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ZEITUNG 


des 


Vereins  Deutscher  Eisentelm-Terwaltuiigeii. 


Zweiundzwanzigster  Jahrgang. 

1882. 


D  r  u  c  k 


BERLIN. 

von  H.  S.  Hermann, 
ßeuth-Strasse  8. 


SACHREGISTER 

der  Zeitimg  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen, 

Jahrgang  1882. 


I    Allsemeines  incl.  Teclinisches,  Volkswirthscliaftliches,  Telegraplienweseii  und  Scliififfahrt  -  II.  Kürzere  Mittheilungen  über  Eisen- 
bahnen und  Bahnprojecte:  a)  Deutschland  und  Oesterreich-Ungarn,  b)  Ausland.  -  III.  JarisHsches.  —  IV.  Literatur. 

NB    Die  im  offiziellen  Anzeiger  vorkommenden  Bekanntmachungen,  soweit  solche  nicht  nur  ein  vorübergehendes  Interesse  haben,  sind  unter  den  Notizen  über  einzelne 

Eisenbahnen  mitenthalten.   Die  unter  I.  mitgetheilten  Aufsätze  sind  grösstentheils  Leitartikel. 


I.  Allgemeines  incl.  Technisches,  Volkswirthschaftliches  etc. 

NB.  Siehe  auch  unter  II.  bei  Deutsches  Reich,  Oesterreich,  Preussen,  Ungarn  und  bei  Ausland  unter  Amerika,  England,  Frankreich. 


Abfabrtzeit    der    Eisenbahnzüge  in 

grossen  Städten    3,  33.    9,  136. 
Abnalame-Commissar  (Controleur)  auf 
Walzwerken    und    in  Maschinen- 
fabriken nacli  dem  Scientific  Ame- 
rican.   73,  937. 
Attachirung     Ton  Bautechnikern 
Seitens    der  Deutschen  Regierung 
an  diplomatische  Vertretungen  im 
Ausland.    8,  117. 
Ausnutzung    der    Personen-  und 
Lastwagen    nach    der  Vereios- 
statistik.    56,  746. 
Ausstellung  der  General-Direction  der 
Kgl.  Bayer.  Verkehrsanstalten  in 
der  Nürnberger  Ausstellung.  71,  913. 
Ausstellung  des  Niederländ.  Vereins 
für  Local-  und  Strassenbahnen  in 
Arnheim.    65,  852. 
Bahn-Omnibus-Betrieb   auf    dt r 
Berlin-Görlitzer  Eisenbahn.  101, 1297. 
Balmain's  Leuchtfarben,  Anwendung 

im  Eisenbahnbetrieb.    84,  1076. 
Berliner  Kaufmannschaft,  Jahres- 
bericht, betr.  Eisenbahnwesen  und 
Tarifbildung.    55,  738. 
Berliner  Polizei-Präsidium,  aus  dem 
V  e  r  w  a  1 1  u  n  g  s  b  e  r  i  c  h  t  für  die 
Jahre  1871—1880,  betr.  das  Eisen- 
bahnwesen.   55,  739. 
Bessemcrstahl-Production  in  den  Ver- 
einigt. Staaten.    39,  534. 
Betriebsausgaben,  deren  Vertheilung 
auf  den  Personen-  und  Güterver- 
kehr.   51,  689. 
Betriebs-Sicherheit  mit  Rücksicht  auf 
die    bestimmenden    Factoren  der- 
selben.   95,  1220. 
Billet-Re-vision ,  zur  Frage  der  zweck- 
mässigstcn  Art  derselben.    14,  216, 
Blitzzug    der  internationalen  Schlaf- 
wagen-Gesellschaft. 97,  1253. 
Blocksystcin    und  elektr.   Glocken  in 

Frankreich.    12,  184. 
Böhmischer    Braun  koh  len -V erk ehr 

in  1881.    46,  632. 
Brandleite-Tunnel  auf  der  Preussisch. 
Staatsbahu  -  Linie  Arnstadt  -  Plaue- 
Suhl  -  Grimmenthal -Ritschenhausen. 
46,  632.    Nachtrag  47,  640. 
Bremsen    und    Bremspersonal  bei 

Eisenbahnzügen.   91,  1167. 
Brennmaterial-Statistik    Berlins  in 

1881.    11,  174. 
Bronn Ktoff  der  Zukunft.    75,  965. 
Hüreauzeit  der  Eisenbahn-ßeamten  in 

den  Provinzialstä'lten.    72,  925. 
Gombinirbare  Ru  ndreisebil  lets  in 
Frankreich.     67,  869.     Siehe  auch 
unter  Verein  D.  B.  V. 


Couponfrage:  Die  Pfändung  ■von  Eisen- 
bahnwagen Tom  politischen  und 
volkswirthschaftlichen  Standpunkte 
unberechtigt.    8,  118. 

Coursentwicklung  der  Eisenbahn- 
Actien  Ende  1880  u.  1881.    1,  5. 

Dampf krafi-Uebersicht.   69,  890. 

DamjDf  Omnibus  Krauss,  auf  der  Bayer. 
Landes- Ausstellung.  65,  854.  69,  891. 

Donau  -  Dampfschifffahrts  ■•  Gesell- 
schaft, deren  Wettkampf  mit  der 
Eisenbahn.    14,  219. 

Donau-Elbe-Canal,  Project.    90,  1155. 

Eisen  und  Stahl,  Qualitäts  -  Unter- 
suchungen.   56,  750. 

Eisenbahn -  Glockensignal  -  Einschal- 
tung.   22,  326. 

Eisenbahn-Pensionscassen,  von 
W.  Schuppelius.    16,  243. 

Eisen  bahn -Verstaatlichung  in  Frank- 
reich und  Italien.  4,52.  Siehe  auch 
unter  Ausland,  desgl.  unter  Preussen 
und  Oesterreich. 

Bisenbahn -Wagenräder  aus  Pappe. 
63,  832. 

Eiserner  Oberbau,  Fortschritte  des- 
selben, besondere  Oberbau  Systeme 
und  Gewicht  der  Schienen  nach  der 
Vereinsstatistik  pro  1878  und  1880. 
60,  789;  siehe  auch  60,  791. 
E lektricität,  Anwendung  gegen  Feuers- 
gefahr.   1,  2. 

„  Elektrische  Ausstellung,  inter- 
nationale in  Paris,  Schluss.   2,  23. 

„    „     in  München.    69,  886. 

.,  Elektrische  Beleuchtung  des 
Schlesisch.  Bahnhofs  in  Berlin.  9,139. 

„  auf  dem  Bahnhof  in  Strassburg. 
98,  1263. 

„  Versuche  mit  Beleuchtung  der  Bü- 
reaus  und  der  Locomotiven  auf  den 
Elsass  -  Lothringischen  E.,  Main- 
Neckarbahn  und  Frankfurt.    18,  269. 

„  „  Entgegnung  auf  den  Aufsatz  in 
No.  18.    23,  344. 

„  „  auf  den  Französischen  Eisenbah- 
nen.  43,  586. 

„    ,,     der  Eisenbahn-Postwagen.  21,  314. 

„  Elektrische  Zugbeleuchtung, 
Versuchsfahrt  bei  der  elektrotech- 
nischen Ausstellung  in  München. 
84,  1073.  Siehe  auch  Sedlaczek's 
elektr.  Locomotivlampe. 

„  Elektrische  Eisen  bahnen, 
überhaupt.  69, 890.  Uebersicht  99, 1277. 

,,  „  von  Charlotten  bürg  nach  dem 
Spandauer  Bock.  34,  472;  eröff- 
net 1/5.  82.    35,  483. 

„  Elektrische  Ströme,  Gefahren 
starker,   93,  1196. 


„     Elektrischer  .Sturm.  99, 1273. 

„  E  1  e  k  t  r  0 1  e  c  h  n  isch  er  V  e  r  e  i  n. 
Sitzung  V.  27/12.  81:  Siemens  über 
Elektricität  gegen  Feuersgefahr; 
TJnger  über  den  gegenwärtigen  Stand 
des  Fernsprechwesens  in  Deutsch- 
land.   1,  2. 

„  „  31/1.  82:  Blsasser  über  dieElek- 
tricitätsausstellung  in  Paris  etc. 
11,  168. 

„  „  28/2.  82 :  Fröhlich  über  die  elek- 
trischen Maschinen  auf  der  Pa- 
riser elektr.  Ausstellung.  20,  300. 

„  „  28/3.  82  :  Paalzow  über  die  Appa- 
rate der  Reibungs  -  Elektricität 
und  galvanischen  Elemente  auf 
der  Pariser  Ausstellung.  Die 
erste  directe  Telegraphenverbin- 
dung zwischen  Deutschland  und 
Amerika  von  Greatsiel  über  Va- 
lencia.   27,  386. 

„  „  25/4.  82:  Aron  über  secundäre 
Elemente  und  deren  Anwendung 
zur  Erzeugung  elektrischen  Lichts 
in  den  Eisenbahnwagen.   34,  470. 

„  „  Gentilly  über  den  Glossograph; 
Förster  über  Erdströme.  41,  558. 

„  „  24/10.  82:  Vortrag  über  die  elek- 
trischen Beleuchtungs  -  Versuche 
in  den  Strassen  Berlins.  85,  1083. 

,,  „  28/11.  82:  Dr.  Aron  über  die 
Theorie  der  Accumulatoren.  95, 
1223.    Siehe  auch  Telegraphen. 

„  „  19/12.  82:  Christiani.  Entwick- 
lung der  elektr.  Bahnen.  101, 1298. 
Erkrankungsverhältnisse  der  Beam- 
ten Deutscher  Eisenb.-Verw.  in  1880. 
62,  821. 

Europäisch-Amerikan.  Verkehr,  Er- 
richtung einer  Dampferroute  mit 
nur  etägiger  Seereise  von  Fort  Pond 
Bay  auf  Long-lsland  nach  Milford- 
haven  in  Südwales.    17,  261. 

Expressgut  -  Beförderung  auf  den 
Badischen  Staatsbahnen  in  1881. 
27,  388. 

Fer nsprech-Anlagen  in  Deutschland 
(siehe  auch  unter  Literatur:  Gar- 
winkel).   1,  2. 

Flussschifffahrt  im  Verkehr  zwischen 
Oesterreich-Ungarn  und  den  Nord- 
seehäfen.   23,  339. 

Fortbildungsschule  für  Eisenbahnbe- 
amte in  Wien  (Zweck  und  Einrich- 
tung derselben).    96,  1229. 

Gchörsstöirungen  des  Locomotiv- 
Personals  und  deren  Einfluss  auf 
die  Betriebssicherheit  der  Eisenbah- 
nen (von  Moos,  PoUnow,  Güterbock). 
4,  49. 


„     bei    der    Kronprinz    Rudolf  bahn. 
11,  173. 

Gleichn  amigeStationen.  88, 1126. 

Güterzugs-LocomotiYen,  deren 
Verwendung  zu  Personenzügen.  78, 
994.    86,  1093.    89,  1140. 

Hellwag,  Oberin genieur  der  Gotthard- 
bahn.  Necrolog.   4,  50. 

Heppe's  Leinenheber.   42,  578. 

Hohenegger's  patentirter  Stahl- 
schwellen-Oberbau. 28,402. 

Ingenieure  als  Staatsoberhaupt  (Ba- 
sier) und  Minister  (Freycinet  etc.). 
10,  159. 

I  n  s  u  1  i  t  e ,  ein  neues  Isolirmaterial. 
84,  1076. 

Internationale  Conferenz  in  Bern 
zur  Festsetzung  von  Normen  für 
Erleichterung  des  Transits  von  RoU- 
material  auf  den  Mitteleuropäischen 
Eisenbahnen.    81,  1038.    82,  1047. 

83,  1059.  Beschlüsse.  85,  1082.  Aus 
dem  Schlussprotocoll.    88,  1125. 

Internationale  E  1  e  k  t  r  i  c  i  t  ä  t  s - 
Ausstellung  in  München.    72,  931. 

Internationales  Uebereinkom- 
m  e  n  über  den  Eisenbahn- 
frachtverkehr. Prof.  Eick  zum 
Art.  38  des  ßerner  Entwurfs.  9,  140. 
Vortrag  von  Steinbach  in  Wien.  4,  52. 

Internationaler  Verkehr  mit  den 
Italien.  Eisenbahnen  und  die  be- 
züglichen Tarife.   79,  1005.  80,  1013. 

Kilometer-Abonnement  s-Billets. 
89,  1138. 

Kohlenproduction  und  C  o  n  s  u  m- 
tion  in  Europa.    95,  1225. 

Kohlenverbrauch  der  Englischen 
Eisenbahnen.    90,  1155. 

Landwirthschaftiiche  Bahnen,  prak- 
tische Wicke  für  deren  Herstellung 
von  Plessner.    15,  225. 

Lenkachsen  von  E.  Tilp.    78,  993. 

Localbahnen  in  Bezug  auf  den  Wagen- 
verkehr.   13,  199. 

Locomotiven,  deren  Ausnutzung  auf 
den  Deutschen  und  Oesterreichi- 
schen Eisenbahnen.  43,  585. 
„  Die  Unterhaltung  und  Erneuerung 
der  Locomotiven  auf  den  Deutschen 
und  Oesterreichischen  Eisenbahnen 
nach  der  Vereinsstatistik  pro  1880. 
45,  614. 

„     auf  Strassenbahnen  ,   feuerlose.  98, 
1270. 

„     Construction  der  Schnellzug  -  Loco- 
■   motiven.  98,  1263.  Siehe  auch  Güter- 
zugs-Locomotiven . 
Locomotivkessel  -  Explosionen  auf 

Engl.  E.  97,  1254. 
Marken-Sparcassen,  Empfehlung  der 
Einrichtung  in  den  Werkstätten  etc. 
der  Eisenbahn.  V.  Frübauf.    87,  1105. 
„     Antwort  auf  Anfragen.    98,  1262. 
Meridian-Anfangspunkt,  Feststellung 

eines  einheitlichen.    84,  1076. 
Metermass  in  England.    75,  965. 
M  etz'sches  Billetsystem  für  Vollbahn- 
betrieb.   25,  367. 
Militärisches.    Die  Befestigungsweise 
der  Gegenwart  und  nächsten  Zu- 
kunft von  V.  Giesse.    11,  172. 
„     Kriegführung  unter  Benutzune:  der 
Eisenbahnen  und  Kampf  um  Eisen- 
bahnen.   12,  177. 
,,     Eisenbahntransport  verwundeter  u. 
erkrankter  Krieger  von  zur  Nieden. 
35,  481. 

„     Militärische  Leistungsfähigkeit  der 
ßosnabahn.   42,  573. 
Militärbahn,  Preuss.,  Betriebs-Ergeb- 
nisse in  1881/82.    99,  1278. 
„     „   Brückenbauten   des  Eisenbahn- 
Regiments  in  Berlin.   69,  888. 
Patentagenten-Institut  in  Eng- 
land.   83,  1057,  projectirt  in  Berlin. 

84,  1075. 


1.  Allgemeines. 


Pensionscassen  der  Eisenb.-ßeam- 
ten.    16,  243  (v.  Schuppelius);  39, 529. 
„     Pensions-  und  Unterstützungscasse 
der   Beamten    der  Gotthardbahn. 
68,  877. 

Personenporto  im  Eisenbahnverkehr. 
Humoreske  von  Plessner.   55,  737. 

Personentarife,  Studien  über  eine  Re- 
form desselben.  14,  213.  17,  257. 
18  269 

,,     deren  Einheitlichkeit.   78,  995. 

Pferdebahnen,  grosse  Berhner  und 
Berlin  -  Charlottenburger,  Geschäfts- 
berichte pro  1881.    28,  399. 

Post,  Internationale  Convention  zwischen 
Frankreich  und  England  betr.  Post- 
cassen.  Gratisbeförderung  der  Zeit- 
schriften in  den  Vereinigten  Staaten. 
71,  919. 

„  —  die  Eisenbahnen  im  Dienste 
derselben  —  Leistungen  der  Eisenb. 
nach  dem  Postetat  im  Postalischen 
Interesse.  96,  1231. 

Pullman's  Palast-Wagen  -  Gesellschaft. 
Status  pro  1881/82.    92,  1186. 

Retourbillets,  Herbeiführung  einheit- 
licher Bestimmungen  über  die  Gültig- 
keitsdauer bei  der  ständigen  Tarif- 
commission beantragt.  3,  36. 
„  Vorschläge  um  den  Missbrauch  der- 
selben zu  steuern.    61,  798. 

Sanitätsdienst  der  Südb.-G.  72,  927. 

Schaffner-Typenzange  von  Klin- 
ner.    76,  972. 

Schienenexport  Deutschlands.  63,832. 

Schmierapparate,  Romberg's  Dampf- 
Strahl-Cylinder-Schmierapparat.  92, 
1185. 

Sedlaczek's    elektrische  Locomotiv- 

lampe.   4,  53. 
Selbstkosten  des  Eisenb.-Transports. 

48,  651.    64,  841. 
Sicherheit   des  Betriebs,  siehe 

Unfälle   auf  den  Deutsch-Oesterr.- 

üngar.  E. 

„  Kuers  Universal-Sicherheits-Apparat 
gegen  Dampfkessel  -  Explosionen. 
74,  950. 

Signal-  und  C  o  n  t  r  o  1  -  A  p  p  a  r  a  t 
von  Balukiewicz.    14,  221. 

Signale  zur  Deckung  der  Bahnhöfe 
von  M.  Pollitzer.  13,  197.    28,  397. 
„     Eisenb.-Strecken-Signale.  88,  1126. 

Sparkassen  bei  Eisenb.  13,  198. 
„     Markensparcassen.  87,  1105.  98, 1262. 

Staatsbahnen  u.  Verkehrsinter- 
essen. (Ersuchen  der  Kgl.  Eisen- 
bahn-Direction  in  Bromberg  an  das 
Aeltesten  -  CoUegium  der  Berliner 
Kaufmannschaft  in  betreff  Spiritus- 
Usance.    21,  305. 

Staatsbahn-System,  Dr.  A.  Földes 
contra  Staatsbahnen.  18,  273. 

Staatsbahn  -  Verwaltung,  Pacht- 
Gesellschaften  in  Oesterr.,  Niederl., 
Italien  u.  Indien.  39,  532. 
„    „     Französische  etc.,  Betrieb  durch 
den  Staat  selbst  oder  durch  Pacht- 
Gesellschaften  auf  Rechnung  des 
Staats.  37,  507. 

Sterblichkeitsverhältnisse  der 
Eisenb.-Beamten,  Studien  über  die- 
selben. 61,  799.  Deren  Erkrankungs- 
verhältnisse. 62,  821. 

Strassenbahnen,  Kostspieligkeit  des 
Dampfbetriebs.  36,  499. 

Strassenpflaster  aus  Stahl  u.  Eisen. 
26,  379. 

Tarifübersicht  pro  December  1881 
6,  87;  im  Jahre  1882  Januar  1882  15, 
233;  pro  Februar  22,  331;  pro  März 
30,  425;  pro  April  38,  521;  pro  Mai 
44,  601;  pro  Juni  48,  657;  52,  7C9; 
pro  Juli  60,  805;  Nachträge  ßraun- 
schw.,  Frankf.,  Sachs.  62,  818  u.  8i:5; 
pro  August  70,  905;  pro  September 


m 


78,  997;  pro  October  87,  1109;  pro 
November  96,  1235. 
Technische  Schulen  an  Russischen 
E.  24,  356. 

Telegraphen-Techniker,  Bemer- 
kungen über  die  dienstliche  Stel- 
lung derselben  bei  den  Preussischen 
Staatsbahnen.  90,  1147. 

Telegraphenwesen,   Gefahren  der 
oberirdischen    Leitungen    in  den 
Städten.  91,  1167. 
„     unterirdische  Telegraphenleitung  in 
Frankreich  (Paris-Marseille).  99,  1280. 

Telephon  und  Telegraph.  55,  741. 

Tickets  annonces  d'ioteret  local. 
83,  1061. 

Todtenschau  von  1881.  4,  50. 
Trambahnbetrieb  mit  comprimirter 

Luft.  87,  1106. 
Unfälle  auf  den  Deutschen  u.  Oesterr.- 
Ungar.  E.  nach  der  Vereinsstatistik 
pro  1880.  52,  701.  Entgegnung  v.  S. 
59,  777.    Replik.  65,  849. 
„     Eisenb.-Unfälle  in  1881.  25,  370. 
„   .,     Zusammenstellung  bedeutender. 
35,  487. 

Verein    Deutscher  Locomotiv- 
f  ü  h  r  e  r.   Generalversammlung  in 
Meiningen.  54,  731. 
Verein  Deutscher  Maschinen- 
Ingenieure,  Versammlung  vom 
10/2.  82.  18,  271. 
„     Klose   iiber   seine  Kuppelung  für 
Eisenb.-Fahrzeuge.    Kapteyn  über 
continuirliche  Bremsen  für  Eisenb.- 
Fahrzeuge.  46,  633. 
„     Mittheilung  über  die  Patent-Gesetz- 
gebung im  Auslande.  79,  1007. 
Verein  für  Eisenbahnkunde  in 
Berlin.     Versammlung  v.  6/12.  81. 
Claus  über  eisernen  Langschwellen- 
Oberbau.   2,  25. 
„   „     V    10/1.  82.     1.  Beschluss  betr. 
Verzicht  auf  Vorbereitung  einer 
internationalen  Eisenbahn  -  Aus- 
stellung in  Berlin.    2.  Wedding 
über  die  B-:dingungen  zur  Liefe- 
rung   von    Schienen,  Radreifen 
und  Achsen    vom  Standpunkte 
der  Fabrikation.    3.  Wiedenfeld 
über    ausgeführte  Tiefbrunnen. 
8,  117. 

„  „  V.  14/2.  82.  Discussion  über  den 
Wediiing'sch<-n  Vortrag.    20,  298, 

„  „  Vers.  V.  14/3.  82.  Reuleaux  über 
Australische  Eisenb.  Golz  über 
Einheits weiche,  Cerebotani's  Ge- 
schwindigkeitsmesser. 27,  385. 

,,  ,,  Vortrag  des  Geh.  Oberbaurath 
Kinel  über  die  Gotthard- 
bahn. W  a  g  c  m  a  n  n's  eiserner 
Langschwellen  Oberbau  mitOber- 
flächen-Bewä'^^rung.  K  lose's 
combinirte  Adhäsions-  undZahn- 
radlocomotive,  sowie  dessen  Ge- 
schwindigkeitsmesser. 37,  505  fg. 

„  „  Vers.  V.  9/5.82.  Claus  über  den 
Bericht  d.  Italien.  Untersuchungs- 
commissiou.  Haarmann  über  den 
Werth  dt-r  verfchiedenen  Ober- 
bauconstructionen.    47,  639. 

„  „  Claus  über  Personen  -  Wagen 
schnrl)fahr<-nder  Züg>\  83,  1058. 

„  „  Sitzung  10/10.  82.  Rückblick  über 
die  Eutwickelung  des  Vereisis. 
85,  1082. 

„    „     Sitzung  v.  14/11.  82.    A.  Escher, 
Ehrenmitglied.    Die  eh  ktrischen 
Uhren  der  Stadtbahn.  95,  1222. 
Verschleppungen  im  Güterverkehr 
vermieden  durch  besondere  Instra- 
dirungsvorschriften  für  die  einzel- 
nen Directionsbezirke.  3,  33. 
Verstaatlichung,    Fortschritte  des 
Staatsbahngedankens.  3,  35.  Siehe 
auch  unter  Staatsbahnverwaltung  u. 
unter  Preussen  u.  Oesterreich. 
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IV 


I.  Allgeraeines. 


Vorlesungen   über  Eisenbahnwesen. 
71,  913.    77,  984. 
„     specipll  an  der  Berliner  Universität. 
89,  1137. 

,    „     in  specie  über  Eisenbahnbetrieb 
und  Eisenb.- Verwaltung.  90,  1145. 

II.  Kürzere 

a)  Deutschland  und  Oesterreich  -  Ungarn. 

Aachen-Jülich.  Aachen-Cölnsteinweg 
15/8.  82  eröffnet.    71,  920. 
„     Höngen-Jülich  am  1/10.  82  eröffnet. 

78,  1000.   Stationen  79,  1007. 
„     Gescbäftsbericht  pro  1881.   45,  617. 
Aachen-Mastricht.    Aus  dem  Ge- 
schäftsbericht pro  1881    49,  672. 
Alföldbahn.    Generalvers.,  ßetriebs- 
ergebnisse  pro  1881.    42,  574. 
„     Brückeneinsturz  bei  Essegg.  78,995. 
82,  1047.    84,  1072. 
Altdamm-Colberg.   Eröffnet  Plathe- 
Greiffenberg  i/Pomm.  am  1/2.  82. 
7,  106. 

„     Eröffnet  die  Reststrecke  Greiffenberg 

i/Pommern-Golberg  25/5.  82.  40,  551. 
„     Aitdamm-Greiifenberg  i/Pomm.  auch 

für  Personen  1/4. 82  eröffnet.  23,  350. 
„     Verhältoisse  derselben,  Firma  etc., 

Aufnahme  in  den  Verein  D.  E.-V. 

57,  763. 

„  Director  v.^  Hasselberg  f.  101,  1299. 
Altona-Kieler  E.  Geschäftsbericht 

pro  1881.    47,  642. 
„     Ausloosung  von  Prior.-Obligationen. 

53,  723. 

„     Elektrisch-optische  Signale.  60,  792. 

„     Verkehrsstörung  durch  Schneever- 
wehungen.  97,  1259. 
Angermünde-Schwedt.  Dividende. 
45,  617. 

Arad-Osanad  mit  Zweigbahn  Mezöhö- 
gyes-Ketegybäza,  politische  Begehung 
22/3.  82.    34,  485. 

Arad-Mezöhögyes  am  15/11.  82  er- 
öffnet, Stationen.    91,  1168. 

Arad-Körösvölgy.  E.  Generalvers. u. 
Geschäftsbericht.    55,  741. 

Arlb  ergbahn.  Baufortschritte  in  1881. 
39,  533. 

Arlberg-Tunnel,  Baustand  am  1/1.  82. 
14,  219. 

,,  voraussichtlich  am  Schluss  des  Jahres 
1883  zu  vollenden.   52,  703. 

„  Baufortschritt  bis  September.  74,  949. 
Aussig-Teplitz.  Generalversamml. 
(T.-O.  21,  317.)    29,  411. 

„  Aus  dem  Geschäftsbericht  pro  1881. 
32,  443. 

„  Aus  dem  Jahresbericht  der  Kranken- 
ünterstützungscasse.    35,  485. 

„  Ausgelooste  Obligat,  und  Actien, 
Dividende.  34,  438  u.  439. 
Baden.  Aus  der  III.  Sitzung  des  Badi- 
S'chen  Eisenbahnraths.  Bericht  über 
die  Versammlung  betreff.  Fahrplan 
und  Tarife  der  Gotthardb.  16,  247. 
BadischeStaatsb.  Jahresbericht  pro 
1880.    19,  281. 

„  Expressgut  -  Beförderung  in  1881, 
27,  388. 

„     Eisenbahnunfall     bei  Hugstetten. 

Vorläufiger  Bericht  des  R. -E. -A. 

70,  899.  71,  914.  73,  938.  Definitiver 

Bericht  desselben.    75,  957. 
„     Heidelberger  Bahnunfall.    89,  1139. 
„     und     Badische  Dampfschilffahrt. 

17,  259. 

Bayern.  Münchener  Pferdeb.-Actienge- 
sellschaft.    45,  618. 

Bayerische  Staatsbahnen.  Bahn- 
gebiet am  1/1.  82  u.  Bahnbauten.  5,  68. 
„  Bahnbau  und  Bahnpiojecte  Anfang 
1882  (Schirnding-Eger,  Wiesau-Red- 
witz etc.).  9,  137. 
„  Wiesau  M.  Redwitz.  Bauverhältnisse 
und  Eröffnung  am  1/6.  82.  40,  548 
und  651. 


„  desgl.  über  Eisenbahnrecht  u.  Tarif- 
wesen 91,  1164. 

Wagenbenutzung,  gegenseitige,  mit- 
tels Naturalausgleich.  29,  409. 

Wagenbestellungskarten  d.  Kgl. 
Eisenb.-Direction  Bromberg.  12,  183. 

Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und 

Gesetzentwurf  betr.  Verstaatlichung, 
Einrichtungen  der  Bayer.  Staatsb., 
Anlage  der  Station  Feilitzsch.  27,  390. 
„     Bahnordnung  für  Eisenbahnen  unter- 
geordneter Bedeutung.    31,  434. 
„     Secundärbahn-Gesetz.    37,  511. 
„     Paris-Wiener  Courierzug  via  Simbach 
eingestellt.    5,  68.    Berichtigung  in 
Betreff  der  Fahrzeit.    9,  137. 
Eisenbahnrath.    32,  446. 
„    „     Aus  der  ersten  Sitzung  desselben, 
Schaftlach-Gmund  concessionirt. 
68,  879. 

„  Betriebsbericht  pro  1880.  10,  154. 
11,  166. 

„  Finanzielle  Ergebnisse  in  1880/81. 
76,  963. 

„  Zur  Berathung  des  Eisenbahnetats 
(Beamtenkategorien  imStaatsdienst). 
9  137. 

„     Neue  Haltestellen.    81,  1041. 
„     ßlitzzug.    83,  1060. 
„     Centralweichenstellung,    83,  1060. 
„     Biertransport-Vertragsformulare  zur 
Benutzung  von  Bier- Transportwagen. 
51,  693. 

„     Specialausstellung   der  Eisenbahn- 
Abtheilung  in  der  Nürnberger  Aus- 
stellung.   71,  913. 
„     Eisenbahnunfall  bei  Iphofen.  71,  917. 
„     Sommerfahrplan.    39,  534. 
Bättaszek-Dombovär  E.,  General- 
versammlung.   54,  728. 
Bergisch-Märkische   E.  Immen- 
hausen PH  eröffn.    24,  363. 
„     Präsident  Thielen.    30,  422. 
„     Bauten  und  Projecte.    63,  833. 
„     ßetriebsresultate  in  1881.    49,  672. 

61,  799. 
„     Dividende.    34,  437. 
„     Amortisation  der  3  pGt.  Prioritäts- 
Obligationen  für  die  Ruhr-Siegbahn. 
30,  422  u.  423. 
„     Umtausch  der  Actien  am  2/1.  83. 
95,  1218. 

Berlin-Anhaltische  E.  Vorlage  für 
die  ausserord.  G.-V.  am  23/1.  82  (er- 
neuerte Offerte  der  Staatsregierung 
betr.  Verstaatlichung).   6,  79. 
„     ßeschluss   der  ausserord.  General- 
versammlung V.  23/1.  82  betr.  An- 
nahme der  Verstaatlichungs-Propo- 
sitionen  und  die  Pensionscasse  der 
Beamten.    7,  103. 
„     Weitere  ausserord.  Generalversamm- 
lung am  8/3.  82  Verstaathchung  defi- 
nitiv angenommen.    20,  294. 
„     Gesetzentwurf  betr.  den  Erwerb  für 

den  Staat.    22,  321. 
,,     Aus  dem  Commissionsbericht  des 
Abgeordnetenhauses  betr.  Verstaat- 
lichung.   32,  444. 
„     Aus    dem  Jahresbericht   pro  1881 
und    Generalversammlung.  Statut 
des  ünterstützungs-  und  Stipendien- 
fonds.   33,  461. 
„     Ordentliche  General- Versammlung. 
22,  370. 

„     Dividende  pro  1881.    25,  371. 
„     Auflösung  der  bisherigen  Direction. 

Personalien.   43,  588. 
„     Betriebsübergang  am  1/7.  82.  53,719. 
„     Die  Königliche  Direction  am  1/7.  82. 
50,  677. 

„     Austausch  der  Actien.   67,  872. 
Berlin-Dresden.     Etat  pro  1882/83. 
3,  37. 

„     Deren  Verhältnisse.   92,  1180. 
„     Berliner  Bahnhof  entbehrlich  durch 


Wagenleihanstalt,  intcrnati  onale,in 

Budapest.  72,  929, 
,,     Generalvers,  derselben.  29,  411. 
Wasserstrassennetz  inEur  o  p  a, 

dessen  Ausbau,  Vortrag  von  A.  öel- 

wein.  12,  192. 

Bahnprojecte. 

den   Ankauf    von   Berlin  -  Anhalt. 

23,  343. 

„     Verbindung  mit  Berlin-Anhalter  E. 
durch  Geleisstrang.    38,  518. 
Berlin  -  Görlitz.  Niederschönweide 
(Johannisthal)  PH  für  Wgl.  eröffn. 

24,  363. 

„     Generalversammlung  und  Betriebs- 
resultate in  1881.    43,  589. 
„     Liquidation  zum  1/1.  83.    92,  1191. 
Berlin-Hamburg.  Beamten-Pensions- 
casse.  36,  498.  Berichtigung.  40,548. 
„     Geschäftsbericht  pro  1881.    46,  626. 
„     Generalversammlung.  51, 691.  54,  728. 
„     Dividende  pro  1881.    27,  389. 
„     Kündigung  der  Instradirungs  -  Ver- 
einbarungen  Seitens     der  Preuss. 
Staats  bahrten.  99,  1275. 
I    Berliner  Nordbahn.    Petition  von 
Actionären    an  das  Abgeordneten- 
haus,   94,  1205. 
Berlin  -  Potsdam  -  Magdeburg. 
Auflösung  der  Gesellschaft'z.  1/1.  83. 
73,  939.    92,  1180. 
Berliner  Stadtbahn,  erste  Probe- 
fahrt am  29/12.  81.    1,  6.    7,  103. 
„     Ressortverhältnisse.  5.  68. 
„     Bestimmungen,   betr.   den  Verkehr 

und  den  Fahrplan.  3,  36. 
„     1.  HistorischeEntwickelung  d. Unter- 
nehmens. 6,  77.    2.  Beschreibung  des 
Baues  resp.  der  Bahntrace.  7,  93. 
„     Eröffnung    des  Local-Personenver- 
kehrs  am  7/2.82.  Uebersichtsskizze, 
Geleise,  Stationen,  Betriebseinrich- 
tungen. 10,  145. 
„     Die  Bahnhöfe  Friedrichstrasse  und 

Alexanderpiatz.  66,  861. 
„     Erötfnung  des  Extern  Verkehrs  am 
15/5.  82.    Aenderung  des  Localver- 
kehrs.  17,  261.    37,  508.    38,  518. 
„     Einnahme  v.  15/2.— 15/.3.  82.  27,  389. 
„     strategische  Wichtigkeit  der  Bahn. 

51,  691.    53,  720. 
„     Petition,  betr.  Abstellung  verschie- 
dener Missstände.  61,  799. 
„     Preisherabsetzung.  71,  917  u.  921. 
„     Project    des  West-   und  Südrings. 
79,  1009. 

„     Vorortsverkehr,  neue  Haltestelle  am 

Thiergartenhof.  81,  1040, 
„     Sicherung  des  Betriebs  (Gussstahl- 
schienen in  den  Curven).    87,  1108. 
Berichtigung.    89,  114(>.    Geh.  Reg.- 
Ruth  Dirksen,  Erbauer.    11,  184. 
Berlin-Stettin,  Umtausch  d.  Actien  • 

am  2/1.  82.  95,  1218. 
Böhmische  Commercial-Bahn, 
deren  Hauptlinien.  34,  435. 
„     Die  Zweigb.  Krinec-Königstadtl  am 
19/2.  82  eröffnet;  Umänderung  des 
Stationsnamens  Ronow  in  Ronow- 
Woskoritz.  18.  273. 
„     Uebernimmt  am  1/5.  82  Rokycan- 
Miröschau.  Aenderung  von  Stations- 
namen.   22,  324. 
„     Nussle-Modran  am  1/3.  82,  Sadova- 
Smiric  am  25/3.  82  eröffnet.  29,  416. 
„     eventuelle  Gestattung  des  Nacht  Ver- 
kehrs. 44,  598. 
,     Concession   für  Liban  -  Bakow  mit 
Zweigbahn  Detenitz-Dobrowitz  und 
Krupa-Kolleschowitz.  48,  654. 
„     a.  0.  Generalvers,  am  1/7.  82:  Ueber- 
nahme  der  Linien  Liban-Bakow  und 
Detenitz-Dobrowitz.  54,  727. 
„     a.  0.  Generalversammlung.  Aende- 
rung des  Statuts.    29,  411. 


II.  Mittheilnngen  über  einzelne  Eisenbahnen  a)  in  Deutschland  und 


Oesterreich-Ungarn. 


V 


B  ö  h  m  i  s  c  h-M  ährische  Transver- 
sa 1  b  a  h  n  (Segen  Gottes-Okrzisko, 
Iglau-Wessely,  Cerekve-Tabor-Pisek). 
Gesetzentwurf,  betr.  Bau  auf  Staats- 
kosten. 29,  410. 
„  Commercielle  Bedeutung  derselben. 
31,  435. 

„  Debatte  im  Reichstag.  Ausschuss 
über  die  Strecken  u.  Kosten.  85,485. 
Böhmische  Nordbahn,  Fusion  mit 
der  Turnau  -  Kraluper  E.  34,  436. 
Veräusserung  von  Äctien.    39,  534. 

„  Fusion  vom  H.-Ministerium  geneh- 
migt.   41,  560. 

Generalversammlung.    52,  703. 
„     Deren  Firma  nach  Fusion  der  Tur- 

nau-Kralup-Prager-E.    62,  817. 
,,     a.  0.  Generalversammlung.    94,  1203. 
Böhmische  Westbahn-  Generalver- 
sammlungsbeschlüsBe.  .34,480.  35,485. 
„     Ausloosungen.    51,  700. 
Bosnische  E.   Reisebriefe  von  W.  v.  N. 
-     40,  544. 

„  Militärische  Leistungsfähigkeit  der- 
selben.  42,  573. 

„  Eilass  zur  Sicherung  des  Betriebes 
a.  d.  Linie  Brod-Z  enica.  18,  272. 

„  Zenica-Sarajewo,  am  5/10.  82  eröffnet. 
80,  1017. 

„     Sissek-Doberlin.   10,  105. 

,,  Linie  Banjaluka-DoberÜD,  deren  Bau- 
u.  Betriebs- Verhältnisse.   67,  869. 

„     Schmalspur  (Vortrag  v.  Obermayer 
im  Oesterr.  Eisen bahnclub.  100,  1289. 
Braunschweig.  Harzbahn-Project  v. 
Bahndirector  Schneider.    92,  1181. 

„     Localbahnen.  99,  1277. 
BraunschweigiBche   E.  General- 
vers. T.-O.   29,  416. 

„  Vorerörterungen  über  Liquidation 
der  Braunschweig.  E.-G.    30,  422. 

„  Bilanz  pro  1881.  38,  528.  Dividende. 
38,  52. 

Geschäftsbericht  pro  1881.  88,1129. 

Breslau-Schweidnitz-Freibur- 
ger E.    Dividende   und  Ministe- 
rialrescript,  betreff.  Bau  der  Bahn- 
linie Podejuch-Ostvriene.    32,  445. 
Jahresbericht  pro  1881.   34,  471. 
,,     Generalversammlung  und  deren  Be- 
schlüsse.  38,  518. 
„     Haltestelle  Klein-Tschirnau.  81,  1041. 

Breslau-Warschauer  E.  Bilanz  pro 
1881.  40,  547.  Generalversammlung, 
T.-O.   40,  552. 

Geschäftsbericht  pro  1881.    43,  589. 

Budapest-Fünfkirchener  Eisenb. 
16/11.  1882  eröffnet.  90,  1152.  Sta- 
tionen. 91,  1167.  Siehe  auch  unter 
Oesterreich. 

BuschtehraderE.  Generalvers.,  T.-O. 
34,  438.  Generalvers.  -  Beschlüsse. 
42,  574. 

„  Generaldirector  Kretschmer.  1,  7. 
„     Vergleich  mit  der  Staatsregierung 

im  Process  wegen  Verzinsung  des 

Staatsvorschusses  für  Falkenau-Gras- 

litz.    54,  728. 
„     Auflassung  einer  Linie  der  Badweis- 

Linzer  Pferdebahn.   66,  865, 
„     Project  Krupa-KoUeschowitz.  92,1182. 
Chemnitz  -  Kommotau,  Liquidations- 

Resuitat.    27,  389. 
Gottbus-Grossenhain,  üebergang  der 

Verwaltung   auf  den  Preussischen 

Staat  am  1/5.  82.    33,  465. 
„     Geschäftsbericht  pro  1881.   37,  511. 
Crefelder  E.   Niep-Mörs  3/6.  82  eröffn. 

47,  647. 

D almatiffische  Staatsb.  im  Jahre  1880. 
5,  69. 

„  Betriebsergebnisse  in  1881.  64,  841. 
Deutsches  Reich.  Betriebsergeb- 
nisse pro  December  1881:  9,  138; 
pro  Januar  1882:  17,  261;  Februar: 
25,  370;  März:  ?A,  477  u.  38,  519; 
April:  4.3,  588  u.  693;  Mai:  51,  692 


u.  697;  Juni:  59,  779  u.  785;  Juli: 
69,  893;  August:  76,  977  u.  984;  Sep- 
tember: 85,  1086  u.  88,  1130;  Octo- 
ber:  94,  1207. 
„     Bundesrath,  Anträge  auf  Abände- 
rung des  Eisenb.-Betr.-Regl. 
.,   „     Vorschriften  über  die  Beförde- 
rung   von    Sprengmitteln  zur 
Ausschussberathung  überwiesen. 
21,  S12. 

„  „  Beschluss,  betreffend  die  Berech- 
nung der  statistischen  Gebühr 
für  Massengüter.    43,  587. 

,,  „  Antrag  der  Hessischen  Regie- 
rung, betreffend  Abrundung  des 
Gewichts  der  Eisenbahngüter  bei 
Berechnung  der  Frachtgebühr. 
47,  643. 

„     Reichstag,    3/2.    82  geschlossen. 

Ergebnisse  desselben.    9,  138. 
„    „     Verhandlungen   über    die  Zoll- 
tarif-Novelle.   45,  615. 
„     Eisenb.-Etat  im  Reichstag.  97, 1249. 
„     Eisenbahn-Postgesetz,  Deutsches, 
Abänderung    der  Vollzugsbestim- 
mungen zu  demselben  v.  24/12.  81. 
5,  65. 

„     Tarifwesen.     Umarbeitung  der 
Tarife   im   Deutsch  -  Oesterr.  Ver- 
kehr regierungsseits  abgelehnt.   1,  6. 
„    ,     Eisenbahntariffrage  im  Deutschen 
Landwirthschaftsrath  erörtert.  15, 
228. 

„  „  die  Tariffrage  im  Deutschen  Han- 
delstage.   91,  1163.    89,  1135. 

,.  ,,  General-T  arif- Genfer  enz  der 
Deutschen  Eisenbahn- Verwaltun- 
gen in  Berlin  16/12.  81.  5,  66; 
aus  dem  ProtocoU.    6,  80  u.  8,  114. 

„  „  General-Tarif-Coofere^z  am 25/11. 
82  in  Berlin  89,  1138;  aus  dem 
Protocoll  98,  1261;  99,  1273;  100, 
1287. 

„  „  Deutsch-Italien.  Eisen- 
bahn -  Verband.  Instradi- 
rung  der  Güter  via  Brenner-  und 
via  Gottbardbahn.    5,  67. 

„  ,,  Deutsch-Italienischer  Kohlentarif 
und  Kohlenverkehr  via  Gotthard. 
80,  1015.    Berichtigung.  99,  1275. 

„  „  Deutsch-Oester.  -  Ungar. 
Verkehrs  -  Conferenz  (T.  -  0.) 
am  19-20/1.  in  Wien.    5,  67. 

„  „  „  Differenzen.  Directoren-Gonfe- 
renz  in  Berlin  20/12.  82.    99,  1275. 

,,  .,  Ausnahmetarife  für  Holz  die  ein- 
heimische Production  schädigend. 
y8,  398. 

„   „     Normen  des  Tarifverbandes  hin- 
sichtUch  des  Auf-  und  Abiadens 
der  Güter.    40,  548. 
„   „     Eisenbahn  -  Tarif  - Commis- 
si o  n  und  Ausschus's  der  Ver- 
kehrsinteressenten, Sitzung  und 
Beschlüsse  derselben  in  Salzburg 
September  1882.    78,  994. 
„     „    Zonentarif  und  Eisenbahn- 
Post-Etat.   95,  1218. 
„     Unfälle  im  November  81:  5,  68; 
im  December:  15,  229;   im  Januar: 
23,  342;  im  April:  47,  644;  im  Mai: 
57,  765;  im  Juni  65,  832;  im  Juli 
73,  939;  im  August:  81,  1041;  im 
September:  93,  1192. 
„     Statistik    der  Güterbewegung. 

Formular.  79,  1007. 
,,  Waggon  bau  an  stalten.  7, 105. 
Zugverspätungen  auf  den 
Deutschen  Eisenbahnen  in  den  Jah- 
ren 1875—1881:  36,  494;  im  Januar 
1882:  23,  342;  im  April:  45,  616;  im 
Juli:  71,  917;  im  August:  79,  1009. 

Dortmund  -  Gronau  -  Enschede.  Ge- 
schäftsbericht.   45,  617. 
„     Prioritäts- An  leihe.    28,  399 
Dortmunder  Strassenb.   75,  964. 


Dux-Bodenbach,  Geschäftsbericht  pro 
1881.    30,  423. 
„     Dividende.    34,  436. 

Eisenberg  -  Crossen,  aus  dem  Ge- 
schäftsbericht.  55,  742. 

Eisern  -  Haardter  E.,  Aenderung  der 
Firma  in  Eisern-Siegener  E.  63,  832, 

Elsass-Lothringische  und  Luxembur- 
ger E.  Geschäftsbericht  pro  1881/82. 
84,  1072.  85,  1086. 
„  Gesetzentwurf,  betreffend  Erbauung 
einer  Gürtelbahn  in  Mühlhausen  i/E, 
40,  546. 

„     Hargarten-Karlingen  und  Vergaville- 

Gebling  1/5.  82  eröffnet.   39,  538. 
„     Station  Leiningen,  statt  Leiningen- 
Albesdorf  genannt.    3,  41. 
„     Elektrische   Beleuchtung    auf  dem 
Bahnhofe  zu  Strassburg.    99,  1263. 
Ermsthalbahn,    Geschäftsbericht  pro 

1881.    37,  511. 
Erzherzog  - Alb  rechtbahn,  Betriebs- 
Resultate  in  1881.    1,  8. 
Eutin-Lübeck,  Prioritätsanleihe.   ,3,  41. 
Fei  da  bahn,  Concession  für  Vacha-Geisa. 
30,  422. 

,,  besprochen  von  der  Locomotivfabrik 
Krauss.    6,  85. 

Friedrichrodaer  E.,  Betriebs-Resultate 
in  1881.    77,  985. 

Fünfkirchen-Barcs,  Mohacs  -  Fünf kir- 
chen  und  Budapest  -  Fünfkirchen. 
Vertrag  über  gemeinsamen  Betrieb 
und  gemeinsame  Betriebs-Direction 
in  Budapest.  62,  816, 
„  _  Generalversammlung.   48,  655. 

Galizische  Eisenbahnen.  Vereinigung 
projectirt.    22,  325. 
„     Eisenbahn- Verträge.    82,  1048. 

Galizische  Carl  -  Lud wiglsahn.  Ge- 
neralversammlung und  Betriebsre- 
sultate.   41,  561. 

Galizische  Transversalbahn.  Gesetz 
V.  28/12  81.  Bau  auf  Staatskosten. 
2,  27, 

„  Zusammenhang  mit  der  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn.    35,  484. 

,,  Anschluss  an  die  Kaschau-Oder- 
bergerE.inder  Richtung  gf^gen  Csacza 
und  an  die  Waagthalbabn.    18,  272. 

„     Off-  rtausschreibung.  46,  630.  48,  654. 

„     Trace  über  Mosty.    50,  682, 

„  der  Bau  an  das  Consortium 
V.  Schwarz,  A.  Knauer  u.  E.  Gross 
etc.  vergeben.    58,  773.    60,  791. 

„  Vorarbeiten  und  Baubeginn.  68,  879. 
Graz-Köflach,  Denkschrift  der  Verwal- 
tung, betreffend  die  gegen  sie  er- 
hobenen Angriffe.   88,  1128. 

„  aus  der  General  -  Versammlung. 
35,  485. 

Güstrow-Plau    am   5/12.   82  eröffnet. 

94,  1211;  deren  Stationen.  95,  1219, 
Halberstadt-Blankenburg.  Gen.-Vers. 

T.  A.   40,  551. 
„   Vorarbeiten  für  Blankenburg-Röbe- 

land-Elbingerode.    13,  202. 
Halle-Sorau-Guben.    Bilanz  pro  1881. 

43,  589. 

Hamburger  E.  Project  nach  dem  links- 
elbeschen  treihafengebiet.    53,  720. 

Hessische  Ludwigsbahn.  Goldstein- 
Niederrad-Griesheim  am  16/1.  82  er- 
öffnet. 5,  75. 
„  Eröffnung  der  Theilstrecke  Erbach- 
Hetzbach-Beerfeld(  n  1/3.  82.  13,  288. 
„  Hetzbach  -  Beerfelden-Kailbach  und 
Babenhausen-Hanau  1/5.  82  eröffnet. 
35,  490. 

„  Railbach-Eberbach  am  27/5.  für  den 
Personen-,  am  1/6.  72  für  den  Ge- 
sammtverkehr  eröffn.  41,  568.  42,  581. 

„   Geschäftsbericht  pro  1881.   36,  49«. 

„   Dampfwagen,    Patent   Thomas  in 
Dienst  auf  Hauptbahnen.    18,  269. 
Holsteinische  Marschbahn.  Geschäfts- 
bericht pro  1881.   45,  617. 
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„   Dividende.    32,  445. 
Hoya  er  E.    Geschäftsbericht.    81,  1040. 
Ilmebahn  (Einbeck-Dassel).  Gesellschaft 
ins   Handels  -  Register  eingetragen. 
87,  1107. 

„   Aus  der  Concession.    96,  1232. 
Kahlenberger  E.-G.    Generalvers.  und 

Rechnungsabscbluss.    29,  411. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  zum 
Ablauf  des  Privilegs  in  1886.    62,  816. 
aus  der  Generalvers.    35,  485. 
Kaiser  Franz-Josefbahn.    PH  Nussle 
Vrsovic  am  1/3.  82  eröffn.    13,  288. 
„   für  Gesammtverkehr  am  1/11.  82. 

87,  1119.  ,  ^ 

Eröffnet   Kloster  -  Neuburg  (untere 
"    Stadt)  PH.    34,  438. 

Hostivar  H.  15/5.  82  eröffn.    37,  514. 
Nezvestic  für  Pers.  und  Güter  am 
1/8.  82  eröffn.    60,  812. 
Stations-Benennungen :  Klosterneu- 
'    burg-Weidling  und  Kierling.  88,1132. 
Generalversammlung.    37,  510. 
Schreiben   des  Finanzministers  an 
'   dieselbe betr.Verstaatlichung.  86,1098. 
„    Veiäusseiung  von  Actien.    39,  534. 
Kaiserin  Elisabethbahn.  Betriebsüber- 
nahme seitens  des  Staats  am  1/1.  72. 
1,  7. 

,    Letzte    Sitzung    des  Verwaltungs- 
rathes.    1,  8  u.  9. 

Resolutionen  des  Budgetausschusses 
in  betr.  des  Staatsbetriebes.    20,  294. 
„   Finanzielle  Ergebnisse  im  Jahre  1881. 
42,  574. 

Generalversammlung.    46,  631. 
,i   Pfändung  der  Stationscasse  in  Passau. 
8,  119. 

Kaschau- Oderberg.  Industrieb,  von 
Nagyaros  zum  Mühlenetablissement. 
70,  898. 

Generalversammlung.   46,  631. 
Kiel  -  Eckernförde- Flensburg.  Aus 

dem  Jahresbericht  pro  1881.    7,  104. 
„   Station  Lindauniss  eröffn.   68,  883. 
Kremsierer   Eisenbahn,  HoUeschau- 

Bistritz  8/11.  82  eröffnet.   90,  1152. 

Betriebsvertrag    mit     der  Kaiser 

Ferdinands  -  Nordbahn  verlängert. 

80,  1017. 

Generalversammlung.   46,  630. 
Kremsthalbahn,  Fortsetzung  nach 

Micheldorf.    39,  533. 
„     Generalversammlung.    28,  402. 
Kronprinz   Rudolfbahn,  Beschlüsse 

der  Generalversammlung.    40,  552. 

42,  574. 

Verhandlungen  über  die  Verstaat- 
lichung. 41,  560. 
Leipzig-Gasch-witz -Meuselwitz,  Ge- 
schäftsbericht. 47,  641. 
Lemberg  -  Czernovyitz  -  Jas  sy,  Bahn- 
project  Chodorow  -  Pod-woloczyska. 
46,  630.  ,  ^ 

Wolczkowice  PH  zvyischen  Zablotow 
und  Sniatyn  1/3.  82  eröffn.    14,  224. 

„  Nowosielce,  Holoskow,  Matyjowic  PH 
15/6.  82  eröffnet.    41,  568. 

„  Mittelspersonen  bei  der  Zollabfer- 
tigung in  Sucza-wa  wieder  zugelas- 
sen.   33,  465. 

„  Zollabfertigungsdienst  nach  Russ- 
land via  Jasfcy-Ungheni.    21,  317. 

„  Generalversammlung  (T.-O.).  30,432. 
35,  485. 

„     Einrichtung   eines  Verwaltungs-Lo- 
mites  in  L<  mberg.    60,  791. 
Ludwigsbahn,  Nürnberg  -  Fürth,  T.-O. 
der  ordentlichen  Generalversamm- 
lung 22/2.  82.    12,  195. 

„     Geschäftsbericht  pro  1881.    23,  348. 

„     Dividendenzahlung.    16.  256. 

„     Jubiläum  des  Directors  Ley.  61,799. 
Lübeck-Büch en,  Geschältsbericht  pro 
1881.    45,  617. 

„     Dividende.    25,  376. 


Lübeck-Travemünde  für  Personen- 
"  verkehr  am  31/7.  82  eröffn.  59,  783. 
Länge.    62,  832. 

für  Güterverkehr  15/10.  82  eroffn. 

81,  1039. 

Mährische  Grenzbahn,  Generalver- 
sammlung.   34,  480.    46,  631. 

Mährisch-Sch lesische  Centraibahn. 
Courssteigerung.    Gründe.    6,  84. 
Generalversammlung.    41,  561. 

Märkisch  -  Posener  E.    Zur  Verstaat- 
lichung   derselben.  Nachzahlung 
alter  Coupons.    28,  399. 
Couponprocess.    32,  445. 
Jabresbericht.    40,  547. 
Liquidation  zum  1/1.  83.    94,  1207. 

Magdeburg-Halberstädter  E.  Actien 
Litt.  B.  Erkenntniss  des  Ober-Lan- 
des-Gerichts  zu  Naumburg.    13,  207. 

Main  -  Neckarbahn,  Geschäftsbericht 
pro  1880.    27,  390. 

directe  Verbindung  zwischen  Frank- 
furt und  Italien  via  St.  Gotthard. 
43,  592. 

„     Jubiläum  Lichthammer.   34,  475. 
Marienburg -Mlawka,projectirteZweig- 
bahn  von  Zajanskowo  nach  Löbau. 
27  389 

Deutsch-Eylau  (Stadt)  für  Güter  er- 
öffnet 8/6.  82.    46,  635. 

„  Geschäftsbericht  pro  1881.  43,  590. 
Mecklenburgische  E.,  Bahnprojecte. 
Neustrelitz  -  Rostock  -  Warnemünde, 
Stralsund-Rostock  und  Rostock-Wis- 
mar. 79,  1008.  100,  1286. 
Wismar-Rostock,  Constituirung  der 

"     Gesellschaft.    87,  1107. 

„     Unterstützung    der  Secundarbahn- 
bauten.    94,  1207.  .  . 

Bericht  der  Landtagscommission  tur 
Eisenbahnangelegenheiten.  96,  1231. 
Beschlüsse  des  Mecklenb.  Landtags. 

100,  1286.  .  ,  ^ 

Me  eklen  bürg  ischeFriedr  ich- 1  ranz- 
bahn, Dividende.    32,  445. 

Mitteldeutscher  Verband.  Verhand- 
lungen über  Einführung  der  Vor- 
ausbestellung von  Billets  und  Ge- 
päckscheinen.  15,  228. 

Niederösterreichische  Stsb.  Tasshoff 
PH  29/5.  eröffn.,  siehe  übrigens  unter 
Oesterr.  Staatsbahn-Betrieb.  43,  592. 

Nordhausen-Erfurt.    Project  Strauss- 
furt-Mühlhausen.    30,  423. 
.     Jahresbericht.   40,  547. 

Nordwest- Schifffahrts- Gesellschaft 
und  ihre  Concurrenz.    17,  257. 

Oberhohnsdorf-Reinsdorf,  aus  dem 
Geschäftsbericht.    32,  445. 

Oberlausitzer  B.Gescbäftsbericht.  51,694. 

Oberschlesische  E.     Projectirte  Con- 
currenzbahn  aus  dem  Kohlenrevier, 
vom  Schlesischen  Provinziallandtage 
empfohlen.   32,  445. 
Concession  für  Oppeln-Neisse  und 

"     Schiedlow-Leipe.    92,  1180. 

Flügelbahn  Inowrazlaw-Montwy  am 

"     1|9.  82  eröffn.    69,  896. 

BevorstehendeBetriebseröffn.v.  Roth- 
sürben-Dürrgoy- Klettendorf-  Zobten, 
Strehlen  -N  imptsch,  Orzesche-Sorau 
u.  Rybnik-Loslau-Annaberg.  89,  1139. 
Pöpelwitzer  Weiche,  8/5.  82  eröffnet. 

"     35,  490.  Vorübergehend  geschlossen. 
99,  1283. 

Karf,  auch  für  Eil-  und  Stückgut 
"     eröffn.    92,  1187.    93,  1199. 

Eröffnung  der  PH  Bikupitz,  Gross- 
Neudorf  u.  Bad  Langenau  am  1/6.  82. 
43,  592. 

„  Aus  dem  Abschluss  pro  1881.  28,  399. 
„     Geschäftsbericht  pro  1881.    74,  946. 

Ermässigung  der  Kohlen-Ausnabme- 

tarife    3  37. 
„     Interpellation  im  Reichstag  betr.  die 

Kohlen-Tarifsätze.    38,  518.   45,  614. 


„  Ausnahmetarif  v.  15|7.  82  betr.  Stein- 
kohlenverkehr nach  Stettin.  61,  799. 

„     Holztarife.    94,  1207. 

„  Verladescheine  zu  Sendungen  nach 
Sosnowice.    82,  1045. 

„  Aus  der  Conferenz  mit  Delegirten 
der  wirtbschaftlichen  Corporationen. 
40,  548. 

Oels-Gnesen.   Weiterbau  nach  Nakel  m 
Aussicht  genommen.    75,  962. 

„     Jahresbericht  pro  1881.   40,  547. 
Oesterreich  -  Ungarn. 

Bau  u.  Concessionen. 

„     Aussig-Culm.    100,  1288. 

,  Böhmisch-Mähr.  Transversal- 
bahn, Ausarbeitung  des  Vorprojects 
im  Handelsministerium  6,  83. 

„  Cilli- ü  nterdrauburg- u.  Stain  z- 
Wieselsdorf  in  Steyermark, 
Piojecte  u.  Petition.    14,  218. 

,  Ebenfurt- Leobersdorf  (Raab). 
Bedenken  gegen  den  Bau  seitens 
der  Wiener  Handelskammer  erhoben. 
58,  772.    64,  841. 

„     „   Rechtfertigung  der  Co n  cession 

68,  878. 

„     Gr.  Kikinda-Becskerek  consti- 

tuirende      General  -  Versammlung. 

6,  83.  Polit.  Begehung  16/3.  82.  34, 485. 
„     Hannsdorf  Ziegenhals  94,  1203. 
„     Herpelje  -  Triest,    Vorlage   26,  378; 

tracirt  68,  878. 
„     Hullein  -  Bistritz  Concession 

28,  400. 

„  Fernbahn,  Petition  betr.  den  Bau, 
90,  1151. 

„  Galizische  Transversalbahn.  Eisen- 
bahnvorlagen betr.  Abiweigungen. 
Concurrenz- Ausschreiben  i.  Aussicht. 
26,  378. 

Grosswardeiner  Locomotiv- 
Strassenbahn.  70,  898. 
„  Jaroslau-Sokal  Uebertragung 
der  Concession  auf  die  Galizische 
Carl-Ludwig-Eisenb.  2,  27.  20,  295. 
58,  772. 

Kisuj  szällas  -  Turkeve-Devavanya, 
Finanzirung  des  Projects.    64,  841. 

„  Kuttenberger  Schleppbahn,  Con- 
cession.  22,  324. 

„  Kremsmünster-Michelsdorf, 

Vorlage.    26,  378. 
„    ,     Statutenänderung.   80,  1015. 
„     Liesing-  Kaltenleutgeben  an 
Südbahn,    Hietzing  -  Perchtoldsdorf 
an  Krauss  concessionirt.    70,  898. 
,     Marchfeldbahn    -  Project. 
90  1152. 

„     Modling-Vorderbrühl.    80,  1015. 
„     Pohl-Wsetin  an  Oesterr.  Localbah- 

nen.    70,  898. 
,     Reichenberg  -  Gablonz  -  Tann- 
wald.   84,  1071. 
,     Schwechat  -  Mannersdorf, 
Concession  als  normalsp.  Localbahn. 
50,  681. 

„  Oesterreichische  Localbahn  -  Con- 
cession für  Kaschitz  -  Schönhof. 
80,  1017.  ^  , 

,     Ybbsthalbahn  (Amstetten-Kienberg) 

Project.    82,  1048. 
„     Abgeordnetenhaus.  General- 
debatte über  das  Budget.    16,  249. 
22,  324. 

„     Eisenbahnbudget  pro  1883.  98, 1264. 
„   „     Erklärung  des  Regierungsvertre- 
ters, betr.  Neubauten  im  Oesterr. 
Abgeordnetenbaus.    33,  462. 
„   „     Debatte  über  den  Zolltarif  für 
Roheisen.  39,  533. 
Arlbergtunnel.  Rziha  über  den 
Bau.  28,  401. 
„   „     Baustand  am  1/1.  82.   14,  219. 
Avertirung  des  Adressaten  von 
Wagenladungsgütern.  62,  816. 
Aufgabe-Ree episse.  Ausstel- 
lung (Angabe  der  Ungar.  Stationen 
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auch  in  Deutscher  Sprache).  56,  747. 
Eiseiibahn-(Welt-)A  usstellungin 
Wien  pro  1884  geplant.  16,  250.  26, 
378.  Aufgegeben.  94,  1204. 
Staatsbahn-ßauten.  Kosten. 
35,  484. 

Bau  Yergebung  an  General-Unter- 
nehmer statt  nach  Bauloosen.  54,  726. 
Beamte.  Besteuerung  der  Eisen- 
babnbeamten.  50,  681. 
„  Freifahrten  für  Eisenb. -Beamte. 
74,  948. 

„  Normalordnung  über  die  Befähi- 
gung der  Eisenb.-Betriebsprakti- 
kanten.  68,  878. 

„     deren  pecuniäre  Lage.  96,  1233. 

„  Die  Bediensteten  der  Oesterreich. 
Staatseisenb.  in  Betreff  derExe- 
cution  auf  die  Bezüge  als  Staats- 
beamte anerkannt.   90,  1151. 

„     Discussion  über  die  Pfändbarkeit 
der  Beamtengehalte  im  Oesterr. 
Beamtenclub.    100,  1287. 
Beschwerdebücher  d.  Eisen- 
bahnen. 33,  463. 

Betriebs-Reglement.  §  55 
eingeschärft.    66,  865. 

„     zu  §  59   (Recepisse  über  Erfor- 
■'•dern).  48,  655. 

„  Umänderung  des  §  59  vorgeschla- 
gen. 90,  1151. 
Betriebs-Ergebnisse  im  No- 
vember 1881  1,  8;  im  December 
10,  155;  im  Jahre  1881  33,  462;  im 
Januar  1882  21,  319;  Februar  26,  378; 
März  33,  462  u.  35,  491;  April  41,  560; 
Mai  54,  727;  Juni  60,  791  u.  64,  847; 
Juli  70,  898  u.  71,  923;  August  77, 
981  u.  78,  995;  September  86,  1(  99 
u.  91,  1169;  Octoher  96,  1233;  98,1256. 
Bremsversuche  mit  d.  Westing- 
house-  und  Hardy-Bremse  auf  der 
Elisabethbahn.  18,  273. 
C  artonbillets  für  den  internen 
und  externen  Verkehr.  18,  273. 
Central  -  Weichenstell  -  Appa- 
rate, deren  Anbringung  von  der 
General-Inspection  empfohlen.  50, 
681. 

Concurrenz  -  Taxen.  Specielle 
Genehmigung  der  Regierung  zu  de- 
ren Annahme  nöthig.  2,  27. 
Couponstempel  -  Abzug  bei 
Oesterr.Eisenb.-Prioritäten.  Rechts- 
gutachten des  Oesterr.  Justizministe- 
riums. 58,  771.  60,  815. 
Couponprocess  der  Elisabetbb. 
vor  dem  Frankfurter  Landgericht. 
1,  7. 

Coursstand  der  Bahneffecten  zu 
Ende  des  Jahres  1881.   2,  27. 
Directoren  -  Conferenz  -  Be- 
schlüsse.  8,  119. 
Donau-Umschlag  in  Linz.    96,  1234. 
Errichtung  eines  Eisenbahn-Re- 
giments.   74,  948. 
Eisenbahn-Beamten-Club 
in  Wien. 
Jahresbericht.    37,  511. 
Vortrag  von  Marin  über  Schneeräumer 
zu  Eisenbahnzwecken.   2,  27. 
Steinbach  über  Internat.  Transport- 
recht.  4,  52. 

Vortrag  von  Lange  v.  Burgenkron 
über  die  Oester.  Eisenb.-Gesetzgeb. 
im  Tarifwesen.  6,  84, 
Vortrag  von  Kupka  über  den  Anti- 
monopol-  und  Eisenbahnkampf  in 
den  Vereinigten  Staaten  von  Nord- 
Amerika.   8,  120. 

Vortrag  von  Oelwein  über  den  Aus- 
bau des  Wasserstrassennetzes  in 
Europa.    12,  192. 

Oesterreichischer   Eisenb.  -  Beamter 
Löwenfeld  über  Arbeitvergebung  u. 
Eigenregie.    14,  219. 
Eisenbahn-Beamter  Hasenlöhr  über 


internationale  Eisenbahn  -  Statistik. 
20,  295. 

„  Vortrag  von  Proske  über  die  Ein- 
richtungen zur  Sicherung  der  freien 
Ausfahrt  der  Züge  in  Stationen. 
22,  325. 

„  Vortrag  von  Dr.  Mund  über  das 
freiwillige  Rettungswesen.   24,  359. 

„  Grossmann  über  die  Anforderungen 
des  Eisenbahn  -  Dienstes  an  die 
menschliche  Gesundheit.   28,  402. 

3     Generalversammlung.   41,  561. 

Pollitzer  über  die  elektrische  Aus- 
stellung in  München.    92,  1183. 

„  Eisenbahn-Ausstellung  aufgegeben. 
94,  1204. 

„  Discussion  über  die  Pfändbarkeit 
der  Beamtengehalte.    100,  1287. 

„  Eisenbahneröffnungen  in  1881. 
33,  462. 

„  „  im  November  81.  1,  8;  im  De- 
cember 1881.  10,  154;  im  Februar 
1882.  26,  378;  im  März  1882.  33, 
462;  im  October.    9ü,  1233.^ _ 

„  Constituirung  des  Staats-Eisen- 
bahnraths.    74,  948. 

„  „  Eröffnung.  Geschäftsordnung. 
80,  1015. 

„     „     Anträge  desselben.    82,  1048. 

Verhandlungen.    86,  1099. 
„     Eisenbahnrath     und  Tarifenquete. 
88,  1127. 

„     Eisenbahn-Verband,  Ung.-Russ. 

Generalconferenz.    28,  401. 
„     Elbeverkehr  und   Oesterr.  Nord- 

westb.    94,  203. 
„     Ernteergebniss,    namentlich  im 

Banat.    60,  791. 

Personenfahrkarte,  Angabe  der 
Fahrpreisein  Silber  auf  denselben. 
4,  51. 

„  Feuerlöschwesen,  Schulung  der 
Eisenbahnbediensteten  in  dessen 
Handhabung.    37,  510. 

„  Fortbildungsschulen  für  Eisen- 
bahnbeamte. 34,  435;  74,  948;  86, 
1099. 

„  Frachtbriefe,  Stempelung  der- 
selben.   52.  703. 

„  Fusion  zwischen  Böhm.  Nordb.  u. 
Turnau-Kralup-Prag  vom  Handels- 
minister genehmigt.    41,  560. 

„  Garantie- Vorschüsse  des  Staats 
am  31/12.  81.    48,  655. 

„  Generalentreprise  bei  der 
Galiz.  Transversalbahn  in  Frage. 
44,  598. 

Generalinspection,  Eintheilung 
in  5  Ressorts.    33,  462;  39,  534. 
„     General  -  Inspection,  Erlasse. 
54,  727. 

„  Gesetze,  Verordn.  u.  Erlasse  in 
1881  von  Dr.  Liharzik.    72,  928. 

„  Gesetzvorlage  betr.  Gebührenerleich- 
terung bei  der  Convertirung  von 
Eisenbahn-Prioritäten.    98,  1264. 

„  Gesetzentwurf  betr.  Verlängerung 
der  Wirksamkeit  des  Art.  1  des 
Localbahn-Gesetzes  bis  Ende  1884. 
98,  1264.  Annalime  des  Gesetzes. 
100,  1288. 

„  Getreide-Reexpedition  zu  directen 
Sätzen  von  den  Deutschen  Bahnen 
abgelehnt.    50,  682. 

„  Getreideexport  nach  der  Schweiz. 
62,  816. 

„     Glas-  und  Weintransport  94,  1203. 
Holzbrücken-Interpellation.  82, 
1048. 

,  Holzlagerung  im  Feuerrayon.  80, 
1015. 

„  Intercommunications  -  Signale 
und  Wagenaifiche  hinsichtlich  deren 
Anwendung.    14,  218. 

„  In  ter  n  ationale  Ausstelluu  g  in 
1884,  projectirte  Kostenüberschläge, 
das  Project  aufgegeben.   37,  510. 


„  Kohlenhandel  der  Stationsvor- 
stände auf  Böhmischen  Eisenbahnen 
72,  928. 

„     Localbahn-Entwickelung  seit 

1880.    54,  727. 
,     Vortheil  des  Localbahnwesens. 

80,  1015. 

„  Localbahn  -  Gesetz.  98,  1264.  100, 
1288. 

„   Locomotiven.       Prüfung  der 
Schnellzugsmaschinen.     4,  51. 
„     Eilzugsmaschinen,    deren  Ver- 
mehrung.   10,  154. 
„     Locomotivfabriken,  deren  Leis- 
tungsfähigkeit.   54,  728. 
„     Mehlverkehr  von  Fiume.    70,  899. 
,,     Militärtarif  bei  Sendungen  von 
Naturalien  an  die  Menagecommis- 
sionen.  1,  8. 
„     Ministerial-Entscheidungen  in 

Eisenbahn-Angelegenheiten.    1,  8. 
„     „   Die    Eisenbahn  -  Sectionen  im 
Oesterreichischen  Handelsmi- 
nisterium. 54,726. 
,,     „    V.-O.  des  Oesterreichischen  Mini- 
steriums, betreffend  Mastviehaus- 
stellung in  Wien,  V^ährliche  Vor- 
lagen über  neue  Stationen,  Accep- 
tirung  der  Bremswagen  mit  Vereins- 
stützen.   6,  83. 
„     „   Ministerialerlass,  betreffend 

Refactien.    28,  401. 
„     „   Bericht    des  Oesterreichischen 
Handelsministeriums  über 
seine  Geschäftsthätigkeit  in  1881. 
66,  865. 

,,  Normalschienenprofile  von  der 
technischen  Eisenbahn  -  Commis- 
sion  festgestellt  und  von  den  Bah- 
nen in  Staatsbetrieb  acceptirt.  52,  703. 

„  Nothsignale,  Conventionalstrafe 
bei  unbefugter  Benutzung.    12,  184. 

„  Ost-Westdeutscher  Güter  -  Ver- 
band, Tarif  projectirt.    83,  832. 

„  Personen-Verkehr,  Einführung 
von  Secundärzügen.    88,  1128. 

„  Petroleum-Steuer,  die  Nach- 
theile, deren  Erhöhung  für  die  Eisen- 
bahnen.  14,  218. 

„  Vorkehrungen  gegen  die  Reblaus. 
64,  810. 

„  Refactien-Publication  beschränkt. 
60,  791. 

„  Reichsraths  -  Beschlüsse,  betref- 
fend Bahnwesen.    42,  573. 

„  Restaurationen  (Bahnhofs-),  Auf- 
sicht der  Bahn  Verwaltungen  über 
dieselben.    70,  897. 

„  RettuDgswesen  bei  Eisenb.-Unfällen. 
100,  1288. 

„  Salonwagen,  deren  Einführung. 
80,  1015. 

„  Schifffahrt  auf  der  Elbe,  Concur- 
renz mit  den  Eisenbahnen.  18,  271. 

.,  Nordwest  -  Schifffahrts  -  Gesell- 
schaft, directe  Tarifsätze  nach  Ham- 
burg via  Laube.    6,  83. 

„  „  Generalversammlung  derselben. 
98,  1266. 

,,  Schleppbahnen  in  188L  34,435. 
42,  574. 

„  Staatsbetrieb,  Nachtragsvoran- 
schlag pro  1882.    10,  154. 

„  Statistik  (Eisenbahn-)  für  das 
Jahr  1880.    5,  62. 

.,  „  der  Eisenbahn -Beamten  in  1880. 
1,  9. 

„     „   Waarenverkehrs    -  Sta- 
tistik.   39,  533. 
,,     Tarif  büreau  der  Oesterreichischen 

General-Inspection  projectirt.  52,  703. 

Tarif-Enquete,  Wichtigkeit  für  die 

Regierung  als  Staatsbahn-Besitzerin. 

10,  154. 

.,  Eisenbahn-Tarif-Enquete  einbe- 
rufen für  den  27/3.  82.  22,  324. 
24,  358. 
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prinzipielle  Fragen.   31,  435. 
Verhandlung   über  Brenn-  und 
Nutzholz-Tarife.  35,485. 
Vorlage   des  Gesammtmaterials. 
39  533. 

betreffend  Getreidetarife.  41,  560. 
98,  1265. 

einheitliche  Kohlentarife.  52,  703. 
Tabelle  der  Kohlentarifsätze. 
56,  748. 

betreffend  Spiritus.    60,  792. 
Beschlüsse  des  Comites  für  Mehl 
und  Mahlproducte.  68, 878.  70, 898. 
Centralcomite  für  November  be- 
rufen.   86,  1099. 

Verhandlungen  der  Tarifen- 
quete im  December.  94,  1202. 
98,  1264. 

Oesterreichisch  -  Deutsche 
Tariffrage,  Generalconferenz  in 
Wien.    28,  398. 

Tarif ermässigungen  für  das 
Lagerhaus  in  Wien.   22,  324. 
Tarif  für  Feuerwehren.  50,  682. 
„   Tarife  fürVieh- u.Fleisch- 

transport.    52,  703. 
Technische   Enquete  (Nor- 
malprofil für  Schienen).    12,  184. 
Thierische  Rohstoffe.  Be- 
förderung aus  verseuchten  Ländern. 
.34,  435. 

T  r  i  e  s  t  Bittschrift  betreff.  Hebung 
der  Stadt.   1,  8. 

Triest  und  Fiume.  Concurrenz.  6,83. 
,     Conflict  ausgeglichen.   4,  51. 
Verbandlungen      zur  Hebung 
Triest's.    18,  272.    26,  377. 
Unfälle,  grosse.   Berichtigun  g  be- 
treff. Oesterr.  Nordwestb.    37,  512. 
Eisen  b.  -  D  n  fä  1 1  e  im  Jahre  1881. 
Sanitäre  Vorkehrungen  gegen  die- 
selben.  90,  1152. 

Vorsichtsmassregeln  zur  Verhütung 
von   Unfällen.    84,  1071.  Siehe 
hinsichtlich  Essegger  Brückenkata- 
strophe unter  Alföldb. 
Unfalls-Ersatzleistungen 
der  Oesterr.  Ungar.  E.    100,  1289. 
Verjährung,   3jährige,  be- 
züglich zu  hoch  berechneter  Eisenb.- 
Frachtgebühren  vom  Wiener  Ober- 
Landesgericht   durch   Urtheil  vom 
22/11.  81  anerkannt.    2,  27. 
V  e  r  k  e  h  r  s  V  e  r  h  ä  1 1  n  i  s  s  e  in 
1880  nach  dem  Bericht  der  Wiener 
Handelskammer.    2,  27. 
Versicherungsverband, 
•wechselseitiger  in  Bildung.  92,  1182. 
94,  1203. 

Verstaatlichung,  deren  finan- 
zieller Effect.    4,  51. 
Bedenken  gegen  die  Verstaat- 
lichung.   8,  119. 
Viehbegleiter,  unentgeltliche 
Beförderung  derselben  auf  Hin-  und 
Rückfahrt.    10,  155. 
Viehtransport,  Enquete  über 
Missstände  bei  denselben.    10,  155. 
„     ermässigter  Wagenladungstarif. 
62,  816. 

Viehbeschau  auf  Eisenbahnen. 
Ministerialerlass.    68,  878. 
WaarenverkehrimMärz  1882. 
46,  630. 

Wagen-Leihanstalt.  Bericht 
pro  1881.    26,  379. 

Weintransport,  Eingabe  der 
Wiener  Weinhändler  an  den  Uandels- 
minister.    64,  840. 

Wien's  Communications- 
mittel  und  Berlins,  Broschüre  v. 
Eitelberger.  64,  840. 
Wiener  Stadt  b.,  nach  Inhalt  der 
Discussion  im  O-.sterr.  Ingenieui- 
und  Architektenverein.  2,  21. 
Wiener  Stadtbahn  als  Reichs- 
bahn zu  bauen,  Petitionen.  24,  359. 


„  „  Vogerty'sches  Project,  vom  Ge- 
meinderath abgelehnt.    28,  400. 

„    „     Proj^cte.    50,  682. 

Z  o  1 1 1  a  r  i  f  für  das  Oesterr.-Ungar. 
Zollgebiet.    42,  574. 

„  „  Verhandlungen  im  Oesterr.  Ab- 
geordnetenhaus.  37,  510. 

.,  „  Die  Incompatibilitätsfrage  und 
Dr.  Jacques,  der  allgemeine  Zoll- 
tarif des  Oesterr.-Ungar.  Zollge- 
bietes.   16,  249. 

„  „  Das  Sperrgesetz  (zur  Einführung 
des  Zolltarifs)  u.  dessen  Wirkung. 
18,  272. 

„  „  Verzeichniss  der  Ein-  und  Aus- 
fuhrwaaren  zum  neuen  Zolltarif. 
48,  655. 

„   .,     Zollamtliche  MarkirungvonGüter- 

wagen.    68,  877. 
„   „     Eisenbahn-Zollamtliches.  96,  1283. 
„    „     Petition    der  Eisenbahnverwal- 
tungen gegen  die  Erhöhung  des 
Roheisenzolls.    16,  249. 
„     Zug-Verspätungen  im  Jahre 

1881.    60,  681. 
„     Zug-Verspätungen  im  Juni. 
60,  865. 

Oesterr.  Localbahn-G.  Concession 
für  Schönhof-Radonitz.    46,  630. 

„  „  Kasctiitz  -  Schönhof  angekauft. 
58,  773.    Concessionen.   80,  1017. 

„    „     Concessions-An suchen.    72,  929. 

„  „  Chodau- Neudeck  am  21/12.81 
eröffn.    1,  9. 

,,  „  Eröffnung  der  Reststrecke  bis 
Zawratetz-Tremosnitz  am  14/2.  82 
und  Umwandlung  des  Stations- 
namens Zawratetz  in  Chwalkowitz. 
18  273. 

„  „  Beschlüsse  der  am  22/12.  81  ab- 
gehaltenen Generalversammlung 
betr.  Erhöhung  des  Actiec  capitals. 
1,  9. 

„     Generalversammlung.    22,  325. 
„    „     Aus  dem  Geschäftsbericht  pro 
1881.    33,  461. 
Oesterreichische  Nordwestbahn. 
Vertrag  über  Anschluss  der  Local- 
bahn  Celakowitz-Mochow  u.  Celako- 
witz  -  Brandeis      in  Celakowitz. 
68,  879. 

Tarif  ermässigungen.  72, 929. 
„     Kündigung    der  Verbandsverkehre 
im    Preuss.- Oesterreich.  Verbände. 
82,  1047. 

„  Dtren  Conflict  mit  der  Preussischen 
Staatsbahn  Verwaltung  (nach  dem 
Dresdener  Protocoll  über  die  Deutsch- 
Oesterreichische  Verb.  -  Conferenz, 
84,  1069  u.  1070. 

„  Stand  des  Tarifconflicts  10.  Novbr. 
88,  1128. 

„  Generalversammlung  7./6.  82.  32,  450, 
46,  631. 

Anschaff'ungvonLastzuglocomotiven. 
33,  463. 

,,  Aussig  Oesterr.  N.-W.-Bahn,  Station 
mit  K.  K.  Zoll-Expositur.    1,  17. 

„     Jedlesee  transit  auch  P.  H.  42,  581. 

„     Ünter-Retzbach.    91,  1172. 

„     Ausloosung.    71,  921.  88,  1132. 

Oesterreichs  -  Staatsb.  -  Netz. 
4,  50. 

„     Betriebs-Ergebnisse  der  in 
Privatbetrieb    befiudlichen  Staatsb 
in  1880.    60,  791. 
Oesterreichische  Westliche  Staats- 
bahnen (Staatsbahn-Betrieb).  Or- 
ganisation des  Staats-Eisenbahn-Be- 
triebs (auf  der  Kaiserin-Elisabethb., 
Kronprinz-Rudolf  bahn,  Niederösterr. 
Staatsbahn  incl.  Donau  -  Uferbahn, 
Tarvis-Pontafel  und  ßraunau-Strass- 
walchen,)  Vortrag  des  Minister  Pino 
an  den  Kaiser.    20,  289  und  294. 
„     Das  westliche  Staatsbahnnetz 
und    dessen    Bedeutung    für  die 


Verkehrspolitik    Oesterreichs.  28, 
397. 

„  Vereinigung  des  Tarifbureaus  und 
des  Wagendienstes.    8,  119. 

„  Decentralisation  des  executiven  Dien- 
stes.  48,  654. 

„     Directionsrath  ernannt:  v.  Czedik, 
V.  Perl,  Steingraber.    31,  435. 
Präsident  v.  Czedik.    Die  5  Ober- 
Bahn-Betriebsämter.   50,  681. 

„  Personalien,  leitende  Principien  des 
Präsidenten  v.  Czedik.  Uebernahme 
der  Vorarlberger  Eisenbahn  in  den 
Staatsbetrieb  am  1/7.  82.    52,  702 

„  Bedeutung  der  Eisenbahn  Verstaat- 
lichung.   12,  183.    54,  726. 

„  Decret  an  den  bisherigen  Betriebs- 
Director,  Regierungsrath  Obermayer. 
54,  729. 

„  Die  Wahl  von  Mitgliedern  d.  Eisen- 
bahnraths.  46,  630. 

,,  Beschränkung  der  Haftpflicht  für 
Reisegepäck,  welches  nach  Halte- 
stellen aufgegeben  wird.   56,  747. 

„  Tarif  für  den  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr.  41,  560. 

„     Entwurf  des  Gütettarifs.   82,  1048. 

„  Güter-  und  Personentarif  im  Staats- 
Eisenbahnrath  berathen.    86,  1094. 

,,  Staatseisenbahn  -  Betrieb.  Sieben- 
mühlen Haltestelle  15/11.82  eröffnet. 
90,  1152. 

Oesterreichische  Staatsbahn  -  Ge- 
sellschaft. Umwandlung  der  Buda- 
pester Betriebsleitung  in  eine 
selbstständige  Betriebs  -  Direction. 
28,  401. 

„  Ausgleich  mit  der  Ungarischen  Re- 
gierung, betr.  selbstständige  Leitung 
der  Ungarischen  Linien,  Uebergang 
der  Neu-Szöny-Brucker  Linie  in  das 
Eigenthum  des  Ungarischen  Staats, 
wogegen  Pressburg-Trenczin  (Sillein) 
an  die  Oesterr.  Eisenb.-Gesells.  fällt. 
33,  462.    34,  469. 

,,  Dualisirung  derselben,  Demission 
des  General-Director  Kopp.    35,  484. 

,  Die  Vertrags-Punctationen  des  mit 
der  Ungar  Regierung  zu  schliessen- 
den  Vertrages.   40,  542. 

„  Tarifarisches  Verlangen  betreff,  den 
Ungar.  Pact.   41,  560. 

„  Generalversammlung  und  deren  Be- 
schlüsse.   41,  561. 

Wortlaut  des  Vertrags  mit  dem 
Ungarischen  Staate ;  46,  627,  von  der 
Generalversammlung  angenommen. 
46,  631. 

„  Neu- Organisation  des  Directoriums. 
56,  748. 

Verbindung  der  Linie  Wien-Budapest 
mit  der  Waagthalbahn  gegen  Tyrnau, 
Concession  angesucht.    66,  806. 
„     de    Serres    Directions  -  Präsident. 
84,  1071. 

Vertrag  mit  der  Ungar.  Regierung 
nebst  Motiven;  91,  1178.  90,  1148; 
im  Ungar.  Abgeordnetenhaus  ange- 
nommen.   94,  1201. 

„  üebereinkommen  mit  der  Oesterr. 
Regierung  betreffend  Statut- Aende- 
rungen  und  den  Bau  neuer  Linie. 
94,  1202.  96,  1232. 
Eröffnung  der  Secundärbahnen  Pori- 
can-Sadska  1./7.  Kralup-Welwarn  u. 
Prelouc-Hermanmestec  am  18./ 10., 
Lobositz-Libochovic  am  22./10.  und 
Chotzen-Leitomischl  am  23./10. 82. 
84,  1071.    85,  1090. 

„  Eröffnung  der  Verrechnungsstelle 
Budapest  St.  -  E.  -  G.  Lagerhäuser. 
77,  983. 

Ausweiche  Kolin-Schönweid.  91, 1172. 
Ofen-Fünfkirchen.    Bau.    12,  184. 
„    am  16/11.  82  eröffnet,   90,  1152;  91, 
1167. 
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IX 


„  ßetriebsleituDg  mit  Fünf  kircben- 
Barcs  zu  Tereinigen.   26,  378. 

„  Eröffnung.  Bedeutung  der  Bahn. 
92,  1182. 

Oldenburgiscbe  Stsb.  Geschäftsbe- 
richt.  89,  1140. 

Osnabrück -  Brackwede.  Vorarbeiten. 
63,  832.    81,  1040. 

Osterwieck-Wasserleben  am  19/5.  82 
eröffn.    40,  551. 

Ostpreuss.  Südbahn.  Bilanz  pro  1881. 
27,  389.  Gen.-Vers.  und  Geschäfts- 
bericht pro  1881.    43,  589. 

Ostrau  -  Friedland.  Generalversamm- 
lung.  41,  560. 

Parchim-Ludwigslust.  Betriebsresul- 
tate pro  1881.    77,  984. 

Parchim-Neubrandenburg.  Vorarbei- 
ten.   77,  985. 

Paulinen  au  e-Neuruppin.  Geschäfts- 
bericht.  51,  694. 

PfälzischeE.  Ord entl.  Gen eralrersamm- 
lung,  T.-O.  T.  29/4.  82.  26,  381.  27,  395. 
35,  485. 

„     Geschäftsbericht  pro  1881.    30,  421. 

32,  443. 
„     Dividende.    34,  480. 
Pilsen  -  Priesen.     Umschlagsplatz  für 
Böhm.  Braunkohlen  in  Deggendorf 
a.  d.  Donau  für  Wien.    50,  682. 
Posen-Creuzburg.  Schönwald  und  Gos- 
tau PH  u.  Wgl  18/9.  82  eröff.   72,  934. 
„     Haltestelle  Brunow.    47,  647. 

Geschäftsbericht  pro  1881.   43,  589. 
Pilsen-Priesen.    Versammlung  der 

Obligat  98,  1266. 
Posen-Creuzburg.    Schönwald  und 
Gostau  Güterhaltestellen  18/9.  82.  er- 
öffnet. 73,  944. 
P  r  a  g  -  D  u  X.   Concession  für  Klostergr ab- 
Mulde. 76,  971. 
_     Sedlitz  PH  8/10.  82  eröffnet.  79,  1011. 
„     Generalvers.  41,  569.    T.-O.  52,  703. 
„     Verhandlung  mit  dem  Handelsmini- 
ster wegen  Erneuerung  der  Conces- 
sion Klostergrab-Mulde.  88,  1128. 
„     ausserord.  Generalvers.  Sanirung  der 
Bahn  durch  Uebereinkommen  mit 
der   Regierung.  Klostergrab-Mulde 
83,  1063  (T.-O.).  96,  1234. 
Preussen. 

I.  Parlamentarisches,  Gesetz- 
Entwürfe  und  Gesetze. 

„  Bericht  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  an  den  Landtag, 
betreffend  die  Durcliführung 
der  bisherigen  Eisenbahn- 
Verstaatlichungen  (Berlin- 
Stettin,  Magdeburg  -  H.,  Hannover- 
Altenbeken,  Köln  -  Minden,  Rheini- 
sche, Berlin-P.-Magdeb.).   7,  102. 

„  Gesetzentwurf,  betreffend  die 
Erweiterung,  Vervollständi- 
gung und  bessere  Ausrüstung  des 
Preuss.  Staatsbahnnetzes  mit 
Motiven  (Eichicht-Landesgrenze  und 
Localbahnen  Königsberg  -  Labiau 
etc.).    9,  134. 

,,  „  zweite  Lesung  im  Abgeordneten- 
haus.   32,  445. 

„  Aus  den  Denkschriften,  be- 
treffend die  Herstellung  mehrerer 
Eisenbahnen  untergeord- 
neter Bedeutung.  1.  Königs- 
berg-Labiau,  2.  Johannisburg-Lyck, 

3.  Hohenstein  -  Schöneck  -  Berndt, 

4.  Jatznick-Ueckermünde.  10,  147. 
5  Liegnitz-Goldberg  undFriedeberg- 
Greiffenberg-Löwenberg,  6.  Oberröb- 
ling-Qaerfurt,  7.  Wernigerode-Ilsen- 
burg,  8.  Scharzfeld  -  Lauterberg- 
St.  Andreasberg.  11,  157.  9.  Os- 
nabrück-Brackwede, 10.  Wabern- 
WiMungen,  11.  Westerburg-Hachen- 
burg, 12,  Prüm-St.Vith  -  Montjoie- 
Rothe  Erde  mit  Zweigbahn  nach 


Malmedy,  Eupen,  Stolberg,  13.  Ahr- 
weiler-Adenau.   12,  180. 
„     Debatte  über  den  Neubau  der  Bahn- 
höfe   in    der  ßudgetcommission. 
19,  283. 

„  „  zweite  Berathung  des  Gesetzent- 
wurfs im  Abgeordnetenhause. 
32,  445. 

„  Petitionen  wegen  Herstellung 
von  Secundärbahnen  der  Regierung 
zur  Erwägung  überwiesen.   32,  445. 

„  Bericht  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  über  den  Stand  des 
Baues  der  in  1880  beschlossenen 
Preussischen  Staats  -  Eisenbahnen 
Cölbe  -  Laasphe,  Erfurt  -  Grimmen- 
thal-Ritschenhausen, Güldenboden- 
Mohrungen  -  AUenstein,  Hirschberg- 
Schmiedeberg.  23,  337.  Emden- 
Norden  mit  Zweigbahn  nach  Aurich, 
Rfil-Traben ,  Wengerohr-Berncastel, 
Alienstein  -  Koppelbude  mit  Mehl- 
sack-Braunsberg, AUenstein  -  Ortels- 
burg- Johannisburg,  Könitz  -  Lasko- 
witz.  Zollbrück  -  ßütow,  Stralsund- 
Bergen,  Hamar  -  Westerburg,  Alten- 
kirchen-Hachenburg, Call -Schlei- 
den-Hellenthal.  25,  366. 

„  G  e  s  e  t  z  e  n  t  w  ur  f,  betreffend  den 
weiteren  Erwerb  von  Privat- 
Eisenbahnen  für  den  Staat,  Wort- 
laut und  Motive.    7,  95—100,  101; 

1.  der  Bergisch-Märk.  E.    8,  109;  _ 

2.  der  Thüringischen,  3.  Berlin-Gör- 
litzer ,  4.  Cottbus  -  Grossenhainer, 
5.  Märkisch-Posener,  6.  Rhein-Nahe- 
bahn.   9,  129.    9,  134. 

„    „     Urtheil  der  National-Zeitung  über 
die  erste  Berathung  desselben  im 
Abgeordnetenhaus.    10,  156. 
„     „    Eisenbahnverstaatlichung,  Ur- 
theil  der  Provinzial-Correspon- 
denz  über  dieselbe.    13,  200. 
„   Debatte   im  Abgeordnetenhaus, 
prste  Lesung  über  die  Eisenbahn- 
Verstaatlichungsvorlage.    11,  168. 
„     „    Berathung  des  Gesetzentwurfs  in 

der  Commission.    13,  200. 
„     „    Commissionsbericht.    19,  283. 
„     „   Zweite  Lesung.  20,  292;  dritte  Le- 
sung. 21,  310;  im  Herrenhaus  an- 
genommen.  25,  369;  Publication 
des  Gesetzes.    27,  388. 
„     Gesetzentwurf  betr.  die  Bezirks- 
Eisenbahnräthe     und  den 
Landes-Eisenbahnrath 
(wirthschaftliche    Garaatieen  der 
Eisenbahnverstaatlichung.  7,  102;  in 
der  Commission  des  Abgeordneten- 
hauses. 21,  311;  2.  Lesung  und  Pu- 
blication desselben.  47, 643;  3.Lesung. 
34,  472.    Wortlaut  des  Gesetzes.  33, 
475. 

„  „  Anträge  betr.  Mitwirkung  des 
Landtags  bei  Feststellung  der 
Tarife.    22,  323. 

„  „  Zur  Ausführung  des  Gesetzes. 
Aufstellung  von  Verzeichnissen 
der  in  den  Provinzen  bestehenden 
industriellen  Vereinigungen.  63, 
832. 

„  „  Einsetzung  der  Bezirks-Eisen- 
bahnräthe  und  des  Landes-Eisen- 
bahnraths  zum  1/1.  83.    91,  1162. 

„  Zum  Gesetz  betr.  die  Fürsorge  für 
die  unmittelbaren  Staatsbeamten  in 
Betriff  der  Eisenbahnbeamten- 
Wittwenkassen.    51,  692. 

„  Pensionsgesetz  vom  31/3.  82. 
Dessen  Anwendung  auf  die  am 
1/4.  82  in  Ruhestand  getretenen 
Beamten.    59,  779. 

„  Commission  zur  Berathung  der  Re- 
vision des  Actiengesetzes. 
32,  446. 

„     Gesetzentwurf  betreff,  projectirten 


Schifffahrts-Canal  von  Dort- 
mund nach  den  Emshäfen.  27,  389. 
„  Denkschrift  betreff,  die  Preuss. 
Canalprojecte  sowie  Reguli- 
rung  der  Warthe,  Unstrut  u.  Saale. 
11,  170. 

„  Gesetzentwurf,  betr.  Erwerb 
der  B  e  r  1  i  n  -  A  n  h  a  1 1.  E.  für  den 
Staat.    22,  321.  " 

„  „  von  der  Eisenbahn- Commission 
des  Abgeordnetenhauses  geneh- 
migt.   27,  388. 

„  Begründung  der  Annahme  des  Ge- 
setzes.  31,  444. 

„  Rede  des  Reichskanzlers  Fürst  Bis- 
marck über  den  Werth  der  Ver- 
staatlichungen.  47,  642. 

Etats-Berathung. 

„     E  tat  pro  1882/83.    7,  100. 

„  Erläuterungen,  betreffend  die  Ver- 
änderungen bei  den  technischen 
Beamten.    7,  102. 

„  Die  Generaldebatte  über  den  Eisen- 
bahn-Etat im  Preussischen  Abge- 
ordnetenhause.   10,  149. 

„  Weitere  Etatsberathung  im  Abge- 
ordnetenhaus und  in  der  Budget- 
commission, inbetreff  der  Angelegen- 
heiten der  Eisenbahnbeamten.  15, 
227.    19,  282  u.  283.    21,  311. 

„  Eisenbahn-Etat  im  Abgeordneten- 
haus.   25,  368. 

„  Nachtragsetat  zum  Staatshaushalt 
und  die  Betriebsorganisation  der 
neu  erworbenen  Bahnen  (Berg.-Märk., 
Thüring,,  Berlin  -  Görlitz,  Cottbus- 
Grossenhain,  Mark.  -  Posen.,  Berlin- 
Anhalt).    30,  421. 

„  Thronrede  und  Eisenbahnetat  pro 
1883/84.    91,  1161 

„     „   Erste  Lesung  des  Etats.    93,  1189. 

„     „   Generaldebatte  über  den  Eisen- 
bahnetat.   100,  1286. 
„     G  e  s  e  t  z  e  n  t  w  ur  f ,  betreffend  die 
Verwendung  (finanzielle  Garantien) 
der  Ueberschüsse    der  Eisenbahn- 
verwaltung beim  Abgeordnetenhaus 
eingebracht.    11,  169. 
„     ,,   Berathung  des  Gesetzentwurfs  in 
den  Commissionen.    13,  200. 

„  „  Werth  der  finanziellen  Garantien. 
13,  200. 

„  „  Fassung  des  Gesetzentwurfs  nach 
den  Commissionsbeschlüssen. 
Commisnonsbericht.  15,227  u. 228. 

„   „     Vom    Abp:eordnetenhaus  ange- 
nommen; Wortlaut  des  Gesetzes. 
17,  259  u.  260. 
„   „   auch  vom  Herrenhaus  genehmigt, 
22,  323. 

2.  Landesherrliche  und  Ministe rial- 
Erlasse. 

„  Landesherrl.  Erlass  v.  5/4.  82,  betr. 
Organisation  der  neu  verstaatlichten 
Bahnen.    34,  472. 

Allerh.  Erlass  und  Ministerialverfüg. 
betr.  den  Bau  der  durch  die  Gesetze 
vom  28/3.  und  15/5.  82  genehmigten 
Staatsbahnlinien.   45,  615. 

„  Ministerialerlass,  betreff.  Extragrati- 
ficationen.    36,  499. 

„  Controle,  betreff,  unrichtige  I  n  h  a  1 1 S; 
und  Gewichtsdeclarationen  bei 
Sammelladungen.   36,  499. 

,,  Vorschriften  v.  27/6.  76  über  die 
Ausbildung  und  Prüfung  für 
den  Staatsdienst  im  Bau-  und  Ma- 
schinenfach. Definitive  Uebernahme 
der  Regierungs  -  Baumeister 
und  Maschinenmeister  in  den 
Staatsdienst.   45,  616. 

„  Ministerialerlass,  betreff.  Fahrpreis- 
ermässigungen zur  Unterstützung  der 
öffentlichen  Krankenpflege. 
53,  719. 

„     Ministerialerlass,  betr.  Abänderung 


II.  Mittheilungen  über  einzelne  Eisenbahnen  a)  in  Deutschland  und 


Oesterreich-Ungarn. 


des  §  45  B.-R.,  betreff.  Lieferzeit 
für  Viehtransporte.    55,  740. 

„  Bestimmung,  betreff.  Reisende, 
welche  ohneBiilets  in  einem  Zug 
betroffen  werden.   69,  889. 

,,  Ministerialerlass:  Von  Einholung  d. 
Gen  ehmigung  bei  Einführung  Yon 
Tarifen  für  neu  zu  eröffnende  Sta- 
tionen und  Haltestellen  abzusehen. 
73,  939. 

„  Ministerialerlass  v.  14/9.  82,  betreff. 
Massregeln  zur  Verhütung  der 
durch  plötzliche  Wasseransamm- 
lung entstehenden  Gefahren  für  den 
Eisenbahnbetrieb.    75,  962. 

„  Ministerialerlass,  betreff,  die  Frei- 
fahrtbegünstigung  der  Kinder  von 
Eisenbahnbeamten.    75,  963. 

,,  Ministerialerlass,  betreff,  die  recht- 
zeitige Veröffentlichung  der  perio- 
dischen Fahrpläne.    81,  1039. 

,,  Bestimmungen  über  Be-  und  Ent- 
ladungsfristen.   85,  1084. 

„  „  über  geheizte  Güterwagen. 
85,  1084. 

„  „  betreff.  Statistik  der  Waaren- 
Ein-  und  Ausfuhr.   85,  1084. 

„  „  betreff.Nichtrauchercoup  ees. 
85,  1084. 

II.  Projecte  u.  Bauten,  insbesond. 
YOn  Secundärbahnen. 

,,  Principien  des  Ministers  der  öffentl. 
Arbeiten,  betreff.  Goncessionirung  y. 
Secundärbahnen  (ausgesprochen  in 
AntvFort  an  das  Comite  für  die  Se- 
cundärbahn  Weisswasser-Forst-Gu- 
ben.    40,  547. 

„     eine  projectirte  Staatsb. -Linie.  5,  66. 

„  Staats-Eisenbahn-Bauten  (Um- 
bau Yon  Bahnhöfen  etc.).    93,  1190. 

„  Erbauung  des  Düsseldorfer  Central- 
babnhofs.    81,  1039. 

,,  Secundärbahn  -  Bauten  u.  Pro- 
jecte.   89,  1139. 

„  Neue  Gesetzvorlagen  in  Betreff  Local- 
bahn-Bauten,  im  Januar  1883  zu  er- 
warten.   99,  1275. 

„  in  Provinz  Brandenburg :  Rathenow- 
Jüterbog,  Brandenburg  -  Lehnin- 
Brück,  Rathenow-Neustadt  94,  1208. 
Prignitzbahn  (Wittstock-Perleberg) 
oderZernitz-Kyritz  95,  1220.  97,  1251, 
Rathenow- Braudenburg.    93,  1059. 

„  in  Westpreussen :  Terespol-Laskowitz, 
Hohenstein-Berent,  Simonsdorf-Fre- 
genliof,  Neustadt-Sülz.    94,  1208. 

„  in  Westfalen  und  Rheinprovinz 
(Osnabrück-Brackwede,  Mün- 
ster-Lippstadt, Warstein-Lipp- 
stadt. 96,  1232.  Münster-Lippstadt. 

97,  1251. 

„  Hachenburg- Westerburg,  Osnabrück- 
Brackwede.    100,  1287. 

„     in  Prov.  Schlesien  u. Posen:  Neustadt- 
Zütz.    94,  1208.     Posen  -  Wreschen, 
Trachenberg-Herrnstadt.    97,  1251. 
III.   Einzelne  Projecte. 

„  Vorarbeiten  für  Orzesche  -  Loslau. 
83,  1059. 

„     Badersleben  -  Jerxheim.  85, 1085. 

„  Berlinchen-Soldin.  Beschaf- 
fung des  Capitals  durch  den  Kreis- 
tag.   59,  778. 

„     Calbe-Cönnern,  Vorarbeit.  91,1163. 

98,  1276. 

„  Celle-H  u  d  e  m  ü  h  1  e  n  u.  Rath e- 
now-Neustadt  a/Dosse,  conces- 
sionirt.   11,  171. 

ßraunau(Schle8.)-0ttendorf.  91,1163. 
„     E  i  c  h  ic  h  t  -  Landesgrenze,  Baubureau 
in  Eichicht.    71,  916.  Vorarbeiten. 
91,  116.3, 

,,  Eilsleben  (Pr.  Sachsen)  -  N  e  u - 
hadersieben,  Euskirchen- 
Münstereifei  (Rheinpr.).    92,  1180. 

„     Eisen  ach -Eschwege.   98,  1276. 

„  Frankfurt  a/0.  -  Lübben  -  Leipzig. 
95,  1220. 


„  Hagenow  -  Mölln  -  Oldesloe.  Mi- 
nisterial-Rescript.    71,  916, 

„  1 1  m  e  t  h  a  1  b  a  h  n  (Dassel-Einbeck), 
constituirende  General vers.   71,  916. 

„  generelle  Vorarbeiten  der  Kgt.  Di- 
rectionen  für  Bahnen  von  unterge- 
ordneter Bedeutung.    51,  691. 

„  Farge-Vegesack  (Pr.  Hanno- 
ver), Vorarbeiten.    71,  916. 

„  Friedrichswerth  -  Buff leben. 
91,  1163. 

„     Hanno  ver- Harburg.  91,1163. 
„     J  au  er- Goldberg.  93,1191. 
„     Lage- Hameln.   95,  1220. 
„     Marne-Friedrichskrug.    93,  1191. 
„     Naumbur  g- Artern  (Unstrutbalin), 
Vorarbeiten,  Merseburg  - Mügeln. 

99,  1276. 

„  Zahnradbahn  auf  den  Nieder- 
wald.   81,  1039. 

„  Oberschles.  E.,  Concession  für  Los- 
lau-Annaberg,  83, 1059.  Vorarbeiten 
für  Posen  -  Wreschen  und  Gnesen- 
Nakel.    85,  1085. 

„     Querfurt-Oberröblingen.    91,  1163. 

„     Remscheid  -  Feld.   57,  763. 

„  Rhene  -  Diemelthalbahn, 
Concess.    69,  889. 

„     R  o  g  a  s  e  n  -  Inowraclaw.     91,  1163. 

„     Schleswig-Angeln.    85,  1085. 

„     Schleswig  -  Holstein.  Babnprojecte. 

100,  1285. 

Simonsdorf  (Westpr.)  -  Stargard 

i/P.    91,  1163. 
„     Sonneberg  -  Steinach  -  Laucha 

in  Sachsen-Meiningen.  Vorarbeiten. 

71,  916;  83,  1059. 
„     Rathenow  -  Pritzerbe  -  Brandenburg. 

8.3,  1059. 

„     Unstrutbahn,  Vorarbeiten.    99,  1276. 

„     Wittenberge-Torgau.    97.  1251. 

„  W  r  es  c  h  e  n  -  Strzalkowo,  Conces- 
sion.  71,  916 

„  Zernitz-Kyri t z- Meyenburg  od. 
Perleberg-Wittstock.   95,  1220. 

III.  Betrieb  im  Allgemeinen 
undVerstaatlichung. 

„  Assecuranzverband  der  Pri- 
vatbabnen.    94,  1203. 

„  B  es  t  e  u  e  ru  n  g  der  Bahnen,  gut- 
achtliche Aeusserung  des  Oberpräsi- 
denten.   67,  812. 

„  Communalsteuer,  Veranlagung 
der  Eisenbahnen,  Aeusserung  des 
Ministers  für  off.  Arbeit.    34,  472. 

,,     Cultur  betrieb.    23,  342. 

„  Dividenden  der  Altona-Kieler, 
Hess.  L.,  Oberschles.,  Pfälzischen, 
der  ßerl.-Hamburger,  Berl.-Görlitzer 
etc.    28,  399.    34,  422. 

„  „  der  Berg.-Märk.  (5«/3  pCt.),  Posen- 
Creuzb.  (3  pCt.)  etc.    30,  422. 

„     Eisenbahn  -  M  u  s  e  u  ra.  89,1137. 

„  Retourbillets.  Zeitdauernach 
Beschluss  der  Generalconferenz  der 
Deutschen  Eisenbahnen.  47,  644. 
100,  1287. 

„     Rundreisebillets,  neues  Sy- 
stem (Zusammenstellung  loser  Cou- 
pons).   15,  228. 
„     Staatsbah  n-System.  DerSieg 

desselben.    23,  341. 
„    „     Fürst  Bismarck's  Aeusserungen 
über    das    Staatsbahn  -  System 
und  Minister  Maybach's  Verdienst. 
47,  642. 

„  „  Activen  -  Umtausch  von  ver- 
staatlichten Bahnen  (Berlin- 
Görlitz,  Berlin  -  Anhalt,  Märk.- 
Posen  ,  Cottbus  -  Grossenhain, 
Rhein-Naheb.)    67,  764. 

„  „  Gerüchte  über  die  beschleunigte 
Durchführung  der  Bisenbahn- 
Verstaatlichung.    51,  691. 

„  „  Die  Verstaatlichungsfrage  wieder 
angeregt.    91,  1161.    93,  1189. 

„  „  Eisenbahn  Verstaatlichung 
in  ihrem  Verhältniss  zur  Börse 


und  Eisenbahn  -  Actionären.  95, 
1217. 

,,   „     Keine  Kündigung  von  Prioritäten 
der    verstaatlichten  Bahnen 
in  Aussicht.    97,  1250. 
Sicherung  des  Eisenb.-Betriebes, 
Conferenz  betr.  Massnahmen.  85, 
1085. 

„     Tarifwesen.  Gütertarife. 

„  „  Das  neue  Tarif  System  der 
Staatsb.  am  1/5.  82  im  Ganzen  ab- 
geschlossen.   34,  472. 

„  „  Kohlen  tarife  auf  den  Schle- 
sischen  Bahnen.    47,  643. 

„  „  Schlesische  K  0  h  1  e  n  tarife.  Con- 
ferenz am  13/11.  82.    87,  1107. 

„  „  Seehafen  -  Ausnah mctanfe  zwi- 
schen Deutschen  Nordseehäfen 
mit  Regensburg  und  Passau. 
1/3.  82     13,  202. 

„   „     Tarife  nach  den  Seehäfen.  47,  643. 

„  „  Eisenbahn  t  ar  i  f  für  T  0  r  f  streu 
im  Landesöconomie  -  CoUeg.  be- 
ratheu.   15,  229. 

„  „  Tarifirung  von  Russ.  Hanf, 
Schlesiscüe  Getreidetarife.  94, 
1206. 

„  „  Elm-Gemünden,  Kündigung  des 
Betriebsvertrages.    79,  1007. 

„  Unfallversicherung,  gegen- 
seitige der  Privatbahnen.  94,  1203. 
96,  1231. 

„  Eisenb.- V  er  k  e  h  r  s  s  t  ö  r  u  n  g  e  n, 
Unterbrechungen  in  Folge  Ueber- 
schwemmuog  am  Rhein  und  Main. 
93,  1191.  94,  1206.  95,  1220.  97,  1250. 
V  0  r  1  e  s  u  n  g  e  n  betr.  Preuss.  Eisen- 
bahnwesen.   87,  1107. 

„  Zollstellen.  Ermächtigung  der 
Zollämter  Altenburg  und  Bingen. 
34,  473. 

Einheitliche    Grundtaxen  für 

die  Personen  beförderung.  3t,  472. 
IV.    Staatsbahn  -Betrieb  ins- 
besondere. 
„     Personalien,     betreffend    die  neu 

verstaatlichten    Bahnen.      34,  472. 

54,  728. 

„  Betriebs-Inspectoren  und  Eisenbahn- 
Mascbinen-Inspectoren.    30,  423. 

„  Die  in  den  Staats-Eisenbahn-Dienst 
übernommenen  Reg.  -  Baumeister. 
71,  916. 

„  Definitive  Anstellung  der  Unter- 
beamten.   83,  1059. 

„  Ausbildung  der  Baubeamten.  83, 
1059. 

Gratificationen,  Nachweis  des  Be- 
amtenbedarfs.  79,  1009. 
„     Bemerkungen  über  die  dienstliche 
Stellung  der  Telegraphentechniker. 
90,  1147. 

„  Stellung  der  Beamten  der  neu 
erworbenen  Bahnen.    92,  1179. 

„  Vereidigung  der  Beamten.  63,  832. 
Bahnerhaltungs  -  Dienst. 
90,  1151. 

„  Betriebsergebnisse  der  Staats- 
bahnen in  1880/81,    11,  169. 

„     Desgleichen  in  1881/82.    21,  308. 
Eisenbahn  -  F  r  e  i  k  a  r  t  e  n  für 
Herrenhaus-Mitglieder.    67,  643. 

„  Kohlenverkehr  in  1880/81. 
34,  470. 

Lehrlingswesen.    82,  1052. 
,,     Umänderung   der  Locomotiven- 

Bezeichnung.    95,  1219. 
„     Nachnahme  -  Maximum.      63,  832. 

67,  872. 

„  Gebrauch  an  0  b  er  b  aum  a  te  rial 
und  Betriebsmitteln  pro  1882/83. 
7,  104. 

„  Neu-Organisation  derKgl.Eisenb.- 
Directionen  Berlin  und  Erfurt. 
65,  852. 

Zutheilung  der  neu  zu  eröffnenden 
Linien  (  Culmsee  -  Graudenz  etc. ) 
an  die  Betriebsämter.   83,  1059. 
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Aenderung  in  der  Betriebs-Organi- 
satioa  nach  Inhalt  des  Etats.  92, 
1179. 

Uebersicht  der  am  1./4  resp.  I./IO.  83 
in  Aussicht  genommenen  Eisenbahn- 
Directions-  u.  ßetriebsamts-ßezirke. 
93,  1192. 

Erleichterungen  für  den  Transport 
Ton  LaDgeisen  uud  Langholz. 
9,  138. 

Aussteuergut,  Begriff.  94,  1207. 
Ermittelung  des  zollpflichtigen  Ge- 
wichts von  Massengütern.  94,  1205. 
Beschwerden  über  Bescheide  und 
Anordnungen  des  Betriebs- Amtes. 
45,  615. 

Freifahrt  für  Schüler.    30,  422. 
Tarifeimässigung  zur  Unterstützung 
der     öffentlichen  Krankenpflege. 
13,  201. 

Pr.  Staatsb.  Fahrpreisermässigung 
für  mittellose  Kranke  zum  Besuch 
Deutscher  und  ausserdeutscher  Kur- 
anstalten. 59,  779. 
Pr.  Communalsteuer  der  ver- 
staatlichten Privatbahnen,  Verhand- 
lungen.   3,  36. 

Preu  ssischer  Staatsbah  n-Wagenpark. 
61,  798. 

Eisenbahn  -  Personentarif  -  Bil- 
dung, Grundtaxen;  34,  472.  Frank- 
furter-Zeitung gegen  Kreuzzeitung. 
55,  740. 

Dementirung  der  Gerüchte  von  be- 
vorstehender Erhöhung  der  Per- 
sonentarife auf  den  Staatsbahnen. 
55,  740, 

Als  Reisegepäck  zu  befördernde 
Gegenstände.  27,  389. 
Einheitliche  Form  im  Coupirungs- 
verfahren  der  Retourbillets  durch 
die  Staatsbahn-Directoren-Conferenz 
in  Aussiebt.  71,  916. 
(October-Conferenz)  Berathung  der 
zur  Erhöhung  der  Sicherheit 
des  Eisenbahn-Betriebs  zu 
ergreifenden  Massnahmen,  53,  719. 
85,  1085. 

Das  neue  Staats -Tarif-System  am 
1./5.  82  im  Ganzen  abgeschlossen. 
36,  472. 

Aufhebung  des  Tarifs  für  Mehl; 
zwischen  den  Elbufer-  und  Rheinisch- 
Westfälischen  Stationen.  19,  283. 
Die  Conferenz  über  die  Ermässi- 
gung der  Scblesischen  Steinkohlen- 
tarife resultatlos.  91,  1162. 
Frachtermässigung  f. Kartoffeln. 

94,  1208. 

Frachtfreiheit  freiwilliger  Gaben  für 
die  Bedrängten  der  Rheinprovinz. 
96,  1232. 

Preuss  -  Oesterr.  -  Verbands- 
Verkehre.  Kündigung  der  Instra- 
dirun g.  82,  1047.  81,  1039.  *84, 
1072. 

Beschaffung  neuer  Transport- 
mittel nach  AeusseruDg  desArbeits- 
ministers   Maybach    im  Landtage. 

95,  1219.    97,  1249. 

Vorschriften  über  die  Vertheilung 
der  Güterwagen  auf  den  in  Staats- 
verwaltung stehenden  Bahnen. 
13,  201. 

Vereinigung  des  Wagenparks  der 
Weimar  -  Geraer  und  Nordhausen- 
Erfurter  E.  mit  dem  Staatsbahn- 
Wagenpark.  75,  939. 
Massregeln  gegen  den  Waggon- 
mangel, Vermehrung  der  Güter- 
wagen, früherer  Bezug  der  Kohlen. 
65,  851.    69,  890. 


„  Instradirungs  -  Aenderungen  betr. 
Sächs.  Stsb.,  Berlin-Hamburg,  Halle- 
Sorau-Guben,  Oberlausitzer  E.  100, 
1286. 

V.  Betreff,  die  einzelnen  Königl. 

Dir  ections -Bezirke. 
D.-B.  Berlin.   Hirschberg -Schmiedeberg 
am  15/5.  82  eröffnet.    40,  551. 
„     Station  Stralau-Rummelsburg.  9,142. 
„     Alt-Ranft  P.  H.  für  Wgl.  1/9.  82  er- 
öffnet.   65,  860. 
„     Buch  P.  H.  für  Wgl.  eröffn.  85, 1090. 
„     Berlin  -  Dresdner    Bahnhof  verlegt. 
79,  1007. 

„     Omnibus  verkehr  zwischen  Dres- 
den und  Weinböhla  auf  der  Berlin- 
Dresdner  E.  in  1880.    66,  864. 
„     Berliner  Stadtbahn.    Feier  der 

Vollendung  am  1/7.  82.    50,  677. 
„    „     Externverkehr   für   Courir-  und 
Schnellzüge    der  Route  Berlin- 
Potsd.-Magdeb.  ab  1/7.82.  48,  663. 
„    „     Schüler-Abonnements.    69,  890. 
,,   „    Verkehrserleichterung  i.  Personen- 
verkehr.   83,  1063. 
Einrichtung     der  Lehrwerkstätte. 

72,  926. 

„  Obermaschinenmeister  Gustf,  Nach- 
ruf.   92,  1185. 

„  Projecte  u nd  in  Bau  befindliche  Linien 
im  Directionsbezirk  Berlin.  95, 1219. 

„  (Berlin-Anhalt)  siehe  Berlin-An- 
halt. 

D.-B.  Bromberg.  Mitbetrieb  auf  d. Strecke 
Lyck-Prostken  am  1/4.  82  eingestellt. 
26,  381. 

„     Die  Linie  Cüst  rin-Frankfurt  a/0.  an 

die  Königl.  Direct.  Berlin  übergeben 

am  1/4.  82.    27,  389  und  395. 
,,     Schliessung  des  Ostbahnhofs  Berlin 

für  den  Personenverkehr.    34,  438. 
„     Petition  an   den  Arbeits  -  Minister, 

gegen  Einstellung  des  Betriebs  auf 

dem  Ostbahnhof.   59,  7  79. 
„     Thorn-Culmsee  am  1/7.  82  eröffnet. 

47,  647.    48,  662. 
„     Culmsee-Graudenz  u.  Güldenbo  den- 

Mohrungen   am   1/11.  82  eröffnet. 

84,  1071. 

„  Verwaltung  der  neu  eröffn.  Bahn- 
strecke Thorn-Culmsee.    73,  939. 

„     Haltestelle  Lindenau  i.  Westpr.  (bis- 
her Fürstenau).    6,  91. 
Cüstriner  Vorstadt  P.  H.  für  Stück- 
und  Wgl.  -  Gut  am  1/9.  82  eröffnet. 
66,  867. 

„     Rügen'sche  SecundärbahnTrace.  3,37. 
„     Rügen  (Stralsund- Bergen).  Baustand. 
57,  764. 

„     Vorarbeiten  f.  Königsberg-Labiau. 

73,  939. 

„     Haltestelle  Gottentow.    71.  920. 
„     Station  Lichtenberg-Friedrichsfelde. 
89,  1143. 

„     Mieschkow  H.  f.  Wgl.   3,  41. 

„     Beschlüsse  der  Conferenz  v,  19/1.82. 

1,  6.    7,  103. 
„     Conferenz  51,  692.  5/7. 82.  Beschlüsse. 

53  719. 

D.-B.  Elberfeld,  Ostönen  PH  u.  Elber- 
feld-Zoologischer Garten  am  1/6.  82 
eröffnet.    41,  568. 

„  Gevelsberg-Haufe-Voerde  u.  Menden- 
Hemer  1/9.  82  eröffnet  für  Pers. 
u.- Güter    66,  867. 

„  Strecke  Deutz  -  Bahnhof  zur  Schiff- 
brücke für  Pers.  -  Verkehr  20/9.  82 
eröffnet.  73,  944.  75,  963. 
Verfügung  der  Kgl.  Direction  Elber- 
feld betr.  Ueberwachung  von  allein- 
reisenden Kindern.    71,  916. 

„  Menden  -  Hemer  u.  Haufe  -  Voerde. 
73,  939. 

D.-B.  Erfurt.  Staatsb.-ßauten  i  m  Bezirk. 
59,  778. 


D.-B.  Frankfurt.   Eröffnung  der  Halte- 
stelle Wernswig  am  1/6.  82.  40,  551. 

„  Geleisverbindung  zwischen  Station 
Calbe  u.  Grizehue  15/9.  82  f.  Güter- 
verkehr eröffnet.    73,  944. 

„     Fürsorge  gegen  Mangel  an  Güter- 
wagen, Frühbezug    des  Winterbe- 
darfs an  Kohle  empfohlen.   58,  775. 
D.-B.  Magdeburg.    Der  Bau  des  Brand- 
leite-Tunncls.    46,  632.    47,  640. 

„  ßaustand  der  Erfurt-Ritschenhause- 
ner Eisenb.    65,  851.    97,  1250. 

„  Eröffnung  der  Theilstrecke  Grim- 
menthal-Suhl am  20/12.  82.  99,  127,5. 

„  Eröffnung  der  Theilstrecken  ßlu- 
menberg-Kl.-Wanzleben  u.  Eilsleben- 
Seehausen  der  Linie  ßlumenberg- 
Eilsleben.    77,  983. 

„  Oberröblingen  -  Querfurt ,  Vorar- 
beiten,   91,  1163. 

„     Lehrter  Personen- Bahn liof.    75,  963. 

„  Griefstedt  P.  H.  1/4.  82  für  Wagenl. 
eröffnet.    13,  288.    66,  867. 

„     Magdeburg-Dieskau  (Wärterbude  114). 
P.  U.  1/9.  82  eröffnet.    68,  883. 
Conft-renz  des  Eisenbahnraths  5/7.  82. 
Beschlüsse.    53,  720 

„     Oberbaurath  Stute  f.    63,  834. 
D.-B.  Hannover    Horn    P.  -  H.  am 
20./2.  82  eröffuet.    16,  255. 

„     Uotersteueramt   in   ßiidefeld  nach 
dem  Bahnhof  verlegt.    27,  395. 
D.-B.  Köln  - Linksrhein.    Salzis:  H. 
auch  lür  Frachtstückgut  eröftni-t. 
1./6.  82.    38,  527. 

„  Kolilengruben  Ziehwald,  jetzt  Kohl- 
wald, Trenkelbach,  jetzt  Maybach 
genannt.    58,  775. 

„  Niederbreisijjf  für  unbeschr,  Güter- 
verkehr eröft'uet.    24,  363. 

„  Welle  P.-H.  Bübingen  und  Auers- 
macher P. -H.  1./  6.  1882  eröffnet. 
42,  581. 

„     Quint  P.-H.    83,  1063. 

„  Sehaafbrücke  P.-H.  am  12./10.  82  er- 
öffnet.   87,  1119. 

,.  Vereinfachung-  der  Betriebs-Verljält- 
nisse  auf  der  Rheinischen  Eisenb. 
85,  1084. 

,,  Verkehrstörung  ioFolge  Hochwassers. 
97,  1259. 

D.-B.  Köln  rechtsrh.    St.  Büderich 
85,  1089. 

„  Zweigbahn  zwischen  dem  Bahnhof 
und  dem  Ems  -  Canal  zu  Lingen 
l./ll.  82  eröffnet.  86,  1101. 

„  Verkehrsstörungen  in  Folge  Hoch- 
wassers; 94,1212  beseitigt.  95,1227. 
97,  1259. 

Raab-Oedenburg -  Ebenfurt.  Ge- 
neralvers. 52,  703. 

Rechte-Oderuferbahn.  Geschäfts- 
bericht pro  1881  und  General vers. 
Project  Hundsfeld-Trebnitz.   49,  671. 
,     Generalvers.  T.-O.  40,  552. 

Rhein-Nahebahn.    Bau  des  zweiten 
Geleises.  71,  616. 
„     Umtausch  der  Actien    in  Consols. 
45,  616. 

Rhene-Diemelthalbahn  (ßredelar- 
Martenberg)  am  15/12.  82  f.Wgl.  eröff. 
94,  1212.  Betriebsverhältnisse.  95, 
1218. 

Saal  bahn.    Garantiefonds.  7,  104. 
„     Geschäftsbericht  pro  1881.  45,  617. 
„     Generalvers.  47,  641. 
Sachsen.  Verstaatlichung  d.  Sächsisch- 
Thüringischen  u.  Chemnitz-Würsch- 
nitzer E.  von  den  Sächs.  Kammern 
angenommen.    Bau  neuer  Bahnen. 
9,  137. 
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T  h  ü  r  i  n  g.  0  s  t  w  e  s  t  b.  am  1/4.  82 
Yom  Sächsischen  Staat  übernommen. 
27,  389. 

„     Staatsbahnen.    Von  der  zwei- 
ten Kammer  zum  Bau  empfohlene 
Linien.    15,  229. 
„   „     Kirchberg-Saupersdorf  u.  Hains- 
berg-Schmiedeberg am  30/10.  82 
eröffnet.  85,  1089. 
„   „     Station    Gross-Harthau  (bisher 

Harthau).  34,  480. 
„    „     Haltesteilen  Wilkau  u.  Calitzsch 

15/10.  82  eröff.  78,  1000. 
„     Betriebsübersicht  im  J.  1881.  17,  264. 
„     Geschäftsbericht  pro  1881.  86,  1095. 
Schleswigsche  E.  Geschäftsbericht 

pro  1881.  47,  642. 
Schleswig -Holsteinische  Secun- 
därbahnen  und  Secundärbahn-Pro- 
jpcte.    100,  1285. 
Siebenbürger  E.   Station  Alkenyer 
(bisher  Siböth).  34,  480. 
„     Station  Paulis  auch  für  Eil-  und 

Frachtgutverkehr  eröff.  53,  723. 
,     Station  Maros-Illye.  77,  990. 
„     Generalvers.  u.  ßetr.-Resultat.  46,  630. 
Sissek-Doberlin  vollendet.    28,  401. 

Siehe  auch  unter  Ungar.  Stsb. 
Stargard-Cüstrin.    Anfangs  Juni. 
45,  616.   Fortgang  des  Baues.  57,  764. 
Eröffnet  am  31/8.  82.  67,  874. 
„     Stationen  etc.    69,  889. 
S  ü  d  b  a  h  n  (Oesterr.)    Concessions  -  An- 
suchen zum  Bau  u.  Betrieb  einer 
schmalspurigen  Secundärbahn 
von  Mödling  nach  der  Brühl. 
Reform  der  Exporttarife.  10,  155. 
,     Wartberg-Mürzthal  GH  15/9.  82  eröff. 
73,  943. 

„  ausserord.  Generalvers.  Secundär- 
bahnbau  Liesing-Kaltenleutgeben, 
Mödling  in  die  Brühl,  Spielfeld-Rad- 
kersburg  beschlossen.  52,  703. 

„  Betriebs-Resultate  u.  Dividenden  in 
1881.    33,  463. 

„  ausserord.  Generalvers.  u.  aus  dem 
Geschäftsbericht.  42,  574. 

„  Appell  an  das  Publikum,  betr.  Höhe 
der  Personentarife.  56,  748. 

„  Arrangement  zwischen  d.  Regierung 
u.  Südb.  zur  Hebung  Triest.  52,  702. 

,,  Tarifermässigungen  für  Triest  und 
Promemoria  der  Triester  Handels- 
kammer, 60,  790. 

„  Seefrachten-Cartell  mit  dem  Lloyd. 
12,  184. 

„  üeberschwemmungen.  76,  972.  90, 
1152.  Beendigung  der  Verkehrsstö- 
rung auf  der  Linie  Kufstein-Peri. 
97,  1259. 

„  theilweise  Wiedereröffnung  d.Puster- 
thalbahn.    100,  1288. 

„     Process  gegen  den  Fiscus.  90,  1152. 

„  Weigerung,  den  fälligen  Kaufschil- 
lingsrest für  die  Linie  Wien-Triest 
an  den  Staat  zu  zahlen  wegen  der 
eingetretenen  Besteuerung.  8,  119. 

„     Tormas  PH  15/3.  82  eröff.  26,  381. 

„     Abazzia  bei  Fiume.  24,  359.  58,  773. 

„  Bericht  über  d.  Gesundheitszustand 
der  Beamten  u.  der  Sanitätsdienst. 
72,  927. 

„    Das  System  der  Secundärbahnzüge 
in  seiner  Entwickelung  für  den  Nor- 
malbetrieb. 75,  961. 
S  ü  d-N  orddeutsche  Verbindungs- 
bahn, Dividende.  48,  663. 
„     Generalvers.  T.-O.  39,  538. 
Szamosthalbahn,  ausserord.  General- 
vers. 22,  325. 
Thüringische  Eisenbahngesell- 
schaft. Genehmigung  des  Verstaat- 
lichungsvertrags seitens  des  Sachs. - 
Gothaischen  Landtags.    1,  6. 
„     Entschädigung  der  Staatsactionäre 
Preussen,  Weimar  und  Gotha.  9,13«. 
,,     Uebernahme  der  Gera-Eichichter  Ei- 


senbahn  durch   den  Preuss.  Staat 

auf  eigene  Rechnung.    30,  422. 
„     D ebergang  der  Verwaltung  an  den 

Preuss.  Staat  am  1/5.  82.    Die  neue 

Königl.  Preuss.  Eisenb.-Direction  am 

1/5.  82.    30,  423.    33,  465. 
„     Convertirung  der  Actien.     44,  607. 

Abstempelung  derselben.    33,  453. 
„     Umtausch  der  Actien   Litt.  C.  vom 

1/7.  82  ab.    52,  704. 
„     Dividende  pro  1881.    27,  395. 
„     Bilanz  pro  1881.    47,  648. 
„     aus  dem  Jahresbericht  pro  1881.  75, 

964. 

„     Ammendorf,  Station  auch  für  Güter- 
verkehr.  1,  17. 
Tilsit-lnsterburg,  G.-V. -Beschlüsse. 
43,  589. 

Turnau-Kralup.Prag,  Generalver- 
sammlung, T.-O.  (üebertragung  der 
Bahn  an  die  Böhm.  Nordb.  und 
Auflösung  der  T.  K.  P.-Gesellschaft.) 
41,  569. 

„     Aus  der  Generalvers.   52,  703. 
„     Uebergang  der  Bahn  an  die  Böhm. 
Nordb.    100,  1290. 
Ungarn,  Rückschau  über  das  Jahr  1881. 
3,  34. 

„     Aus  der  Budget-Debatte.  8,  119. 

Projecte  und  Bauten. 
„     Projectirte  Schmalspurbahn  Debre- 

zinnachGath,  politische  Begehung 

der  Trace.    14,  219. 
„     Project  Sissek-Carlstadt  und 

Ofen -Gran.    10,  249. 
„     D  e  e  s  -  B  e  s  z  t  e  r  c  z  e  ,  Project.  64, 

841. 

„  Ketegyhaza-Kisjenö,  als  Theil 
der  Arad-Csanader  Bahn  projectirt. 
68,  879, 

„     Project  Munkac  s-Stryj.  68,879. 

„  Ofen-Szöny  als  Staatsbahn  von 
der  Staatsb.-Gesellschaft  in  1883  zu 
bauen.  Baufortschritte  der  Ungar. 
Eisenbahnen.    82,  1048. 

„  „  Ofen  -  Neu- Szönyer  Linie,  Bege- 
hung der  Trace,  Baubeginn  im 
Herbst.    60,  681. 

„  Ministerium  für  öffentl. 
Arbeiten.  Ministerwechsel.  De- 
mission des  Ministers  Ordodi.  64,  840. 
und  des  Unter-Staatssecretär  Hiero- 
nymi.   84,  1071.    100,  1288. 

,,  Gesetz  mit  Motiven,  betr.  den 
Vertrag  der  Oesterr.  Staats-Eisenb.- 
Gesellschaft  mit  der  Ungar.  Regie- 
rung.  90,  1148. 

„     Verkehrs-Politik.    20,  295. 

„  Eisenbahn  -  Sequestrations  -  Gesetz- 
Entwurf  im  Abgeordnetenhaus.  14, 
218.  Sequestrations-Gesetz.  28,  400. 

„     Assecuranz- Verband.    28,  401. 

„  „  dessen  ungünstige  Resultate. 
31,  435. 

„  Ungarn  u.  die  Oesterr.  Staats- 
eisenbahn-G.  33,462.34,469. 

„  Aufforderung  an  dieDirectionen  betr. 
Gleichförmijikeit  der  Geschäftsbe- 
richte.   98,  1265. 

„  Verwaltungskosten  der  Ungarischen 
Bahnen ,  zusammengestellt  von 
Maurer.    29,  410. 

„  Directoren-Conferenz-Beschlüsse.  6, 
83.    18,  272, 

„     Ausrufen  der  Stationen  nur  in  Ung. 
Sprache.    56,  747. 
Ungarisch-Galiz.   Eisenb- ,  General- 
Versammlung.    41,  560. 

„     Disciplinar  Commission.   6,  83. 

„     Dienstjubiläum  des  Cenlr.-lnsp.  Dr. 
Haas.    51,  695,    53,  721. 
Ungarische   Nordostbahn ,  Vermeh- 
rung der  Baumschulen.   44,  599. 

„  Generalv  rs.  u.  Betr.- Ergebnisse.  42, 
574. 

Ungar.  Staatsb.    Haltestelle  Losko- 
wac  15/7.  82  eröffnet.    56,  7.''>2. 


„     Sissek-Doberlin  10|.S.  82  eröffn.  29,416. 

„    „     Bedeutung  dieser  Linie.    34,  436. 

„  Rakos-Uiszasz.  Eröff.  11 13. 82  Statio- 
nen.   22',  325.    23,  350. 

„  Budapest-Semlin,  die  Bau- 
unternehmer. 12,  184.  Bauarbeiten. 
48,  655. 

„     Eröffnung  der  Strecke  Budapest-The- 

resiopel  der  Pest-Semliner  Eisenbahn, ^l'- 

Stationen.    96,  1233.    97,  1259.  * 
„     ßahony  PH  zwischen  Modore  und 

Cziffer  am  1/2.  82  eröffn.    10,  158. 
„     Henczko  PH  1/3.  82  eröffn.    18,  276. 
„     Haltestelle  Rakos-Keresztur  u.  Rakos- 

Gsaba  15/5.  82  eröffn.    40,  551. 

Krivany-Detva.    80,  1019. 
„     AusweichestationJozsefgözfüresz  (Jo- 

sefi  -  Dampfsäge)    12/8.  82  eröffnet 

65,  860. 

„     Bruttoeinnahmen  in  1881.    6,  83. 

„     Definitive  Einnahme  in  1881.  41,560. 

„     Jahresbericht  pro  1881.    72,  929. 

„     Vermehrung  des  Wagenparks.  52,703. 

„     Neue  Personenwagen.    70,  898. 

„  Reexpeditionsbegünstigungen.  39,534. 
U ngar.  Westbahn.  Generalvers.  33,465. 

„     Betriebsergebnisse.   42,  574. 
ü  nterelbebahn,  Verbindungsgeleise 
in  Cuxhafen.    71,  916. 

Verein  Deutscher  Eisenhahn- 
Verwaltungen, 
a)  Aufnahme  in  den  Verein. 
„     1.  Altdamm-Colberg.    76,  970. 
,     2.  Stargard-Cüstrin.   83,  1058. 
„     3.  Militärbahn  Banjaluka-Doberlin. 
67,  869.    85,  1081. 

b)  Vereinsbeschlüsse. 
„  Ablehnender  Beschluss  betr.  Antrag 
des  Vereins  Deutscher  Spediteure 
auf  Wegfall  der  Provisionen  für 
Nachnahmen  bis  zu  einer  Mark.  2,  26. 
„  Beschluss  der  Commission  zu  V  der 
T.-O.  betr.  §  48  des  V.-B.-R.  wegen 
eilgutmässiger  Behandlung  der  nach 
§  48  nur  bedingungsweise  zum 
Transport  zugelassenen  Gegenstände. 
3,  36. 

c)  Ausserordentliche  Generalver- 
sammlung in  Berlin 

„  zur  Wahl  einer  neuen  geschäftsfüh- 
renden Direction  am  13j5.  82.  31,  434. 
32,  446. 

,     aus  dem  ProtocoU.    38,  517. 

d)  Wechsel  der  geschäftsführenden 

Direction. 

„  Provisorium  zur  üeberleitung  der 
Geschäfte.    27,  385. 

„  Der  Wechsel  der  geschäftsführenden 
Direction  am  1/7.  82.    50,  677. 

„  Abschiedsschreiben  der  Direction  der 
Berlin-Anhalt.  E.  als  geschäftsfüh- 
rende Direction.    51,  689. 

e)  Techniker-Versammlung  in  Graz. 
„     19/5.  82.    11,  175.    54,  725  u.  730. 

f)  Generalversammlung  in  Breslau. 
„     am  31/9.  82.    10,  158, 

„     Tages-Ordnung.   56,  745. 

„  Aus  dem  Jahresbericht  der  geschäfts- 
führenden Direction  zu  1  der  T.-O. 
57,  757.    58,  769. 

„  Verzeichniss  d.  Abgeordneten.  64,838. 
ProtocoU  der  Breslauer  Generalver- 
sammlung. 61,  797.  62,  813.  zu  No.  V 
fg.  der  T.-O.:  63,  829.  zuNo.  XIV  fg. 
der  T.-O.:    64,  837. 

,  Festlichkeiten  zur  Breslauer  Gene- 
ralversammlung. 65,  850.  66,  863. 
67,  870. 

Definitive  Erklärungen  zu  den  Be- 
schlüssen der  Brest  G.-V.  85,  1081. 
g)  Preis-Vertheilung.  64,  844. 
h)  Vereinsstatistik  1880. 
„  I.  Ausdehnung,  IL  Anlage-Capital  44, 
597.  III.  Transportmittel  und  Leistung, 
IV.  Verkehr  46,  625.  V.  Finanz-Er- 
gebnisse, A.  Einnahmen,  B  Ausgaben 


II.  Mittheilungen  über  einzelne  Eisenbahnen  a)  in  Dentschland  und  Oesterreich-Ungarn;  b)  im  Auslände. 
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47,  637.  C.  Betriebsüberschuss,  D. 
Abschluss,  E.  Fonds.  VI.  Unfälle, 
VII.  Personal,  VIll.  Pensions-  und 
Kranken -Kassen ,  IX.  Priyatbahnen. 

48,  662. 

„  Vertheilung  derBetriebsansgaben  auf 
denPersonen-  u.  Güterverkehr.  51,  689. 

„  Die  Ausnutzung  der  Locomotiven 
auf  den  Deutschen  u.  Oesterr.-Ung. 
E.    43,  585. 

„  Ausnutzung  der  Personen-  u.  Last- 
wagen.   56,  746. 

„  Fortschritte  des  eisernen  Oberbaues. 
60,  789. 

„  Unfälle  nach  der  Vereinsstatistik  pro 
1880  (H.  T.)  52,  701.  Entgegnung  von 
S.  59,  777.    Replik  H.  T.  65,  849. 

i)Vereins-Wagenpark-Verzeichniss 
u.  Vereins-Kilometerzeiger. 
Nachträge.    88,  1126.    96,  1234. 
k)ZumVereins-iietriebs-Reglement 
u.  Uebereinkommen  zu  demselben. 
„     Nachträge    zum  Vereins-Be- 
triebs-Reglement.  III.  Nachtrag. 
96,  139.142.   IV.  Nachtrag,    28,  405. 
V.  Nachtrag  (v.  1/1.  83).    98,  1270. 
,,   Zu  §  59  Alin.  1  (nachträgl.  Verfügung 
des  Aufgebers  nur  gegen  Rückgabe 
des  Recepisses).    62,  816. 
„     Antrag  der  Oesterr.  Verw.  auf  Auf- 
nahme eines  Zusatzes  zu  Art.  27  des 
Uebereinkommens  zum  Ver.  -  Betr.- 
Reglement.    72,  926. 
„     IV.  Nachtrag  zum  Uebereinkommen 
zum  Vereins-ßetriebs-Reglement  und 
zum  Vereins- Wagenregulativ.  90,1146. 
])  Verschiedenes. 
„     Zu  §  187  der  techn.  Vereinbarungen, 
betr.  Anzahl  der  Bremsen  bei  Bahn- 
zügen.   64,  841. 
,,     Ausführungsvorschriften    zu  §  17a 
des  V. -Wag  en- Regulativs,  neue 
Vereinskartenliste   und  Kilo- 
meterzeiger.   80,  1015. 
„     Achsbrüche,  welche  in  1881  vorge- 
kommen sind.    80,  1019;  80,  1021. 
.,     Stirn  men  aus  Belgien  und  Frank- 
reich über  den  Verein.    97,  1252. 
Verein  der  Privateisenbahnen,  Pro- 
test.   16,  251. 
Vöcklabruclc-Kammer,  1/5.  82  eröffnet. 

30,  423.    37,  511. 
Vor  arlberger  E.,  aus  der  Generalvers.  u. 
Dr.  Zehetner.  35,  485.    In  Staatsbe- 
trieb übernommen  am  1/7. 82.  48, 654. 
52,  702. 

Weimar-Bad  Berka,  Vorarbeiten.  69,  889. 
Weimar-Gera,  Abschl.  pro  1881.  45,  617. 
„     Geschäftsbericht  1881  u.  Generalvers. 
47,  641. 

Werrabahn,  Geschäftsbericht  pro  1881. 
47,  640. 

„     3ipCt.  Dividende.   4,3,  595, 
„     Ausloosung.    72,  935. 

Westholstoinische  E.,  Geschäftsbericht 
pro  1881.    47.  641. 

Wien-Aspang,  Generalvers.   46,  631. 

Wiener  Stadtbahn.  Zuschrift  des  llan- 
delsministers  an  den  Bürgermeister 
V.  Wien  für  Ausführung  des  Projocts 
Fogerty.  54,  727.  Siehe  auch  unter 
Oesterr. 

Wien-Potten dorf.  Generalversammlung 
und  aus  dem  Geschäftsbericht  pro 
1881.    10,  156. 

Wi tt  mann s dorf- Eben furt.  Dem  Ritter 
V.  Schöller  concessionirt.    76,  971. 

W  ürttemberg.  Staatsb.  Verwaltungs- 
bericht pro  1880/81.    32,  442. 
„     Eisenbahnculturbetrieb.    19,  284. 

b)  Ausland. 
Afrika.   Algier.   Eröffnung  der  Ost- 
algerischen Linie  El  Guerrah  nach 
Batna.    88,  1130. 
„     Concessionirte  Bahn  im  (Französ.) 
Senegal  Gebiet.   84,  1074. 


„  Egypten.  Englischer  Militärbahn- 
Bau  beschlossen.  Die  Rentabilität 
des  Suezcanals.    65,  855. 

„     „    Explosion  auf  dem  Bahnhof  in 
Cairo.    77,  986. 

„     Sudan.    Bahnproject.   34,  473. 
Amerika,   Nord.   1.  Allgemeines. 

„  Canalfrage  im  Staate  Newyork, 
von  A.  von  Studnitz.  41,  557.  Siehe 
auch  29,  414. 

„     Erie-Canal.   49,  672. 

Wellandcanal(Erie-Ontariosee).45,621. 

„  Eisenbahnen  in  1881  nach  Poor's 
Manual.    62,  817.    72,  927. 

„     Ausdehnung  der  Eisenbahnen 
durch  die  neuen  Gebiete  der  Ver- 
einigten Staaten.    53,  717. 
2000  neue  Stationen.    45,  621. 

„  Nordamerikanische  Routen  nach  dem 
Stilen  Meer.    27,  386. 

„  Entwickelung  des  Eisenbahnnetzes 
der  Vereinigten  Staaten. 
56,  749. 

,,  B  ah  n  b  a  u  in  1882  bis  Ende  October. 
98,  1267. 

„  Baumpflanzungen  an  der  Nor- 
thern Pacific.    23,  345. 

„     B  e  t  w  a  g  e  n.    1,  10. 

„  Bevölkerung.  Zunahme  der, 
in  den  Städten,  an  den  Eisenbah- 
nen.   17,  262. 

„  Zweite  Brücke  über  den  East 
River  in  Newyork.    71,  919. 

„  Grosse  Cour  s-S  chwankungen 
in  Amerikan.  Eisenbahnpapieren. 
58,  773. 

„     Durchgangsverkehr  v.  New- 

York  nach  dem  Westen.   49,  672. 
„     Einwandere  r-Fahrpreise.  23,345, 
„     Einwanderer-Verkehr  in  1881.  29,414. 
51,  694. 

„  (M.  Taylor)  ein  Eisenbahnkönig. 
51,  694. 

„  Ein  Eisenbahnamt  der  Ver- 
einigten Staaten.  Gesetzentwurf 
seitens  des  Handelsausschusses  des 
Repi  äsentanten-flauses  festgestellt. 
50,  682. 

„  Eisenbahn  -Commissariat 
des  Staates  Newyork.  (Gesetz  betr. 
Einsetzung  eines  Eisenbahn  -  Auf- 
sichtsamts: Board  of  railroad  com- 
missioners).  64,  841. 
„  Eisenbahnkrieg,  die  durch 
denselben  den  Eisenbahnen  verur- 
sachten Verluste.  14,  220. 
„     „   Friedensvertrag   betr.  Concur- 

renz.  34,  476. 
„  „  Beendigung  des  Eisenbahn- 
krieges betrDurchgangs-Perso- 
nenverkehr  etc.  infolge  Eröffnung 
der  Chicago  Linie  der  Wabash- 
Bahn.  65,  854. 
„     Eisenbahn-Unfälle    in  1880. 

29,  413.    56,  750. 
„     „   Besprechung  derselben  von  Tilp. 
70,  897. 

„  Fahrpreise  der  Newyorker Stadtb. 
25,  370. 

„  F  ah  rb  ill  e  t  s,  Rechte  aus  solchen. 
20,  297. 

„     Passagierpreis-Erhöhung.    20,  298. 
„     Freifahrtbillets.  Massregeln 
zur  Verminderung  derselben.  8,  120, 
„     17,  263.    25,  37. 

„     Billets   IL    Classe.     82,  1051. 

Beamten  -  Fahrpreise.    Person  engeld 

in  Texas.    72,  929. 
„     Fisch-Palast  -  Wagen.    98,  1267. 

Frachtennach  den  Küstenplätzen. 

23,  345. 

„  Küsten  -  Frachtsätze,  gericht- 
liche Entscheidungen.    72,  930. 

,,  Gesellschaft  der  Wagen- 
bau-Meister (Master  Car  ßuil- 
ders  Association).   92,  1185. 


„  Getreideernte  in  den  Vereinig- 
ten Staaten.   1,  10. 

„  Getreideausfuhr  der  Vereinig- 
ten Staaten.    26,  377. 

„  Zufuhr  und  Ausfuhr  von  Getreide 
in  Newyork.    36,  499. 

„  Gepäckwagen  mit  regulirbaren 
Giasthüren.    52,  704. 

„  Güterclassif-ication,  Bahn- 
bau, Gepäckwesen.    74,  949. 

„  G  ü  t  e  r  w  a  g  e  n,  deren  zunehmende 
Schwere.    45,  621. 

„  Güterwagen-Heizung.  25, 
370. 

„     H  0  1  z  b  e  d  a  r  f.    35,  486. 
„     Hudson-River-Tunnel.  98, 
1267. 

Journal  der  Association  der  In- 
genieure.  8,  121. 
„     K  i  n  g  u  a  -  Viaduct.    99,  1280. 
„     Der  Verkauf  von  Staats-Eisen- 

bahnländereien  im  Jahre  1880 

und  1881.    1,  5.    23,  345. 
„     Die  von  den  Eisenbahnen  in  Besitz 

genommenen  Ländereien.    21,  313. 
„     Locomotivanstalt  der  Bald- 

win- Works  in  Philadelphia.  15,  230. 
„     Amerika'sL  o  CO  m  0  ti  V  e  n  m  ar  k  t. 

45,  613. 

„  Newyorker  C  a  n  a  1  und  Bahn- 
verkehr.  29,  414. 

„  Palastwagen  -  Gesellschaft,  Pull- 
man's,  Betriebsresultate  in  1881/82. 
93,  1197. 

Palast-  Fisch-Wagen.    98,  1267. 

„     „    Vieh-Wagen.   45,  621. 

),  Postpacket beförderung.  3,  37. 
Restaurations-Wagen,  29, 
414,  Anwendung  des  Schankgerech- 
tigkeits-Gesetzesauf  dieselben.  8, 120. 

5,  Die  Roheisenproduction  des 
Jahres  1881.   40,  549. 

5)  Schifffahrt  auf  den  Binnen- 
seen.   8,  121. 

)5  Strike  der  Güterstations- 
Arbeiter  in  Newyork.  62,  817. 
72,  930. 

»  Tunnel  unter  Wasser  (der  Hud- 
son-Strassentunnel).    41,  562. 

„  Vorlesungen  für  Eisecbahn- 
beamte.    23,  345. 

2.  Specielle  Bahnen. 
CanadischeE.  Bericht.  37,  512. 

„  Central-Pacificbahn,  Güter- 
Iransport.    29,  414. 

„  Neue  Durchgangsbahnen  (Newyork- 
Buffalo- Chicago  und  Newyork-West- 
Shore-Buffalo).    1,  4.   88,  1127. 

„  „  deren  Verwendung  als  3.  Geleise 
bereits  bestehender  Bahnen  (New- 
York-Chicago-St.  Louis).  98,  1267. 

„  ßahnbau  in  1882  bis  October.  Parallel- 
Durchgangsbahnen  und  deren  Ver- 
wendung als  drittes  Geleise  älterer 
Bahnen.  Fisch-Palastwagen.  Sorge 
fürs  Zugpersonal.    98,  1267. 

„  N  e  w  y  o  r  k-C  e  n  t  r  a  1  und  Hudson- 
River  Bahn.  Geschäftsbericht  18,274, 

„  Newyork  Central  b. ,  die  4  ge- 
leisige Strecke.    37,  512. 

„  NewyorkerElevated.  (Hoch- 
eisenbahn.) 8,  120.  Frequenz.    1,  9. 

„   „     Entschädigungspflicht  gegenüber 
den  Anliegern  in  oberer  Instanz 
anerkannt.    98,  1269. 
Hochbahn  in  Philadelphia.    22,  314. 
23,  346. 

„     Verkehr    auf    der  Newyorker 
Stadtbahn.   20,  297. 
Northern    Pacific,  Anpflan- 
zungen gegen  Schneewehen. 

„  Pennsylvaniabahn  in  1881. 
43,  586. 

„     „    Control-  u.  Cassenwesen.  81, 1041. 
„     „    Schnellzüge  derselben.    23,  345. 
„     New-Orleans,   Hafen,  Export. 
1,  10. 
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II.  mttlieilungen  über  einzelne  Eisenbahnen  b)  im  Auslande. 


Central-TindSüd- Amerika. 
„     Panama  bahn.  34,475. 

Schiffseisen  b.  über  die  Land- 
enge von  Panama.   41,  564. 
Mexico.    Eisenbahnbau.   22,  314. 
23,  345.    99,  1280. 
„    „     Neue  Eahnprojecte.    29,  415. 
Mexicanisches  ßahnnetz.  82, 
1049. 

M'xicanische  Ceutralbahn  und  Na- 
tioualbahn  eröffoet.    71,  919. 
Asien.    E  u  p  b  r  a  1 1  h  a  1  b.  Aussichten 
derselben.    88,  1130. 
„     Kl'^inasiatische  E.  Siehe  TürkischeE. 
l     J  a  p  a  D  s  E  i  s  e  n  b  a  h  n  e  n.  Jahres- 
bericht der  Staatsbahn  pro  1880/81. 
8,  122. 

„    „     Eisenb.-Concessionen.    41,  561. 
Japanische   Zeiteintheilung  und 
Uhren.    73,  941. 
„     H  i  n  t  e  r  i  n  d  i  e  n.  Landengendurch- 

stich.    21,  315. 
„     Bahn  Ton  Formosa  zu  den  Zucker- 
districten  projectirt.    99,  1280. 
N  i  e  d  e  r  1  ä  n  d  i  s  c  h  - 1  n  d  i  e  n.  Ge- 
schäftsbericht der  E  pro  1881.  65,854. 
Australiens    Risenbatiuen    in  1881. 

22,  326.  24,  353. 
Belgien.  Die  Eutwicklung  des  S  t  a  a  t  s- 
bahnnetzes  und  die  Betriebs-Re- 
sultate Ton  1835-  1879  und  insbe- 
soudere  1880.  Bahn(  röffnungen  in 
1879  und  1880.  16,  250. 
„     Staatsbahnen.   Bahneröffnungeu  im 

Augurt.    71,  918. 
,    „     Karte  des  Ptrsonenverkehrs  in 

1880.  54,  731. 
„  „  Staatsbahnverwaltung.  82,  1049. 
Bosnien.  Zenica-Serajewo  und  Sissek- 
Doberlin.  10,  155. 
Siehe  im  Uebrigen  Bosnische  E.  als 
im  Oesterr.  -  Ungar.  Betrieb  unter 
Inlanil. 

Bulgarien-Rustschuk- Varna.  71,  918; 
Europäisches  Schiedsgericht.  98, 
1267.  ,  . 

Dänemark.    Staatsbahnen  in  Jütland 
und    auf    Fühnen.  Jahresbericht 
1880/81.    4,  53. 
„    „     Geschäftsbericht  pro  1881/82.  96, 
1234. 

,  S-eländ.  E.  Bericb.t  pro  1880/81. 
5,  69:  desgl.  pro  1881/82.    97,  1254. 

„  Siidfühnenscbe  Eisenbahn  (Ringe- 
Faaborg)  1/4.  82  eröffu.    30,  424. 

„  Nordfühuenscbe  Eisenbahn  (Odense- 
Bogense)  30/6.  82  eröffn.    52,  704. 

„  GribskoTbahn  (.Hilleröd  -  Graested), 
Bau- un't  Betriebsverhältnisse.  29,412. 
England.  Wachsen  der  Betriebs- 
kosten der  Englischen  Eisenb. 
35.  486. 

„     Electric  Light  Compagny.  17,  263. 

Parlaments  -Enquete  betreifend 

Eisenb.  -  Fahrgehur  uüd  Frachten. 

82,  1045.    85,  1086.    86,  1097. 
„     Minderung  der  E  n  t  s  c  h  ä  d  i  g  u  n  g 

für  Unfälle  im  Personenverkehr. 

5,  71. 

Geschwindigkeit  Englischer 
Bahnzüge.    23,  345. 

„  Kohlen  verbrauch  der  Stadt  Lon- 
don, Fallissements.    11,  173. 

„  L  o  c  o  m  o  ti  V  -  Kessel  -  Explosionen 
auf  Eisenbahnen.    97,  1259. 

„  Londoner  neue  Ringbahn. 
7,  106. 

„     L  o  n  d  o  n  er  U  n  t  e  r  g  r  u  n  d  bahn. 

Frequenz.    25,  370. 
„     M  e  t  r  o  p  0  1  i  t  a  n  b  a  h  n.  Eröffnung 

einer  wichtigen  Strecke.    79,  1009. 
„     Benutzung  vonP  r  i  vat  waggo  n  s, 

Goncessiousgesuche    und  Gesetzes- 

vorlagp.    34,  436. 
„     Submariner     Tunnel  zwischen 

England  und  Frankreich.    21,  312. 

Bau  eingestellt.    72,  929. 


„   „     dessen  Geschichte  und  baulichen 

Verhältnisse.    81,  1037. 
„    „     aus  dem  Blaubucb.    83,  1057. 
„     Tunnel,    projectirter  zwischen 

England  und  Irland.    58,  773. 

Eisenbahn- Statistik    pro  1881. 

Panzerzug.    78,  900. 
„     Pf  erde  bahn- Statistik.    13,  205. 

Miscellen.      Actiengesellschaft  für 

elektrische  Beleuchtung,  Londoner 

Wasserversorgung  etc.    51,  695.  93, 

1197. 

Französische  Eisenbahnen  am  31/12. 
81.    85,  1087. 
„     Hauptbahnen.  Betriebsergebnisse 

von  1841—1879.    5,  65. 
„   „     im  ersten  Semester  1880  und  1881. 
6,  69. 

„  Betriebs-  und  Finanzergebnisse  in 
den  ersten  3  Quartalen  des  Jahres 
1881  im  Allgemeinen.  32,  446. 
Die  Eisenbahnfrage  in  Frank- 
reich, die  Eisenbahnpolitik  der  Mi- 
nisterien Freycinet-Say  und  Duclerc- 
Herisson.    92,  1177. 

„  Französische  Urtheile  über  den 
gefahrdrohenden  Einfluss  der  Gott- 
hardbahn auf  die  Französ.  Eisen- 
bahnen.   93,  1193. 

Aus  den  Geschäftsberichten  der: 
Orleansbahn.  32,447.  Paris -Lyon- 
M.  45,  619.  Nordbahn  und  Ostbahn. 
45,  620. 

Staatsb.,  zur  Frage  der  Verwaltung 
derselben,  Betrieb  durch  den 
Staat  selbst  oder  durch  Pacht- 
gesellschaften.   37,  507. 

„     ßlocksystem.    12,  184. 

„  Tramwaybahuen,  deren  Rentabilität. 
1.5,  230. 

„  Pariser  unterirdische  Eisenbahn. 
54,  729. 

„     Combinirte  Rundreisebillets.  67,  869. 

„  Project  einer  directen  Linie  Galais- 
MarseUie.    89,  1140. 

„     Elektrisches    Liclit    auf  Französ. 
Bahnhöfen.    43,  586. 
Griechenland.    Vorarbeiten  für  Pal- 
mona-Larissa-Salonich.   58,  773. 

„  Athen  -  Patras  -  Pyrgos ,  Tracirung. 
65,  855. 

„   „     Für  diese  Linie  und  für  Korinth- 
Nauplia  Offerte  auf  Schieaen  aus- 
geschrieben.   90,  1154. 
Italien,    a)  Allgemeines. 

,,  A  u  s  st  el  1  u  n  g  s  verkehr :  beab- 
sichtigte Ausstellung  von  Mustern 
der  über  Genua  exportirten  Waaren. 
10,  156. 

„     Elektrische  Beleuchtung 

des  Centralbahuhof  Mailand.  16,  251. 
,,     Bericht  der  Eisenbahn -E  n  q  u  e  t  e- 

Commission.    11.  161. 
„     Erklärung  der  Regierung,  betr.  den 

Beraer  internationalen  Bisen- 

bahnvertrag.    16,  251. 

Courirzug  Turin-Rom.  21,  313. 
\,     Directer  Personenverkehr 

Turin-London.  Hülfslinie  von  Giovi 

auf  der   Linie  Genua  -  Alessandria. 

88,  1120. 

„  Eisenbahn-E  i  n  n  ah  m  e  n  im  I.  Se- 
mester 1882.  79,  1009.  bis  1.  Octo- 
ber  1882.    96,  123  4. 

„     E  i  s  e  r  b  a  h  n  rath  eingesetzt.  4,  52. 

„  Gesetzentwurf,  betreff,  die  Ueber- 
tragutig  des  Eisenbahnbetriebs  an 
Privat  -  Gesellschaften  (Entstaat- 
lichung). 92,  1184. 
Staatsbetrieb  auf  den  Ober- 
italienischen  und  den  Römischen 
Eisenbahnen.    4,  52. 

„  Gesetzentwurf,  betreff.  Verlängerung 
des  Staatsbetriebs  auf  den  Obeiita- 
lienischen  und  Römischen  Eisen- 
bahnen.   97,  1254;  100,  1289. 


„  Das  Reglement  für  den  provisori- 
schen Staatsbetrieb  der  Rö- 
mischen Eisenbahnen.    32,  441. 

„  Succursale  in  Genua.  Verstaat- 
lichung der  Privatbahnen  in 
Venetien.   69,  890. 

„  Verstaatlichung  zweier  Ma- 
schinenfabrikea.    34,  473. 

„  Eisenbahnetat  pro  1883,  Staatsver- 
trag  mit  der  Südbahn,  Eisenbahn- 
conferenz  in  Rom,  betreff,  d.  interna- 
tionalen Italienisch-Deutschen  Ver- 
kehr via  Gotthard,  Elektrische  Be- 
leuchtung der  Züge,  Ueberschwem- 
mungen.    77,  985. 

„  Conferenzin  Rom  8/10.,  betreff. 
Verkehr  via  Gotthard.  Ueber- 
schwemmungen.   84,  1074. 

b)Eisenbahn-Projecte  und 
B  a  h  n  b  a  u. 

Submariner  Tunnel  unter  der  Strasse 
von  Messina.  4,  52.  28,  404.  100. 
Eisenbahnbau  Como-Varese  und  La- 
veno,  Concession  für  Albano- 
Porto  d'Anzio-Nettuno  16,  251.  21, 
313. 

„  Die  Eisenbahn-Ergänzungsbauten. 
35,  486. 

„  neue  Linie  Ficelli  -  Perugia  -  Urbino- 
Ferrara-Venedig  in  Bau.    98,  1266. 

„  Rom-Neapel.  Bahnproject  einer 
directen  Linie.  42,  576.  Gesetz, 
betreff.  Bau  dieser  directen  Bahn. 
68,  880. 

T  e  r  r  a  n  0  V  a -  A  r  a  n ci  (Sardinien), 
definitives  Proj  ct.    62,  818. 

,,  Gossa  to-Strona  und  ßiella- 
Sagliano  als  Schmalspurbahn  con- 
cessionirt.    68,  880. 

„  Morbegno-Sondrio.  69,  890. 
Bauconcession  an  die  Gemeinde  Be- 
sana  für  eine  Bahn  Monza-Be- 
s  a  n  a ,  Bau  der  Linie  C  o  m  o  -  V  a  - 
rese-Laveno  und  Malnate-Sa-. 
ronno,  Betrieb  der  Geselisctiaft  für 
die  Eisenb.  im  Tessin.    73,  941. 

„  Bologna  Budrio-Porto  Maggiore  con- 
cessionirt.  97,  1254. 
Novara-Pino  22/11.  82  zu  eröff- 
nen. 89, 1141 ;  1143.  Eröffnungsfeier, 
Betriebseröffnung  am 4/12.82.  95,1223. 
S  ü  d  b  a  h  n.  Erhöhung  des  Actien- 
capitals.    4,  52. 

Entwickelung  der  Dampf-Tram- 
ways  (Bericht  über  Concessioni- 
rung,  Bau  und  Betrieb  derselben, 
insbesondere  in  der  Umgebung  von 
Mailand  und  Florenz,  Seitens  der 
Generalinspection  der  Oesterr.  Eisen- 
bahnen.)   5,  61. 

Dampf -Tram  way   Brescia  -  Gar- 
"     done  19/2.  82  eröffnet.    21,  313. 

Dampf- Tramway  Ivrea-Santhia  29/7. 
82  eröffnet,  Dalnpf-Tramway  Turin- 
Stupigni-Vinovo  23/7. 82,  neue  Dampf- 
Tramway-Gesellschaften,  Reglement 
für  das  Givil-Geniecorps  (Staatsbau- 
beamte).   62,  818. 

Dampf-Tramway  Pinerolo  Perosa- Ar- 
gentina 3/9.  82  eröffnet.    73,  941. 
Luxemburgische  Secundärbahnen  (Luxem- 
burg-Remich   und    Cruchten  -  La- 
rochette)  20/2.  82  eröffnet.    29,  411. 
Niederländisches  Eisenbahn- 
netz l/l.  82.    13,  202. 
„     Uebersicht  der  in  Betrieb  und  Bau 
begriffenen  u.  conccssionirtea  Tram- 
ways.    20,  296. 
„     Aus  dem  Budget  pro  1883.    90,  1152. 
,,     Automatische  Bremsvorrichtungen, 
obligatorisch  vom  Sommer  1883  ab. 
89,  1140. 

„     Haarlem-Zandvoort.   45,  619. 
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„     Holl  ändische  E.   Tramway  Haag- 

Scheveningen.   23,  343. 
„     Geschäftsbericht,  Verlängerung  der 

Concession  durch    die  Niederländ. 

Kammer  in  Aussicht  gestellt.  51,  692. 
Niederländische  Centraibahn. 

Station  Ermelo-Veldwyk  1/6.  82  er- 
öffnet.  44,  607. 
„     Geschäftsbericht.   45,  618. 
„     Uebergang   des    Betriebes  auf  die 

Niederländ.  Stsb.  beTorstehend.  77, 

986. 

„     DerBetriebsveitragsentwurf.  82, 1050. 

„  Beschluss  der  a.  o.  Generalversamml. 
T.  18/10.  82,  Commission  zur  Prüfung 
des  Vertragsentwurfs  etc.  niederzu- 
setzen. 89,  1140. 
NiederländischeRheinbahn.  Ge- 
schäftsbericht pro  1881.    67,  872. 

„  Schmalspurige  Secundärbahn  von 
Wageningen  nach  Ede  am  1/2.  82 
eröffnet.    27,  391. 

„  Stationseinrichtungen  in  Amsterdam. 
11,  171. 

„     25jähr.   Dienstjubiläum  des  Präsi- 
denten Dr.  Amtshoff.   16,251.  19,288. 
Niederländische  Staatsbahnen. 
Geschäftsbericht  pro  1881.    71,  917. 

„  Elst-Geldermalsen  mit  Verbindungsb. 
Valburg-Remmel  am  l/ll.  82  eröffn. 
84,  1078.    Stationen  etc.   89,  1140. 

„  Betriebsvertrag,  betreff.  Niederländ. 
Centraibahn.  82, 1050.  aus  dem  Bud- 
get pro  1883,  in  Bau  begriffene  und 
concessionirte  Linien.  90,  1153. 
Niederländische  Südostbahn. 
Tilburg  -  Herzogenbosch  -  Nymegen, 
Vertrag,  betreff,  ßetriebsübernahme 
Seitens  der  Niederländ.  Staatsbahn. 
94,  1208. 

„  Aus  dem  Geschäftsbericht  pro  1881. 
68,  880. 

Niederländisch  -  Westfälische  E. 
Geschäftsbericht.   45,  618. 

Niederländische  L  o  c  a  Ibahnen. 
König  Wilhelm  VllI,  aus  der  Conces- 
sion.   17,  261. 

Niederländische  Dampf-Tramways. 
Beverwyk-Wyk  am  Zee  im  Betrieb 
der  Holland.  E.,  Wageningen -Ede 
31/1.  82  eröffn.  im  Betrieb  der  Nie- 
derländ. Rheinb.,  Amsterdam-Laren- 
Blaricum  -  Huizen  im  Bau,  Win- 
schoten  Scheemda  und  Herzogen- 
bosch-Heimond. 11,  172. 
„  Aus  den  Verhandlungen  des  Nieder- 
ländischen Vereins  für  Localbahnen 
und  Tramways.  Mittheilungen  über 
einzelne  Tramways.  19,  286. 
„  Oldambt  (Winschoten  -  Scheemda) 
16/9.  82  eröffnet.  Concessionen  für 
Dampf-Tramways.  77,  986. 
„     Betriebsresultate  in  1881.    75,  964. 

Niederländisch- Indien.  Geschäfts- 
bericht der  Eisenbahnen  pro  1881. 
65,  854,    Aus  dem  Niederländisch- 
ladischen Budget  pro  1883.   92,  1184. 
„     Telegraph  en  31/12.  81.  92,1184. 

Nordbrabant-DeutscheE.  Aus 
dem  Geschäftsbericht  pro  1881.  64,842. 

Norwegische  Bahnen  in  1880"und 
1881.    76,  969.    77,  986. 

Portugiesische  Eisenbahnen.  Aus 
dem  Geschäftsbericht  pro  1881. 
71,  919. 

,,  Projectirte  Eisenbahnverbindung  von 
ßacca  d'Alva  nach  Salanda  in  Spa- 
nien.   90,  1154. 

Rumänien.  Verstaatlichung  der  Czer- 
nawoda  -  Küstendje  Bahn  und  Bau 
der  Linie  Adjud-Ocna.    27,  391. 

„  Rumänische  E,  Rechtfertigung  des 
erhobenen  Competenz-Conflicts.  5,67. 

„  Gesetzentwurf  betr.  Auflösung  der 
Gesellschaft.    36,  498. 


„  Gesetz  betr.  die  Liquidation  der 
Rumänischen  Eisenbahngesellschaft. 
43,  688. 

„  Verlegung  des  Directionssitzes  nach 
Bukarest.  Letzte  ordentl.  General- 
versammlung. Actien  -  Umtausch. 
71,  917. 

Eisenbahnbauten.    86,  1099. 
Rumänien  u.  Bulgarien.  Küsteud- 
sche  -  Mangalia  -  Basardschik- Varna, 
projectirt  vom  Staat.    65,  855. 

R  u  s  s  1  a  n  d. 

1.  Allgemeines. 

„  Eisenbahn-Gesetzentwurf 
berathen  von  einer  Commission  des 
Communications-Ministeriums.  2,  28. 
„     berathen  durch  den  Specialcon- 
gress  der  Russ.  Eisenb.- Verwal- 
tungen.   90,  1154. 
Klage  gegen  das  Communica- 
tions -  Ministerium  wegen 
Verschleppung  von  Untersuchungen. 
34,  474. 

Kauf-  resp.  Rückfall -Termine  der 

Russ.  Eisenbahnen.    93,  1194. 
„     Reichs  c  o  nt  r  0 1  e ,   schärfere,  für 

mehrere  Bahnen  eingeführt    13,  204. 
„     Controle  der  Regierungsvertreter  in 

den  Eisen  b.-Actiengesellsch. 

34,  473. 

Passagierbillet- Controle, 

neue.   34,  474. 
„     Eisenbahnrath,  höchster,  Pro- 

ject.    2,  28.    63,  833. 
„     Eisenbahn    über    das  Eis, 

Ersatz   für  dieselbe,  Stra«senloco- 

motiv-Verkehr  auf  der  Newa  und 

dem  Finnischen  Meerbusen.  90,  1154. 

S  t  a  at  s  -  G  a  r  an  t  i  e    pro  1881. 

34,  474. 

„  Vorschläge  zur  Verwaltung  der 
Eisenbahnen  durch  den  Staat 
(Uebergabe  an  einen  Oberingenieur 
oder  Betriebsdirector  im  Conces- 
sionswege  auf  10  Jahre).  59,  780. 
Die  Regierungsdirectoren 
bei  den  Eisenbahngesellschaften. 
93,  1195. 

Eisenbahn-Fonds.    94,  1209. 
Eisenbahn  -  S  t  e  u  er ,  Abänderung 
derselben  aufgegeben.    14,  220. 
„     T  e  c  h  n  i  s  c  h  e  Eisenb.-S  ch  u  1  e  n. 
24,  356. 

„     Lagerhäuser  mitWarrantsystem 

projectirt.    90,  1154. 
„     Die  Oelquellen  in  Baku.    76,  972. 
„     Der  Kuku jewsche  Eisenbahn  u  n  f  a  11 

auf  der  Moskau-Kursker  Eisenbahn. 

69,  885. 

„     Weitprer  Eisenbahnunfall   auf  der 
Nicolaibahn  am  13/8.  82.    90,  1153. 
St.  Petersburger  Hafen.    93,  1195 

2.  Bauten  und  Projecte. 
„     B  a  u  p  r  0  j  e  c  t  e  für  1882.  2,  28 ;  für 

1883.    99,  1279. 
„     Neue  Projecte  (Pensa-Losowaja  etc.). 

23,  344. 

„  Projecte:  Libau-Romny,WIadikawkas- 
Petrowsk  und  Jelenewka-Melitopol, 
Pensa-Losowaja,  Wapnjarka-Uman. 
56,  749. 

„     Charkow-Lissitschansk,  Baugesuch 

erneuert.  2,  28. 
„     I  w  a  n  g  0  r  o  d  -  Dombrowo  in  Bau, 

Sommer  1883  zu  eröff.    78,  900. 
„     Jelenowka-ßerdjansk,  schlechte 

Aussichten.  70,  899. 
„     Jelton-Bahn,  Untersuchung  d.  Trace. 

14,  219.  90,  1154. 
„     Kiewer  Ringbahn,  Bauproj.   14,  219. 
„     Project  einer  Kubanbahn  und 

einer  Bahn  von  Saratow  nach  dem 

Jeltonsee.  2,  28.  13,  204.  14,  219. 
„     Projecte  einer  Bahnverbindung  der 

Rostow-Wladikawkasbahn 


mit  dem  Kaspischen  Meere. 
14,  219. 

„     N  0  w  0 1  a  d  0  g  a-Bahnproject.  2,28. 
„     Petersburg-Wyteg'r  a-Proiect. 
2,  28. 

„  Schwarzmeerbahn  von  Ticho- 
retzkaja  nach  Noworosck.  70,  899. 

„  Transkaspische  Bahn.  Project 
einer  Pferdebahn  von  Station  Bala- 
Ischem  nach  dem  Naphthaberg.  2,  28. 

,,  Tukkum-Windau,  Voruntersu- 
chungen 90,  11"4. 

„  Brest-Pins  k,  Bau  im  Sommer 
1882  zu  beginnen.  59,780.  Pinsk- 
S  h  a  b  i  n  o  am  10/10.  82  eröffnet. 
90,  1153.    99.  1278. 

„     Bahnbauten  65,  855. 

„  an  der  Preuss.  und  Oesterreich. 
Grenze.    99,  1278;  100,  1289. 

3.  Specielle  Bahnen. 

„  Aus  den  Jahresberichten 
der  Baltischen,  Jaroslaw-Wologdaer, 
Lodzer,  Moskau-Jaroslawer,  Moskau- 
Kursker,  Nowotorschoker,  Orenbur- 
ger  u.  Schuja-Iwanowobahn.  56,  748. 
G  r  o  s  s  e  R  u  s  s.  E.,  Entscheidungen 
des  Cassat.-Departements  gegen  die- 
selbe.   34,  474. 

,  Bender-Galatz,  Bedingungen, 
unter  welchen  die  Bahn  von  der 
Südwestbahn  übernommen.  94,  1209. 
Arbeiten  der  Revisions-Commission. 
90,  1154.  94,  1209. 

,,     F  i  n  n  1  a  n  d  s  Eisenbahnen.  93,  1195. 

,  Iwangorod-  Dombrowo  mit 
der  Lodzer  Fabrikbabn  zu  fusioniren. 
78,  900. 

„  Losowaja- Sebastopol,  Staats- 
Controle.  94,  1209. 

„  Liwnybahn,  Umbau  d.  Schmal- 
spur aufgegeben.  14,  219. 

„  Mariupolbahn,  langer  Bau,  er- 
öffnet 4/11.  82.    93,  1194. 

„  M  0  s  k  a  u-Kur  s  k,  Wiederaufnahme 
des  regelmässigen  Verkehrs  nach 
dem  Kukujew'schen  Unfall.  93,  1194. 

„  Muromsche  Bahn,  Verstaatl.-Ge- 
rüchte.  90,  1154. 

„  Ni  c  0  1  aib  a  h  n,  siehe  Grosse  Russ. 
Buffetwagen.    93,  1194. 

,,  Obojanibahn,  schmalspurig, 
10/12.  81  eröffnet.  2,  28.  34,  474. 

„  Riga-Dünaburg,  Geschäft-Be- 
richt. 42,  577. 

Rybinsk-Bologoje,ausdem  Ge- 
schäftsbericht. 78,  900. 
Sibirische  E.    78,  899. 
Südwestbahn,  Deutsche  Gene- 
ralagentur zur  Erlangung  von  Trans- 
porten. 2,  28. 
„   „     Beschlüsse  der  Generalvers,  vom 

15/12.  81.  14,  220. 
„   „     Betriebsstörungen  durch  Schnee- 
stürme. 93,  1195. 
,,    „     Uebernahme-Bedingungen  betref- 
fend Bender-Galatz.  94,  1209. 
„     Tambow-Saratow,  Strafver- 
fahren gegen  die  Actionäre.  13,  203. 
„   „     Uebergang  an  den  Staat.  34,  474. 
„     Baku-Tiflis,  Baustand  im  De- 

cember  81.  2,  28. 
„   „     wird  1/10.  82.  eröffnet.  70,  900. 
,    „     Eröffnung  am  1/1.  83.    99,  1279. 
Schwedische  Staatsbahnen,  Jahresbe- 
richt pro  1880.  34,  436. 
Schweden,  Norwegen  und  Däne- 
mark, Ergebnisse  von  1880.  42,  577. 
Schwedisch-Norwegische  Verbin- 
dungsbahn   (Merakerbahn),  Dront- 
heim  -  Torpshammer  -  Sundsvall  am 
21/7.  82  vollständig  mit  Vollendung 
der  Strecke  Oestersund-Nölden  er- 
öffnet. 58,  773. 
Schweiz.   Eisenbahn  -  Statistik  pro 
1880.    Betriebs-Ergebnisse.    29,  412. 
„     Verfügung  des  Schweizer  Eisenb.- 
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Departements,  betr.  die  Sicherungs- 
mittel im  Eisenb.-Betrieb.  88,  1129. 
Einnahmen  im  November  1881  4,  53; 
im  December  1881  14,  221;  im  Ja- 
nuar 1882  24,  360;  im  Februar  28,402; 
im  April  48,  656;  im  Mai  64,  729; 
im  Juli  72,  936. 

Arth-Rigibahn  Rentabilität.  Bl,  694. 
C  entralb  ah  n  -  Dividende  pro 
1881     27  391. 

Elektrische  Eisenb.  Genf-St.  Julien. 
90,  1154.  „  , 

Nord-Ostbahn,  Präsident  Esch  er 
zum  Ehrenmitgliede  des  Vereins  für 
Eisenbahnkunde  ernannt.  90,  1155. 
„  Nachruf.  97,  1254. 
Gotthardbahn  und  Gotthard- 
tunnel. Aeusserungen  der  Regie- 
rungsblätter über  die  internationale 
Bedeutung  desselben.  1,  3. 
„     die    offizielle    Collaudalion  des 

Tunnels  am  29/12.  81.  1,  7. 
„  Betheiligung  des  Deutschen 
Reichs  an  demUnternehmen.  9,138. 
„  Gotthardbahn  und  Genua 
sowie  deren  Bedeutung  für  den 
Wechselverkehr  zwisch.  Deutsch- 
land und  Italien.  25,  365. 
Vortrag  über  dieselbe  von  Kinel 
im  Verein  für  Eisenbahnkunde. 
37,  505. 

Transport-Reglement ders.  37,512. 
internationale  Tarifconferenz  am 
17/1.  82,  betr.  die  Instradirungs- 
frage  über  die  Brenner-  und  Gott- 
hardroute. 3,  36. 
„  der  erste  Gotthardzug.  27,  391. 
Monte  Cenere  Linie  (Lugano-Giu- 
biasco)  10/4.  82  eröff.   30,  426. 


Actienrecht. 
Rechtsverhältniss  der  Besitzer  rückständi- 
ger Stamm-Prioritäts-Coupons  verstaat- 
lichter Eisenbahnen.    17,  260. 
Die  Besitzer  solcher  Prioritäts- Obligationen 
verstaatlichter  Bahnen,  welche  zur  Zeit 
nicht  kündbar  sind,  müssen  sich  bei  der 
Auflösung  der  Gesellschaft  auch  wider 
ihren  Willen  gefallen  lassen,  dass  jede 
Special-Hypothek  der  einzelnen  bestimm- 
ten Bahnen  verschwinde  und  statt  des- 
sen der  Staat  als  Selbstschuldner  ein- 
trete.   73,  939.  „    ,  T 
Erk.  d.  R.-G.  v.  5/6.  82  in  Sachen  L.  v.  K. 
zu  Berlin,  Kl.  u.  Widerbekl.,  wider  Hie 
Rumänische  E.-G.,  Bekl.  und  Widerkl. 
Der  ßeschluss  der  Verlegung  des  Sitzes 
einer  Actiengesellschaft  in  das  Ausland 
hat  dieselben  Wirkungen  wie  die  Auf- 
lösung der  Gesellschaft.  -  Liquidation.  — 
Art.  213  H.-G.-B.  —  Art.  243  B.-G.-ß.  — 
Art.  225a  H.-G.-B.  —  Befugniss  der  Sta- 
tutenänderung.  98,  1267. 
Eisenbahn-Gesetz  (Preuss.)  v.  3/11.38. 
Erk.  d.  R.-G.  v.  23/10.  81  in  S.  der  Thü- 
ringischen Eisenbahngesellsch.  zu  Erfurt 
wider  den  Postfiscus  des  Deutsch. Reichs. 
Das  Preussische  Eisenbahngesetz  vom 
3.  Novbr.  1838  umfasst  unter  dem  Be- 
griffe der  beförderten  Güter,  für  deren 
Beschädigung  die  Eisenbahn  verantwort- 
lich gemacht  wird,  auch  die  Bahnpost- 
wagen.  8,  121. 
Zu  §  14  des  Preussisch.  Bisenbahn gesetzes 
vom  3.  November  1838.  .  Nichtzuständig- 
keit der  Ortspolizeibehörde  und  Unzu- 
verlässigkeit  des  Verwaltungsstreitver- 
fahrens  bezüglich  aller  nach  §  14  des 
Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838 
gegen  Eisenbahnverwaltungen  zu  treffen- 
den Festsetzungen,  selbst  nachträglicher 
neuer  Anforderungen  zur  Errichtung  und 
Unterhaltung  aller  Anlagen  an  „Wegen' 
etc.,  die  auch  im  „öffentlichen  Interesse  ' 
nothwendig  werden.   Erk.  des  Bezirks- 


„   „     Gotthard  -  Tunnel,  Ueberwa- 

chungsdienst.    27,  392. 
„   „     aus  den  Verhandlungen  wegen 

Einrichtung  directer  Gütertarife. 

21,  306. 

„  „  Früblingsfahrt  zum  Gotthard. 
31,  433. 

„  „  Eröffnung,  Entstehungs  -  Ge- 
schichte der  Bahn.    36,  493. 

„  „  die  Eröffnungsfeier  am  22.  und 
23.  Mai  und  Bedeutung  der  Bahn 
40,  541;  42,  575. 

„    „     der  Betrieb  des  Gotthardtunnels 
und  Mittel  gegen  die  Luftver- 
schlechterung.   40,  541. 
zur  Eröffoung  der  Gotthardbahn. 

"  "  Artikel  der  Provinzial-Correspon- 
denz.   43,  588. 

„  „  Festbericht  von  Kohl,  l.u.  2,  R  -ise- 
und  Festtag  in  Luzern  4i^,  649fg. 
Luzern-Gotlhard-Mailaad  49,  669. 
Mailand  50,  678. 
,,  directer  Personen-  und  Güter- 
verkehr.   38,  519. 

,     ,     directer   Güterverkehr.    53,  718. 

\    „     Tarifwesen  der  Gotthardb.  61,  799. 

„  „  Anschluss-Projeote  59,  779.  Ein- 
nahme im  Juni  59,  780. 

„   „     Export  nach  Spanien  60,  791. 
,,     Pensions-   und  Unterstützungs- 
casse.    68,  877.  ,  •* 

Zweites  Geleise  im  Tunnel,  larit 

V.  6/9.  82.    69,  890. 
„    „     Reisebriefe.    Aussichten  für  die 

Deutsche  Kohle  via  Gotthard  74, 

945;  77,  982. 
„    „     Directe  Schnellzug  -  Verbindung 

von  Frankfurt  a.  M.  aus.  84,  1073. 
„   „     Verification    der    Arbeiten  am 

III.  Juristisches. 

Verwaltungsgerichts  zu  Erfurt  v.  9/9.  82. 
91,  1165. 

Nachbarrecht. 
Erk.  d.  R.-G.  v.  11|1.  81  i.  S.  VöJers  c. 
Dortmund-Enscheder  B.,  betr.  Entscha- 
digungspflicht  wegen  Benachtheiligung 
benachbarter  Grundstücke  (§  14  E.  -  G. 
V.  3/11.  38).  10,156. 
Erk.  d.  R.-G.  v.  9/l2.  81  i.  S.  der  Rhein. 
Eisenbahn,  vertreten  durch  die  Eisen- 
bahn-Direction  in  Köln,  Cassationskläg., 
wider  die  Th.'schen  Erben  zu  Vorbeck, 
Cassationsbeklagte :    §  25  des  Preussi- 
schen  Eisenbahngesetzes  vom  3.  Novbr. 
1838  macht  die  Bahn  für  allen  bei  dem 
Betriebe  auch  dritten  Personen  und  deren 
Sachen   verursachten    Schaden  ersatz- 
pflichtig, namentlich  auch  für  die  Be- 
schädigungen, welche  Kohle  oder  Asche 
der  Locomotive  während  der  Fahrt  an- 
richten.   21,  314.  .  ,  ,  ^  r  ■ 
Entscheidung  des  Oberst.  Gerichtshofs  m 
Wien  V.  30111.  81.    Ersatzpflicht  einer 
Eisenbahn-Gesellschaft  für  einen  durch 
das  Aussprühen  zündender  Funken  aus 
der  Locomotive  entstandenen  Waldbrand. 
Die  blosse  Anwendung  einfacher  Sieb- 
funkenapparate  ist  nicht  hinreichend, 
um  die  Eisenbahn  vor  Verschulden  zu 
schützen.  Gleichzeitiges  Verschulden  d. 
Beschädigten  durch  Stehenlassen  hohen 
und  dürren  Grases.    17,  263. 
Desgl.  Entscheidung  v.  8|2.  82.  Ersatz  für 
Entwerthung    eints  Bleichgrundstucks 
durch  Rauch  und  Kohlenstaub.   42,  577. 
Enteignung. 
Erk.  d.  R.  -  G.  v.  30/6.  81 :  Befugniss  des 
Hypothekengläubigers  zur  Beschreitung 
des  Rechtsweges.    8,  122. 
Erk.  d.  R.-G.  v.  5/11.  81:  Zu  §§  15--18  und 
§  8  des  Enteign.-G.  v.  11|6.  74  (Feststel- 
lung des  Werths  des  expropr.  Grund- 
stücks).   11,  172.  j  . 
Erk.  d.  R.-G.  v.  23|12:  Zu  §  14  des  Ent- 
eignungs-Gesetzes V.  11|6.  74.    25,  371. 


Tunnel,  Gonferenzen  in  Rom  und 
Köln.   87,  1108. 
„   „     Zweites  Geleise  im  Tunnel  in  Bau- 
Pino-Novara-Verkehr.     88,  1129. 
„   „     Französische  Urtheile  über  den 
gefahrdrohenden     Einfluss  der 
Gotthardbahn  auf  die  Französ. 
Bisenbahnen.    88,  11.30.    93,  1193. 
Serbische  E.  sollen  von  der  Oesterr. 
Staatsbahn   übernommen  werden. 
12,  184. 

Vertrag  der  Serbischen  Regierung 
mit  dem  an  die  Stelle  der  Union 
Generale  tretenden  Comptoir  über 
den  Bau  und  Betrieb.   44,  598. 
Spanien,  Bahnnetz  am  l/l.  1882.  21,313. 
Eisenbahn    Barcilona    nach  Villa- 
nueca  y  Geltrü  1/1.  82  eröff n.  27,  391 . 
Concessionen  der  Gesellschaft  der 
"     Eisenb.  in  Grana  la.    88,  1130. 
Türkei,  Orientbahnen,  Resultat  der 
Conferenz  ä  quatre.    29,  412. 
Stadium   derselben   im  November 
"     nach  Aeusserung  der  Oesterreich. 
Regierung.    88,  1127. 
Türkische  E.   Reg.-  und  Baurath  See- 
baldt  Staatssecretär  im  Ministerium 
der  öffentl.  Arbeiten.    71,  917. 
„     Cautions- Stellungen  bei  Bahncon- 

cessionen.    59,  780. 
„     Verhandlungen  wegen  Uebernahme 
des  Betriebs  seitens  eines  Consor- 
tiums.    54,  730. 
„     Einnahmen  in  1879.    80,  1017. 

Kleinasiatische  E  Kujudschuk- 
"     Sarykioi  im  Juli  1882  eröffn.  54,730 
,   „     Bisenbahn  nach  Ismidt.  80,  1017. 


Erk.  d.  R.-G.  v.  5lll.  81  gegen  Koln-Minden. 
Direction.  Entschädigung  für  die  Ent- 
werthung, welche  das  verbleibende  Rest- 
gut durch  den  Mangel  der  Abgeschlossen- 
heit erlitten  hat.    27,  391.  . 

Brk.  des  R.-G.  v.  2.315.  82  i.  S.  S.  N.  wider 
Fiscus:  1.  Was  bezeichnet  der  Ausdruck: 
,  voller  Werth"  im  §  8  Abs.  1  des  Preuss. 
Enteign.-G.  vom  11.  Juni  1874?  2.  Inwie- 
weit kann  der  bisherige  Eigenthumer 
eines  enteign.  Grundstückes  auch  Nach- 
theile aus  dem  Unternehmen,  für  wel- 
ches die  Enteignung  erfolgt  ist,  erstattet 
verlangen?  3.  Sind  Nachtheile  aus  der 
Enteignung  auch  dann  als  Folgen  der- 
selben im  Rechtssinne  anzusehen  und 
dem  bisherigen  Eigenthümer  zu  erstatten, 
wenn  dieser  sie  verschuldet  hat  ?  36,  499. 

Erk.  V.  24/4.  82.  Entwerthung  des  Rest- 
grundstücks durch  einen  auf  dein  ent- 
eigneten Terrain  hergestellten  Eisenbahn- 
damm.   77,  987. 

Frachtrecht. 

Erk.  d.  R.-G.  v.  28.110.  81:  i.  S.  Berg.-Mark. 
E  c.  verw.  Sch.  in  Aachen  :  Haftung  der 
letzten  Bahn  für  Verluste.  Frevelmuthiger 
Leichtsinn  ist  bösliche  Handlungsweise. 
3,  38. 

Erk  des  Wiener  Eisenbahn-Schiedsgerichts 
über  die  Frage  der  nachträglichen  Be- 
lastung eines  Eisenbahnfrachtgutes  mit 
einer  Nachnahme.  A.  in  Krakau  gegen 
Kaiser  Ferd.-Nordb.   35,  485. 

Erk.  des  IL  Civilsen.  d.  R.-G.  v  9l3.  82  L 
S.  K.  D.,  Kl.  u.  Appellant,  wider  d.  K. 
Sachs.  Fiscus,  Bekl.  u.  Appellant :  Der 
Vermiether  haftet  nach  Säctisisch.  Recht 
(SS  1193.  728.  S.  1  Bürg.  G.  -  B.)  für  ge- 
ringe Fahrlässigkeit.  Eine  solche__ist  an- 
zunehmen, wenn  ein  Vermögensstuck  des 
Miethers  in  Folge  ordnungsmassiger  Be- 
nutzung einer  schadhaft  vermietheten 
Sache  zu  Grunde  geht.   50,  693.  _ 

Erk.  d.  l  Civilsen.  d.  R.-G.  v.  11|3.  82  i. 


in.  Juristisches. 
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S.  Eisenbahnfiscus  (Bekl.)  w.  d.  Stadt 
Görlitz  (KJ.).  Druckfehler  im  Eisenbabn- 
tarif  bereclitigeii  den  Transportnehmer 
zur  Rückforderung  der  zuviel  gezahlten 
Fracht.  —  Auslegung  des  §  52  Abs.  1  des 
Betriebs-Reglements  und  des  Art.  406  H, 
G.  B's.  73,  940. 
Erk.  d.  R.  -G.  v.  30|9.  82  i.  S.  der  Berlin- 
Anhaltischen  E.-G.  zu  B.,  Bekl.  u.  Impl. 
w.  d.  Actien  gesell  Schaft  B.,  Transport- 
Tersicherungs-Gesellschaft  zu  B.,  Klag. 
u.ImpL,  Haft,  des  Frachtführers  (Eisenb  - 
Gesellschaft)  für  Kostbarkeiten ;  Hafturg 
einer  Eisenbahn-Verwaltung  bei  böswil- 
liger Handlungsweise  ihrer  Leute;  Ver- 
jährung der  Klage.  95,  1223. 

Haftpflichtgesetz. 

Die  Beseitigung  Ton  Betriebshindernissen 
als  Fortsetzung  des  Betriebes  einer 
Eisenbahn.  Erk.  des  Reichsger.  v.  21/12. 
1880  in  S.  Neubauer  c.  Magdeburg-Hal- 
berstädt.  Eisenb.   1,  10. 

Erk.  d.  R.-G.  v.  1/10.  81  i.  S.  Egl.  Ostbahn 
gegen  C.  t.  Treskow.  Frage  ob  der  Un- 
fall (Scheuwerden  der  Pferde  durch  das 
Geräusch  der  Locomotiven,  und  dadurch 
bewirkter  Tod  derselben  in  Folge  Zer- 
trümmern eines  Brückengeländers  und 
Herabstürzen  von  der  Brücke)  einem 
unabwendbaren  äussern  Zufall  zuzu- 
schreiben.  5,  70. 

Erk.  des  Reichsger.  v.  28.  October  1881  in 
Sachen  Berg.-Märk.  Eisenb.-Gesellschaft 
(Bekl.)  wider  L.  (Kl.)  Inwiefern  steht 
den  Kgl.  Preuss.  Eisenbahn-Betriebs- 
ämtern die  processuale  Vertretung  der 
Eisenbahnverwaltung  zu?    31,  436. 

Zuständigkeit  der  Preussischen  Eisenbahn- 
ßetriebsämter.  Königl.  Preuss.  Eisenb.- 
Betriebsämter  sind  für  Klagen  aus  dem 
R.-Uaftpflichtgesetze  vom  7.  Juni  1871 
nicht  ausschliesslich  zuständig.  (Erk. 
des  Ob.-Land-Gerichts  zu  Köln  vom 
8.  Februar  1882.)    97,  1255. 

Erk.  d.  Reichsger.  v.  14.  Februar  1882  in 
S.  W.  A.  St.  in  Ludwigslust  (Kl.  u.  Revi- 
dent.) wider  die  Hamburg-Wandsbecker 
Pferde-Eisenbahn-Gesellschaft  (Bekl.  u. 
Revis.).  Eigenes  Verschulden  des  Ver- 
letzten durch  Aufspringen  auf  den  Vor- 
derperron eines  im  Laufe  befindlichen 
Pferdebahnwagens  (§  1  R.-H.-G.)  —  Con- 
currirende  Verschuldung  des  Fahrper- 
sonals bleibt  ausser  Betracht,  wenn  die 
Verschuldung  (grobe  Fahrlässigkeit)  des 
Verletzten  allein  schon  ausreichte,  den 
Unfall  herbeizuführen.   39,  536. 

Erk.  des  Reichsger.  v.  2/11.  81  in  Sachen 
der  verwittweten  G.  zu  Ghroszinna  u. 
Genossen,  Kl.  u.  Revidenten,  wider  die 
Oberschles.  Eisenbahn  zu  Breslau,  Bekl. 
u.  Revisin.  Die  Duldung  der  Fortbewe- 
gung von  Bahnwaggons  auf  dem  Bahn- 
geleise zum  Zwecke  der  Entladung 
durch  andere  als  Bahnarbeiter  verpflich- 
tet die  Bahn  zur  Haftpflicht  gegen  diese 
anderen  Arbeiter  bei  Unfällen  aus  §  1 
des  Reichs-Haftpflichtgesetzes.   4,  54. 

Erk.  des  Reichsger.  v.  2/11.  81  i.  S.  Wittwe 
F.  gegen  Berlin-Görlitzer  E.-G.  Ersatz- 
verbindlichkeit der  Eisenb.-Gesellschaft 
gegenüber  der  Wittwe  und  den  Kindern 
eines  beim  Betriebe  Getödteten  selbst 
dann  anerkannt,  wenn  nur  die  Möglich- 
keit vorliegt,  dass  der  efwerblose  Ge- 
tödtete  später  in  die  Lage  hätte  kom- 
men können,  jeder  Unterhaltungspflicht 
zu  genügen.    2,  29. 

Erk.  des  Reichsger.  v.  7/12.  81  in  S.  des 
Maschinenputzers  G.  G.  zu  Berlin,  Klä- 
gers, wider  den  K.  Preuss.  Fiscus,  Bekl. 
(Ein  bei  dem  Putzen  einer  im  Schuppen 
stillstehenden  Locomotive  erlittener  Un- 
fall begründet  keinen  Anspruch  aus  §  1 
des  Reiohs-Haftpflichtgesetzes.)    16,  230. 


Begriff  des  Betriebes  einer  Eisenbahn  im 
Sinne  des  §  1  des  Haftpflicht- Gesetzes. 
Beladen  stillstehender  Eisenbahnwagen 
auf  einer  Zwischenstation.    72,  932. 

Erk.  V.  1/3.  82  in  S.  R.  gegen  Königin 
Marienhütte,  zu  §  1  d.  R.-Iä.-G.  Bei  einer 
für  den  Bau  einer  Eisenbahn  angelegten 
Arbeitsbahn  ist  der  Bauunternehmer  als 
Betriebsunternehmer  anzusehen.  43,  590. 

Erk.  d.  R.-G.  v.  16/5.  82  betr.  die  Frage: 
inwiefern  eine  Fabrikbahn  unter  §  1  des 
Haftpflicht-G.  fällt.    81,  1051. 

Erk.  des  Reichsger.  v.  3/1.  82  in  S.  der 
Hessischen  Ludwigsbahn  in  Mainz,  Bekl. 
u.  Revisionski.  wider  G.  L.,  Hülfscon- 
ducteur  der  Main-Neckarbahn  in  Darm- 
stadt, Kl.  §  1  des  R.-H.-G.  (welcher  die 
Klage  nur  gegen  diejenige  Eisenbahn 
gestattet,  auf  deren  Betriebsstätte  sich 
der  Unfall  zutrug)  steht  nicht  dem  Recht 
entgegen,  auf  Grund  des  gemeinen  bür- 
gerlichen Landesrechts  auch  diejenige 
Eisenbahn  in  Anspruch  zu  nehmen,  die 
den  Unfall  durch  die  Mängel  ihres  Be- 
triebsmaterials verschuldete.  Die  unge- 
nügende Sorgfalt  bei  Revision  des  Be- 
triebsmaterials ist  ein  die  Bahn  haft- 
pflichtig machender  Fehler  (faute)  im 
Sinne  des  Art.  1382  des  Code  civil. 
24,  360. 

Erk.  des  R.-G.  v.  18|2.  82  betr.  Vorsichts- 
massregeln bei  einer  Arbeitsbahn  (zu  §  1 
des  Haftpflicht-G.).   41,  562. 

Erk.  des  R.-G.,  v.  28|2.  82  in  S.  des  Sachs. 
Staatsfiscus  (Bekl.  u.  Revisionski.)  wider 
H.  D.  in  R.  Ein  Postschaffner,  welcher 
den  Bahnzug  begleitet,  ist  verpflichtet, 
unablässig  bei  den  ihm  anvertrauten 
Postgütern  zu  verweilen  (Instr.  vom  1. 
August  1877).    45,  621. 

Erk.  des  R.-G.  v.  n\S.  81  in  S.  Meckelenz 
wider  die  Actiengesellschaft  Aachener 
Industriebahn.  Um  eine  Entschädigungs- 
klage  auf  Grund  der  §§  1  und  3  des 
Reichs-Haftpflicht-Gesetzes  vom  7.  Juni 
1871  anstellen  zu  können ,  bedarf  es 
nicht  des  Nachweises,  dass  gerade  zur 
Zeit  des  Unfalles  bezl.  Todes  des  Ver- 
unglückten die  Hülfsbedürftigkeit  that- 
sächlich  bestanden  habe,  und  von  letzte- 
rem dem  Alimentationsberechtigten  Un- 
terstützung gewährt  worden  sei.  51,  695. 

Erk.  des  O.-L.-G.  zu  Darmstadt  v.  17l4.  80 
Ludwigsb.,  gegen  v.  K.  Inwieweit  kom- 
men Nacht-  und  Meiiengelder  bei  Be- 
rechnung der  Schadenshöhe  nach  dem 
Haftpflichtgesetz  in  Anwendung?  49, 
673. 

Erk.  d.  R.-G.  v.  413.  82  u.  der  Erk.  1.  u.  2. 
Instanz  i.  S.  d.  Hülfsbremser  Beckmann 
gegen  d.  Kgl.  Eisenb.-Direction  in  Brom- 
berg wegen  Alimentation  ev.  Entschädi- 
gung. Verminderte  Erwerbsfähigkeit  d. 
Krankheit,  welche  durch  einen  Eisenb.- 
Unfall  herbeigeführt  ist.  Hinsichtlich 
Umfangs  der  Entschädigung  ist  ent- 
scheidend, wie  viel  Kläger  vor  dem  Un- 
fall erwerben  konnte  und  um  wie  viel 
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Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  59. 
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At-onnements  -  Einladung. 


eim  Beginn  des  Jahres  1882  empfehlen  wir  wiederholt  allen  betheiligten  Kreisen  unsere  nunmehr  bereits 
im  22.  Jahrgange  erscheinende  „Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen",  welche  über 

  alle  wichtigen  Ereignisse  im  Eisenbahnwesen  zuverlässige  Auskunft  giebt  und  alle  das  Eisenbahnwesen 

betreffenden  politischen,  administrativen,  finanziellen  und  juristischen  Fragen  bespricht. 

Als  offizielles  Organ  des  grossen  Vereins,  welcher  sämmtliche  Deutsche,  Oesterreichisch -Ungarische  und 
Holländische,  sowie  Belgische,  Rumänische  und  Russische  Eisenbahnen  umfasst,  hat  die  Zeitung  alle  in  dem 
Verein  vertretenen  Richtungen  zu  vertreten.  Es  werden  demgemäss  in  derselben  die  wichtigen  Eisenbahn- 
Tagesfragen  fachmännisch  von  den  verschiedensten  Standpunkten  aus  erörtert,  so  dass  sie  wie  keine  andere 
Zeitung  in  der  Lage  ist,  den  Lesern  ein  klares  und  unbefangenes  Urtheil  über  die  jeweilige  Situation  in  Eisenbahn- 
Angelegenheiten  zu  geben. 

Im  amtlichen  Theile  bringt  die  Zeitung  übersichtlich  gruppirt  sowohl  die  offiziellen  Bekannt- 
machungen des  Vereins,  als  die  nicht  rein  locale  Verhältnisse  berührenden  Bekanntmachungen  der  einzelnen 
Bahnverwaltungen;  insbesondere  die  Tarif- Bekanntmachungen  alsbald  nach  deren  Mittheilung.  Daneben 
publicirt  dieselbe  als  Gratis-Beilage  systematisch  zusammengestellte  Monats-Uebersichten  der  erschienenen 
Tarife  und  Tarifnachträge,  desgleichen  einen  2  mal  im  Monat  erscheinenden  Anzeiger  überzähliger 
Eisenbahngüter  und  Gepäckstücke. 

Am  Schluss  des  Jahres  wird  der  Zeitung  ein  sehr  genaues,  systematisch  geordnetes  Inhaltsverzeichniss 
beigegeben,  so  dass  dieselbe  zugleich  ein  möghchst  vollständiges  Repertorium  über  Eisenbahnwesen  bildet. 

Privat-Inserate,  welche  das  Eisenbahnwesen  betreffen,  finden  durch  die  Zeitung  ganz  besonders  weite 
Verbreitung  und  Beachtung,  weil  dieselbe  über  das  ganze  weite  Gebiet  des  Eisenbahn-Vereins  verbreitet  ist,  bei  allen 
Verwaltungen  desselben  gelesen  und  auch  auf  grösseren  Bahnhofs -Restaurationen  dieses  ganzen  Gebiets  aus- 
gelegt wird. 


BERLIN,  im  Januar  1882. 


DIE  REDACTION. 
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Electricität  gegen  Feuersgefahr.*) 

In  der  am  27.  December  unter  dem  Vorsitze  des  Herrn 
Generalmajors  Kessler  abgehaltenen  Sitzung  des  Elektrotech- 
nischen Vereins  hielt  Herr  Geheimer  Regierungsrath  Dr.  Werner 
Siemens  den  Vortrag  des  Abends  über  das  zeitgemässe  Thema 
„Electricität  gegen  Feuersgefahr".  Zunächst  wies 
Redner,  von  dem  Wiener  Unglück  ausgehen«!,  darauf  hin,  wie  in 
den  letzten  Jahrzehnten  mit  der  allgemeinen  Einführung  der 
Gasbeleuchtung  in  Folge  der  leichten  Entzündbarkeit  und  Ex- 
plosionsfähigkeit des  Gases,  durch  die  ausgedehnte  Benutzung, 
welche  das  Petroleum  gegenwärtig  finde,  durch  die  allgemeine 
Verwendung  leicht  entzündlicher  Gewebe  und  anderer  Stoffe, 
durch  die  Streichfeuerzeuge  etc.,  die  Feuers  g  e  f  a  h  r  selbst,  trotz 
der  vermehrten  Anwendung  feuerfester  Constructionen  in  den 
Gebäuden,  unzweifelhaft  gestiegen  sei.  Wenn  gleichwohl  der 
Brandschaden  keine  Vermehrung,  sondern  eher  eine  Vermin- 
derung erfahren  habe,  so  sei  dieses  Torzugsweise  der  grösseren 
UebuBg  zuzuschreiben,  die  sich  der  Mensch  im  steten  Kampfe 
gegen  das  Feuer  erworben  habe.  Von  -wesentlichem  Einfluss  zeig- 
ten sich  hierbei  die  -vielen  Einrichtungen,  welche  die  Neuzeit  ge- 
schaffen habe,  um  die  Ausbreitung  des  Feuers  zu  bekämpfen.  Im 
Jahre  1852  ist  Berlin,  wie  der  Vortragende  anführte,  mit  der  An- 
lage eines  systematischen  Feuermeldetelegraphen  vorangegangen. 
Er  besteht  aus  einem  die  ganze  Stadt  umfassenden  unterirdischen 
Telegraphendrahtnetze,  welches  alle  Feuerwehrdepots  mit  den 
Polizeistationen  und  vielen  Feuermeldestationen  in  Verbindung 
setzt,  und  ermöglicht  es,  beim  Entstehen  eines  Brandes  auf  tele- 
graphischem Wege  unverzüglich  die  gut  geschulte  und  organisirte 
Feuerwehr  herbeizurufen.  Die  möglichst  ausgedehnte  Anlage 
solcher  Feuermeldestationen,  d.  h.  die  Aufstellung  von  einfachen 
Apparaten,  welche  von  Jedermann  in  Thätigkeit  gesetzt  werden 
können  und  automatisch  die  Nummern  des  Apparates  den  Feuer- 
wehrwachen mittheilen,  nicht  nur  in  den  Strassen  der  Stadt, 
sondern  auch  in  den  wichtigeren  und  feuergefährlichen  Gebäuden 
selbst,  bezeichnete  Redner  als  ein  vorzugsweise  anzustrebendes 
Ziel,  das  am  meisten  geeignet  erscheine,  der  Ausbreitung  eines 
entstandenen  Feuers  wirksam  entgegenzutreten.  Bei  grossen 
öffentlichen  Gebäuden,  Fabriken,  Theatern  etc.  empfehle  es  sich 
jedoch,  noch  besondere  Einrichtungen  zu  treffen,  durch  welche 
auch  der  Ort  des  Ausbruches  eines  Feuers  in  dem  Gebäude  selbst 
gemeldet  werde,  so  dass  man  sich  sofort  ohne  Suchen  gegen  den 
bedrohten  Punkt  wenden  könne.  Es  empfehle  sich  daher,  die 
Feuermelder  mit  der  regelmässigen  Wächtercontrole  zu  com- 
biniren.  Von  den  vielfach  in  Vorschlag  gebrachten  automatisch 
wirkenden  Einrichtungen,  die  dazu  dienen  sollen,  bei  ausbrechen- 
dem Feuer  durch  die  Wirkung  desselben  direct  die  Feuerwehr 
herbeizurufen,  in  Theatern  den  eisernen  Vorhang  herunterzulassen, 
Wasserreservoire  in  Wirksamkeit  zu  setzen,  Luken  zum  Abzug 
des  Rauches  zu  öffnen  u.  s.  w.,  versprach  sich  der  Vortragende 
wenig  Nutzen,  da  einmal  derartige  Apparate  gerade  dann,  wenn 
sie  in  Wirksamkeit  treten  sollen,  häufig  ihren  Dienst  versagen 
und  da  sie  in  der  Regel  zu  spät  kommen  werden,  weil  das  Feuer 
erst  eine  gewisse  Ausbreitung  erlangt  haben  muss,  bevor  die 
Wirkung  auf  den  Apparat  eintreten  kann.  Dagegen  könne  die 
elektrische  Kraftübertragung  in  besonderen  Fällen  wesentlichen 
Nutzen  bringen,  indem  sie  dazu  verwendet  werde,  von  einem 
gegen  das  Feuer  geschützten  Punkte  aus  die  in  den  Theatern  etc. 
gegen  Feuersbrünste  getroffenen  Sicherheitsvorkehrungen  in  Thä- 
tigkeit zu  setzen;  es  würde  dadurch  z.  B.  der  bei  dem  Wiener 
Brande  von  so  schrecklichen  Folgen  begleitet  gewesene  Missstand 
beseitigt  werden  können,  dass  man  den  eisernen  Vorhang  in 
Folge  des  schnellen  Umsichgreifens  des  Feuers  nicht  mehr  herun- 
terlassen könnte.  Namentlich  aber  befürwortete  der  Vortragende 
die  allgemeine  Einführung  der  elektrischen  Beleuchtung  in  den 
Theatern.  Von  einer  Gefahr  bei  der  Verwendung  des  elektrischen 
Lichtes'  könne  durchaus  keine  Rede  sein;  die  elektrische  Span- 
nung betrage  bei  der  elektrischen  Beleuchtung  nur  einige  100  Volts 
und  selbst  bei  einer  Spannung  von  1  000  Volts  hätte  die  Elektri- 
cität  noch  keine  messbare  Schlagweite  und  es  könne  daher  auch 
kein  Ueberspringen  eines  Funkens  zwischen  den  beiden  Drähten 
oder  nach  anderen  Gegenständen  hin  stattfinden.  Die  in  dieser 
Beziehung  in  den  Zeitungen  ausgesprochenen  gegentheiligen  Be- 
hauptungen ständen  mit  den  thatsächlichen  Verhältnissen  in  voll- 
ständigem Widerspruch.  Auch  die  Gefährlichkeit  des  elektrischen 
Stromes  für  Leben  und  Gesundheit  sei  gewaltig  übertrieben  Eine 
mit  Sachkenntniss  und  Sorgfalt  eingerichtete  elektrische  Beleuch- 
tung sei  weder  feuergefährlich,  noch  bringe  sie  Gefahren  für 
Leben  und  Gesundheit.  Als  für  die  Theaterbeleuchtung  beson- 
ders geeignet  bezeichnete  der  Vortragende  die  Glühlichtlampen, 
die  auch  für  Bühnenzwecke  den  wesentlichen  Vorzug  haben,  dass 
sie  nicht  weisses,  oder  vielmehr  schwach  gelbliches  Licht  wie 
das  elektrische  Bogenlicht,  sondern  röthliches  Licht,  ähnlich  dem 
Gaslicht  ausstrahlen.  An  einer  Reihe  von  Glühlichtlampen  der 
Systeme  Changy,  Edison,  Swan  und  Siemens  wurden  darauf  die 


*)  Aus  dem  ProtocoU  des  Elektrotechnischen  Vereins  vom 
27.  December  1881. 


verschiedenen  Constructionen  solcher  Glühlichter  practisch  vor- 
geführt. Zum  Schlüsse  verlieh  der  Vortragende  dem  Wunsche 
Ausdruck,  dass  zur  grösstmöglichen  Ausbreitung  der  elektrotech- 
nischen Wissenschaft  auf  den  Hochschulen  besondere  Lehrstühle 
für  Elektrotechnik  eingeführt  werden  möchten. 

In  der  an  den  Vortrag  sich  anschliessenden  angeregten 
Discussion  wies  zunächst  Herr  Oberingenieur  Frischen  darauf 
hin,  wie  beim  Vorhandensein  einer  grösseren  Menge  von  Feuer- 
meldern in  den  Theatern  etc.  die  möglicher  Weise  von  verschie- 
denen Punkten  aus  gleichzeitig  erfolgenden  Feuermeldungen  leicht 
Anlass  zu  Verwirrungen  geben  könnten  und  dass  es  sich  daher 
empfehle,  nur  einen  Feuermelder  in  den  Gebäuden  anzubringen 
und  die  Einrichtung  derart  zu  treffen,  dass  die  Feuermeldung 
durch  Zerreissen  eines  das  ganze  Gebäude  durchlaufenden  dün- 
nen, von  einem  elektrischen  Strome  durchflossenen  Drahtes  von 
jeder  beliebigen  Stelle  des  Theaters  aus  erfolgen  könne.  Herr 
Geh.  Oberpostrath  Sachse  machte  hierauf  Mittheilung  von  einem 
in  der  „Bonner  Zeitung"  veröffentlichten  Vorschlage  des  Professors 
Dr.  Obernier  in  Bonn.  Derselbe  besteht  darin,  durch  den  ganzen 
oberen  Bühnenraum  parallel  den  Soffiten  Hanffäden  auszuspannen, 
die  an  der  einen  Seite  gut  befestigt  sind,  über  Rollen  weiter  ge- 
führt werden  und  durch,  mit  offenen  Kasten  umgebene  Gewichte 
in  Spannung  erhalten  werden.  In  entsprechender  Entfernung 
von  diesen  Gewichten,  senkrecht  unter  ihnen,  auf  dem  Boden 
der  Kasten  befindet  sich  der  Knopf  eines  einfachen  Druckappa- 
rates, der  bei  seinem  Niedergange  eine  elektrische  Batterie 
schliesst.  Beim  Emporschlagen  der  Flamme  würde  nun  der 
Faden  zerreissen  und  das  herabstürzende  Gewicht  die  verschie- 
denen elektrischen  Apparate  in  Thätigkeit  setzen,  so  dass  gleich- 
zeitig das  Feuer  der  betreffenden  Station  gemeldet,  der  feuer- 
sichere Vorhang  herabgelassen,  eine  Dachluke  im  Bühnenraum 
geöffnet  und  die  Bühne  durch  Erschliessen  einer  Wasserleitung 
unter  Wasser  gesetzt  werden  würden.  Indem  der  Vortragende 
den  Vorschlag  des  Professors  Obernier  einer  eingehenden  Be- 
sprechung unterzog,  wies  derselbe  namentlich  darauf  hin,  wie 
ein  Nutzen  der  gedachten  Einrichtung  jedenfalls  nur  bei  einer 
unausgesetzten  Controle  über  den  gesammten  Zustand  derselben 
zu  erreichen  sei.  Sowohl  Herr  Oberingenieur  von  Hefner- 
Alteneck,  als  Herr  Ingenieur  N  ehrlich,  die  in  der  wei- 
teren Discussion  das  Wort  ergriffen,  schlössen  sich  der  Ansicht 
des  Vorredners  an  und  äusserten  im  Hinblick  auf  das  Erforder- 
niss  einer  steten  Controle  ihre  starken  Bedenken  gegen  die  Zu- 
verlässigkeit der  Einrichtung.  Ersterer  betonte  die  unbedingte 
Noth wendigkeit  einer  Selbstcontrole  und  sprach  die  Befürchtung 
aus,  dass  es  bei  dem  beschränkten  Räume  der  Theater  leicht  ge- 
schehen könnte,  dass  aus  Bequemlichkeitsrücksichten  die  Gewichte 
abgehängt  würden  und  alsdann  die  ganze  Einrichtung  ihren 
Zweck  verfehlte.  Herr  N  e  h  r  1  i  c  h  hob  hervor,  dass  die  Bind- 
faden durch  Austrocknen  brüchig  werden  könnten:  das  Herab- 
fallen der  Gewichte  würde  dann  unnöthig  die  Feuerwehr  alar- 
miren  und  durch  das  plötzliche  Niedergehen  des  eisernen  Vor- 
hangs könne  in  solchem  Falle  leicht  grösseres  Unglück  entstehen. 
Zum  Schlüsse  sprach  noch  Herr  Geh.  Oberregierungsrath  Kinel 
für  die  Anwendung  der  elektrischen  Beleuchtung  in  Theatern 
und  bezeichnete  es  als  höchst  wünschenswerth,  nichr  nur  eiserne 
Vorhänge  für  den  Fall  einer  eintretenden  Gefahr  anzuschaffen, 
sondern  auch  die  gewöhnlichen,  täglich  in  Benutzung  kommen- 
den Vorhänge  aus  feuerfesten  Stoffen  herzustellen. 

Ueber  den  gegenwärtigen  Stand  der  Fernsprech- 
anlagen in  Deutsehland« 

Herr  Geheimer  expedirender  Secretär  U  n  g  e  r  referirte  in 
der  Sitzung  des  Elektrotechnischen  Vereins  am  27.  December 
über  den  gegenwärtigen  Stand  der  Fernsprechanlagen  in  Deutsch- 
land. Wir  heben  aus  den  bezüglichen  Mittheilungen  Folgendes 
hervor: 

Unter  allen  Ländern  ist  Deutschland  dasjenige,  in  welchem 
der  Fernsprecher  zu  allererst  in  die  Verkehrsverwaltung  einge- 
führt worden  ist.  Denn  bereits  im  November  1877  —  zu  einer 
Zeit,  als  der  Fernsprecher  fast  noch  überall  als  blosse  Spielerei 
betrachtet  wurde  —  ist  die  Deutsche  Reichspostverwaltung 
mit  der  Einrichtung  von  Fernsprechanstalten  in  kleineren  Orten 
vorgegangen.  Am  12.  November  1877  erfolgte  die  Eröffnung  des 
ersten  Fernsprechamtes  in  Friedrichsberg  bei  Berlin  und  gegen- 
wärtig finden  sich  1  280  Fernsprechämter  über  das  ganze  Deutsche 
Reichspostgebiet  vertheilt  in  voller  Thätigkeit.  Gleichzeitig  mit 
der  Einrichtung  der  Fernsprechanstalten  in  kleineren  Orten 
richtete  die  Reichspostverwaltung  auch  ihr  Augenmerk  auf  die 
Anlage  von  Fernsprechvermittelungsstellen  für  den  gross- 
städtischen  Localverkehr;  die  umfassendsten  Vor- 
arbeiten wurden  sofort  in  Angriff  genommen.  Auffallenderweise 
jedoch  verhielt  sich  das  grössere  Publikum  gegen  das  neue  Ver- 
kehrsmittel in  der  ersten  Zeit  gleichgültig  und  zurückhaltend 
—  offenbar,  weil  man  sich  der  Wichtigkeit  des  Fernsprechers  für 
das  practische  Leben  noch  nicht  hinreichend  bewusst  geworden 
war  —  und  erst  nach  wiederholten  Bekanntmach  angen  gelang 
es,  zuerst  in  Mülhausen  i.  Eis.  und  in  Berlin,  eine  genügende 


Anzahl  von  Theilnehmern  zu  gewinnen,  um  mit  den  Fernsprech- 
anlagen beginnen  zu  können.   Der  Vortragende  wies  denn  auch 
darauf  hm,  dass  es  lediglich  der  zögernden  Haltung  des  Publi- 
kums und  nicht,  wie  kürzlich  Berliner  Blätter  bei  Besprechung 
der  Fernsprecheinrichtungen  schrieben,  „der  abwartenden  Gleich- 
gültigkeit der  Postbehörde"  beizumessen  sei,  dass  die  Fernsprech- 
vermittelungsstellen  in  den  grösseren  Deutschen  Städten  gegen 
die  Fernsprechanstalten  in  kleineren  Orten  erst  verhältnissmässig 
spät  ins  Leben  traten.   Als  indessen  die  ersten  Einrichtungen  in 
Berlin  und  Mülhausen  i.  Eis.  dem  Betriebe  übergeben  worden 
waren  und  das  Publikum  aus  eigener  Erfahrung  die  Wichtigkeit 
des  öffentlichen  Fernsprechers   erkannt   hatte,  ist  rasch  ein 
Umschwung  eingetreten,  und  gegenwärtig  ist  das  Interesse  an 
dem  neuen  Verkehrsmittel  derartig  im  Zunehmen  begriffen,  dass 
z.  B.  in  Berlin  die  Zahl  der  mit  den  einzelnen  Theilnehmern 
mittelst  des  Fernsprechers  geführten  Gespräche  in  jedem  neuen 
Monat  um  durchschnittlich  6  000  zunimmt.    Dieses  wachsende 
Interesse  hat  es  der  Postverwaltung  ermöglicht,  die  Fernsprech- 
einrichtungen in  schneller  Folge  auch  auf  andere  Städte  Deutsch- 
lands auszudehnen.    Nach  Verlauf  von  noch  nicht  %  Jahren, 
seitdem  im  April  1881  die  Fernsprechanlage  in  Berlin  dem  Ver- 
kehr übergeben  wurde,  sind  gegenwärtig  in  Berlin,  in  Mül- 
hausen 1.  Eis.,  Hamburg,  Frankfurt  a.  M.,  Breslau,  Köln  und 
Mannheim   Fernsprechvermittelungseinrichtungen    im  Betriebe. 
Für  Altona,  Barmen,  Elberfeld,  Hannover,  Leipzig,  Magdeburg, 
Stettin  ist  eine  gleiche  Einrichtung  bereits  genehmigt  und  in 
der  Herstellung  begriffen;  auch  für  noch  andere   Städte  des 
Deutschen  Reichs,  wie  beispielsweise  für  Strassburg  i.  Eis.,  Bremen 
und  Dresden  ist  sie  in  Aussicht  genommen.   Sogar  von  einer 
Reihe  kleinerer  Orte  sind  dem  Reichspostamte  Anträge  auf  Ein- 
richtung von  Fernsprechanstalten  zugegangen.    In  den  zuerst 
angeführten   7  Städten,  woselbst  die  Fernsprecheinrichtungen 
bereits  dem  Betriebe  übergeben  sind,  haben  die  zu  Fernsprech- 
zwecken dienenden  Drahtleitungen  gegenwärtig  eine  Gesammt- 
lange  von  3  147  km  oder  420  Deutschen  Meilen  erreicht.   In  erster 
Reihe  kommt  Berlin  mit  1 554  km  Leitung;  es  folgen  Hamburg 
mit  911,  Breslau  mit  200,  Frankfurt  a.  M.  und  Mannheim  mit  ie 
163  km.   Mülhausen  i.  Eis.  hat  87  und  Köln  69  km  Drahtleitungen 
für  Fernsprechzwecke  aufzuweisen.   Die  Herstellung  dieser  Lei- 
tungen, die  zum  Theil  noch  in  das  verflossene  Winterhalbjahr 
fiel,  ist,  wie  sich  denken  lässt,  abgesehen  von  den  zeitraubenden 
und  oft  langwierigen  Verhandlungen  mit  den  Hausbesitzern  mit 
erheblichen  Umständen,  Schwierigkeiten  und  Mühen  verbunden 
gewesen,  waren  doch  zur  Befestigung  der  Drähte  allein  in  Berlin 
2  148  Stützpunkte,  in  Hamburg  964  Stützen  auf  den  Firsten  oder 
an  schwer  zugänglichen  Seitentheilen  der  Hausgiebel  anzubringen. 
Die  Anzahl  sämmtlicher  angemeldeten  Stellen  in  den  erstge- 
nannten 7  Städten  beziffert  sich  zur  Zeit  auf  1 694.   1 413  von 
ihnen  sind  bereits  an  die  Vermittelungsstellen  angeschlossen  und 
können  Tags  über  mündlich  nach  Belieben  mit  anderen  Theil- 
nehmern in  Verbindung  treten.   In  Berlin  beträgt  die  Zahl  der 
angemeldeten  Stellen  gegenwärtig  668.    In  Hamburg  sind  zur 
Zeit  523  Stellen  angemeldet. 

Was  dm  Fernsprechverkehr  betrifft,  so  sind  zur  Zeit  in 
Berlin  zur  Vermittelung  des  Verkehrs  auf  den  Fernsprech- 
leitungen 3  Centraisteilen  eingerichtet.  Es  sind  dieses  die  Gentral- 
stellen  in  den  reichseigenen  Gebäuden- Französische  Strasse  33  c, 
in  der  Mauerstrasse  74  und  in  der  Oranienburgerstrasse  35.  Bei 
diesen  3  Vermittelungsstellen  sind  in  den  Tagen  vom  1.— 21.  De- 
cember  V.  J.  34  539  einzelne  Verbindungen  ausgeführt  worden; 
es  entfallen  also  auf  den  Tag  rund  1 650  Verbindungen,  oder, 
wenn  man  die  schwächer  benutzten  drei  Sonntage  mit  720,  540 
bez.  333  Verbindungen  in  Abrechnung  bringt,  1  830  Verbindungen 
auf  jeden  Wochentag.  Am  stärksten  sind  die  Vermittelungs- 
beamten  m  der  Zeit  von  12  bis  1  Uhr  Mittags  während  der  Börse 
in  Anspruch  genommen.  In  dieser  einen  Stunde  werden  allein 
im  Centraiamte  in  der  Französischen  Strasse  im  Durchschnitt 
150  Verbindungen  hergestellt;  es  kommen  also  auf  alle  2  Minuten 
deren  5.  Die  Zahl  der  in  den  gedachten  21  Tagen  mittels  Fern- 
sprecher aufgegebenen  Telegramme  beträgt  156.  Der  Vortragende 
besprach  sodann  noch  eingehend  die  Einrichtung  der  Fernsprech- 
stellen an  der  Börse  und  die  öffentlichen  Fernsprechstellen,  deren 
?•  j  Berlin  gegenwärtig  eine  beim  Postamt  64,  Unter  den 
Linden  No.  5  und  eine  zweite  am  Potsdamer  Thor  befindet. 


Zur  Eröffnung  des  Gotthardtunnels. 

(Aeusserungen  der  den  Regierungen  nahestehenden  Blätter.) 
Das  Jahr  1882  führt  sich  durch  ein  Ereigniss  von  weittra- 
gender internationaler  Bedeutung  in  die  Geschichte  des  Europäi- 
schen Volkerverkehrs  ein.  Ehe  noch  die  ersten  Stunden  dieses 
neuen  Jahres  angebrochen  waren,  ist  nämlich  der  Gotthardtunnel 
endhch  seiner  Bestimmung  übergeben  worden  und  unser  Conti- 
nent  um  ein  Wunder  der  modernen  Technik  bereichert,  dessen 
Einfluss  auf  die  zukünftige  Gestaltung  der  Wechselbeziehungen 
zwischen  den  direct  wie  auch  indirect  an  der  neuen  Linie  inter- 
essirten  Nationen  sich  heute  noch  gar  nicht  in  seinen  vollen  Con- 
sequenzen  ubersehen  lässt.    Als  der  Gedanke  an  eine  Durchboh- 


rung des  Gotthardmassivs  zum  ersten  Male  ernstlich  ventilirt 
T""^*;?  «NorJd.  Allgem.  Ztg.«,  bedurfte  es  der  blossen 

oberflächlichen  Schätzung  der  enormen  Vortheile,  welche  der  Ge- 
winn dieser  künstlichen  Culturstrasse  für  alle  umliegenden  Natio- 
nen mit  sich  bringen  müsste,  um  zu  beiden  Seiten  der  Alpen  die 
allgemeinsten  Sympathien  zu  erwecken,  um  private  und  staat- 
liche Mittel  in  reichstem  Masse  flüssig  zu  machen  und  dem 
genialen  Unternehmen  des  Werkes  diejenige  materielle  Beihülfe 
zu  sichern,  ohne  welche  nun  einmal  nichts  Grosses  geschaffen 
werden  kann.  Den  bahnbrechenden  Anfang  machte  der  zwischen 
der  Schweiz  und  Italien  am  15.  October  1869  geschlossene  Ver- 
trag, welchem  am  28.  October  1871  das  Deutsche  Reich  hinzutrat. 
Laut  einem  internationalen  Conferenzbeschlusse  war  das  erforder- 
liche Baucapital  auf  187  Millionen  Francs  veranschlagt  worden, 
woran  Deutschland,  die  Schweiz  und  Italien  sich  successive  mit 
Einzahlungen  von  je  20,  20,  45  Millionen  aus  Staatsmitteln  be- 
theiligten.  Als  Baufrist  hatte  man  9  Jahre  in  Aussicht  genom- 
men; unvorherzusehende  Verzögerungen  standen  der  Eröffnung 
des  Gotthardtunnels  bis  heute  im  Wege.  Nachdem  aber  der 
Durchschlag  des  Richtstollens  genau  an  dem  berechneten  Orte 
geschehen  war,  wich  auch  der  letzte  Zweifel  an  dem  Gelingen 
des  Riesenwerkes,  und  die  weiteren  Berichte  über  den  Fortgang 
des  Baues  wurden  vom  Publikum  mit  der  behaglichen  Gewissheit 
zur  Kenntmss  genommen,  dass  die  endgültige  Niederlegung  der 
Jahrtausende  alten  Scheidewand  zwischen  Nord  und  Süd  nur 
mehr  eine  Frage  kurzer  Zeit  sein  werde. 

Die  Universalität  der  modernen  Völkerentwickelung  bringt 
es  mit  sich,  dass  jede  epochemachende  Erscheinung,  auf  welchem 
Gebiete  auch  immer  des  menschlichen  Wirkens,  ihren  Rückschlag 
auf  sammthche  übrigen  Theile  des  complicirten  Organismus  der 
Gesellschaft  übt.   So  drängt  sich  auch  die  Eröffnung  der  neuen 
Deutsch-Schweizerisch-Italienischen  Völkerstrasse  mit  unwider- 
stehlicher Energie  hinein  in  das  Tableau  der  bis  jetzt  allein  für 
bestimmend  gehaltenen  Factoren  und  schlingt  ein  neues  Band 
um  die  zu  beiden  Seiten  der  Alpenkette  wohnenden  Nationen 
welches  an  Stärke  und  Dauerhaftigkeit  alle  früheren  zu  über- 
treffen verspricht.   Von  Alters  her  weist  die  Geschichte  Deutsch- 
lands und  Italiens  zahlreiche  Berührungspunkte  auf;  Berührungs- 
punkte, welche  den  innigen  Wunsch  nahe  legen,  dass  die  Brücke 
gegenseitiger  Achtung  und  Sympathie  zwischen  Volk  und  Volk 
eine  täglich  wachsende  Dauerhaftigkeit  gewinnen  möge.   Je  freier 
und  weiter  der  geistige  Horizont  der  Nationen,  desto  sichere 
Burgschaften  bietet  er  für  die  Continuität  der  civilisatorischen 
Entwickelung.   Unter  dem  St.  Gotthard  hindurch  wird  von  nun 
an  Deutschland  mit  Italien  in  directen  Contact  treten;  möo'e  der 
hinüber-  und  herüberfluthende  Strom  des  Verkehrs  befruchtend 
auf  den  Ideen-  und  Güteraustausch  beider  Nationen  wirken 
dann  werden  noch  späte  Geschlechter  mit  aufrichtiger  Dankbar- 
keit sich  die  Erinnerung  an  diesen  grossartigen  Erfolg  unserer 
Gegenwart  bewahren. 

Die  neue  Völkerstrasse  flösst  dem,  den  Schweizerischen 
Regierungskreisen  nahestehenden  ßerner  „Bund"  Betrachtungen 
ein,  welche  für  die  wirthschaftliche  wie  politische  Zukunft  der 
Eidgenossenschaft  sehr  zuversichtlich  lauten. 

„Die  Vollendung  der  Gotthardbahn  —  lässt  das  genannte 
Blatt  sich  vernehmen  —  wird  voraussichtlich  der  Waarenbewe- 
gung  zwischen  dem  Westen  und  dem  Osten  der  ganzen  alten 
Welt  neue  Wege  weisen.  Die  Seerouten,  welche  bisher  den  Ver- 
kehr zwischen  Occident  und  Orient  beherrschten,  werden  diese 
Herrschaft  zu  einem  grossen  Theile  verlieren  und  die  Landver- 
bindung, die  im  Mittelalter  über  die  Schweizerischen  Alpenpässe 
den  Verkehr  vermittelte,  wieder  in  ihr  altes  Recht  eintreten  lassen. 
I-  u  "R^®  Consequenzen  dieser  Verlegung  der  grossen  westöst- 
lichen Handelsstrasse  speciell  für  die  Schweiz  werden  sich  bald 
fühlbar  machen  in  einem  neuen  Aufleben  des  Verkehrs  auch  auf 
den  specifisch  Schweizerischen  Bahnlinien.  Die  Schweiz  wird  mit 
ihren  noch  ungehobenen  Schätzen  von  reichen  Naturkräften  aller 
Art  in  den  Mittelpunkt  einer  gewaltigen  Welthandelsbewegung 
gerückt,  welche  der  weitern  industriellen  und  gewerblichen  Ent- 
wickelung des  Landes  nur  förderlich  sein  kann.  Der  Bau  der 
Arlbergbahn,  welcher  stetig  vorrückt  und  binnen  verhältniss- 
massig kurzer  Zeit  auch  der  Vollendung  entgegengeht,  stellt  die 
Eröffnung  einer  zweiten  grossen  Welthandelsstrasse  von  Ost  nach 
West  durch  unser  Land  in  nahe  Aussicht.  Auf  unserem  Gebiete 
liegt  demnach  in  Zukunft  der  wichtigste  Kreuzungspunkt  des 
Welthandels  von  Nord  und  Süd,  West  und  Ost.  Diese  Stellung, 
welche  in  unserer  Zeit  der  Schweiz  errungen  worden  ist,  bietet 
eine  Gewähr  für  die  sociale  und  wirthschaftliche  Zukunft  unseres 
Landes,  deren  Werth  erst  spätere  Generationen  richtig  zu  würdi- 
gen wissen  werden. 

Auch  in  politischer  Beziehung  hat  die  Thatsache,  dass  die 
grossen  Welthandelsbahnen  durch  Schweizerisches  Gebiet  gezogen 
werden,  für  die  Schweiz  eine  hohe  Bedeutung.  Er  liegt  in  ihr 
eine  nicht  hoch  genug  zu  schätzende  Bürgschaft  für  die  Fort- 
dauer der  politischen  Selbstständigkeit  der  Schweizerischen  Eid- 
genossenschaft. Man  hat  zwar  oft  in  der  Heranziehung  fremden 
Geldes  zu  den  grossen  internationalen  Eisenbahnbauten  auf  un- 
serem Gebiete  eine  zukünftige  Gefahr  erblickt  für  die  Unabhängig- 
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Vpit  dps  Vaterlandes.  Nach  unserer  festen  Ueberzeugung  sind  die 
Sen  gr^serBahnen  nicht  blos  keine  Gefahr,  sondern  Y.elmehr 
efne  wfrthYoUe  Garantie  für  unsere  staatliche  Se  bststandigkeit. 
Die  S^bweil  kann  ihre  Existenzberechtigung  vor  aller  Welt  durch 
nichfs  besser  documentiren,  als  dadurch,  dass  sie  sich  ab  Tra- 
trprln  aller  iener  Bestrebungen  darstellt,  -welche  rtaraut  aozieien, 
ifr  ciTiHsirten  Völker  und  Staaten  zum  Zwecke  gemein- 
imer  Erfüllung  allgemein  civilisatorischer  Aufgaben  auf  dem 
frSchen  Gebifte  dir  Wissenschaft,  des  Handels  und  des  Ver- 
SÄbens  zu  vereinigen  So  lange  die  Schweiz  dem  höh  n  B 
rufe  ein  neutraler  Vermittelungsort  zu  sem  für  derartige  Bestre 
buDgen  die  bereits  im  Post-  und  Telegraphenwesen  so  bedeu- 
tende Erfolge  errungen  haben,  treu  blei!)t,  so  laoge  werden  ihr 
be°iedem  Angriff  auf  ihre  politische  Integrität  Factoren  zur  Seite 
steVen,  welch!  in  der  Zeitgeschichte  mehr  wiegen,  als  alle  papier- 
nen  Neutralitätserklärungen/^  

Die  neuen  Durchgangslinien  in  Nordamerika. 

Es  sind  gegenwärtig  zwischen  Chicago  und  der  Seeküste 
6  verschiedene  SaWinien  in  Bau,  unter  besonderen  Verwaltungen, 
5.elche  bestimmt  sind,  Theile  neuer  Trunklinien  zu  bilden  zwi- 
rchen  dem  Wösten  und  dem  Atlantischen  Ocean.  Drei  davon 
S  hprPlts  soweit  fertig,  dass  ihre  Betriebseroffuung  im  Jahre 
'1882  ™tet  wderdarf  und  alle  werden  sicherlich  innerhalb 
7WPier  Jahre  d  h.  bis  1.  Januar  1884  in  Betrieb  gesetzt  werden. 

Drd  neue  Endstationen  werden  hierfür  auf  der  Jersey -Seite 
des  Hudson  Ufers  gegenüber  Newyork  entstehen,  voraussicbtlich 
mit  aU'  den  Getreideelevatoren  und  anderen  Verkehrserleich- 
terungen  welche  zur  unmittelbaren  Umladung  von  Getreide,  Leb^ns- 
mittefn  Vieh  etc.  in  Europäische  Dampf-  und  Segelschiffe  dien- 
iTch  sS'd.  Diese  Stationen;  alle  neu  für  vorbezeichnete  Zwecke, 
werden  sein  die  der  Newyork,  West  Shore  und  Buffalo  Bahn 
nahe  dem  Ende  ihres  Tunnels  zu  Weehawken;  die  der  Delaware, 

Lackawa'Sna  und  Western  Bahn  in  Sob«^-' ^^f  ^^l^^Ter  ^enS 
Kohlen-  und  Personenverkehr  verwendet;  und  die  der  oentrai 
Khn  von  Newjersey  zu  Jersev  City  au  .  den  Kills  bisher 

ebenfalls  zum  Personen-  und  Rohlenverkehr  dieser  Bahn  benutzt 
Eine  -^rgleichung  der  Meilenlängea  aller  dann  in  Betrieb 
befindlichen  Bahnen  ergiebt  Folgendes :^ ^^^^^^  ^^^^ 

Chicago  &  Grand  Trunk  mit  Grand  Trunk  of  Canada    .  531 
Newyork,  Chicago  &  St.  Louis  ca     .   .   •    •   •   •   •    ■  • 
Von  Buffalo  nach  N  ewyork: 

Newyork  Central  &  Hudson  440 

West  Shore  &  Buffalo  ca  425 

Lake  Brie  &  Western  422 

Lackawanna  &  Western  ca.   •   •  •  

Von  Bu  ff  alo  nach  Boston: 
Newyork  Central  &  Hudson  mit  Boston  &  Albany  ...  500 
Boston,  Hoosac  Tunnel  &  Western  etc.  ca.  ......  490 

Von  Chicago  nach  Newyork: 
Lake  Shore  &  Michigan  Southern  mit  Newyork  Cen- 

tral  &  Hudson  .1       "    '  1 '  ' 

Michigan  Central  &  Canada  Southern  mit  Newyork  Gen- 

tral  &  Hudson  ^  • 

Newyork,  Chicago  &  St.  Louis  mit  Newyork,  Lackawanna 

&  Western,  ca   ;tt  '  ^  ö,  "   '       '^e  nAF. 

Newyork,  Chicago  &  St.  Louis  mit  West  Shore  &  Buffalo  ca.  945 
Chicago  &  Atlantic  mit  Newyork,  Pennsylvania  &  Ohio  & 
Newyork,  Lake  Erie  &  Western  •   •   •   •   •   •   •   •.  •  • 

Chicago  &  Atlantic  mit  Newyork,  Pittsburgh  &  Chicago 
und  Central  of  Newjersey  ._  .    .    ...    •    •    •  .  •    •  . 

Pittsburgh,  Fort  Wayne  &  Chicago  mit  Pennsylvania  und 

gepachteten  Linien  •  ■\  '„7„ 

Ein  Blick  auf  diese  Bahnen  und  deren  gegenwärtigen  Lu- 
stand  und  ihre  zukünftigen  Aussichten  wird  nicht  ohne  Interesse 
sein.   Aufzählend  die  verschiedenen  Linien  nach  ihrer  Lage  haben 
wir:   1.  die  Newyork,  Chicago  und  St.  Louis  ^ich  erstreckend  vo^ 
Chicago  nach  Cleveland  und  von  da  nach  Buffalo;  2.  die  Chicago 
&  Atlantic,  von  Chicago  nach  Marion,  0.   sich  d9rt  anschliessend 
an  die  Newyork,  Pennsylvania  &  Ohio  Bahn;  3.  die  Boston,  Hoosac 
Tunnel  &  Western  von  ßuffalo  nach  Schenectady  und  von  da  nach 
dem  Hoosac  Tunnel;  4.  die  Newyork,  West  Shore  &  Buffalo  Bahn, 
von  Buffalo  nach  Schenectady  und  von  da  nach  Weehawken ;  5. 
die  Newyork,  Lackawanna  &  Western  von  Buffalo  nachBinghampton, 
sich  dort  anschliessend  an  die  Delaware,  Lackawanna  &  Western ; 
6   die  Newyork,  Pittsburgh  &  Chicago,  von  Marion,  O-,  nach 
Wampum,  Pa.,  und  von  dort  nach  Red  Bank,  dort  anschhessend 
an  das  System  der  Newjersey  Central,  m  Newyork.   Soweit  bis 
iftzt  bekannt,  bat  noch  keine  Vereinigung  zwischen  den,  die 
obigen  Linien  bauenden  Bahnen  stattgefunden.    Nur  eine  der 
neuen  Linien  ist  eine  directe  Bahn  von  Chicago  nach  Buffalo, 
Uber  drei  von  ihnen  laufen  von  Buffalo  ostwärts. 

Das  bereits  aufgebrachte  oder  definitiv  gezeichnete  Capital 
für  diese  6  Linien  kann  kaum  weniger  als  66  000  000  D.  betragen 


und  dennoch  sind  davon  offen  an  den  Markt  gebracht  und  zur  Sub- 
sCTiDtion  für  das  Publikum  nur  offerirt:  6  000  000  D  Obligationen 
dSnfgen  der  Chicago  &  Atlantic  Bahn,  welche  unter  der  Obhut 
de?  Erie  Bahn,  als  line  westliche  Verbindung  derselben  herg., 
stellt  wird.   Alles  Capital  für  die  übrigen  Strecken  ist  durch 
Privatsubscription  von  Capitalisten  übernommen,  oder   ^as  un- 
gefähr dasselbe  ist,  durch'die  Intervention  von  ßaugesellschaften, 
welche  die  Papiere  der  von  ihnen  zu  bauenden  Linien  in  Zah- 
lung n^hmen^  der  Newyork,  Chicago  &  St.  Louis  Bah  n 
ist  bereits  soweit  vorgeschritten,  dass  ihre  Eröffnung  wahrend  oder 
Ende  des  Sommers  1882  gesichert  erscheint.   Dieselbe  wird  dem- 
nächst in  Äe  Concurrenz  nicht  allein  fiir  den  Durchgangsver- 
Sr,  sondern  auch  für  den  Localverkehr  komnaen        der  Lake 
Shore  &  Michigan  Southern  Bahn  iind  v  erspricht  bei  nur  25  000  D. 
p?o  Mile  zu  verwendendem  Capital  ein  ^«rtheilhaftes  Unterneh- 
men zu  werden.   Doch  ist  kaum  anzunehmen,  dass  d  es  Capital 
Mnreidien  wird,  um  jene  Concurrenz  kräftig  durch  zufuhren. 
™  Die  Chicago  und  Atlantic  Bahn  kann  kaum  als 
eine  selbstständige  betrachtet  werden,  da  sie  unter  den  unmittel- 
baren Auspicien  der  Newyork,  Lake  Erie  und  Western  und  der 
Newyort  P^ennsylvania  und  Ohio  Bahnen  gebaut  wird,  um  diesen 
beiden  eine  gerade  Linie  nach  Chicago  von  Marion,  0.,  257  Miles 
zu  verschafffn.   Auch  deren  Bau  ist  soweit  vorgeruckt   dass  sie 
im  Jahre  1882  wird  in  Betrieb  gesetzt  werden  konuen  .  Die  Obliga^ 
tionen  dieser  Bahn  werden  von  den  genannten    beiden  grossen 
Gesellschaften  in  gewisser  Weise  garantirt.  w  p  s  t  e  r  n 

Die    Boston,    Hoosac    Tunnel    und  vvesiern 
Bahn  soll  von  Buffklo  nach  dem  Hoosac  Tunnel,  Mass.,  gehen,  , 
fhr  Bau  Tst  bereits  beendet  von  Schenectady  nach  der  Massachu-  , 
setts  Staatslinie  und  ist  auf  den  übrigen  Strecken  lebhaft  im 
Gange.    Ihre  völlige  Vollendung  kann  aber  nicht  vor  zwei  Jahren 
von  letzt  ab  erwartet  werden.  ict  rlip 

Das  grösste  Unternehmen  von  allen  Irunklinien  ist  die 
Newyork    West  Shore  und  Buffalo  Bahn  Dieselbe 
wircTs^ich  erstrecken  von  den  Docks  und  dem  Tunnel  zu  Wee_ 
hawken,  und  mittelst  der  (angekauften)  früheren  Je/^^ey  ^ity  und 
Albany  Bahn  nach  Haverstraw,  von  da  den  Hudson  ent  an g,  durch 
den  ietzt  vollendeten  West  Pointtunnel  nach  Cornwall,  und  von 
St'über  Athens  direct  nach  Schenectady  fahren    mit  emern 
7wpi(yp  nach  Albany  und  von  Schenectady  nach  Butlaio.  man 
Lgt^dass  diese  oSschaft  das  Eigenthum  der  Newyork  Ontario 
und  Western  angekauft  habe,  doch  ist  noch  nichts  Näheres  da- 
rüber bekannt    Der  von  der' North  River  Baugesellschaft  ausge- 
Shrte  Bau  wird  nicht  vor  Schluss  des  Jahres  1883  beendet  werden 
Die  nach  der  Lage  nächstfolgende  Buffalolmie  der 
Dplaware    Lackawanna   u  n  d  W  e  s  t  e  r  n  B  a  h  n  dehnt 
Sch  vrBinghampton  nach  Buffalo  aus;  dieselbe  wird  voraus- 
sichtlich im  Sommer  1882  fertig  werden  und  1°  scharfe  Con- 
curreuz  treten  mit  der  Newyork,  Lake  Erie  und  Western  ß^^^^ 
deren  Linien  auf  viele  Meilen  parallel  gehen.    Mit  ihrer  ßetriebs- 
Snung  treten  sofort  die  Docks  und  Stationseinrichtungen  d^ 
Delawarf,  Lackawanna  und  Western  Bahn  als  neue  Bewerber  um 
den  westlichen  Trunklinienverkehr  auf.  tvj  «  w 

Die  letzte,  südlichste,  der  gedachten  Linien,  die  New  - 
vork  Pittsburgh  und  Chicago  Bahn  soll  mit  der 
Lntralbahn  von  Nlwjersey  und  ihren  A°«eb  ufcÜproducte 
Pennsylvanien  einen  neuen  Ausgangsweg  für  '"esthche  Producte 
bilden  Diese  Route  erscheint  weniger  sicher,  compact  und 
homogen  als  die  anderen.  Von  Newyork  über  Tamanend^  Pa 
wSmsport  nach  Red  Bank,  Pa,,  -  ca  400  Miles  -  und  weiter 
nach  Marion  0.,  -  165  Miles  -  führend,  berührt  sie  das  Gebiet 
efner  Anzahl  anderer  Bahnen  und  wird  am  Schlüsse  des  Jahres 
1882  in  Betrieb  gesetzt  werden  können.  t_„„  10«.  wenn 

Welch'  einen  Umfang  werden  dann  am  1.  Januar  1884,  wenn 
all'  diese  Linien  vollende!  sind,  die  Fadlitäten  der  Tru^^^^^^^^ 
erreichen  ?  Kurz  gesagt,  wird  es  zwei  vyichtige  Bahnen  ^°ter  starker 
Verwaltung,  hinzukommend  zu  den  osthchen  Linien  von  Chicago 
geben:  die  Newyork,  St.  Louis  u  n  d  C  h  1  c  a  g  0  und  die 
g  hl  c  a  g  o  u  n  d  A 1 1  a  n  t  i  c  B  a  h  n  ;  drei  neue  Lmien  werden 
den  östlich  von  Buffalo  gehenden  hinzugefugt  werden:  die 
Boston  Hoosac  Tunnel  und  Western  die  New- 
york wfst  Shore  und  Buffalo  unddieNew- 
vork  Lackawanna  und  Western;  eine  neue  Linie 
ffi  gebildet  von  Marion,  0.,  nach  Red  Bank,  Pa.:  die  New- 
vork  Pittsburgh  und  Chicago,  sich  verbindend  mit 
der  Centraibahn  von  Newjersey  und  ihren  verbündeten  Strecken; 
drd  neue  Endstationen  fül  westliche  Frachten  werden  entstehen 
auf  dem  Jerseyufer  gegenüber  der  Stadt  Newyork. 
aui  dem  jerseyu      g  s   ^^^^^         „Financial  Chronicle".) 


Der  Verkauf  von  Staatsländereien  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Nord- Amerika  im  Jahre  1880 181. 

Wir  wissen,  dass  die  Amerikaner  dem  Grundsatze  buldigen  : 
Baue  nur  Bahnen,  so  wird  sich  die  Cultur  und  der  Verkehr  schon 
finden  und  dass  sie  nie  mehr  als  gerade  in  den  letz  en  beiden 
Jahren  hiernach  gehandelt  haben.   Tausende  von  Meilen  Eisen- 
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bahn  sind  in  die  noch  unwirthbaren  Gegenden  des  fernsten 
Westens  vorgetrieben,  immense  Capitalien  sind  in  speculativer 
Weise  angelegt  und  Alles  wartet  auf  die  Cultur,  die  kommen  soll, 
um  den  für  die  Prosperität  der  Bahnen  nothwendigen  Handel 
und  Verkehr  zu  entwickeln.  Träger  der  Cultur  sind  die  aus  allen 
Welttheilen  heranziehenden  Colonisten,  wozu  unser  Deutsches 
Vaterland  von  jeher  vielleicht  das  grösste  Contingent  gestellt 
hat.  Der  Zuzug  hat  gegenwärtig  eine  nie  geahnte  Höhe  errreicht, 
und  ihm  entspricht  thatsächlich  der  Fortschritt  in  der  Urbar- 
machung des  Landes,  wie  wir  aus  einem  der  „Railroad  Gazette" 
entnommenen  Berichte  der  General  Land  Office  ersehen.  Hier- 
nach betrug  der  Verkauf  an  Staatsländereien: 

1871    5  990  308  Acres*) 

1875    3  565  988  „ 

1879    8  650  219  „ 

.  1880    9166  918  „ 

1881    10  759  107  „ 

Vergegenwärtigt  man  sich  in  diesem  elfjährigen  Zeitraum 
die  guten  und  bösen  Tage  der  Eisenbahnen,  so  treffen  dieselben 
genau  mit  dem  Wachsen  und  Fallen  des  Verkaufs  von  Ländereien 
und  damit  der  Urbarmachung  bisher  unbewohnter  Gegenden  zu- 
sammen. Staatsländereien  werden  in  Grössen  von  80  bis  160 
Acres  auf  jedes  Familienoberhaupt  verkauft.  Rechnet  man  im 
Durchschnitt  des  letzten  Jahres  pro  Familie  100  Acres,  so  müssten 
in  dieser  Zeit  107  600  neue  Farmen  gegründet  sein.  Die  Grösse 
einer  solchen  Fläche  genügt  im  Allgemeinen  für  die  Begründung 
eines  Hausstandes,  zumal  die  Colonisten  meist  junge  Leute  sind 
und  erst  im  Begriff,  sich  eine  Existenz  zu  gründen.  Es  ist  natür- 
lich, dass  die  Bebauung  der  gesammten  angekauften  und  im 
rohesten  Zustande  der  Uncultur  befindlichen  Fläche  erst  nach 
mehreren  mühevollen  Jahren  erreicht  werden  kann,  weshalb 
weiter  angenommen  werden  darf,  dass  jede  Farm  im  Laufe  des 
ersten  Jahres  wohl  nicht  mehr  als  40  Acres  urbar  macht,  wo- 
nach schätzungsweise  3  Millionen  Acres  von  den  verkauften 
10  760  000  Acres  Staatsländereien  im  letzten  Jahr  unter  den  Pflug 
gebracht  sein  würden. 

Man  sieht,  dass  nicht  alles  verkaufte  Land  gleich  zum 
cultivirten  gerechnet  werden  kann,  und  dies  um  so  weniger,  als 
sehr  viele  und  oft  kleine  Capitalisten  bei  dem  ersten  Verkauf 
der  Staatsländereien  zum  Grundpreise  von  1,25  Dollar  pro  Acre 
ihre  Gelder  auf  Speculation  anlegen  und  das  Land  viele  Jahre 
unbebaut  liegen  lassen.  Die  Regierung  ist  in  jüngster  Zeit  dieser 
Art  von  Speculation  entgegengetreten,  indem  sie  die  Ländereien 
für  eine  gewisse  Reihe  von  Jahren  nur  als  freie  Wohnstätten  ver- 
kauft, so  dass  gegenwärtig  —  im  Westen  wenigstens  —  die  ein- 
zigen grossen  Landbesitzer  nur  die  Eisenbahnen  oder  diejenigen 
Landgesellschaften  sind,  welchen  Schenkungen  an  Eisenbaha- 
ländereien  übertragen  wurden.  Immerhin  muss  die  Zunahme 
in  dem  Verkauf  der  Staatsländereien  als  ein  Anzeichen  für  die 
Ausdehnung  der  Agricultur  angesehen  werden. 

Allen  Staaten  voran  steht  Dakota,  welches  im  letzten  Jahre 
2  673  000  Acres  verkaufte,  also  nach  obigen  Schätzungen  einen 
Zuwachs  von  26  bis  27  000  Farmen  erfahren  hat.  Im  Allgemeinen 
rechnet  Dakota  zu  einer  Staaten  gruppe,  deren  drei  andere  Mit- 
glieder Minnesota,  Nebraska  und  Kansas  sind;  sie  verkauften  zu- 
sammen 5  994  000  Acres,  d.  h.  etwa  55,7  pCt.  von  der  gesammten 
im  letzten  Jahre  verkauften  Anzahl. 

Weiter  östlich  liegen  die  beiden  Staaten  Nord-Michigan  und  Wis- 
konsin,  in  denen  in  den  letzten  40  bis  50  Jahren  die  Nachfrage  nach 
Staatsländereien  nur  schwach  war,  weil  das  Land  dicht  bewaldet  ist 
und  die  Cultur  deshalb  viele  Arbeit  erforderte,  ohne  einen  Markt- 
preis für  das  Holz  zu  finden.  In  jüngster  Zeit  hat  sich  das  ge- 
ändert; der  Eisenbahn,  vorzugsweise  erbaut  für  Zwecke  des  Holz- 
geschäfts, sind  Colonisten  gefolgt;  die  Bevölkerung  ist  beträcht- 
lich gewachsen,  und  die  Cultur  verspricht,  diese  bisher  wenig 
bewohnten  Gegenden  in  einen  blühenden  Landstrich  zu  verwan- 
deln. Der  Verkauf  von  Staatsländereien  hat  in  den  beiden  letzten 
Jahren  eine  Zunahme  von  397  000  auf  776  000  Acres,  also  um  161 
pCt.  erfahren.  In  beiden  Staaten  besitzen  die  Eisenbahnen  noch 
bedeutende  Ländereien,  aus  deren  Verkauf  sie  zweifellos  einst 
grossen  Gewinn  ziehen  werden. 

Es  folgt  die  Staatengruppe  an  der  Pacifischen  Küste  mit 
Californien,  Oregon  und  Washington  mit  einem  Verkauf  von 
1  300  000  Acres  im  letzten,  gegen  746  000  Acres  im  vorletzten  Jahre, 
also  einer  Zunahme  von  77  pCt.  Der  grösste  Theil  des  besten 
Landes  von  Californien  befindet  sich  in  unermesslichen  Strecken 
im  Privatbesitz. 

Die  fünf  Südstaaten  Florida,  Alabama,  Mississippi,  Louisiana 
und  Arkansas  weisen  im  letzten  Jahr  einen  Verkaut  von  1  517  000 
Acres  gegen  481  000  Acres  im  Vorjahr  nach,  also  die  ganz  unge- 
wöhnliche Zunahme  von  215  pCt.  Die  Staatsländereien  sind  meist 
stark  bewaldet  oder  liegen  als  Grasplätze  da  und  es  scheint,  als 
ob  die  Käufer  hierauf  einen  ganz  besonderen  Werth  legen. 

Wir  kommen  jetzt  zu  der  grossen  Innern  Staatengruppe, 
welche  Montara,  Wyoming,  Colorado,  Neu-Mexiko,  Arizona,  Utah, 
Nevada  und  Idaho  umfasst;  ein  dünn  bevölkertes  Territorium 


*)  1  Acre  =  4  046,7  qm. 


mit  weiten  Grasländereien,  und  ungeheuren,  wüsten  Gebirgs- 
gegenden, in  denen  sehr  werthvolle  Minen  liegen,  aber  nur  zer- 
streute Landflächen,  welche  sich  für  den  Ackerbau  eignen.  Inner- 
halb der  letzten  drei  Jahre  sind  in  diesen  Gegenden  sehr  viele 
Eisenbahnen  gebaut,  und  auch  die  Bevölkerung,  welche  sich  mit 
dem  Bergbau  und  der  Viehzucht  auf  den  Weiden  beschäftigt,  hat 
stark  zugenommen.  An  Staatsländereien  wurden  im  Vorjahr 
514  000,  im  letzten  Jahr  gegen  1  000  000  Acres  verkauft,  so  dass 
die  Zunahme  etwa  94  pCt.  betrug.  Der  Gesammtverkauf  der  drei 
letzten  Jahre  betrug  2  100  000  Acres,  reichte  also  hin  für  die 
Gründung  von  etwa  22  000  kleinen  Farmen.  Wie  sich  die  fernere 
Zukunft  dieser  Länder  gestalten  wird,  lässt  sich  nicht  sagen,  weil 
ein  grosser  Theil  des  Landes  noch  nicht  vermessen  ist. 


Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  2.  Januar.  (Zur  Jahreswende.  Berliner  Stadtbahn. 
Abonnement  auf  Staatsbahnen.  Deutsch-Oesterreichische  Tarife. 
Eisenbahnconferenz  in  Bromberg.  Thüringische  Bahn.  Gotthard- 
tunnel.  Couponprocess  in  Frankfurt  a/M.) 

Für  den  künftigen  Kulturhistoriker  wird  vielleicht  unter 
allen  Ereignissen  des  Jahres  1881  eines  am  wichtigsten  sein, 
welches  mit  eigentlichen  historischen  T baten  Nichts  zu  thun  hat: 
die  elektrische  Ausstellung  in  Paris.  Ziemlich  genau  zu  der  Zeit, 
wo  die  Dampfmaschine  ihr  lOOjähriges  Jubiläum  gefeiert  hatte, 
wurde  durch  einen  symbolischen  Act  das  Jahrhundert  des  Dampfes 
ausgeläutet  und  das  Jahrhundert  der  Elektricität  eingeläutet.  Ob 
der  Dampf  seiner  Würde,  die  erste  treibende  Kraft  der  Welt  zu 
sein,  entsagen  und  einem  Rivalen  weichen  muss,  der  Höheres  ver- 
spricht, dafür  wird  vielleicht  das  beginnende  Jahr  bereits  sichere 
Anzeichen  bieten.  Das  Jahr  1882  beginnt  und  schliesst  mit  einem 
Sonntage;  dass  es  einen  festlichen  Charakter  tragen  werde,  ist 
nach  den  den  Jahreswechsel  begleitenden  Zeichen  indessen  nicht 
anzunehmen.  In  den  grossen  Staaten  und  bei  den  grossen  Völkern 
des  Welttheils  hat  man  fast  allenthalben  die  Empfindung,  unter 
ausserordentlichen,  zum  Theil  schwankenden  und  unhaltbaren 
Verhältnissen  zu  leben.  Was  speciell  das  Eisenbahnwesen  im 
vorigen  Jahre  betrifft,  so  ist  dort  fast  nur  ein  Moment  massge- 
bend gewesen:  die  Frage  der  Verstaatlichung.  Es  ist  bekannt, 
dass  diese  Frage  nicht  blos  in  Preussen  und  Deutschland,  son- 
dern auch  in  Oesterreich  und  Ungarn  im  Laufe  des  Jahres  in  den 
Vordergrund  getreten  ist  und  so  sind  auch  speciell  in  Actionär- 
kreisen  für  alle  Eisenbahnen,  welche  dabei  irgendwie  in  Betracht 
kommen  konnten,  für  Oesterreichische  ebensowohl  wie  für  Deutsche, 
nur  diejenigen  Nachrichten  von  Belang  gewesen,  welche  sich  auf 
Verstaatlichung  oder  NichtVerstaatlichung  bezogen.  Niemals  zu- 
vor sind  die  Betriebsausweise  der  Eisenbahnen  so  vollständig  un- 
beachtet geblieben  als  jetzt,  und  so  sehen  wir,  dass  z.  B.  die 
Bergisch-Märkischen  Eise'nbahnactien  im  Laufe  des  Jahres  steigen- 
den Cours  verfolgten,  obschon  fast  jeder  Monat  einen  mehr  oder 
minder  bedeutenden  Ausfall  in  den  Betriebseinnahmen  brachte. 
Wenn  wir  das  vorausschicken,  so  haben  wir  zu  gleicher  Zeit  das 
fast  allein  massgebende  Moment  bezeichnet,  welches  in  der  Cours- 
statistik der  Eisenbahnactien  vom  Anfang  und  Ende  des  Jahres 
zu  Rathe  gezogen  werden  muss.  Die  Coursentwickelung  der  haupt- 
sächlich in  Betracht  zu  ziehenden  Eisenbahnactien  ergiebt  sich 


aus  der  nachfolgenden  Zusammenstellung:  Cours  Cours 

vom  vom 

3.  Jan.  31.  Dec, 

Aachen-Mastrichter                                          33,30  45 14 

Altona-Kieler   156  203ya 

Aussig-Teplitzer   224  244 

Bergisch-Märkische   115  123 

Berlin-Anhalter   120  148%o 

Berlin-Görlitzer                                                 26  30,20 

Berlin-Hamburger   231  318 

Böhmische  Westbahn  ..........  1071^  137,50 

Breslau-Freiburger   110%  95,10 

Dux-Bodenbacher  94i^  147 

Elisabeth  Westbahn                                         88  92,80 

Franz- Josefbahn  .                                             79  83,25 

Galizier   122  133,40 

Halle-Sorauer                                                    26,60  18,10 

Kaschau-Oderberger                                          58,20  62,75 

Kronprinz  Rudolfbahn                                       72  74,20 

Märkisch-Posener                                              30,70  31,90 

Mainz-Ludwigshafener                                       94,40  99,60 

Mecklenburger   150  167,90 

Oberschlesische   201  263,75 

do.           Lit.  ß   16314  208 

Oesterreichische  Nordwestbahn   333  394 

do.          Elbethalbahn   435  444 

do.          Staatsbahn   479  562 

do.          Südbahn  (Lomb.)   182  252 

Ostpreussische  Südbahn                                    47  58,50 

Rechte- Oderuferbahn   151  176,75 

Rhein-Nahebahn                                               20  14,75 

Thüringer                                                    175  214,75 
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Ueber  die  erste  Probefahrt  auf  der  Berliner  Stadtbalin 

berichtet  das  „Centralblatt  der  Bauverwaltung" :  Am  29.  d.  Mts. 
fand  im  Beisein  des  Herrn  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten 
auf  der  Berliner  Stadtbahn  die  erste  Probefahrt  statt,  an  der 
sich  mehrere  Mitglieder  des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten, 
der  Königlichen  Eisenbahndirection  in  Berlin  und  der  Stadt- 
bahndirection  betheiligten.  Der  als  Normalzug  zusammenge- 
setzte, aus  Tenderlocomotive,  einem  Wagen  dritter,  einem  Wagen 
zweiter  und  einem  Schlusswagen  dritter  Classe  bestehende  Zug 
nahm  seinen  Ausgang  vom  Potsdamer  Bahnhof,  fuhr  über  Tempel- 
hof zum  Schlesischen  Bahnhof,  von  da  auf  den  Localgeleisen  der 
Berliner  Stadtbahn  bis  zur  Station  Westend  (bei  Charlottenburg) 
und  dann  zurück  bis  zur  Station  Friedrichstrasse.  Durch  zwei 
seitlich  am  Zuge  angebrachte  Schilder  war  derselbe  als  „Süd- 
ringzug"  für  die  Strecke  „Potsdamer  Bahnhof-Schlesischer  Bahn- 
hof-Westend" bezeichnet,  ausserdem  trug  die  Locomotive  am 
Kopf  über  den  Buffern  diese  letztere  Bezeichnung  nochmals  in 
grosser  Schrift  auf  weisser  Tafel.  Die  Geleise  der  Stadtbahn, 
sowohl  die  Local-  wie  die  Externgeleise,  sind  gegenwärtig  voll- 
ständig fertig  gestellt,  und  die  zunächst  zu  benutzenden  Ge- 
leise für  den  Localverkehr  sind  nur  durch  die  Gerüste  zur  Auf- 
stellung der  beiden  grossen  Bahnhofshallen  an  den  Stationen 
Alexanderplatz  und  Friedrichstrasse  theilweise  noch  gesperrt.  — 
Die  Fertigstellung  beider  Hallen  wird  indessen  nur  noch  kurze 
Zeit  in  Anspruch  nehmen,  so  dass  die  Eröffnung  des  Localver- 
kehrs  in  wenigen  Wochen  zu  erwarten  steht.  Ein  bestimmter 
Termin  hierfür  lässt  sich  augenblicklich  zwar  noch  nicht  an- 
geben, weil  der  Fortgang  der  Arbeiten  selbstredend  in  erster 
Linie  von  der  Fortdauer  einer  günstigen  Witterung  abhängig  ist. 
Man  kann  aber  schon  heute  mit  Bestimmtheit  iibersehen,  dass 
der  für  die  Eröffnung  in  Aussicht  genommene  Zeitpunkt  —  Ende 
Januar  oder  Anfang  Februar  1882  —  wird  innegehalten  werden 
können.  Nach  dem  gegenwärtigen  Stande  der  Arbeiten  würde 
sich  nöthigenfalls  wohl  noch  ein  früherer  Termin  erreichen 
lassen;  im  vorliegenden  Falle  ist  es  aber  von  besonderer  Wich- 
tigkeit, dass  dem  Bettungskörper  der  Bahn  reichliche  Zeit  ge- 
lassen wird,  um  sich  gehörig  zu  setzen  und  zu  festigen,  damit 
die  Unterhaltungsarbeiten  an  den  Geleisen  in  der  ersten  Zeit 
nach  der  Betriebseröffnung  auf  das  geringste  Mass  beschränkt 
und  allen  Betriebsstörungen,  die  durch  Reparaturen  oder  Stopf- 
arbeiten entstehen  könnten,  vorgebeugt  wird.  Diese  Consoli- 
dirung  der  Oberbaubettung  wird  durch  den  um  Mitte  Januar 
beginnenden  und  bis  zur  Eröffnung  fortzusetzenden  Probebe- 
trieb, bei  welchem  die  Züge  in  der  für  den  späteren  Betrieb 
festgestellten  Weise  fahrplanmässig  und  mit  vollem  Personal 
fahren,  noch  wesentlich  gefördert,  und  den  Zug-  und  Locomotiv- 
beamten  wird  hierbei  gleichzeitig  Gelegenheit  gegeben,  sich  in 
die  neuen  und  eigenartigen  Verhältnisse  des  Stadtlaahnbetriebes 
vorher  gründlich  einzuarbeiten.  ^Einen  ausführlicheren  Original- 
bericht über  die  Berliner  Stadtbahn  werden  wir  in  den  nächsten 
Nummern  zum  Abdruck  bringen.   Die  Redaction.) 

Bezüglich  des  Abonnements  anf  den  Staatsbahnen  ergeht 
folgende  oifiziöse  Berichtigung:  „Die  „Voss.  Ztg."  vom  22.  v.  Mts. 
vergleicht  einige  der  für  den  inneren  Stadtbahnverkehr  einzufüh- 
renden Personentarifsätze  mit  den  zur  Zeit  im  Vorortsverkehr 
auf  der  Potsdamer  Bahn  geltenden  Jahresabonnementstarifen,  ein 
Vergleich,  der  selbstverständlich  dahin  ausfallen  musste,  dass  den 
ersteren  Tarifen  höhere  Einheitssätze  zu  Grunde  liegen  als  den 
letzteren.  Im  Anschluss  hieran  erweckt  sie  bei  ihren  Lesern  die 
Vorstellung,  als  sei  die  Einführung  von  Retour-  und  Abonne- 
mentsbillets  auch  im  Vorortsverkehr  der  Berliner  Stadtbahn  niclit 
beabsichtigt,  ja  sie  insinuirt  sogarj  dass  eine  nicht  unbeträcht- 
liche Erhöhung  der  Abonnementsbillets  zwischen  Berlin  einerseits 
und  Friedenau,  Steglitz,  Lichterfelde  und  Zehlendorf  andererseits 
in  Aussicht  genommen  werde.  Die  thatsächliche  Unrichtigkeit 
letzterer  Behauptung  haben  wir  bereits  hervorgehoben.  Ebenso 
entbehrt  aber  auch  nach  guter  Quelle  die  erstere  Annahme  jeder 
thatsächlichen  Grundlage.  Im  Vorortsverkehr  der  Stadtbahn 
werden  nicht  nur  Retour-  und  Abonnementsbillets  mit  ermässig- 
ten  Preisen,  sondern  vor  Allem  auch  ausserordentlich  billige  Ar- 
beitertages- und  Wochenbillets  zur  Einführung  gelangen". 

Die  Umarbeitung  der  Tarife  im  Deotsch-Oesterreichischen  Ver- 
kehr scheint  regierungsseitig  endgiltlg  abgelehnt  zu  sein.  1d  der 
„Voss.  Ztg."  lesen  wir  darüber:  In  der  am  27./28.  Septbr.  1881  zu 
Dessau  abgehaltenen  Deutsch  -  Oesterreichischen  und  Deutsch- 
Ungarischen  Eisenbahnverbandsconferenz  über  einen  Antrag  der 
Preussischen  Staatsbahnen  auf  Frachtermässigungen  für  die 
wichtigeren  Artikel  im  Verkehr  zwischen  Oesterreich- Ungarn  und 
Hamburg  gegenüber  der  Concurrenz  auf  der  Elbe  wurde  eine 
Einigung  nicht  erzielt,  weil  die  Oesterreichischen  Bahnen  zu 
einer  Frachtermässigung,  welche  nur  die  Bekämpfung  der  Elbe- 
concurrenz  bezweckte,  die  Hand  nicht  bieten,  sondern  nur  eine 
Umarbeitung  der  Tarife  auf  Grundlage  der  bis  Ende  1879  be- 
standenen Tarife  für  den  gesammten  Deutsch-Oesterreichisch-Un- 
garischen Verband  zugestehen  wollten,  die  Preussischen  Staats- 
bahnen aber  letztere  mit  Rücksicht  auf  die  Wirthscbaftspolitik 
des  Deutschen  Reiches  glaubten  ablehnen  zu  müssen.  Die 
Preussischen  Privatbahnen  hatten  sich  hierbei  jedoch  nicht  be- 


ruhigt und  die  Direction  der  Berlin-Hamburger  Bahn  beauftragt, 
Namens  der  übrigen  die  Entscheidung  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  darüber  herbeizuführen,  ob  die  Umarbeitung  der 
Tarife  auf  der  von  den  Oesterreichischen  Bahnen  vorgeschla- 
genen Basis  erfolgen  dürfe.  Hierauf  ist  nun  ein  ablehnender 
Bescheid  des  Ministers  erfolgt  und  zwar  auch  bezüglich  der- 
jenigen Routen,  an  welchen  Preussische  Staatsbahnen  odei  unter 
Preussischer  Staatsverwaltung  stehende  Privatbahnen  nicht  be- 
theiligt sind,  weil  die  Bedenken,  welche  aus  Gründen  der  allge- 
meinen Handelspolitik  gegen  eine  Ermässigung  der  Tarife  so- 
wohl für  sämmtliche  als  auch  für  einzelne  Artikel  bestanden, 
mit  gleichem  Gewicht  bei  den  Preussischen  Privat-  wie  Staats- 
bahnen zutreffend  seien.  Wenn  das  Bedürfniss  der  Ermässigung 
für  einzelne  Artikel  vorliege,  so  sehe  der  Minister  bestimmten, 
ziffermässig,  sowie  in  Bezug  auf  die  betheiligten  wirthschaftlichen 
Interessen  zu  begründenden  Anträgen  entgegen. 

Die  13.  ordentliche  Eisenbahnconferenz  der  Königlichen 
Eisenbahndirection  in  Bromberg  mit  Vertretern  der  anschliessen- 
den Privatbahnen  und  der  kaufmännischen  und  landwirthschaft- 
lichen  Corporationen  wird  am  19.  Januar  in  Bromberg  statt- 
finden. Auf  der  Tagesordnung  stehen  u.  A.  Anträge  auf  Ein- 
führung dreitägiger  Retourbillets  zwischen  Danzig  und  Bromberg, 
auf  Ausgabe  eines  durchgehenden  Retourbillets  für  längere 
Strecken,  Ausgabe  von  selbstständigen  Saison-  und  Rundreise- 
billets  für  die  Ostbahn,  Einstellung  bis  Berlin  durchgehender 
Wagen  III.  Classe  in  den  Schnellzug  Danzig-Stolp-Stettin-Berlin, 
Einstellung  des  Butterwagens  in  den  Hinterpommerschen  Zug 
Danzig-Stettin  am  Freitag  (statt  bisher  am  Sonnabend),  ferner 
Anträge  der  Kaufmannschaften  zu  Danzig,  Berlin,  Elbing,  Stolp 
etc.  in  Betreff  der  Be-  und  Entladefristen  für  Güter,  Besprechung 
des  Sommerfahrplans,  Tarif  an  gel  egenheiten  etc. 

Die  Ueberleitnng  der  Thüringischen  Eisenbahn  in  den  Be- 
sitz Prenssens  ist  bislang  bei  den  Landtagen  von  Weimar,  Mei- 
ningen, Gera  und  Rudolstadt  eigentlichen  Schwierigkeiten  nicht 
begegnet,  man  hat  in  diesen  vier  Staaten  die  Genehmigung  mit 
mehr  oder  weniger  Befriedigung  kurzer  Hand  ertheilt.  Ein 
Gleiches  schien  vor  dem  Feste  in  Gotha  geschehen  zu  sollen,  da 
auch  hier  die  Finanzcommission  die  Zustimmung  zu  den  Staats- 
verträgen beantragt  hatte,  als  ein  Antrag  des  Abg.  Grosch  die 
Uebernahme  der  Gotha- Ohrdruf  er  Bahn  als  Bedingung  der  land- 
ständischen Genehmigung  proponirte,  welcher  Antrag  dem  Land- 
tage sympathisch  war.  Der  Regierungscommissar  erklärte  jedoch, 
dass  die  Preussische  Regierung  mitgetheilt,  dass  sie  auf  diese  Be- 
dingung niemals  eingehen  werde,  selbst  wenn  dadurch  die 
Uebernahme  der  Thüringischen  Eisenbahn  zum  Scheitern  gebracht 
würde.  Darauf  hat  der  Landtag  die  Sache  nochmals  der  Finanz- 
commission überwiesen  und  ist  die  Angelegenheit  alsdann  im 
Sinne  des  Vertrages  von  dem  Gothaischen  Landtage  erledigt 
worden.  Für  die  Inhaber  von  Stammactien  Lit.  A.,  deren  Inter- 
esse vorwiegend  bei  der  Verstaatlichung  in  Frage  kommt,  enthält, 
wie  wir  recapitulirend  hervorheben  wollen,  der  Vertrag  folgende 
wesentliche  Bestimmungen:  „Betrieb,  Verwaltung,  das  gesammte 
bewegliche  und  unbewegliche  Vermögen  der  Thüringischen  Eisen- 
bahn geht  ohne  irgend  welche  Beschränkung  auf  ewige  Zeiten 
in  den  Besitz  des  Preussischen  Staates  über;  die  Uebergabe  wird 
am  1.  des  zweiten,  auf  die  Perfection  des  Vertrages  folgenden 
Monats  bewirkt.  Es  soll  jedoch  bereits  vom  1.  Januar  1882  ab 
Verwaltung  und  Betrieb  der  zur  Zeit  für  alleinige  Rechnung  der 
Actien  Lit.  A.  und  Lit.  B.  der  Thüringischen  Eisenbahngesellschaft 
verwalteten  Eisenbahnen  für  Rechnung  des  Preussischen  Staates 
erfolgen.  Die  Thüringische  Eisenbahngesellschaft  überlässt  den 
Reinertrag  der  für  alleinige  Rechnung  der  Stammactien  Lit.  A. 
verwalteten  Strecken  des  Jahres  1881  dem  Staate  für  den  Betrag 
von  4  214  409  di  gleich  9%  pCt.  des  Stammactiencapitals  Lit.  A. 
Die  Ausgleichung  soll  derart  erfolgen,  dass  ein  etwa  vorhandener 
Ueberschuss  über  diesen  Betrag  dem  Reservefonds  zugeführt,  ein 
etwa  daran  fehlender  Betrag  diesem  entnommen  wird.  —  Der 
Staat  gewährt  den  Inhabern  der  Stammactien  Lit.  A.  eine  feste 
jährliche  Rente  von  834  pCt.  des  Nominalbetrags  der  Actie.  Der 
Betrag  der  festen  Rente  von  8^  pCt.  wird  mittelst  Abstempelung 
auf  den  Actien  vermerkt.  Bei  der  Abstempelung  zahlt  der  Staat 
auf  jede  dieser  Actien  einen  einmaligen  Betrag  von  6  Jl  Die 
Zahlung  der  festen  Rente  erfolgt  halbjährlich,  am  2.  Januar  und 
1.  Juli  des  nächstfolgenden  Rechnungsjahres,  gegen  Rückgabe  des 
betreffenden  Zinscoupons,  in  Erfurt  und  Berlin.  Für  je  vier 
Stammactien  Lit.  A.  gewährt  der  Staat  Staatsschuldverschreibungen 
der  vierprocentigen  consolidirten  Anleihe  im  Betrage  von  2  550  Jl 
—  Soweit  der  Vertrag  über  die  fiuancielle  Seite  der  Abfindung 
der  Inhaber  der  Stammactien  Lit.  A.  —  Demnach  gestaltete  sich 
der  Werth  der  Stammactien  wie  folgt: 

Cours  der  vierproc.  Staatsanleihe  100%  —  mit8}4pCt.  — 214  pCt« 

Dividende  für  1881  9%  pCt   ^Vi  „ 

223y2pCt. 

per  100  M  Actie  A.  X  3    670^3  .// 

hierzu  Prämie   5  „ 

mithin  für  300      (lOO  Thaler)   6751/3  Jf. 

die  Actie  A. 
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Selbstverständlich  bleibt  der  Dividendenschein  über  9%  pCt. 
pro  1881  in  dem  Besitze  Desjenigen,  welcher  bis  einschliesslich  den 
31.  December  Inhaber  der  Actie  Lit.  A.  ist.  DieActionäre  können 
mit  der  proponirten  Abfindung  sehr  wohl  zufrieden  sein,  wie 
andererseits  aber  auch  der  Preussische  Staat  eine  gute  Acquisition 
mit  der  trefflich  situirten  Thüringischen  Bahn  macht,  da  von 
dem  Stammactiencapitale  ad  45  Millionen  Mark  thatsächlich 
21  Millionen  Mark  den  Amortisationen  etc.  resp,  dem  Staate  zu 
gute  kommen. 

lieber  die  Probefahrt  durch  den  Gottbardtunnel  geht  der 
„N.  Zür.  Ztg."  aus  Airolo  vom  29.  v.  Mts.  folgendes  Telegramm 
zu :  Heute  fand  die  offizielle  Kollaudation  des  Gotthardtunnels  statt. 
Die  Arbeiten  im  grossen  Tunnel  und  auf  den  Ausgangsstationen 
Göschenen  und  Airolo  waren  am  24.  December  Abends  bis  auf 
unbedeutende  Nacharbeiten  fertig,  so  dass  mit  der  Controle  des 
liebten  Raumes  des  Tunnels  am  gleichen  Tage  Mittags  begonnen 
werden  konnte.  Unter  der  Leitung  des  Eidgenössischen  Gontrol- 
ingenieurs  wurde  ein  aus  Latten  angefertigtes  Tunnelprofil  auf 
einem  Rollwagen  durch  den  Tunnel  gestossen.  Die  Passage 
geschah  anstandslos.  Gleich  darauf  fuhr  die  Locomotive  mit  den 
Ingenieuren  von  Göschenen  nach  Airolo ;  Nachts  10  Uhr  fuhr  die 
Locomotive  mit  Personen-  und  Güterwagen  zum  Nordportal 
zurück.  In  den  Tagen  vom  25.,  26.,  27.  und  28.  December  durch- 
kreuzte zur  Inspicirung  täglich  ein  Zug  in  jeder  Richtung 
anstandslos  den  Tunnel  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  35—50 
Minuten.  Am  27.  Abends  nahmen  an  der  Fahrt  Theil  seitens 
der  Eidgenossenschaft  die  Bundesräthe  Bavier  und  Welti,  der 
Gotthardbahnpräsident  Zingg,  Oberingenieur  Bridel,  das  technische 
Tunnelpersonal  und  die  Eidgenössischen  Gotthard  -  Controlinge- 
nieure.  Nach  zweistündigem  Aufenthalt  erfolgte  die  Rückfahrt  nach 
Göschenen.  Die  bundesräthliche  Abordnung  reiste  am  28. December 
nach  Bern  zurück.  Die  eigentliche  offizielle  Kollaudation  erfolgte 
heute  den  29.  December  unter  der  Leitung  des  Gotthardinspector 
Dapples  von  Bern.  Der  Zug,  aus  Maschine  und  drei  Wagen 
bestehend,  fuhr  sehr  langsam  wegen  der  genauen  Untersuchung 
des  Mauerwerkes.  Ein  längerer  Aufenthalt  wurde  bei  der  blähen- 
den Strecke  (2  800  Meter  von  der  Nordseite)  gemacht.  Nach  vier- 
stündiger Fahrt  erfolgte  die  Ankunft  in  Airolo  um  11  Uhr.  Das 
einstimmige  Resultat  ist,  dass  der  auf  der  ganzen  Strecke  von 
15  000  Meter  auf  das  Solideste  aufgemauerte  Gotthardtunnel  dem 
sichern  Betrieb  übergeben  werden  kann.  Die  Passage  ist  in  jeder 
Beziehung  gefahrlos,  von  Beschwerden  über  Rauch  oder  schlechte 
Ventilation  ist  nichts  zu  bemerken.  Die  Wagenthüren  und  Fenster 
bleiben  geschlossen  und  es  verursacht  die  hohe  Temperatur  in 
der  Mitte  des  Tunnels  keinerlei  Hindernisse.  Für  Beleuchtung 
ist  auf  jeden  Kilometer  eine  grosse  Lampe  mit  Distanzangabe 
angebracht.  Es  war  angeordnet,  dass  jederlei  Festlichkeiten  unter- 
bleiben bis  zur  Eröffnung  der  ganzen  Linie  am  1.  Juni  1882.  Bei 
Ankunft  jeden  Zuges  zeigt  sich  die  Landbevölkerung  massen- 
haft an  den  Bahnhöfen,  die  Züge  anstaunend.  Nach  achtundein- 
halbjährigem regen  Verkehr  scheinen  die  Dörfer  Göschenen  und 
Airolo  wie  ausgestorben.  Am  Neujahr  findet  die  definitive  Be- 
triebseröffnung statt.  Der  Güter-  und  Postverkehr  werden  lebhaft 
werden.  Die  Anfuhren  zum  Transport  durch  den  Tunnel  haben 
bereits  begonnen.  Bei  der  heutigen  Fahrt  war  der  Italienische 
Gesandte  in  Bern  anwesend. 

Ein  „Conponprocess'^  vor  dem  Frankfurter  Landgericht,  wo 
der  Prioritätencurator  der  Elisabethbahn,  Dr.  Bach,  mit  seiner 
Klage  gegen  die  seitens  dortiger  Prioritätenbesitzer  erfolgte  Be- 
schlagnahme von  Fahrbetriebsmitteln  der  Elisabethbahn  abge- 
vfiesen  worden,  ist  schon  früher  kurz  erwähnt  worden.  Aus  dem 
Wortlaut  der  Entscheidung  wird  jetzt  folgendes  Nähere  bekannt: 
Der  Gerichtshof  erklärt  zunächst,  er  habe  der  Auffassung  der  Be- 
klagten, dass  das  Verhältniss  der  ausserhalb  Oesterreich  wohnen- 
den Prioritätengläubiger,  welche  von  dem  Recht,  die  fällige  Cou- 
ponszahlung an  einer  ausländischen  Zahlstelle  zu  fordern,  Ge- 
brauch gemacht  haben,  an  und  für  sich  nicht  dem  Oesterreichi- 
schen Curatorengesetz  unterworfen  sei,  sich  nicht  anschliessen 
können.  Das  Gericht  gehe  davon  aus,  dass  die  Obligationen 
ihren  Hauptsitz  in  Oesterreich  haben,  daher  die  Rechtsverhält- 
nisse, die  sich  aus  denselben  ergeben,  nach  dem  Oesterreichischen 
Gesetze  zu  beurtheilen  seien.  Der  Gerichtshof  sei  nicht  der  An- 
sicht, dass  das  Oesterreichische  Curatorengesetz  lediglich  nur  auf 
die  neuesten  Emissionen  Anwendung  finde,  das  Gesetz  solle  viel- 
mehr rückwirkend  sein,  also  auch  die  früher  erfolgten  Emissionen 
treffen;  das  ergebe  sich  aus  der  Absicht  des  Gesetzes,  aus  dem 
nahe  verwandten  Gesetz  über  die  Pfandbriefe  und  aus  einem 
reichsgerichtlichen  Urtheil.  Die  Beklagten  haben  ferner  die  Le- 
gitimation des  Curators  bestritten;  diesen  Einwand,  soweit  er  die 
formelle  Legitimation  trifft,  weist  der  Gerichtshof  zurück,  erkennt 
ihn  aber  in  materieller  Hinsicht  an.  Dieser  Grund,  so  führt  das 
Urtheil  weiter  aus,  würde  zur  Abweisung  der  Klage  genügt  haben, 
weil  dem  Kläger  die  materielle  Legitimation  entzogen  worden  sei. 
Mit  Rücksicht  auf  die  principielle  Wichtigkeit  der  Sache  aber 
hatte  das  Gericht  es  für  wichtig  erachtet,  auch  in  materieller  Be- 
ziehung die  Frage  zu  prüfen.  Im  Oesterreichischen  Gesetz  sei 
allerdings  bestimmt,  dass  die  Anlage  einer  Bahn  als  bücherliche 
Einheit  aufzufassen  sei  und  dazu  alles  zum  Fahrbetrieb  gehörende 


Material  gehöre.  Kläger  sei  zunächst  davon  ausgegangen,  dass 
auf  Grund  dieser  Bestimmung  auch  dem  mobilen  Betriebsmaterial 
die  Immobiliarqualität  beigelegt  werde,  wenigstens  dass  das  Be- 
triebsmaterial als  eine  Pertinenz  der  Immobilien  angesehen  wer- 
den müsse.  Dies  könne  nicht  als  richtig  anerkannt  werden.  Die 
Bestimmung  des  Oesterreichischen  Gesetzes  enthalte  weiter  nichts, 
als  dass  eine  ideelle  Vermögensgesammtheit  gebildet  werde,  welche 
dazu  dienen  solle,  ein  einheitliches  Verpfändungsobject  zu  schaf- 
fen für  die  von  der  Eisenbahn  zu  gewährenden  Hypothekarver- 
bindlichkeiten. Es  müsse  davon  ausgegangen  werden,  dass  die 
Eisenbahnwaggons  bleiben  was  sie  seien,  nämlich  eine  beweg- 
liche Sache,  und  wenn  sie  die  Oesterreichische  Grenze  über- 
schreiten, als  eine  bewegliche  Sache  in  einem  fremden  Staate  an- 
gesehen werden  müssten.  Nun  könne  als  allgemeines  Recht  an- 
erkannt werden,  dass  bezüglich  des  Erwerbs  von  Rechten  an  be- 
wegliche Sachen  nur  diejenigen  Gesetze  massgebend  sein  können, 
unter  deren  Herrschaft  die  Waggons  sich  befinden.  Im  Preussi- 
schen  Staat  seien  die  Waggons  gesetzlich  mit  Beschlag  belegt. 
Nach  dem  Deutschen  Gesetze  werde  ein  Eigenthumspfandrecht 
an  den  Waggons  erworben  mit  dem  Augenblick,  wo  die  Waggons 
die  Grenze  passiren.  Das  Hypothekarrecht  sei  untergegangen,  so- 
bald die  Oesterreichischen  Wagen  die  Grenze  überschritten;  es 
lebt  nur  auf,  wenn  die  Wagen  zurückkommen.  Wollte  man  das 
nicht  zugeben  und  davon  ausgehen,  dass  die  Eisenbahnwaggons 
überallhin  die  Immobiliarqualität  mitnehmen,  so  würde  dennoch 
die  Klage,  wie  sie  angestellt,  nicht  gerechtfertigt  erscheinen,  da 
sie  auf  Aufhebung  der  Pfändung  gerichtet  ist,  während  sie  auch 
von  jenem  Standpunkte  aus  nur  auf  Anerkennung  des  älteren 
und  besseren  Pfandrechtes  gerichtet  werden  konnte.  Uebrigens 
spreche  für  die  Auffassung  des  Gerichtshofes  auch  die  Thatsache, 
dass  bei  Verlängerung  des  Deutsch-Oesterreichischen  Handels- 
vertrages ausdrücklich  eine  jetzt  wieder  aufgehobene  Bestimmung 
bezüglich  der  Unpfändbarkeit  von  Eisenbahnmaterial  aufgenom- 
men wurde. 


Personal-Nachrichten. 

Preussen.  Dem  Oberbetriebsinspector  Reps  zu  Düsseldorf, 
den  Eisenbahnbau-  und  Betriebsinspectoren  Usener  in  Wies- 
baden, Lademann  in  Bromberg,  Magnus,  Busse  und 
Ritter  in  Berlin,  Heyl  in  Frankfurt  a/M.,  Schucht  und 
Skalweit  in  Magdeburg,  G  ö  r  i  n  g  in  Hannover,  Wollanke 
in  Görlitz,  Schulze  in  Berlin,  Baumert  in  Memel,  Rupertus 
in  Aachen  und  von  Gabain  in  Cassel,  sowie  dem  Eisenbahn- 
betriebsinspector W  a  g  n  e  r  in  Wiesbaden  ist  der  Charakter  als 
Baurath  verliehen  worden. 

Bnschtehrader  Bahn.  Der  Verwaltungsrath  hat  in  seiner 
Sitzung  vom  22.  December  an  Stelle  des  verstorbenen  General- 
directors  Kress  den  bisherigen  Betriebsdirector  Wilhelm  Kretsch- 
mer  zum  Generaldirector  ernannt. 


Aus  Oesterreich -XJngarn. 

Wien,  28.  December  1881.  (Elisabeth  Westbahn.  Betriebs- 
eröffnungen und  Betriebseinnahmen.  Hebung  Tricsts.  Militär- 
tarif. Albrechtbahn.  Ministerialen tscheidungen.  Incompatibilität. 
Personalstatistik.  Chodau-Neudek.  Südbahn.  Zwei  Generalversamm- 
lungen.  Kohn's  Jahrbuch.   RöU's  Steuergesetze.  Börsenbericht.) 

Das  E.  E.  Handelsministerium  hat  unterm  27.  December  1881 
folgende  Eundmachnng,  betr.  die  Betriebsübernahme  der  E.  K. 
priv.  Eaiserin  Elisabethbahn  durch  den  Staat  veröffentlicht:  Auf 
Grund  des  Gesetzes  vom  23.  December  1881  und  in  Gemässheit 
des  Uebereinkommens  vom  24.  December  1880  und  28.  Januar  1861 
wird  mit  I.Januar  1882  der  Betrieb  des  gesammten  Unternehmens 
der  K.  K.  priv.  Kaiserin  Elisabethbahn,  insbesondere  der  sämmt- 
lichen  der  Gesellschaft  gehörigen  und  von  ihr  betriebenen  Eisen- 
bahnen und  Nebengeschäfte,  darunter  das  von  der  Gesellschaft 
geführte  Salzhandelsgeschäft,  vom  Staate  übernommen.  Die  Füh- 
rung des  Betriebes  wird  bis  auf  Weiteres  durch  die  vom  Staate 
bestellte  „K.  K.  Direction  für  Staatseisenbahnbetrieb  in  Wien" 
besorgt,  für  welche  vorläufig  die  Einrichtung  und  Geschäftsord- 
nung der  bisherigen  Generaldirection  der  Kaiserin  Elisabethbahn 
fortzubestehen  hat.  Zum  provisorischen  Vorstande  dieser  K.  K. 
Direction  ist  der  bisherige  Generaldirector  der  Kaiserin  Elisabeth- 
bahn, K.  K.  Sectionschef  a.  D.  Alois  Czedik  v.  Bründelsberg,  be- 
stellt worden,  welcher  in  den  Angelegenheiten  der  Betriebsver- 
waltung unter  Beisetzung  seiner  Namensunterschrift  zeichnen 
wird:  „Der  Vorstand  der  K.  K.  Direction  für  Staatseisenbahn- 
betrieb in  Wien".  Im  Falle  der  Verhinderung  des  Vorstandes 
wird  in  dessen  Stellvertretung  der  bisherige  Centraldirector  der 
enannten  Bahn  Johann  Zelniczek  zeichnen:  „Für  den  Vorstand 
er  K.  K.  Direction  für  Staatseisenbahnbetrieb  in  Wien".  Das 
gesammte  gesellschaftliche  Dienstpersonal  tritt  mit  dem  obigen 
Tage  unter  die  Amtsgewalt  des  provisorischen  Vorstandes  der 
K.  K.  Direction  für  Staatseisenbahnbetrieb  in  Wien,    Pino  m.  p. 

Die  Annahme  der  Westbahn-Vorlage  durch  das  Herren- 
haus hat  auch  die  Discussion  der  weiteren  Schritte  zur 
Eisenbahn  -  Verstaatlichung  wieder  auf  die  Tagesordnung  ge- 
bracht. Dass  nunmehr  die  Rudolfbahn  und  die  Franz- Joseibahn 


—    8  — 


an  die  Reihe  kommen  werden,  unterliegt  kemem  Zweifel.  Weniger 
Ibereinstimmend  sind  die  Meldungen  hinsichtlich  der  Vorarl- 
berger  Bahn.  Von  offiziöser  Seite  wird  versichert  die  btaatsver- 
waltung  habe  noch  keinen  Beschluss  in  der  Sache  gefasst  und 
Wnzugefügt:  eine  sofortige  Betriebsübernahme  durch  den  Staat 
sef  be!  del  sparsamen  Gebahrung  der  betreffenden  Eisenbahnver- 
waltung  mit^Rücksicht  auf  die  Erzielung  weitgehender  Erspa- 
rungen nicht  geboten  und  es  werde  damit  vielleicht  bis  zum  Zeit- 
punkt der  Vollendung  der  Arlbergbahn  gewartet  werden. 

In  der  letzten  diesjährigen  Sitzung  des  Verwaltungsrathes 
der  Kaiserin  Elisabethbahn,  welche  zugleich  die  letzte  in  dem 
bisherigen  Wirkungskreise  der  Verwaltung  vor  dem  Uebergange 
des  Unternehmens^  an  den  Staat  war,   ersuchte  der  Genera  - 
director  v.  Czedik  seine  Pensionirung  vom  1.  Januar  1882  an  zu 
verfügen.     Der  Verwaltungsrath   kam   diesem  Wunsche  nach. 
Ferner  gelangte  in  dieser  Sitzung  ein  Erlass  des  Handelsmini- 
Sms^zurTerlesung,  worin  dasselbe  die  Modalitäten  der  Ueber- 
gabe  für  den  1.  Januar  kommenden  Jahres  bekanntgiebt  und 
Schliesslich  es  für  wünschenswerth  erklärt,  dass  die  Geschäfts- 
führung noch  während  einiger  Zeit  iQ  Händen  des  dermaligen 
Generaldirectors  verbleibe.   Herr  v.  Czedik  erklarte  dem  Wunsche 
entsprechen  zu  wollen.    Schliesslich  nahm  der  Präsident  Herr 
Wilhelm  Ritter  v.  Boschan,  der  dem  Verwaltungsrathe  seit  dessen 
Constituirung,  das  ist  seit  26  Jahren  angehört,  in  herzlichen 
Worten  von  den  einzelnen  Mitgliedern  Abschied,  indem  er  den- 
selben sowie  den  anwesenden  Regierungsvertretern  für  die  Unter- 
stützung dankte,  die  sie  ihm  in  allen  Fällen  zu  Theil  werden 
liessen     Der  Verwaltungsrath  der  Elisabethbahn  hat  Vertrags-  I 
massig  noch  so  lange  zu  functioniren,  bis  die  Staatsverwaltung 
auch  Bas  Eigenthum  der  Bahn  erwirbt,  allein  er  giebt  mit  1.  Ja- 
nuar 1882  den  grössten  Theil  seiner  Befugnisse,   speciell  die 
Gestion  des  Betriebes  an  die  Staatsverwaltung  ab.    Es  geboren 
dem  Verwaltungsrathe  ausser  dem  Generaldirector  v.  Czedik  an 
die  Herren:  Wilhelm  v.  Boschan,  Präsident,  seit  dem  Jahre  1856; 
V  Hornbostel  seit  1856,  Fr.  Frhr.  v.  Sommaruga  seit  1857  August 
KauUa  seit  1861,  Alfred  Lenz  seit  1864    Alfred  v.  Lindheim  seit 
1868,  Jul.v.  Goldschmidt  seit  1872,  Dr.  Scherer  seit  1875,  J  Gu°esch 
seit  1879,  R.  Isbary  seit  1880,  Baron  Godel-Lannoy  seit  1881,  Dr. 
v.Mauthker  seit  1880,  August  v.  Skene  seit  1881    Schon  aus  dieser 
Liste  ist  zu  ersehen,  welche  lange  Reihe  von  Jahren  die  meisten 
Mitglieder  der  Verwaltung  angehören,  welch  reiche  Erfahrung  und 
Sachkenntniss  in  der  letzteren  vereinigt  erscheinen.    Der  Ver- 
waltungsrath der  Kaiserin  Elisabethbahn  kann  sein  Regime  mit 
dem  Bewusstsein  wohl  erfüllter  Pflicht  beschhessen. 

Im  Monat  Sovember  1881  wurden  nachstehende  Bahnstrecken 
dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben:  Am^  15.  November  die 
44  1  km  lange  Localbahn  Nimburg(Velelib)-JiCin  mit  der  Abzwei- 
2une  vonKi-inec  nach  Dymokur  und  am  26.  November  die  12,5  km 
fange  Localbahn  Prag(Nussle)-Modran  der  Böhmischen  Cpmmercial- 
bahnen.  Am  20.  November  die  7,8  km  lange  Localbahn  von 
Smidar  nach  Hochwessely  der  Oesterr.  Localeisenbahngesellschatt. 

im  genannten  Monat  wurden  nach  dem  „Oesterr.  Cen- 
tralblatt"  auf  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  im 
Ganzen  3  051  859  Personen  und  5  443  402  t  Guter  befordert  und 
hierfür  eine  Gesammteinnahme  von  19  471  189  fl.  erzielt  d.  i.  pro 
Kilometer  1  039  fl.  Im  gleichen  Monate  1880  betrug  die  Gesammt- 
einnahme -  bei  einem  Verkehr  von  2  683  603  Personen  und 
5  048  592  t  Güter  —  12  216  062  fl.  oder  pro  Kilometer  1048  0.;  daher 
resultirt  für  den  Monat  November  1881  eine  Verminderung  der 
kilometrischen  Einnahmen  um  0,9  pCt.  Die  auf  dem  Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnnetze  in  der  Zeit  vom  1.  Januar 
bis  30  November  1881  erzielten  Transporteinnahmen  bezittern 
sich  auf  195  711  498  fl.,  in  der  gleichen  Periode  des  Vorjahres  aut 
188  260  384  0  Da  die  durchschnittliche  Gesammtlange  der  Oester- 
reichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  für  die  eben  genannte  Periode 
dieses  Jahres  18  483  km,  für  denselben  Zeitraum  des  Vorjahres 
dagegen  18  326  km  betrug,  so  stellt  sich  die  durchschnittliche 
Einnahme  pro  Kilometer  für  die  ersten  11  Monate  1881  aut 
10  589  fl.,  gegen  10  273  fl.  im  Vorjahre,  d.  i.  um  316  fl.  gunstiger, 
oder  auf  das  Jahr  berechnet:  pro  1881  aufll  552fl.,  gegen  11  206  fl. 
pro  1880  d.  i.  um  346  fl.  oder  in  beiden  Fällen  um  3,1  pCt.  gun- 
stiger Nach  der  Höhe  des  auf  Grund  der  Einnahmeziffern  der 
ersten  U  Monate  1881  pro  Jahr  ermittelten  Kilometerertragmsses 
ergiebt  sich  die  nachstehende  Reihenfolge  der  Bahnen:  1.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  38  107  fl.,  2.  Aussig-Teplitzer  Bisenbahn 
34  924  fl  3.  Kaiserin  Elisabethbahn  (Hauptbahn)  23  897  fl ,  4.  Ga- 
lizische  Karl-Ludwigbahn  (altes  Netz)  21  897  fl.,  5.  Du^-Boden- 
bacher  Eisenbahn  21  079  fl.,  6.  Mohacs-Funfkirchener  Eisenbahn 
18569  fl,  7.  Böhmische  Westbahn  17  541  fl.,  8.  Oesterreichische 
Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  16  712  fl.,  9.  Südbahn -  Gesellschaft 
16  607  fl.,    10.  Oesterr.  Nordwestbahn  (Erganzungsnetz)  15  260  ü. 

Die  zur  Hebung  Triests  dem  Kaiser  und  der  Regierung 
überreichte  Bittschrift  hat  ausser  der  Binführung  von  Ditteren- 
tialzöllen  auf  einige  Artikel  und  den  zweckmassigen  Subventio 
Den  für  neue  Dampfschifflinien  noch  folgende  3  Petita  zum 
Gegenstande:  1.  Die  directe  und  unabhängige  Eisenbahnverbin- 
dung des  Triester  Hafens  mit  der  Rudolfbahn  und  über  die 


Tauern  nach  einer  geeigneten  Station  der  Giselabahn.    2.  Eine 
Staatssubvention  oder  andere  gleichwerthige  Massnahnien,  damit 
bis  zur  Herstellung  der  angesuchten  Bahnlinie  die  Eisenbahn- 
frachten auf  der  Südbahn  und  Rudolf  bahn  auf  eben  jenes  Minimal- 
verhältniss  herabgesetzt  werden  können,  welches  diesen  Eisen- 
bahnverwaltungen  von  der  Concurrenz  auferlegt  wird    gerade  als 
ob  die  neue  directe  und  unabhängige  Bahnverbindung  bereits 
hergestellt  wäre,  all'  dies  auch  im  Verbandverkehre  beim  An- 
schlüsse an  die  Hauptadern  des  Eisenbahnnetzes.    3.  Unverzüg- 
liche  und   unbedingte   tarifarische   Gleichstellung  Jriests  mit 
Fiume  und  im  Allgemeinen  alle  jene  energischen  Massnahmen, 
welche  geeignet  erscheinen,  die  Schäden  wettzumachen  welche 
dem  Triester  Handel  durch  die  zu  Gunsten  Fiumes  getroffenen 
Stipulationen  und  Zugeständnisse,  insbesondere  neuestens  durch 
den  Cartellvertrag  zugefügt  wurden.    Der  Kaiser  erklarte  auch, 
dass  für  Triest  etwas  geschehen  müsse  und  die  Oesterreichische 
Regierung  hat  der  Ungarischen  bereits  bekannt  gegeben,  dass  sie 
ienes  Cartell  der  Südbahn  mit  den  Ungarischen  Staatsbahnen,  be- 
treffend die  Theilung  des  Fiumaner  Verkehrs,  nicht  genehmigen 
könne.   Bekanntlich  ist  darin  bedungen,  dass  Frachtguter  von 
Sissek  nach  Fiume  billiger  zu  verfrachten  kommen,  als  von  bissek 
nach  Triest.    Die  Ungarische  Regierung  lässt  in  ihren  Organen 
erklären,  dass  sie  äussersten  Falle  den  Zweck  des  Cartells  gegen 
die  Südbahn  durch  den  Ausbau  der  Linie  bissek-Carlstadt  er- 

Für  Sendungen  an  Naturalien  für  die  «arnisonsmenage- 
commissionen  und  Wirthschaften  lassen  die  Oesterreichisch  -  Un- 
garischen ßahnverwaltungen  laut  Beschluss  der  Directorenconte- 
renz  versuchsweise  den  Militärtarif  eintreten,  wenn  die  bezug- 
lichen Frachtbriefe  bei  der  Aufgabe  von  einer  Militärbehörde 
vidirt  werden.   Das  Versuchsjahr  wird  vom  1.  Januar  1882  ab 
festgesetzt.    Ferner  können  reisende  Militärpersonen  auch  eine 
geringere  als  die  ihnen  zuständige  Wagenclasse  zum  Militartarite 
benutzen.  ^^^^^  staatlicher  Betriebsverwaltung   stehende  Erz- 
herzog  Albrechtbahn  hat  pro  1881  bisher  folgen-le  Betriebsdaten  aut- 
zuweiien:    In  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  Bnde  August  bis  zu 
welchem  Termine  die  definitiven  Buchungen  für  dieses  Jahr  ge- 
diehen sind,  betragen  die  Ausgaben  329  082  fl.  gegenüber  424  198  fl. 
in  der  gleichen  Periode  des  Vorjahres;  sie  sind  somit  um  95  116  ü. 
gefallen    Mit  Hinzurechnung  der  provisorischen  Aufstellungen 
werden  sich  die  Ausgaben  bis  Bnde  December  1881  auf  circa 
534  500  fl.  erhöhen,  somit  um  rund  112  300  fl.  weniger  betragen, 
als   im  Jahre  1880,  welches   mit  einer  Gesammtausgabe  von 
646  849  fl.  abschloss.    „Die  erzielten  Ersparungen  erstrecken  sich 
auf  sämmtliche  Dienstzweige  und  sind  zum  Iheile  durch  eine 
Reduction  des  Personals,  hauptsächlich  aber  durch  eine  fortge- 
setzte öeonomische  Gebahrung  bei  der  Bahnerhaltung,  beim  Ver- 
kehrs- und  commerciellen,  dann  beim  Zugforderungsdienste  her- 
beigeführt.«  Was  nun  die  Einnahmen  anbelangt,  so  sind  die- 
selben in  den  ersten  acht  Monaten  dieses  Jahres  in  Folge  des 
Ausbleibens  der  bedeutenden  Getreidetransporte,  welche  im  Vor- 
jahre aus  Anlass  der  Missernte  in  Ungarn  in  der  Menge  von 
3  600  Wagenladungen  von  Lemberg  nach  Stanislau  über  die  Ji.rz- 
herzog  Albrechtbahn  nach  Ungarn  gingen,  gegenüber  der  gleichen 
Periode  des  Vorjahres  um    108  869  fl.  gefallen     Sie  betragen 
396  641  fl.  gegenüber  505  510  fl.  in  der  gleichen  Periode  des  Vor- 
jahres.  Der  ßetriebsüberschuss  wird  sich  sonach  m  l*olge  der 
ksparungen  bei  den  Ausgaben  auf  circa  84  600  fl.  belaufen  und 
somit  trotz  der  Mindereinnahme  um  ^und  14  700  fl  hoher  sein, 
als  jener  vom  Jahre  1880,  in  welchem  derselbe  69  846  ü.  betrug. 

Folgende  Entscheidungen  des  Oesterreichischen  Handels- 
ministeriums in  Eisenbahnangelegenheiten  sind  aus  dem  Oester- 
reichischen „Centralblatt  für  Eisenbahnen"  des  Jahres  1881  noch 
nachzutragen:  a)  Ein  Strafgerichtsfall  in  Folge  eines  Attentates 
gegen  den  die  Eröffnung  eines  Bahnschranken s  verhindernden 
Wächter  ist  auch  vom  administrativen  und  statis  ischen  Stan^^^ 
punkte  als  Bahnfrevel  zu  behandeln  („Cbl."  v.  3/12.)  b)  Local- 
bahnen  können  von  der  Beistellung  von  Coupees  für  Damen  und 
Nichtraucher  dann  enthoben  werden,  wenn  in  einem  Wagenzuge 
nur  ein  Coupee  einer  bestimmten  Wagenclasse  vorbanden  ist; 
jedoch  darf  in  diesem  Falle  im  Coupee  I  und  II.  Wagenclasse 
nur  unter  Zustimmung  aller  in  demselben  Mitreisenden  geraucht 
werden  (,Cbl.''  v.  15/12.).  c)  Ersatzansprüche  betrefiend  Ver- 
rchlechterung  von  Wegen  in  Folge  Zufuhr  von  Materiahen  für 
BahXutenlönnen  nicht  nach  §10  lit.  c  des  Concessionsgesetzes 
bei  der  administrativen  Behörde  geltend  gemacht  werden  („Cbl 
V  1/12).  d)  Die  Vorschreibung  von  Bergbaubetriebsbeschran- 
kungen  behufs  Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes  ist  nach  4[  6 
und  8  der  Verordnung  v.  2/1.  1859  R.-G.-B  25  ganz  dem  freien 
Ermessen  der  zur  Entscheidung  berufenen  Landesbehorde  uber- 
lassen (  Cbl."  V.  15/10.).  e)  Die  im  Interesse  der  Betriebssicher- 
heTt  erfJ.rderliche  B^seit^ui^g  von  Bäumen  in  der  Nahe  der  Bahn 
bildet  einen  privatrechtlich  auszutragenden  Ersatzanspruch  des 
Eigenthümers  gegenüber  der  Bahngesellschaft  (-Cbl    v.  18/10.)^ 

Die  Unvereinbarkeit  des  Abgeordnetenmaudates  mit  der 
Vorstandschaft  oder  Leitung  von  subventionirteu  Balmunterneh- 
mungen wurde  von  zwei  einander  diametral  gegenüberstehenden 
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Fractionen  des  Oesterreichischen  Abgeordnetenhauses  zugleich 
mit  dieser  Incompatibilität  bezüglich  aller  leitenden  Personen  von 
Erwerbsgesellschaften  beantragt,  welche  mit  dem  Staate  in  he- 
schäftsTerbindung  stehen  oder  in  Concurs  gerathen  sind  Wur 
letzterer  Ausschliessungsgrund,  nicht  aber  die  katonische  btrenge 
rücksichtlich  der  gedachten  Fachmänner  überhaupt  konnte  ge- 
billigt werden.  Die  Volksyertretung  entzieht  sich  selbst  die 
Exüerten;  diese  Beschränkung  des  Wahlrechtes  konnte  nicht  aus 
dem  Gesichtspunkte  der  Möglichkeit  einer  InteressencoUision  ge- 
rechtfertigt Tverden;  einer  solchen  sind  auch  Tiele  andere  Ab- 
geordnete ausgesetzt.  Es  könnte  höchstens  nach  erfolgter  An- 
nahme solcher  Stellen  seitens  eines  bereits  gewählten  Depntirten 
die  Frage  auftauchen,  ob  er  sich  deshalb  nicht  nochmals  der 
Wahl  unterziehen  sollte.  Auch  in  Ungarn  kann  das  Incom- 
patibilitätsgesetz  nicht  in  seiner  ganzen  Scharfe  Durchgeführt 

werden.^^  Statistik  der  im  Oesterreichisch  -  Ungarischen  Eisen- 
bahndienst heschäftigten  Beamten  ergiebt  Folgendes:  Mit  Ende 
1880  zählte  man  12  746  Personen,  wovon  die  Sudbahn  die  grosste 
Anzahl  von  1  662,  die  Kahlenbergbahn  die  kleinste  Anzahl, 
4  Beamte,  ernährt.  Dazu  müssen  nun  noch  die  Beamten  jener 
Bahnen  zugerechnet  werden,  welche  im  Laufe  dieses  Jahres 
eröffnet  wurden,  so  der  Wien-Aspang,  der  Bosen-Meraner  und  der 
vielen  Böhmischen  und  Mährischen  Localbahnen,  wodurch  die 
Summe  auf  13  500  steigt;  rechnet  man  aber  weiters  die  Hilfs- 
beamten, so  steigt  die  Zahl  auf  16  000,  mit  den  Locomotivfuhrern 
aber  auf  20  000.  Wahrhaftig  eine  stattliche  Macht,  deren  Intelli- 
genz und  Arbeitskraft  im  socialen  Leben  noch  zur  erhöhten  Be- 
deutung kommen  wird.  ,v.  i.  rn. 

Die  Eröffnung  des  Terkehrs  auf  der  Localtoalin  thodau- 
Neudek  der  Oesterreichischen  Localeisenbahngesellschaft  hat  am 
21  December  stattgefunden.  Der  Eröffnungszug  traf  von  Chodau 
nach  einstündiger  Fahrt  in  Neudek  ein.  Die  Chodau -  Neudeker 
Bahn  durchzieht  in  ihrem  ersten  Theile  das  Braunkohlengebiet 
von  Chodau,  Münchhof  und  Poschetzau.  Bei  Neurohlau  tritt  die 
Bahn  in  das  Thal  des  Rohlaubaches  ein  und  bietet  nun  dem 
Auge  eine  Fülle  von  landschaftlichen  Schönheiten.  Von  dem 
Bahnhofe  in  Neudek  führt  ein  fast  drei  Kilometer  langer  ßahn- 
fiügel  zu  dem  Walzwerke  des  Barons  Königswalter.  Auch  die 
Spinnerei  des  ßrünner  Hauses  Lahusen  ist  durch  ein  eigenes 
Geleise  mit  dem  Bahnhofe  Neudek  in  Verbindung.  Der  Frachten- 
verkehr auf  der  Bahn  hat  bereits  bedeutende  Dimensionen  ange- 

°°™™Ein  Sturm  auf  der  Oesterreichischen  Südbahn  hat  am  24.  De- 
cember auf  der  Strecke  St.  Peter-Fiume  derartig  gewiithet,  dass 
zwischen  Sapiane-Dornegg  bei  dem  Zuge  No.  811  10  Wagen  aus 
dem  Geleise  gehoben  und  umgelegt  wurden.   Von  den  18  Fassa- 
gieren   welche  sich  im  Zuge  befanden,  haben  4  kaum  nennens- 
werthe  Verletzungen  erlitten.   Die  Gewalt  des  Sturmes  mag  aus 
dem  Umstände  ermessen  werden,  dass  sich  unter  den  umgelegten 
Fahrbetriebsmitteln  6  beladene  Frachtwagen  befanden  und  dass 
es  absolut  unmöglich  war,  die  Unfallsstelle  zu  Fuss  zu  passiren. 
Am  25.  December  waren  die  Hindernisse  beseitigt  und  wurde  um 
3  Uhr  45  Minuten  Nachmittags  der  Gesammtverkehr  wieder  auf- 
genommen^^ dritten  ausserordentlichen  (Generalversammlung  der 
Oesterreichischen  LocalbahngeseUschaft  bildeten  die  Anträge  auf 
die  Aenderung  der  Statuten  behufs  Erhöhung  des  Actlen- 
c  a  p  i  t  a  1  s  von  5  auf  10  Millionen  Gulden,  sowie  auf  Ermächti- 
gung des  Verwaltungsausschusses,  die  Höhe  und  den  Zeitpunkt 
der  einzelnen  Emissionen  zu  bestimmen,  die  Verhandlungsgegen- 
stände.   Die  Nothwendigkeit  der  Erhöhung  des  Actiencapitals 
wird  damit  mötivirt,  dass  die  Gesellschaft  Concessionen  für  9  Lo- 
calbahnen, und  zwar  für  Czaslau-Zawratec,  Pecek-Zasmuk,  Chodau- 
Neudek,    Smidar-Hochwessely,    Olmütz-Cellechowitz,  Ungarisch- 
Hradisch-Ungarisch-Brod,  Königshain-Schatzlar,  Czaslau-Mocovic 
und  Brandeis-Celakovic-Mochov,  für  Welche  das  behördlich  ge- 
nehmigte Anlagecapital  die  Höhe  von  6]^  Millionen  übersteigt, 
verliehen  wurden,  sowie  dass  für  weitere  7  Millionen  Baucapital 
neue  Linien  ins  Auge  gefasst  wurden,  bei  welchen  die  Rentabi- 
lität durch  Aufrechterhaltung  des  Systems  der  Frachtvertrage  ge- 
sichert ist.   Die  bisher  statutenmässig  zur  Emission  zugelassenen 
Actien  im  Betrage  von  5  Millionen  Gulden  sind  gänzlich  be- 
geben.  Der  Geldbedarf  'bis  zum  Schlüsse  des  ersten  Semesters 
1882  ist  hierdurch  vollkommen  gedeckt.    Die  Begebung  der  neu 
zu  emittirenden  Actien  soll  nur  successive  und  nach  Massgabe 
des  Bedarfes  zu  solchen  Zeiten  erfolgen,  in  welchen  eine  vortheil- 
hafte  Placirung  der  Actien  sich  als  möglich  erweist.   Die  bei  der 
successiven  Begebung  der  Actien  erzielten  Vortheile,  und  zwar 
Ersparnisse  an  Geldbeschaffungkosten  oder  ein  eventuelles  Agio 
sollen  einem  besonderen  Reservefonds  der  Gesellschaft  aufallen. 
Der  Verwaltungsausschuss  wird  die  Frage  in  Erwägung  ziehen, 
ob  das  Bezugsrecht  den  Actionären  eingeräumt  werden  soll.  Alle 
Anträge  wurden  ohne  Debatte  angenommen. 

Die  Actiengesellschaft  der  T^iederösterreichischen  Südwest- 
bahnen  hielt  ihre  letzte  Generalversammlung.  Der  vom  Obmann 
des  Liquidationsausschusses  erstattete  Bericht  nimmt  Bezug  auf 
das  mit  der  Regierung  geschlossene  Uebereinkommen.  Nachdem 


die  factische  Uebergabe  an  die  Staatsverwaltung  am  7.  August 
1878  erfolgt  ist,  hatte  der  Liquidationsausschuss  keinerlei  Ver- 
mö<^en  zu  verwalten,  sondern  sich  nur  mit  der  Abwickelung  der 
verschiedenen  Ansprüche  an  die  Gesellschaft  zu  beschäftigen. 
Diese  Abwickelung  ist  nun  end-  und  rechtsgültig  durchgeführt 
und  nachdem  sich  das  Handelsministerium  über  Ansuchen  des 
Liquidationsausschusses  bereit  erklärt  hat,  die  Einlösung  der  voll- 
eingezahlten Actien  mit  dem  nach  dem  Uebereinkommen  zuge- 
sicherten Höchstbetrage  von  10  fl.  in  Banknoten  pro  Actie  ver- 
anlassen zu  wollen,  so  habe  der  Liquidationsausschuss  die  Gene- 
ralversammlung einberufen,  um  die  Liquidation  auch  zum  for- 
mellen Abschlüsse  zu  bringen.  Dem  Verwaltungsrathe  wie  dem 
Liquidationsausschusse  wurde  das  Absolutorium  ertheilt.  _ 

Das  Eisenbahnjahrbuch  der  Oesterreichisch  -  Ungarischen 
Monarchie  von  Ignaz  Kohn  ist  in  der  2.  Abtheilung  des  14.  Jahr- 
ganges bereits  Ende  September  dieses  Jahres  erschienen  und  be- 
handelt ausser  den  bis  zur  Mitte  des  gedachten  Monats  reichen- 
den Nachträgen  zu  den  historischen  Mittheilungen  ^le  in  der 
1  Abtheilung  die  Entwickelung  unseres  Bahnwesens  im  Jahre 
1880  Nicht  weniger  als  72  Unternehmungen  werden  in  diesem 
Jahrgange  in  der  verlässlichen,  erschöpfenden  Weise  vorgeführt, 
welche  dem  Verfasser  in  allen  Fachkreisen  des  In-  und  Auslandes 
die  überaus  verdiente  Anerkennung  erworben  hat.  Aus  der 
Fülle  des  Gebotenen  möchten  wir  auf  den  Excurs  über  die  Arl- 
bergbahn  wegen  der  gelungenen  Darstellung  ihrer  Leidensge- 
schichte besonders  hinweisen.  Die  „Oesterr.  Eisenbahnzeitung"  be- 
fürchtet wieder,  dass  wegen  Anwachsen  des  Stoffes  selbst  die 
Kraft  eines  so  unermüdlichen  Mannes,  wie  der  Verfasser  es  ist, 
nicht  ausreichen  werde.  Hoffen  wir,  dass  ihm  diese  ungeschmä- 
lert erhalten  bleibt,  um  die  von  ihm  begründete  Historiographie 
des  Oesterreichisch  -  Ungarischen  Bahnwesens  noch  lange  tort- 

^^^^'^^Oesterreichische  Steuergesetze  von  Dr.  Victor  Röll,  Rechts- 
consulenten  -  Stellvertreter   der  Kaiserin  Elisabethbahn,  betitelt 
sich  eine  vollständige  Sammlung  aller  auf  directe  Steuern  Bezug 
habenden  Gesetze,  Verordnungen  und  Judicate,  welche  nun  in 
einem  1 250  Seiten  starken  Bande  vollendet  wurde.   Wir  haben 
schon  früher  auf  dieses  höchst  übersichtlich  zusammengestellte 
Werk  des  auch  auf  anderen  Gebieten  der  juristischen  Eisen- 
bahnkunde thätigen  Verfassers  hingewiesen  und  können  uns  des- 
halb auf  die  Bemerkung  beschränken,  dass  es  zwar  einerseits 
durch  seinen  erdrückenden  Inhalt  präventiv  wirken  könnte,  wie 
eine  Steuergesetzgebung  nicht  beschaffen  sein  soll,  andererseits 
aber  —  ab<^esehen  von  der  noch  bestehenden  Geltung  dieser  tur 
ieden  Oesterreichischen  Steuerpflichtigen,  daher  auch  für  die  Bahn- 
unternehmungen so  wichtigen  Normen  —  ein  so  reiches  Material 
für  die  vergleichende  Gesetzgebung  anderer  Staaten  bietet,  dass 
dieses  Werk  auch  ausser  seinem  eigentlichen  Geltungsgebiete  ge- 
würdigt werden  darf.  .  .     ,   .r.  i  u       ■  >, 
Die  Feiertagswoche  brachte  weichende  Course,  welchen  sich 
auch  die  ßahneff'ecten  nicht  entziehen  konnten.    Die  Verstaat- 
lichungsbahnen hatten  wenig  Nachfrage,  weil  eine  nun  beseitigte 
Ministerkrise  drohte;  Franz-Josef  wich  auf  194,75,  nachdem  die 
einflussreichsten   Actionäre   deren   Selbstständigkeit  behaupten 
wollen;  die  ungünstige  Stimmung  beeinflusste  auch  Nordwest 
(232)  und   Elbethal  (228,75)  trotz  steigender  Einnahmen;  Staats 
(328)  und  Süd  (146,70)  unterlagen  ausländischen  Reahsirungen. 

Amerikanische  Correspondenz. 

Eisenbahni-äthe.  In  ihrer  Nummer  vom  2.  December  Js- 
theilt  die  „Railroad  Gazette"  die  Einrichtung  von  Eisenbahnbe- 
zirksräthen  in  Preussen  und  Bayern  mit,  giebt  ein  Resume  von 
den  im  October  v.  Js.  stattgehabten  Verhandlungen  der  Bayeri- 
schen Eisenbahnräthe  und  schliesst  mit  der  Bemerkung:  „Die 
Thätigkeit  dieser  Versammlung  ist,  glauben  wir,  nur  empfehlens- 
werth.  Die  Eisenbahnbehörden  fragen  sie  um  Rath  ^und  be- 
scliliessen  dann  danach,  was  ihnen  am  besten  erscheint". 

Beraubung  eines  Zuges.  Dasselbe  Blatt  berichtet  über  eine 
äusserst  freche  Beraubung  zweier,  der  „Amerikan  Express  Co. 
gehörigen  Güterwagen,  welche  sich  am  1.  December  y.Js.  m  dem 
Cincinnati  Express"  genannten  Zuge  befanden.  Zwischen  l^orda 
und  Utika  bestiegen  Diebe  den  ersten  der  beiden  Wagen,  er- 
brachen mit  augenscheinlich  vieler  Mühe  die  Thür  und  warfen 
den  Inhalt  zur  Seite  der  Bahn  hinunter.  Auf  der  nächsten  Sta- 
tion wurde  das  Geschehene  entdeckt  und  seitens  der  Beamten 
iener  Gesellschaft  sofort  Nachsuchung  am  Bahnkörper  entlang 
veranlasst.  Den  grössten  Theil  der  geraubten  Sachen  fand  man 
auf  den  Böschungen  der  Bahn  noch  vor  und  einer  der  Diebe 
wurde  ermittelt  und  festgenommen.  .  -  i  n 

Die  IVewyorker  Hochbahnen  haben  bei  32  Miles  (37,o  Km) 
Länge  161  Stationen,  203  Maschinen,  612  Wagen  und  lassen  tag- 
lich 3480  Züge  ab.  Beschäftigt  sind  dabei  3  274  Mann,  davon 
309  Locomotivführer,  258  BiUetbeamte,  231  Zugführer,  308  Feuer- 
leute, 395  Wächter  und  Bremser,  347  Thürsteher,  4  Bahninspec- 
toren,  106  Gepäckträger  (porters)  etc.  Die  meisten  Billetbeamten 
bedienen  gleichzeitig  den  Telegraph.  Die  Tageseinnahmen 
varüren  von  14  bis  18  000  Doli,  und  die  höchste  Zahl  der  an 
einem  Tage  beförderten  Passagiere  belief  sich  auf  274  023.  Die 
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LocomotWführer  erhalten  3  bis  3,50  D.  pro  Tag,  Billetbeamte  1,75 
bis  2,25  D.,  Zugführer  1,90  bis  2,50  D.,  Feuerleute  1,90  bis  2  D., 
Wärter  und  Bremser  1,50  bis  1,65  D.  und  Thürsteher  1,20  bis 
1,50  D.  In  den  obigen  Zahlen  sind  nicht  einbegriffen:  die  Werk- 
stattsleute und  das  Personal  der  allgemeinen  Verwaltung. 

(„Engineering  and  Mining  Journal".) 

Hafen  von  New-Orleans.  Seitdem  die  mit  vielen  Kosten  aus- 
geführte Verbesserung  des  Hafens  von  New-Orleans  beendet  ist, 
bat  sich  die  Benutzung  des  Mississippi  über  diesen  Hafen  erheb- 
lich gesteigert,  wenn  auch  nur  für  den  Massen-,  besonders  den 
Getreide-  und  Mehltransport. 

Eine  von  Herrn  Nimmo,  Chef  des  statistischen  Bureaus  der 
Vereinigten  Staaten,  neuerlich  herausgegebene  Broschüre,  welche 
die  „Concurrenz  im  Tran  Sportverkehr'  und  speciell  zwischen  dem 
Mississippi  Fluss  und  den  „Trunk"  Eisenbannen  behandelt  und 
einen  Theil  des  Jahresberichts  über  den  Binnenhandel  der  Ver- 
einigten Staaten  bilden  wird,  kommt  zu  dem  Schluss,  dass  die 
Mississippi  Wasserroute  Angesichts  des  Umstandes,  dass  sie  einen 
langsameren  und  nur  von  gewissen  Punkten  aus  ohne  Unbequem- 
lichkeit zu  benutzenden  Transportweg  bietet,  während  die  über 
das  ganze  Land  verzweigten,  untereinander  in  engster  Verbindung 
stehenden  Eisenbahnen  schnelle  und  sichere  Beförderung  ge- 
währen, auf  der  einen  Seite  nur  zum  Transport  gewisser  Massen- 

Sroducte  wie  Getreide,  Mineralien,  Bauholz  etc.,  in  grösserem 
lasse  benutzt  wird,  während  sie  für  alle  höheren  Waarenclassen 
so  gut  wie  gar  nicht  in  Betracht  kommt,  auf  der  anderen  Seite 
aber,  wenn  sie  auch  nur  einen  kleinen  Procentsatz  des  Total- 
transports solcher  Massenproducte  an  sich  zieht,  dennoch  einen 
heilsamen  Einfluss  auf  die  Frachtraten  der  Eisenbahnen  für  die 
Haupterzeugnisse  des  Westens  und  Nordwestens  und  somit 
indirect  auf  unseren  Handelsverkehr  mit  dem  Auslande  im  Alige- 
meinen ausübt. 

Es  bßtrug  der  Export  von  Weizen,  Weizenmehl  und  Mais 
aus  den  Häfen  von  Boston,  New-York,  Philadelphia,  Baltimore 
und  New-Orleans  in  den  letzten  zehn  Jahren,  beendet  am  30.  Juni 
jeden  Jahres,  in  Busheis: 


Boston  New-York  Phila.  Baltimore  N.-Orl. 

1871  .  .      1  806  431  32  388  506  1  685  462  3  584  451  1  257  656 

1872  .  .      2  509  259  41  945  753  4  569  837  6  742  127  1  196  938 

1873  .  .     2  185  905  40  237  154  4  032  183  7  769  174  1  192  360 

1874  .  .     2  376  171  70  427  468  6  762  148  12  777  748  2  056  699 

1875  .  .     3  050  728  49  311  819  7  220  213  10  753  904  77  127 

1876  .  .     4  430  507  56  228  535  15  835  883  18  313  592  1  942  964 

1877  .  .     5  523  917  40  354  406  15  418  283  25  232  434  3  188  251 

1878  .  .     8  957  032  79  244  083  23  225  774  30  603  265  6  781  217 

1879  .  .  14  135  227  101  719  249  .30  612  530  45  098  216  5  900  487 

1880  .  .  15  702  941  123  731  628  32  615  156  53  726  824  12  209  224 

1881  .  .  18  777  290  121  284  878  24  672  326  48  427  769  16  859  343 


Es  geht  hieraus  hervor,  dass  die  Ausfuhr  über  New-Orleans 
im  verflossenen  Jahre  um  4  650119  ßushel  gegen  das  Vorjahr  zu- 
genommen hat,  während  sich  für  den  Export  der  vier  übrigen 
aufgeführten  Häfen  eine  Einnahme  von  12  614  286  Busheis  ergiebt. 

Betwagen.  In  einer  Bostoner  Zeitung  wurde  jüngst  von 
einem  Geschäftsmann  die  Frage  gestellt,  weshalb  man  in  die 
Eisenbahnzüge  nicht  ebensogut  Betwagen  wie  andere  Wagen  ein- 
stellen könne.  Hierauf  antwortet  in  demselben  Blatt  ein  Eisen- 
bahnmann: 

Es  giebt  Hunderte  christlicher  Gottergebener  Männer, 
welche  jede  Woche  6  bis  12  Stunden  in  den  Eisenbahnwagen 
zwischen  Haus  und  Geschäft  zubringen.  Weshalb  sollten  sie 
nicht  diese  Zeit  nützlich  anwenden  zur  Ehre  Gottes?  Welch' 
würdiger  Schluss  des  Tagewerkes  würde  dies  nicht  sein?  An- 
statt Kartentische  nehmt  eine  Orgel  oder  ein  Piano,  und  arrangirt 
nach  der  Mitte  des  Wagens  zu  hingestellte  Sitze;  anstatt  der 
Spucknäpfe  schafft  Teppiche  an,  anstatt  Karten  nehmt  Bibeln 
und  Gesangbücher!  Ich  berufe  mich  auf  meine  20jährige  Erfah- 
rung und  behaupte j  dass  mein  Vorschlag  durchaus  praktisch  ist! 

Nach  der  „Railroad  Gazette"  fanden  auf  den  Nordamerika- 
nischen Eisenbahnen  im  October  1881  im  Ganzen  131  Eisenbahn- 
Unfälle  statt,  wobei  31  Personen  getödtet  und  133  verletzt  wurden. 
20  dieser  Unfälle  verursachten  den  Tod  von  Personen  und  32  nur 
Verletzungen  ;  es  verliefen  also  79  oder  60,3  pCt.  der  Unfälle  ohne 
irgend  eine  Beschädigung  von  Personen. 

Ihrer  Natur  nach  bestanden  die  Unfälle  in  51  Zusammen- 
stössen,  77  Entgleisungen,  2  Kesselexplosionen  und  1  Wagenbrand 
während  der  Fahrt. 

6  Zusammenstösse  wurden  verursacht  durch  Zugtrennungen, 
2  durch  falsche  Weichenstellung,  2  durch  unrichtige  Signalisirung, 
2  durch  Fortlaufen  eines  Zuges,  je  1  durch  missverstandene  Ordre, 
durch  einen  auf  dem  Hauptgeleise  nachlässiger  Weise  stehen  ge- 
bliebenen Wagen  und  durch  eine  zerbrochene  Locomotive. 

Getreideernte  in  den  Vereinigten  Staaten.  Der  gewaltige 
Aufschwung  des  Getreidebaues  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Nordamerika  bildet  bekanntlich  den  Hauptfactor  des  National- 
wohlstandes dieses  gesegneten  Landes,  er  bildet  den  weiteren 
Gradmesser  für  das  Blühen  von  Handel  und  Gewerbe,  und  der 
Transport  der  Ueberproduction  gegen  den  einheimischen  Bedarf 
aus  dem  Innern  des  Landes  nach  den  Seehäfen  gewährt  den 


Eisenbahnen  eine  unerschöpfliche  Quelle  grösster  Einnahmen.  Es 
ist  daher  natürlich,  dass  man  dem  Gedeihen  des  Getreidebaues 
von  allen  Seiten  die  regste  Aufmerksamkeit  schenkt,  der  selbst 
wir  uns  nicht  entziehen  dürfen,  weil  Deutschland  von  jeher  als 
Hauptabsatzgebiet  dieser  Ueberproduction  galt,  gegen  die  nicht 
am  Wenigsten  es  schliesslich  zur  Aufrichtung  eines  geeigneten 
Schutzzolles  genöthigt  war. 

Ueber  die  Getreideernte  des  Jahres  1881  schreibt  die  „Railroad 
Gazette*,  dass  dieselbe  nach  einem  Bericht  des  Departements  für 
den  Ackerbau  1  275  000  000  Busheis  (1  Bushel  =  36,348  1)  betragen 
wird  gegen  1  717  000  000  ßushel  im  Vorjahr;  dies  ergiebt  einen 
Minderertrag  von  442  000  000  Bushel  oder  26  pCt.  oder  eine  so  ge- 
ringe Production,  wie  sie  seit  1874  nicht  dagewesen  ist. 

Speciell  betrug  der  geringere  Ertrag  der  Ernte  in  den  drei 
Staaten  Ohio,  Indiana  und  Illinois,  d.  h.  östlich  des  Mississippi, 
11  pCt.  und  in  den  vier  Staaten  Missouri,  Cansas,  Nebraska  und 
Jowa,  d.  h.  westlich  des  Mississippi,  sogar  33>^  pCt.  Für  unseren 
Deutschen  Markt  ist  dies  insofern  von  ganz  besonderem  Interesse, 
weil  gerade  diese  sieben  Staaten  das  bei  Weitem  meiste  Getreide 
für  den  Export  liefern. 

Nur  in  Neuengland  und  in  den  Pacifischen  Staaten  war 
das  Ergebniss  der  Ernte  von  1881  um  etwas  günstiger  als  1880. 

Haftpflicht. 

V.  0.  Die  Beseitigung  von  Betriebshindernissen  als  Fort- 
setzung des  Betriebes  einer  Eisenbahn.*)  —  Am  5.  December  1879 
waren  im  Betrieb  der  Beklagten  an  einem  mit  200  Ctr.  Kohlen 
beladenen  Wagen  während  der  Fahrt  die  Achsen  erhitzt  worden. 
Der  Wagen  wurde  deshalb  aus  dem  Zuge  gesetzt  und  auf  der 
Station  N.,  wie  die  Beklagte  sagt,  auf  einem  Nebengeleise  zurück- 
gelassen; auch  wurde  dahin  der  in  der  Maschinenfabrik  der  Be- 
klagten zu  H.  als  Werkstattschlosser  angestellte  Karl  N.  mit  dem 
Auftrage  gesendet,  den  auf  den  Schienen  stehenden  beladenen 
Wagen  in  die  Höhe  zu  heben.  Bei  Ausführung  dieser  Arbeit 
stürzte  der  Wagen  um  und  erschlug  den  N.  Dessen  Wittwe  hat 
nun  für  sich  und  als  Vormünderin  ihrer  vier  Kinder  die  Ent- 
schädigungsklage erhoben.  Die  Klägerin  hat  die  Revision  ein- 
gelegt mit  Erfolg.  Aus  den  Entscheidungsgründen:  „Nach  dem 
festgestellten  Sachverhalte  kann  jedenfalls  nicht  bezweifelt  werden, 
dass  der  Wagen  deshalb  in  die  Höhe  genommen  wurde,  weil 
andere  Achsen  unterlegt  werden  sollten  und  dass  er  alsdann 
weiter  befördert  werden  sollte,  da  der  Wagen  beladen  blieb.  Die 
Arbeit,  bei  welcher  Karl  N.  getödtet  wurde,  erscheint  daher 
nicht,  wie  der  vorige  Richter  angenommen  hat,  als  Vorbereitung 
zum  Betrieb  der  Eisenbahn,  sondern  als  Fortsetzung  des  in 
Ausführung  gewesenen  Betriebes,  wobei  gleichgültig  ist,  ob  die 
neuen  Achsen  unmittelbar  nach  Vollendung  der  Arbeit  unter- 
gelegt werden  sollten,  was  die  Beklagte  bestritten  hat,  ohne 
übrigens  eine  Angabe  über  die  Zeit,  wann  dies  geschehen  sollte, 
zu  machen.  Der  Betrieb  wird  nämlich  nicht  beendet  oder  unter- 
brochen, wenn  zum  Zweck  der  Fortsetzung  desselben  ein  sich 
ergebendes  Hinderniss  beseitigt  wird;  was  behufs  dieser  Beseiti- 
gung geschieht,  erscheint  vielmehr  als  Fortsetzung  des  Betriebes. 
(Erk.  des  II.  Civilsen.  d.  Reichsger.  v.  21.  Decbr.  1880  in  S.  Neu- 
bauer •/.  Magdeb.-Halberstädt.  Eisenb.;  Fenner  u.  Mecke,  Archiv. 
Bd.  n.  S.  295  f.)   

Kartenwerke. 

A.  Stieler's  Handatlas,  neue  Ausgabe  in  95  Karten.  Liefe- 
rung 27,  28,  29.    Preis  jeder  Lieferung  1  M  SO  /l^. 

Noch  vor  Schluss  des  Jahres  1881  ist  die  Lieferungsausgabe 
des  „Grossen  Stieler"  durch  weitere  drei  Hefte  gefördert  worden, 
deren  9  Blätter  zwar  nur  2  neue  Karten  enthalten,  im  Uebrigen 
aber  solche  Nummern  bieten,  die  grossentheils  vervollkommnet 
und  umgestaltet  sind.  Die  Neustiche  betreffen  Südamerika.  Das 
Uebersichtsblatt  dieses  Erdtheils  schliesst  sich  der  Ausführung 
nach  völlig  jenen  von  Asien,  Afrika  und  Nordamerika  an  in  ver- 
einfachter aber  kräftig  wirkender  Gebirgszeichnung  und  farbiger 
Tiefendarstellung  des  umgebenden  Meeres.  —  Der  zweite  Neustich, 
die  vierte  Section  der  Karte  von  Südamerika  in  6  Blättern,  die 
neben  noch  wenig  bewohnten  und  unvolkommen  bekannten  Ge- 
bieten des  Innern  von  Brasilien  das  in  den  letzten  Jahren  rasch 
entwickelte  Eisenbahnnetz  der  der  Hauptstadt  näher  liegenden 
Küstenprovinzen  zeigt,  umfasst  auch  die  Südprovinzen,  die  als 
ein  Ziel  starker  Deutscher  Einwanderung  in  einem  Deutschen 
Atlas  einen  Bestandtheil  von  besonderem  Interesse  bilden  müssen 
und  hier  in  ziemlich  ausgiebigem  Massstabe  erscheinen.  —  Die 
Verkehrskarte  des  Deutschen  Reichs  zeigt  in  den  immer  dichter 
werdenden  Maschen  des  Eisenbahnnetzes  den  Fortschritt  unseres 
Bahnbaues  bis  zum  Juni  1881.  Aehnliches  gilt  von  dem  Blatte 
der  Oesterreichisch-Üngarischen  Monarchie.  —  Die  dem  Vorschie- 
ben der  Russischen  Grenzen  in  Asien  vorausgegangenen  Re- 
cognoscirungen,  die  mit  jenen  Schritt  haltenden  Vermessungen, 
die  Aufnahmen  der  Briten  an  den  Indischen  Nordwestgrenzen, 
die  Reisen  Indischer  Geometer  jenseits  des  Himalaja  haben  in 
ihrer  Gesammtheit  ein  reiches  Material  für  die  verbessernde  Um- 


)  Erst  jetzt  bekannt  geworden.   Die  Red. 
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eestaltung  der  Blätter  „Iran  und  Turan"  und  „Inner  Asien"  ge- 
liefert, wobei  auch  die  Eisenbahnen  nicht  fehlen,  die  jenem  Vor- 
dringen der  Engländer  Tom  Indus  sowohl  wie  der  Russen  Tom 
Caspischen  Meere  aus  in  die  Teke-Oase  auf  dem  Fusse  folgen. 
Zu  den  neuesten  Aenderungen  letztgenannter  Karte  gehört  auch 
die  vielbesprochene  Grenzberichtigung  von  Kuldscha,  als  ein  Aus- 
nahmefall, in  dem  ein  von  den  Russen  Jahre  lang  besetzt  gehal- 
tenes Gebiet  an  den  früheren  Besitzer  zurückgelangt.  —  Zu  einem 
grossen  Theile  umgewandelt  zeigt  sich  ebenfalls  die  Karte  der 
Luftströmungen,  die  an  der  Hand  des  gegenwärtigen  Standes  der 
Wetterkunde  ein  Bild  des  Zusammenhanges  von  Luftdruck,  Wind 
und  Niederschlag  in  der  Bedeutung  der  letzteren  beiden  für  die 
Pflanzendecke  auf  dem  Lande  wie  für  die  Verkehrswege  auf  der 
See  anstrebt.  —  Als  fast  völlige  Neubearbeitungen  zu  bezeichnen 
sind  die  beiden  Blätter  „Nordost-"  und  Südafrika".  Waren  es  in 
dem  ersteren  die,  mit  der  Ausbreitung  der  Egyptischen  Herr- 
schaft immer  dichter  werden  Reiserouten  im  Nilquellenlande, 
wichtige  Reisen  in  Arabien  oder  auch  die  derzeitige  politische 
Eintheilung  des  grossen  Nilreiches,  welche  erhebliche  Verände- 
rungen bedingten,  so  sind  es  in  letzterem  Blatte  neben  den 
grossen  Entdeckungsreisen  eines  Cameron,  Stanley,  Serpa  Pinto, 
Brazza  etc.,  welche  die  leeren  Räume  des  Innern  des  „dunkeln 
Continents"  mehr  und  mehr  verengerten,  neben  kleineren  Expe- 
ditionen verschiedener  Nationalitäten  auch  die  Reisewege  zahl- 
reicher Deutscher  Landsleute,  die  eingehendere  Kenntniss  der  von 
jenen  Pionieren  durchzogenen  Gegenden  erzielten. 


Die  noch  rückständigen  Lieferungen  30,  31  und  32,  welche 
in  den  ersten  Monaten  des  Jahres  1882  erscheinen  sollen,  werden 
8  vollständig  neue  Karten  (Oesterreich  2  Blatt,  China,  Ostindische 
Inseln,  Südamerika  etc.)  nebst  Titelblatt  bringen. 

Miscellen. 

Zur  Lösung  der  Tarif-Frage.  Von  einem  Herrn  Rud.  Glae- 
ser  in  Riga  werden  wir  wiederholt  um  Aufnahme  eines  von  ihm 
verfassten  Artikels  gebeten,  in  welchem  er  auszuführen  versucht, 
dass  die  Grundsätze  unserer  bisherigen  Eisenbahnwirthschaft  gänz- 
lich falsche  und  daher  der  Aenderung  sehr  bfidürftig  seien. 

Da  der  Nutzen  einer  Eisenbahn  mit  der  Frequenz  derselben 
in  höherem  Masse  als  die  Kosten  wachsen,  so  müsse  (sagt  Herr  G.) 
die  Fracht  für  Gütertransporte  nicht  höher  als 
die  Betriebskosten  sein,  der  Staat  die  Kosten  der 
B  ah  n  an  läge  d  u  r  c  h  a  1 1  g  e  m  e  i  n  e  A  n  1  e  i  h  e  n  bestrei- 
ten und  durch  Steuern  die  Zinsen  decken. 

Wie  es  aber  dabei  mit  den  Personenfahrpreisen  werden, 
wie  man  die  doch  erst  nach  Jahresabschluss  festzustellenden  Be- 
triebskosten schon  beim  Transport  selbst  ermitteln,  und  ob  der 
Staat  auch  dem  Ausländer,  der  .die  Bahnen  doch  auch  im  gros- 
sen Umfange  benutzt,  dieselben  Vortheile  wie  den  Staatsange- 
hörigen einräumen  soll,  verschweigt  der  Verfasser  wohlweislich. 
Dies  sind  nur  einzelne  der  Bedenken  gegen  die  Vorschläge  des- 
selben. Zur  Aufnahme  des  Artikels  in  extenso  sind  wir  ausser  Stande. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Tarif-Bekanntmachnngen. 

Nordnngarisch-Süddentscher,  Nordunga- 
risch-Bayerischer, Schweizer-  und  Vor- 
arlberg-Nordnngarischer  Getreideverkehr. 

Die  in  den  obigen  Verkehren  seit  15.  Sep- 
tember 1880  bestehenden  Ausnahme- 
tarife für  -Getreide  treten  am 
28.  Februar  1882  ausser  Kraft.  Buda- 
pest, am  15.  December  1882.  Im  Namen 
der  betheiligten  Verwaltungen:  Die  Gene- 
raldirection  der  K.  K.  priv.  Kasch  au- Oder- 
berger  Eisenbahn.  (Nachdruck  wird  nicht 
honorirt).  (780) 

Vom  1.  Januar  n.  Js.  ab  werden  die 
Tarifsätze  des  Specialtarifs  III  bezw.  des 
Ausnahmetarifs  für  Saarkohlen 
zwischen  ehem.  Saarbrücker  Stationen 
einerseits  und  Höchst  (Staatsbhf.)  anderer- 
seits auf  die  für  Frankfurt  a/M.  (Nass. 
Bhf.)  bestehenden  Sätze  ermässigt.  Das 
Nähere  ist  auf  den  betreffenden  Expeditio- 
nen zu  erfahren.  Frankfurt  a/M.  den  27. 
December  1881.  Königliche  Eisenbahn- 
direction.  (1) 

Prensslsch-Sächsischer  Verband.  Gleich- 
zeitig mit  Erscheinen  des  vom  1.  Januar 
1882  ab  giltigen  Tarifs  für  die  Beförderung 
von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren  im  Verbände  tritt  ein  Berichti- 
gungsblafct  zu  demselben  in  Kraft,  welches 
Ergänzungen  und  Abänderungen  enthält 
und  bei  den  Verbandsstationen  gratis  zu 
haben  ist.  Breslau,  den  27.  December  1881. 
Königliche  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  Namens  der  Verbandsverwal- 
tungen. (2) 

Bamänisch'Galizisch-Dentscher  Getreide- 
verkehr.  Der  im  Nachtrag  2  zum  Heft  II 
des  Rumänisch-Galizisch-Deutschen  Getrei- 
detarifs enthaltene  Seeexporttarif  vom 
1.  Juli  1878  für  den  Transport  von  Getreide, 
Hülsenfrüchten,  Oelsaamen  und  Mahl- 
producten  von  Galizien  und  Rumänien 
nach  Hamburg,  Harburg,  Bremen,  Bremer- 
hafen, Geestemünde  und  Stettin  transito 
seewärts  bleibt  unter  Beobachtung  der 
dazu  gehörigen  Controlvorschriften  bis 
Ende  Juni  1882  in  Kraft. 

Auch  gelten  bis  zu  diesem  Termin  noch 
die  in  dem  Tarifheft  II  vom  1.  October 
1877  enthaltenen  Sätze  des  Specialtarifs 
sowie  des  Ausnahmetarifs  für  Getreide 
etc.  Russischer  Provenienz  nach  den  oben- 
genannten Deutsch  enHafenstationen,sofern 


die  Transporte  unter  Beobachtung  der 
für  den  Seeexporttarif  geltenden  Control- 
vorschriften seewärts  weiter  verfrachtet 
werden.  Breslau,  den  28.  December  1881. 
Königliche  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  Namens  der  Deutschen  Ver- 
bandsverwaltungen. (3) 

0 stdeutsch-ün garischer  Verbandverkekr. 

Am  1.  Februar  1882  tritt  zum  obenbezeich- 
neten Verbandtarif  Theil  II  B  (Getreide- 
tarif) vom  1.  October  er.  der  Nachtrag  I 
in  Kraft.  Derselbe  enthält  ausser  der 
bereits  publicirten  Aufnahme  der  Station 
Budapest  Communallagerhäuser 

1.  Die  Einbeziehung  der  Ungarischen 
Nordost-  und  Alföld-Fiumer  Bahn  in  den 
neuen  Getreidetarif  A  für  Getreide  etc., 
B  für  Kleie  in  Mengen  von  10  000  kg,  C 
für  leere  gebrauchte  Säcke  in  beliebigen 
Mengen,  ferner 

2.  Ausnahmefrachtsätze  für  Kleie  mit 
den  Stationen  Maltsch  und  Spitteindorf, 
endlich 

3.  Berichtigungen  und  Ergänzungen 
des  Haupttarifs. 

Durch  die  Massnahmen  ad  1  werden 
einestheils  Tarifermässigungen  und  Erwei- 
terungen, anderentheils  unbedeutende 
Tariferhöhungen  und  Verkehrsbeschrän- 
kungen (letztere  in  Folge  Eliminirung  der 
Stationen  Peitz  H.  S.  G.  und  C.  Gr.  ß., 
Greifenhagen,  Kohlow,  Podejuch  und 
Wohlau  B.  F.  E.)  herbeigeführt. 

Der  bisherige  Getreidetarif  (Theil  II  B) 
vom  1.  Januar  1880  gelangt  hinsichtlich 
der  Relationen,  in  welchen  Tariferhöhun- 
gen und  Beschränkungen  eintreten,  erst 
am  15.  Februar  1882  vollständig  zur  Auf- 
hebung. 

Druckexemplare  des  Nachtrags  sind  vom 
12.  Januar  k.  J.  ab  bei  den  bekannten 
Dienststellen  zu  haben,  bis  dahin  wird 
über  die  neuen  Sätze  durch  das  Verkehrs- 
bureau der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
Auskunft  ertheilt.  Breslau,  den  30.  De- 
cember 1881.  Königliche  Direction  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn  für  die 
Deutschen  Verbandsverwaltungen.  (4) 

Am  1.  Januar  1882  treten  in  Kraft: 
Nachtrag  V  zu  den  allgemeinen  Be- 
stimmungen, sowie  die  Nachträge 
VII  zu  den  Heften  1,  2  und  3  des  Tarifs 
für  den  Norddeutsch-Sächsischen  Verbands- 
güterverkehr. Diese  Nachträge  enthalten 
neue  Frachtsätze   für   den  Verkehr  mit 


Dresden,  Elsterwerda,  Gera,  Gössnitz, 
Grossenhain,  Werdau  und  Wiesenbad, 
bezw.  Cottbus  und  Peitz,  sowie  die  Auf- 
nahme der  Station  Perleberg  der  Witten- 
berge-Perleberger Eisenbahn.  Exemplare 
dieser  Tarifnachträge  sind  bei  den  bethei- 
ligten Güterexpeditionen  zu  erlangen. 
Dresden,  am  27.  December  1881.  König- 
liche Generaldirection  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  als  geschäftsführende 
Verwaltung.  (5) 

Im  Anschlüsse  an  unsere  Bekannt- 
machung vom  26.  November  a.  er.  wird 
veröffentlicht,  dass  am  1.  Januar  1882  der 
Nachtrag  VI  zum  Tarife  für  den  Mag- 
deburg-Sächsischen Verbandsgüterverkehr 
in  Kraft  tritt.  Exemplare  dieses  Tarifnach- 
trags, welcher  neue  Frachtsätze  für  die 
Stationen  Dresden- Altstadt,  Dresden-Neu- 
stadt (Leipz.  Bhf.),  Elsterberg,  Elsterwerda, 
Grossenhain,  Grossschirma,  Lohmen,  Seit- 
schen,  Wiesenbad  und  Werdau  der  Säch- 
sischen Staatseisenbahnen  resp.  Cöthen 
der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn 
enthält,  sind  bei  den  betheiligten  Güter- 
expeditionen zu  erlangen.  Dresden,  am 
27.  December  1881.  Königliche  General- 
direction der  Sächsischen  Staatseisenbah- 
nen als  geschäftsführende  Verwaltung.  (6) 

Posen-Schlesischer  Verbandverkehr,  Die 

zufolge  unserer  Bekanntmachung  vom  29. 
Juni  er.  am  1.  Juli  d.  J.  mit  vorläufiger 
Gültigkeit  bis  Ende  December  1881  ein- 
geführten ermässigten  Frachtsätze  der 
Allg.  Wagenladungsclassen  A  1  und  B  des 
Sp.-Tar.  I  und  des  Ausnahmetarifs  für 
Getreide  zwischen  Breslau  Oderthorbahnhof 
einerseits  und  Ostrowo  und  Schildberg 
andererseits,  treten  am  1.  Januar  1882 
ausser  Kraft.  Vom  letztgenannten  Tage 
ab  kommen  die  im  Tarif  enthaltenen 
bezüglichen  Frachtsätze  wiederum  zur 
Berechnung.  Breslau,  den  28.  December 
1881.  VI.  5469.  Direction  der  Rechte- 
Oder-Ufer  -  Eisenbahngesellschaft  als  ge- 
schäftsführende Verwaltung.  (7) 

Deutsch  -  Russischer  Eisenbahnverband. 

In  Berichtigung  unserer  Bekanntmachung 
vom  14.  d.  M.  wird  hiermit  zur  öffentlichen 
Kenntniss  gebracht,  dass  die  vom  1.  Fe- 
bruar 1882  neuen  Styls  ab  im  Verkehr 
zwischen  der  Station  Minsk  der  Libau- 
Romnyer  Eisenbahn  einerseits  und  den 
östlich   von  Thorn  gelegenen  Deutschen 
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Verbandstationen  andererseits  für  Hanf- 
etc.  Sendungen  ä  10  000  kg  neben  den 
Frachtsätzen  zu  Gunsten  der  Russischen 
Eisenbahnen  zu  erhebende  Expeditions- 
gebühr von  0,0183  Rubel  nicht  pro  Wagen 
sondern  pro  100  kg  zu  berechnen  ist. 
Bromberg,  den  26.  December  1881.  König- 
liche Eisenbahndirection  als  geschäftsfüh- 
rende Verwaltung.  (ö  J) 

Hessische   Ludwigsbahn.    Zu  dem  ab 

1.  October  d.  J.  gültigen  Tarife  für  den 
Hessisch  -  Pfälzischen  Güter- 
verkehr tritt  am  1.  Januar  1882  der 
III.  Nachtrag  in  Kraft.  Derselbe  enthält 
Frachtsätze  für  Steinschlag  von  Bayerfeld- 
Cölln  nach  verschiedenen  unserer  Statio- 
nen und  ist  für  5  A,  von  unserem  Tarif- 
bureau käuflich  zu  erhalten.  Mainz,  den 
24.  December  1881.  In  Vollmacht  des  Ver- 
yyaltungsrathes:  Die  Specialdirection.  (9) 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Am  1.  Januar  1882  tritt  Nachtrag  IV 
zu  dem  Tarif  für  den  Localpersonen- 
verkehr  vom  1.  Januar  1879  in  Kraft. 
Derselbe  enthält  u.  A.  Ergänzungen  der 
zusätzlichen  Bestimmungen  zum  Betriebs- 
reglement, Abänderung  verschiedener 
Billetpreise  und  Gepäckfrachtsätze,  sowie 
neue  Trachtsätze  für  ältere  Stationen  der 
Hauptlinien,  für  die  Haltestelle  Sehma 
und  für  die  Stationen  und  Haltestellen 
der  Linien  Pirna-Berggiesshübel  und  Wil- 
kau-Kirchberg. Der  Nachtrag  kann  bei 
den  Billetexpeditionen  zu  dem  Preise  von 
0,15  Jl  pro  Stück  bezogen  werden.  Dres- 
den, am  27.  December  1881.  Königliche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen,  von  Tschirschky.  (10) 

Am  15.  Februar  1882  tritt  für  die  iieför- 
derung  von  Gütern  zwischen  den  Stationen 
der  EisenbahndirectionsbezirkeKöln  (links- 
und  rechtsrheinischen)  und  Elberfeld  einer- 
und den  auf  Niederländischem  Gebiete 
gelegenen  Stationen  Groesbeck  und  Ny- 
megen  andererseits,  ein  neuer  Tarif  unter 
Aufhebung  des  Tarifs  vom  1.  Januar  1880 
nebst  Nachtrag  I  für  den  Verkehr  mit 
Groesbeck  und  Nymegen  und  Stationen 
der  Rheinischen  Bahn,  in  Wirksamkeit. 

Die  in  dem  neuen  Tarif  enthaltenen 
Frachtsätze  und  Entfernungen,  welch 
letztere  auch  ab  15.  Februar  1882  der 
Berechnung  der  Frachten  für  Leichen, 
Fahrzeuge  und  lebenden  Thieren  zu 
Grunde  zu  legen  sind,  enthalten  neben 
zahlreichen  Ermässigungen  auch  Erhöhun- 
gen der  gegenwärtigen  Taxen. 

Der  neue  Tarif  kann  vom  1.  Januar 
1882  ab  bei  unseren  Güterexpeditionen 
sowie  in  unseren  Geschäftslocalen  zum 
Preise  von  0,40  Ji  bezogen  werden.  Elber- 
feld und  Köln,  den  I.Januar  1882.  König- 
liche Eisenbahndirection.  KöniglicheEisen- 
bahndirection  (linksrheinische).  Königliche 
Eisenbahndirection  (rechtsrheinische).  (11) 
Thüringische  Eisenbahn.  Am  1.  Januar 
1882  treten  die  im  Nachtrage  25  zum  dies- 
seitigen Localgütertarife  sowie  die  im 
Nachtrage  17  zum  Gütertarife  für 
den  Verband  Thüringischer 
Eisenbahnen  enthaltenen  und  bei 
den  Expeditionen  zu  erfahrenden  Tran- 
sitfrachtsätze der  Station  Ilmenau 
Th.  B,  in  Kraft.  Erfurt,  den  23.  December 
1881.  Die  Direction  der  Thüringischen 
Eisenbahngesellschaft  (zugleich  Namens 
des     Verbandes     Thüringischer  Eisen- 

babnen).  (12) 

Schlesisch  -  Niedersächsischer  Verband. 
Am  l.Januurl882  wird  zu  den  Tarifheften 
1  2  3  4  5  6  10  und  12  der  VII.  Nachtrag, 
zu  den  Tarifheften  7  und  8  der  VI.  Nach- 
trag, zu  dem  Tarifhefte  9  der  IV.  Nachtras:, 
zu  den  Tarif  heften  11  und  13  der  VIII. 
Nachtrag  erscheinen.  Diese  Nachträge 
enthalten  u.  A.  Berichtigung  von  Druck- 
fehlern, Aufhebung  von  Tarifsätzen,  Ein- 
führung anderweiter  Frachtsätze  bezw. 
neuer  Tarifsätze  für  einzelne  Stationen. 


Die  Tarifnachträge  sind  bei  den  Stationen 
käuflich  zu  haben.  Magdeburg,  den  28. 
December  1881.  Königliche  Eisenbahn- 
direction. (t3) 

Berlin  -  Hannover  -  Oldenburgischer  Ver- 
band. Am  1.  Januar  1882  tritt  zu  dem 
Verbandsgütertarife  der  15.  Nachtrag  in 
Kraft,  welcher  theils  veränderte,  theils 
neue  Tarifsätze  enthält  und  durch  wel- 
chen einzelne  Tarifsätze  vollständig  auf- 
gehoben werden. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  den 
Verbandsexpeditionen  zum  Preise  von  0,15 
Mark  käuflich  zu  haben.  Magdeburg,  den 
29.  December  1881.  Namens  der  Verbands- 
verwaltungen :  Königliche  Eisenbahn- 
direction^ (14) 

Harz-Nordsee-Verband.  Am  1.  Januar 
1882  tritt  zu  dem  Verbandsgütertarife 
der  24.  Nachtrag  in  Kraft,  welcher  theils 
veränderte,  theils  neue  Tarifsätze  ent- 
hält, und  durch  welchen  einzelne  Tarif- 
sätze ganz  aufgehoben  werden. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  den 
Verbandsexpeditionen  zum  Preise  von 
0,15  M  käuflich  zu  haben,  Magdeburg, 
den  29.  December  1881.  Namens  der  Ver- 
bandsverwaltungen :  Königliche  Eisenbahn- 
direction. (15) 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1882  kommt 
zu  unserem  Localgütertarif  vom  1.  Januar 
er.  der  Nachtrag  9,  sowie  zu  unserem 
Local-,  Vieh-  etc.  Tarif  der  Nachtrag  3 
zur  Einführung.  Der  Nachtrag  zum 
Localgütertarif  enthält  Ergänzungen  und 
Aenderungen  des  Tarifs  für  die  Beförde- 
rung von  Gütern  auf  Verbindungsbahnen 
sowie  Aenderungen  und  Ergänzungen  des 
Tarif  kilom  eter  z  ei  ger  s. 

Soweit  durch  diesen  Nachtrag  Erhöhun- 
gen gegenüber  den  seitherigen  Sätzen 
eintreten,  behalten  die  letzteren  noch  bis 
zum  15.  Februar  1882  Gültigkeit. 

Der  Nachtrag  3  zum  Local-,  Vieh-  etc. 
Tarif  enthält  Ergänzungen  der  speciellen 
Tarifvorschriften  sowie  Ergänzungen  des 
Tarifs  für  die  Beförderung  auf  Verbin- 
dungsbahnen. 

Die  Tarifnachträge  sind  durch  die  Expe- 
ditionen käuflich  zu  beziehen,  woselbst 
auch  das  Nähere  zu  erfahren  ist.  Frank- 
furt a/M.,  den  28.  December  1881.  König- 
liche Eisenbahndirection.  (16) 

Mit  dem  1.  Januar  1882  tritt  der  Nach- 
trag I  zum  Nassau-Badischen  Gütertarif 

vom  1.  November  er.  in  Kraft.  Derselbe 
enthält  Frachtsätze  für  verschiedene  neu 
aufgenommene  Badische  Stationen,  sowie 
Aenderungen  bestehender  Frachtsätze, 
welch'  letztere  jedoch,  soweit  dadurch 
Frachterhöhungen  eintreten,  erst  mit  dem 
15.  Februar  1882  Gültigkeit  erlangen. 
Frankfurt  a/M.,  den  23.  December  1881. 
Die  Königliche  Eisenbahndirection  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen.  (17) 

Südwestdeutscher  Elsenbahnverband.  Der 

I.  Nachtrag  zum  9.  Südwestdeutschen 
Tarif heft  gelangt  mit  Wirkung  vom  1.  Ja- 
nuar 1882  zur  Ausgabe  und  enthält  Er- 
gänzungen des  Haupttarifs,  weitere  Fracht- 
sätze für  Mannheim-Baderer  Bahn  und 
neue  Sätze  für  Mannheim-Neckarvorstadt, 
Station  der  Hessischen  Ludwigsbahn. 

Exemplare  sind  zum  Kostenpreis  von 
M  0,15  bei  den  Verbandstationen  zu  be- 
ziehen. Karlsruhe,  den  23.  December  1881. 
Generaldirection  der  Grossherzoglich  ßa- 
dischen  Staatseisenbahnen.  (18) 

Schlesisch  -  Niedersächsischer  Verband. 
Am  1.  Januar  1882  kommen  für  den  Ver- 
kehr zwischen  der  Station  Lichterfelde 
der  Berlin-Anhaltischen  Bahn  einerseits 
und  sämmtlichen  Stationen  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen  Eisenbahn,  sämmt- 
lichen südlich  von  Czempin  gelegenen 
Stationen  der  Oberscblesischen  Eisenbahn, 


der  Station  Sosnowice  der  Warschau- 
Wiener  Bahn,  den  Stationen  Frankenstein, 
Glogau,  Liegnitz  und  Waldenburg  der 
Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Bahn  so- 
wie den  Stationen  Tarnowitz,  Beuthen  via 
Oels,  Ohorzow,  Königshütte  via  Chorzow, 
Laurahütte,  Schoppinitz,  Karolinengrube, 
Emanuelsegen  und  Lazisk  der  Rechte 
Oderuferbahn  andererseits  neue  theils  er- 
höhte, theils  ermässigte  Frachtsätze  zur 
Einführung.  . 

Soweit  die  bisherigen  Sätze  niedriger 
sind,  behalten  dieselben  noch  bis  10.  Fe- 
bruar 1882  Gültigkeit. 

Ueber  die  Höhe  der  betreffenden  Fracht- 
sätze wird  schon  jetzt  das  diesseitige  Ver- 
kehrsbüreau  Auskunft  erth eilen.  Magde- 
burg, den  24.  December  1881.  Namens 
der  Verbandsverwaltungen:  Königliche 
Eisenbahndirection.   (19) 

Am  1.  Januar  1882  tritt  zu  unserem  Lo- 
calgütertarif vom  1.  August  d.  J.  der  Nach- 
trag II  und  zum  Localtarif  für  die  Beför- 
derung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  vom  1.  September  d.  J. 
der  Nachtrag  I  in  Kraft. 

Ausser  den  in  beiden  Nachträgen  ent- 
haltenen, bereits  publicirten  anderweiten 
Bestimmungen  und  Sätzen  für  den  Ver- 
kehr auf  der  Berliner  Ringbahn  bezw. 
zwischen  den  Berliner  Bahnhöfen  und 
Ringbahnstationen  enthält: 

1.  der  Nachtrag  II  zum  Localgütertarif: 

a)  Entfernungen  für  den  Verkehr  zwi- 
schen Berlin  als  Station  der  Berlin- 
Anhaltischen,  der  Berlin-Hamburger 
und  der  Berlin- Görlitzer  Bahn  einer- 
seits und  den  Stationen  des  Eisen- 
bahndirectionsbezirks  Berlin  (ein- 
schliesslich Breslau  Oberschlesischer 
Bahnhof),  sowie  den  übrigen  Ber- 
liner Staatsbahnhöfen  andererseits, 
ferner  für  den  Verkehr  der  Berliner 
Privatbahnhöfe  untereinander; 

b)  Entfernungen  und  Tarifsätze  für 
Station  Lichtenberg; 

c)  neue  Ausnahmetarifsätze  für  Braun- 
kohlen, Braunkohlenkokes  u.  Braun- 
kohlenbriquets  zwischen  Stationen 
der  Halle-Sorau-Gubener  und  Ber- 
lin-Dresdener Eisenbahn ; 

2.  der  Nachtrag  I  zum  Localtarif  für 
Leichen  etc.: 

a)  Aufhebung  der  Viehladestelle  Rum- 
melsburg an  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  und  Bestimmungen  für 
den  Verkehr  mit  der  Viehladestelle 
Rummelsburg  der  Königlichen  Ost- 
bahn; 

b)  Ergänzungen  des  Tarifs  für  die 
Breslauer  Verbindungsbahn. 

Exemplare  dieser  Tarifnachträge  _  sind 
bei  unseren  Güterexpeditionen  sowie  im 
Auskunftsbureau  der  Staatseisenbahnver- 
waltung hier  Köthenerstr.  44  käuflich  zu 
erhalten.  Berlin,  den  24.  December  1881. 
Königliche  Eisenbahn-Direction.  (20) 

Berlin  -  Braunschweig  -  Halberstadt  -  Lau- 
sitzer Verbands-Güter- Verkehr.  Mit  dem 

1.  Januar  1882  gelangt  zum  Tarif  für  vor- 
bezeichneten Verband  der  Nachtrag  XVIU 
zur  Einführung.  Derselbe  enthält  Auf- 
hebung von  Tarifsätzen,  Verzeichniss  der 
Artikel  der  Ausnahmetarife,  abgeänderte, 
theils  erhöhte,  theils  ermässigte,  sowie 
neue  Tarifsätze.  Betreffs  des  Inkrafttre- 
tens der  erhöhten  Frachtsätze  wird  auf 
die  bezüglichen  im  „Deutschen  Reichs- 
und Königlich  Preussischen  Staats-Anzei- 
ger" und  in  der  Vereins-Zeitung  erlasse- 
nen Bekanntmachungen  Bezug  genommen. 

Die  auf  Seite  15  des  Nachtrages  vorge- 
sehenen Taxen  zwischen  Burxdorf  und 
Dresden  Friedrichstadt  finden  bis  auf  Wei- 
teres keine  Anwendung. 

Die  directen  Tarifsätze  für  Leipzig  M. 
H.  E.  mit  Halle-Sorau-Gubener  Stationen 
werden  zum  1.  Februar  1882  gänzlich  auf- 
gehoben. Die  Anmerkung  auf  Seite  3 
I   pos.  1  wird  entsprechend  modificirt. 
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Exemplare  des  Nachtrags  sind  zuraPreise 
Yon  0,20  M  bei  unseren  betreöenden  Ex- 
peditionen käuflich  zu  haben.  Berlin,  den 
23  December  1881.  Namens  der  bethei- 
ligten Verwaltungen :  Die  Direction  der 
Berlin-Anhaltischen  Eisenbahngesellscbatt 
(als  geschäftsführende  Vcrwaltupg).  (21)_ 

Deutsch  -  Kussischer  Eisenbahnverband. 

Im  Verkehr  der  Stationen  Amsterdam  und 
Rotterdam  der  Niederländischen  Khem- 
eisenbahn  scheidet  die  Route  Emmerich- 
Osnabrück-Lehrte-Stendal-BerliD,  und  im 
Verkehre  der  Station  Rotterdam  der  Nie- 
derländischen Staatseisenbahn  die  Koute 
Venlo  Rh. - Dortmund-Welver-Holzminden- 
Schöningen-Berlin  mit  dem  l  Februar 
1882  aus  dem  Deutsch-Russischen  Verhandle 
aus  und  wird  die  lostradirung  mit  den 
genannten  Stationen  vom  1.  Februar  1882 
ab  anderweit  geregelt  werden.  Bromberg, 
den  21.  December  1881.  Königliche  Üisen- 
bahndirection,  als  geschäftsführende  Ver- 
•waltung.   

Am  1.  Januar  1882  tritt  zum  Tarif  für 
Oberschlesisch  e  Steinkohlen 
von  der  Rechte-Oderufer  Eisen- 
bahn nach  Stationen  desKonig- 
lichen  Eisenbahn  directions- 
bezirks  Berlin  vom  15.  Januar  1881 
ein  Nachtrag  I  mit  erniassigten 
Frachtsätzen  für  einzelne  Stationen  iii 
Kraft.  Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei 
den  Verbandstationen  zu  haben.  VI  5965. 
Breslau,  27.  December  1881.  Direction 
der  Rechte  -  Oderufer  Bisenbahngesell- 
schaft,  Namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen.   

K  K.  priv.  Südbahngesellschaft.  K.  K. 
priv.  Oesterr.  Staatseisenbabngesellschaft. 
Königl  üngar.  ötaatseisenbahnen.  Erste 
Siebenbürger  Eisenbahn.  Alföld-Fiumaner 
Eisenbahn.  K.  K.  priv.  Mohacs  -  Funf- 
kirchner  Eisenbahn.  Königl.  Ungar,  pnv. 
Fünfkirchner-Barcser  Bahn.  Ungarische 
Nordostbahn.  Arad  -  Körösvölgyer  Eisen- 
bahn. Mit  1.  Januar  1.  J.  tritt  der  Tarif 
für  den  directen  Verkehr  mit  Oesterr.- 
Ungar.  Seehäfen  und  Cormons  transito, 
giltig  vom  1.  Juni  1880,  nebst  den  dazu- 
gehörigen Nachträgen  ausser  Kraft. 

Mit  gleichem  Tage  gelangt  an  Stelle 
desselben  ein 

Tarif  für  die  directe  Beförderung  von 
Eil-  und  Frachtgütern  zwischen  Cor- 
mons transit  und  Triest  einerseits  und 
Stationen  der  obenbenannten  Eisen- 
bahnen anderseits, 
zur  Einführung. 

Exemplare  dieses  Tarifes  können  im 
Wege  der  Verbandstationen  oder  bei  den 
commerciellen  Abtheilungen  der  Verband- 
bahnen käuflich  bezogen  werden.  Wien 
und  Budapest,  am   16.  December  1881. 

Die  Verbandverwaltungen.  (2^) 

Im  Anschlüsse  an  unsere  Bekanntma- 
chung vom  10.  November  d.  Js.  wird  ver- 
öffentlicht, dass  der  neue  Tarif  für  den 
Local-Güterverkehr  der  Königlich- 
Sächsischen  Staatseisenbah- 
nen und  d  er  in  V  er  bin  du  n  g  mit 
denselben  vervyalteten  Privat- 
eisenbahnen mit  Gültigkeit  vom 
1  Januar  1882  nunmehr  erschienen  und 
zum  Preise  von  0,95  Jl  pro  Exemplar 
(Theil  I  und  II)  durch  unsere  Güterexpe- 
ditionen zu  beziehen  ist.  Auf  die  in  die- 
sem Tarife  enthaltene  Bestimmung  wegen 
Berechnung  kürzerer,  als  der  reglements- 
mässigen  Maximallieferfristen  wird  beson- 
ders aufmerksam  gemacht.  Dresden,  am 
27.  December  1881.  Königliche  General- 
direction  dpr  Sächsischen  Staatsfisenbah- 

nen.   von  Tschirschky.  (25)_ 

Schlesisch-Süddeutscher  und  Schlesisch- 
Schweizerischer  Terbandverkehr.  In  Mo- 


dification  unserer  Bekanntmachung  vom 
17  November  er.  bringen  wir  hiermit  zur 
öffentlichen  Kenntniss,  dass  der  bchle- 
sisch-Süddeutsche  Verbandtarif  vom  1.  Mai 
bezw.  1  Juli  1878  auch  nach  dem  1.  Ja- 
nuar 1882  bis  auf  Weiteres  in  seinem  ge- 
genwärtigen Umfange  Geltung  behalt.  Der 
Schlesisch  -  Schweizerische  Verbandtarit 
Yom  20.  Mai  1880  bleibt  gleichfalls  bis  aut 
Weiteres  bestehen,  jedoch  mit  der  Be- 
schränkuna;,  dass  vom  1.  Januar  1882  ab 
die  Schweizerische  Centraibahn  und  die 
Westschweizerischen  Bahnen  mit  ihren 
Stationen  aus  diesem  Verbände  ausschei- 
den Breslau,  den  23.  December  1881. 
Königliche  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn,  im  Namen  der  Deutschen  Ver- 

bandsverwaltungi-n.   ^  \^'^) 

Schlesisch-Oesterreichischer  Kohlenver- 
kehr. In  denjenigen  Kohlentarifen  von 
Stationen  der  Oberscblpsischen  und  R.  0. 
U  Bisenbahn  und  von  Neurode  etc.  (Eisen- 
bahndirectionsbezirk  Berlin)  nach  der 
bezw.K.  F.Nord-,  Oesterreichischen  Staats-, 
Or'sterreichischen  Nordwest-,  Südnorddeut- 
schen Verbindungs-,  Oesterreichischen 
Süd-,  Kaiserin  Elisabeth-,  Mäbrisch-Schle- 
sischen  Central-,  Mährischen  Grenz-,  Ga- 
lizischen  Karl-Ludwig-  und  Lemberg-Czer- 
nowitz-Jassybahn,  welche  in  Oesterreichi- 
scher Notenwährung  und  zu  verschiedenen 
Kursständen  derselben  erstellt  sind  kom- 
men pro  Monat  Januar  1882,  die  Fracht- 
sätze zum  Kurse  von  170/175  zur  Anwen- 
duno-.  Breslau,  den  24.  December  1881. 
Königliche  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn. 

(27) 

Berlin-Görliizer  Eisenbahn.  Am  l.  Ja- 
nuar 1882  tritt 

I.  zu  dem  diesseitigen  Localguter- 
tarifdtr  Nachtrag  I  mit  folgendem 
Inhalt  in  Kraft: 

1.  Aenderungen  des  Tarifs  für  Neben- 
gebühren im  Güterverkehr; 

2.  Aenderungen  des  Tarifs  für  die  Guter- 
beförderung auf  Verbindungsbahnen 
ctc 

3.  Deklaration  zum  Ausnahmetarif  4b. 
II.  zu  dem  diesseitigen  Localtarif  für 

die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  der  Nachtrag  II, 
ei  thaltend: 

1.  Aenderungen  mit  Ergänzungen  des 
Tarifs  für  die  Beförderung  auf  Ver- 
bindungsbahnen etc., 

2.  Ergänzungen  der  Tarifvorschriften. 
Druckexemplare    können   durch  unser 

Formularmagazin  hierselbst  bezogen  wer- 
den.  Die  Direction^  (28  R  M) 

Die  am  15.  Januar  1881  durch  den  Nach- 
trag III  zum  Tarif  vom  15.  Mai  1878  für 
den  directen  Transport  von  Glas- 
sand zur  Einführung  gekommenen  Fracht- 
sätze zwischen  den  Stationen  Hohenbocka 
und  Wiednitz  einerseits  und  den  Stationen 
Frankenmarkt  und  Steindorf  der  Kaiserin 
Elisabethbahn  andererseits,  werden  am 
15.  Februar  1882  wieder  aufgehoben.  Mit 
der  von  diesem  Tage  an  stattfindenden 
Umkartirung  werden  Frachterhöhungen 
verbunden  sein  und  geben  wir  darüber, 
welche  Umkartirungsstation  am  zweck- 
mässigsten  zu  wählen  ist,  Auskunft.  Die 
Direction  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn- 
gesellschaft im  Namen  der  betheihgten 
V erwaltungen.  (29  R-  M.) 

Altona  -  Kieler  Eisenbahugesellschaft. 

Vom  1.  Januar  1882  ab  wird  bis  auf  Weite- 
res unter  Vorbehalt  jederzeitigen  Wider- 
rufs im  Verkehr  von  den  Seehafenstationen 
Altona  und  Ottensen  nach 

a)  den  Stationen  Glückstadt,  Heide,  Itze- 
hoe, Marne,  Meldorf,  St.  Michaelisdonn, 
und  Wilster,  der  Holsteinischen  Marsch- 
bahn, „  , 

b)  den   Stationen   Heide,  Hemme  und 


Wesselburen,   der  Westholsteinischen 

Bahn,  ,     ,  ,, 

,  PetroleuminWagenladungen 

zu  den  Sätzen  des  Specialtarifs  I  bezw. 
der  Klasse  A.  II  befördert 

Der  bezügliche  Nachtrag  XXll  zum 
Gütertarif  des  Schleswig  -  Holsteinischen 
Eisenbahnverbandes  vom  1.  Januar  1878 
kann  durch  unsere  Betriebscontrole  hier 
unentgeltlich  bezogen  werden.  Altona, 
den  27.  December  1881.  Die  Direction  (30) 

Hessische  Ludwigsbahu.  Am  28.  Fe- 
bruar  nächsten  Jahres  tritt  der  am  15. 
September  1880  eingeführte  Nord-U  ngat  isch- 
Süddeutsche  G e t r e i d e  -  T  a  ri  t 
ohne  Ersatz  ausser  Kraft.  Mainz,  den  24. 
December  1881.  In  Vollmacht  des  Ver- 
waltungsrathes  :  Die  Specialdirection.  (31) 
HessischelLudwigs-Eisenbahngesellschaft. 
Am  1.  Januar  1882  tritt  der  Nachtrag  II 
zum  Bayerisch  -  Gustavsbur- 
ger Uebernahmetarif  No.  1  iu 
Kraft.  Derselbe  kann  von  unserem  Tarif- 
bureau zum  Preise  von  5  bezogen  wer- 
den. Mainz,  den  24.  December  1881.  In 
Vollmacht  des  Verwaltungsrathes:  Die  Spe- 

cial-Direction.  (32) 

"TAn  Stelle  des  Tarifs  für  die  B  e  f  ö  r  d  e  - 
rungvon  Eilgütern  zwischen  Basel 
und  Strassburg  einerseits  und  Paris  und 
Beifort  andererseits  vom  15.  Februar  d.  J. 
kommt  am  I.Januar  1882  ein  neuer 
Tarif  zur  Einführung.  Verkaufspreis 
0,10  JL  Strassburg,  den  25.  December 
1881.  Kaiserliche  General  -  Direction  der 
Eisenbahnen  in  Elsass-Lotbringen.  (33) 

Stettin-ßerlin-Thüringischer  Eisenbahn- 
Verband.  Im  Anschluss  an  unsere  Bekannt- 
machung vom  1.  d.  Mts.  bringen  wir  hier- 
mit zur  Kenntniss,  dass  der  die  ander- 
weiten Frachtsätze  für  Göthen  B.  A.,  Er- 
furt Th.  E.  und  Sömmerda  S.  U.  E.  ent- 
haltende X.  Nachtrag  zum  Stettin-Berlin- 
Thürinoischen  Gütertarif  am  1.  Januar 
1882  in  Kraft  treten  wird.  Ausserdem 
kommen  durch  den  bezeichneten  Nachtrag 
noch  ermässigte  Frachtsätze  für  Berlin 
B.  A.,  Dessau,  Elmigk,  Halle  B.  A.,  Cos- 
wig, Rosslau,  Walwitzhafen  und  Witte  a- 
bero',  sowie  neue  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tionen Lichtenberg  und  Olbersleben  zur 
Einführung.  . 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  zum  Preise 
von  0,10  JL  pro  Stück  von  den  Expedi- 
tionen der  betheiligten  Verwaltungen  zu 
beziehen.  Berlin,  den  22.  December  1881. 
Die  Direction  der  Berlin  -  Anhaltischen 
Eisenbahn  -  Gesellschaft  als  geschäftsfüh- 
rende Verwaltung. 

(S4) 

Saarbrücker  ■  Main-Neckarbahn-(Jüterver- 
kehr.  Vom  15.  Februar  k.  J.  ab  werden 
die  Frachtsätze  des  Specialtarifs  III  im 
Verkehr  zwischen  einigen  Stationen  des 
Betriebsamtes  Saarbrücken  und  Trier 
einers  its  und  der  Main-N  ckarbahnstation 
Ladenburg  andererseits  via  Bexbach-Mann- 
heim um  1  bis  2  Ji  pro  10  000  kg  erhöht. 

Die  Tarif  bureaus  der  betheiligten  Bah- 
nen geben  näheren  Aufschluss.  Köln,  den 
24.  December  1881.  Königliche  Eisenbahn- 
direction  (linksrheinische).  (3^) 

Für  den  Transport  von  Stein- 
kohlen etc.  von  Stationen  der  Eisen- 
bahndirectionsbezirke  Elberfeld  und  Köln 
rechtsrheinisch,  sowie  der  Dortmund-Gro- 
nau-Enscheder  Eisenbahn  nach  den  Sta- 
tionen der  Thüringischen,  Weimar- Geraer, 
Saal-,Nordhausen-Erfurter,Friedrichrodaer 
und  Werrabahn  tritt  am  1.  Januar  1882 
ein  neuer  Ausnahmetarif  m 
Kraft.  , 

Der  neue  Ausnahmetarif  enthalt  neben 
vielfachen  Frachtermässigungen  auch  ein- 
zelne Fracbterhöhungen. 

Durch  den  neuen  Tarif  werden  die  be- 
züglichen Frachtsätze 


—    14  — 


a)  des  Ausnahmetarifs  für  Steinkohlen 
für  den  Rheinisch-Westfälisch-Thüringi- 
schen Verband  -vom  1.  Januar  1880, 

b)  des  Ausnahmetarifs  für  Steinkohlen 
für  den  Rheinisch- Westfälisch-Mitteldeut- 
schen Eisenbahnverband  vom  1.  Septem- 
ber 1879  aufgehoben. 

Soweit  durch  die  neuen  Frachtsätze  Er- 
höliUDgen  veranlasst  Vierden,  bleiben  die 
niedrigeren  Frachtsätze  der  sub  a)  und  b) 
bezeichneten  Tarife  noch  bis  zum  1.  März 
1882  bestehen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Güter- 
expeditionen der  Kohlenstationen  und  die 
Güterexpeditionen  der  Eingangs  bezeich- 
neten Empfangsbahnen. 

Im  Namen  der  betheiligten  Verbands- 
verwaltuDgen.  Elberfeld,  den  24  üecem- 
ber  1881.  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion.   ;  36) 

Zum  Verbauds-tlütertarif  für  den  Verkehr 
zvpischen  Stationen  der  Berlin-Ham- 
burger Bahn  einerseits  und  diesseiti- 
gen Stationen  andererseits  erscheint 
mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  k.  J.  der 
N  ach  trag  XV,  enthaltend  die  beschränkt^ 
Ausdehnung  des  Ausnahmetarifs  2  auf 
gebrannte  Steine  und  theilweise  ermässigte 
Frachtsätze  für  die  Relation  Witten- 
berge —  Neubrandenburg.  Schwerin,  den 
28.  December  1881.  Die  Direction  der 
Mecklenburgischen  Friedrich-Franz  Eisen- 
bahn -  Gesellscliaft  als  geschäftsführende 
Verwaltung.   (37) 

Preussisch-Thüringischer  Verband,  Zum 

Verbands-Gütertarif  ist  Nachtrag  XIII  er- 
schienen. 
Derselbe  enthält: 

—  giltig  vom  lO./I.  1882  ab  — 
Ausnahmetarifsätze  für  Salz  im  Verkehr 
mit  verschiedenen  Oberschlesischen  Statio- 
nen und  für  Brennholz  zwischen  Cottbus 
und  Plagwitz-Lindenau,  ermässigte  Fracht- 
sätze der  Specialtarife  A  2  und  IL.  im  Ver- 
kehr mit  Stationtn  der  Oberschlesischen, 
Niederschlesisch-Märkischen,  Rechte-Oder 
Ufer-,  ßreslau-Schweidnitz-Freiburger  und 
Märkisch -Posener  Bahn,  neue  Frachtsätze 
der  Stationen  Ammeudorf  (Th.  B.)  und 
Ringleben-Gebesee  (Nordh.-  Erf.  B,),  Auf- 
hebung verschiedener  directer  Tarifsätze 
der  Station  Plagwitz-Lindenau  (S.  St.  B.), 
anderweite,  theilweise  erhöhte  Tarifsätze 
zwischen  Zittau  einer-  und  Plagwitz- 
Lindenau  und  Zeitz  andererseits,  ferner 
—  giltig  vom  lO./I.  bezw.  1.5./U,  f.  ab  - 
theilweise  erhöhte  Tarifsätze  für  den  Ver- 
kehr mit  den  Stationen  der  Königlichen 
Ostbahu,  Ostpreussischen  Südbahn,  sowie 
Bromberg  und  Thorn  (0.  Schi.  B.)  und 

—  giltig  vom  15./I.  f.  ab  — 
erhöhte    Tarifsätze    für    die  Stationen 
Schmalkalden  (Werrab.),  Georgenthal  und 
Ohrdruf  (Gotha-Ohrdrufer  ß.) 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Verbands- 
Expeditionen,  woselbst  auch  Nachträge 
zum  Preise  von  0,40  M  pro  Stück  zu  haben 
sind.  Erfurt,  den  22.  December  1881. 
Namens  der  Verbands-Verwaltungen:  Die 
Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft.  (3g) 

Nord  -  Ostsee  -  Hannover  -  Thüringischer 
Verbands  -  Güter-Verkehr.  Die  im  Tarif 
vom  1.  December  1881  enthaltenen  Transit- 
frachtsätze für  Ilmenau  (für  den  Verkehr 
mit  Stationen  der  Ilmenau-Gehrener  Bahn) 
treten  am  1.  Januar  1882  in  Kraft.  Erfurt, 
den  22.  December  1881.  Namens  der  Ver- 
bands-Verwaltungen: Die  Direction  der 
Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft.  (39) 

tfrossh.  IJadlsche  Staatseisenbahnen.  Zum 
T).  Siidwestdeutschen  Tarifheft  ist  der 
III.  Nachtrag  mit  Wirkung  vom  1.  Januar 
bezw.  1.  Februar  1882  erschienen.  Der- 
selbe enthält  Bericlitigungen  und  neue 
bezw.  theilweise  geänderte  Entfernungen 
und  Frachtsätze  für  verschiedene  Statio- 


nen. Exemplare  sind  zum  Knstenpreis 
von  6  4  pro  Exemplar  durch  die  Verbands- 
stationen erhältlich.  Karlsruhe,  den  29.  De- 
cember 1881.    Generaldirection.  (40) 

Zum  Tarife  vom  15.  October  1881  für  den 
directen  Güterverkehr  zwischen  Statio- 
nen der  Wittenberge-Perleber- 
gerEisenbahn  und  Stationen  der 
Berlin-Hamburger  Eisenbahn 
via  Wittenberge  tritt  mit  dem  1.  Ja- 
nuar 1882  der  N  a  c  h  t  r  a  g  II  in  Kraft, 
durch  welchen  die  Stationen  Bergedorf, 
Boitzenburg,  Lauenburg  a.  E.,  Nauen, 
Pritzier,  Spandau  und  W.  Warnow  der 
Berlin  -  Hamburger  Eisenbahn  in  den 
directen  Verkehr  mit  Perleberg  einbezogen 
werden. 

Exemplare  des  qu.  Nachtrags  zum  Preise 
von  0,0.5  a£  sind  bei  den  betreffenden 
Güter- Expeditionen  käuflich  zu  haben. 
Berlin  und  Perleberg,  den  29.  December 
1881.  Direction  der  Berlin -Hamburger 
Eisenbahn-Gesellschaft.  Betriebs-Verwal- 
tung der  Witti  nberge-Perleberger  Eisen- 
bahn. (41) 

Local-tlüterverkehr.  Am  I.Januar  1882 
tritt  zu  unserm  Local  -  Gütertarif  vom 
1.  Juli  1877  der  Nachtrag  XII  in  Kraft, 
durch  welchen  Aenderungen  in  den  tari- 
farischen Bestimmungen  etc.  eingeführt 
werden. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei 
unseren  Güter- Expeditionen  zum  Preise 
von  10  4  pro  Stück  käuflich  zu  haben. 
Meiningen,  den  27.  December  1881.  Die 
Direction  der  Werra  -  Eisenbahn  -  Gesell- 
schaft. (42) 

Am  1.  Januar  1882  tritt  zum  gemein- 
scbaftlichen  Tarif  der  Oberschlesischen 
und  Königlich  Niederschlesisch-Märkischen 
Eisenbahn  für  den  Transport  von  Ober- 
schlesischen Steinkohlen  und  Kokes  vom 
1.  August  1874  ein  Nachtrag  XI  in  Kraft, 
welcher  ermässigte  Frachtsätze  für  die 
Station  Görlitz,  sowie  theilweise  ermässigte 
Frachtsätze  für  die  Stationen  Penzig,  Kohl- 
furt, Siegersdorf,  Sagau,  Sorau  und  Wel- 
lersdorf etc.  bei  Aufgabe  in  Quantitäten 
von  10  000  kg  oder  Bezahlung  der  Fracht 
für  dieses  Gewicht  enthält. 

Druckexemplare  dieses  Nachtrages  sind 
bei  unseren  Güterkassen  Berlin  (Schlesi- 
scher  Bahnhof),  Berlin  (B.-Dr.),  Berlin  (B. 
N.-B.),  Breslau  und  Görlitz  zu  haben. 
Berlin,  den  19.  December  1881.  Königliche 
Eisenbahn-Direction.  (43) 

Die  Stationen  Hösbach  und  Wertheim 
der  Bayerischen  Staatsbahn  werden  vom 
1.  Januar  1882  ab  in  den  Tarif  für  den 
Rheinisch-Westfälisch-Bayerischen  Eohlen- 
verkehr  aufgenommen.  Elberfeld,  den 
29.  December  1881.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction.  Namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen. (44) 

Am  1.  Januar  1882  tritt  —  unter  Auf- 
hebung  des  bezüglichen  Tarifs  vom  1.  Ja- 
nuar 1881  —  ein  Ausnahme-Tarif  für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen,  Steinkohlen- 
Asche,  Kokes,  Kokes  Asche  und  Briquets, 
sowie  Braunkohlen,  Braunkohlen-Kokes  und 
Braunkohlen-Briquets  in  Wagenladungen 
von  10  000  kg  von  Stationen  der  Eisen- 
bahn-Directions-Bezirke  Köln  (linksrhei- 
nisch), Köln  (rechtsrheinisch)  und  Elber- 
feld, sowie  von  Stationen  der  Dortmund- 
Gronau-Enscheder  und  der  Aachen-Jülicher 
Eisenbahn  nach  Stationen  der  Hessischen 
Ludwigs -Eisenbahn  —  Rheinisch- 
Westfälisch- Hessischer  Verkehr 
—  in  Kraft. 

Im  Verkehr  von  den  Zechen  Caroline 
und  Prinz  von  Preussen  bei  Langendreer 
nach  den  Stationen  der  Strecken  Frank- 
furt a.  M.  Ostbahnhof-Hanau-Aschaffen- 
burg-Babenhausen-Erbach i.  0.,  sowie 
nach    den   Stationen  Altheim,  Dieburg, 


Lengfeld,  Niederrad,  Waldorf  und  Mör- 
felden kommt  neben  den  Stationsfracht - 
Sätzen  ab  Langendreer  eine  im  Tarif  nicht 
aufgeführte  Zechenfracht  von  .//.  1,50  pro 
10  000  kg  zur  Berechnung. 

Im  Verkehr  von  Annen,  Aplerbeck, 
Barop,  Bodelscliwingh,  Camen,  Dortmund 
p.  G.  E.,  Huckarde,  Langendreer,  Unna- 
Königsborn,  Wickede-Asseln  und  Witten 
nach  Frankfurt  a.  M.  Ostbahnhof  ermässi- 
gen  sich  die  im  Tarif  angegebenen  Fracht- 
sätze um  M  0,01  pro  100  kg. 

Neben  zahlreichen  Ermässigungen  ent- 
hält der  neue  Tarif  auch  einige  geringe 
Frachterhöhungen.  Soweit  Letzteres  der 
Fall,  bleiben  die  bisherigen  billigeren 
Frachtsätze  noch  bis  zum  15.  Februar  1882 
in  Gültigkeit. 

Der  Verkehr  von  den  Stationen  der 
Eisenbahn-Directions-Bezirke  Köln  (rechts- 
rheinisch) und  Elberfeld  nach  den  Statio- 
nen der  obengenannten  Strecken  der 
Hessischen  Ludwigsbahn  wird  zum  gröss- 
ten  Theil  über  die  neue  Route  Giessen- 
Friedberg-Haoau  geleitet.  Bis  zum  15.  Fe- 
bruar 1882  werden  bezügliche  Sendungen 
bei  Frachtbrief- Vorschrift  zwar  noch  über 
die  bisherigen  Verbands  -  Routen  (via 
Rüdesheim  -  Höchst  bezw.  Rüdesheim- 
Frankfurt  a.  M.  bezw.  Bingen)  jedoch 
unter  Berechnung  der  bisherigen 
höheren  Frachtsätze  befördert. 

Preis  des  Tarifs  0,60  M  Köln,  den  29.  De- 
cember 1881.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen:  Königliche  Eisenbahn-Di- 
rection  (rechtsrheinische).  (45) 

Vom  1.  Januar  1882  ab  tritt  in  der 
Instradirung  des  Bergisch-Märkisch-Baye- 
rischen Güterverkehrs  insofern  eine  Aen- 
derung  ein,  als  derjenige  Verkehr  in  der 
Richtung  aus  Bayern,  nach  den  westlich 
Arnsberg  belegenen  rechtsrheinischen 
Stationen  der  Bergisch-Märkischen  Eisen- 
bahn der  bisher  via  Gemünden-Bebra 
instradirte,  fernerhin  via  Aschaffenburg- 
Hanau  -  Friedberg-Giessen  geleitet  wird. 
Bei  Vorschrift  der  Route  via  Gemünden- 
Bebra  im  Frachtbriefe  kann  indess  bis 
zum  15.  Februar  1882  auch  über  diese 
Linie  zu  den  bestehenden  Tarifsätzen  noch 
direct  expedirt  werden. 

Die  Instradirung  des  sich  via  Lichten- 
fels und  Meiningen  bewegenden  Verkehrs, 
sowie  des  Verkehrs  in  der  Richtung  nach 
Bayern  bleibt  unverändert.  Elberfeld,  den 
31.  December  1881.  Namens  der  bethei- 
ligten Verwaltungen:  Königliche Eisenbahn- 
direction.  (46) 

Aachen- Jülicher  Eisenbahn.  Am  1.  Ja- 
nuar  1882  tritt  ein  zweiter  Nachtrag  für 
Steinkohlen  von  diesseitigen  Stationen 
nach  Stationen  der  Grand  Central  Beige 
Bahn  vom  10.  Juli  1880,  ermässigte  Fracht- 
sätze  enthaltend,  in  Kraft.  Die  Direction.  (47) 

Zum  Tarif  für  den  Transport  Böhmischer 
Braunkohlen  nach  Deutschland  via  Boden- 
bach bezw.  via  Mittelgrund  vom  1.  Januar 
1881  ist  der  Nachtrag  III,  giltig  vom  15. 
Januar  1882  ab,  erschienen  und  bei  den 
betheiligten  Expeditionen  zu  erlangen. 
Dresden,  den  31.  December  1881.  König- 
liche Generaldirection  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  als  geschäftsführende 
Verwaltung.   (48) 

Altona  -  Kieler  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 

Im  Arschluss  an  unsere  Bekanntmachung 
vom  15.  November  d.  J.  bringen  wir  hie- 
durch  zur  Kunde  des  Publikums,  dass 
durch  Nachtrag  VI  zu  den  besonderen 
Ausnahme -Tarifen  unseres  Local-Güter- 
Verkehrs  vom  1.  Januar  1878  mit  dem 
1.  Januar  1882  die  Ausnahmefrachtsätze 
für  Getreide,  Getreideabfall,  Hülsenfrüchte 
und  Mühlenfabrikate  zwischen  Kiel  incl. 
Pferdebahn  einerseits  und  Altona-Ottensen 
und  Schulterblatt  andererseits  aufgehoben 
werden. 


—    15  — 


Mit  demselben  Tage  gelangt  ein  Nach- 
trag XXVIl  zu  unsermLocal- Gütertarif  zur 
Einführung,  welcher  yerschiedene  ermäs- 
sigte  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  1 
enthält  und  wodurch  ein  Seehafen-Aus- 
nahme-Tarif zwischen  Altona  incl.  Quai 
und  Kiel  incl.  Pferdebahn  für  die  Artikel: 
Getreide,  Hülsenfrüchte,  Mühlenfabrikate, 
Oelsamen  und  Malz  zur  Einführung  ge- 
bracht wird. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  können 
unentgeltlich  von  unserer  Betriebs-Con- 
trole,  hier,  bezogen  werden.  Altona,  den 
31.  December  1881.   Die  Direction.  (49) 

Im  Berlin-Schleswig-Holsteinischen  Eisen- 
bahn-Verbände tritt  mit  dem  1.  Januar 
1882  ein  neuer  Tarif  für  die  Beförderung 
von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren  in  Kraft. 
Aufgehoben  werden  durch  denselben: 

a)  der  provisorische  Tarif  vom  1.  April 
1881,  für  die  Beförderung  von  lebenden 
Thieren  in  Wagenladungen  zwischen 
Stationen  der  Bahnen  unter  Verwal- 
tung der  Altona-Kieler  Eisenbahn- 
Gesellschaft,  den  Westholsteinischen 
und  Holsteinischen  Marschbahnstatio- 
nen einerseits  und  Station  Stern- 
schanze (Hamburg- Altonaer  Verbin- 
dungsbahn) andererseits, 

b)  des  Berlin  -  Hamburger  Local -Tarifs 
vom  16.  März  1880  für  die  Beförderung 
von  Leichen,  Fahrzeugen  und  leben- 
den Thieren  resp.  der  zu  denselben 
herausgegebenen  Nachträge,  soweit 
derselbe  sich  auf  den  Verkehr  mit 
Altona,  Ottensen  und  Schulterblatt 
bezieht, 

deren  Sätze  unverändert  in  den  neuen 
Tarif  übertragen  sind. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bezüg- 
lichen Güterexpeditionen.  —  Exemplare 
des  neuen  Tarifs  können  durch  unsere 
Betriebscontrole  hier  zum  Preise  von 
0,50  M.  pro  Exemplar  bezogen  werden. 
Altona,  den  30.  December  1881.  Namens 
der  Verbandsverwaltungen:  Die  Direction 
der  Altona  -  Kieler  Eisenbahn  -  Gesell- 
schaft  (50) 

Für  Kokes-Sendungen  in  Wagenladungen 
von  je  10  000  kg  von  den  diesseitigen  Sta- 
tionen Bochum  Rh.,  Herne  K.  M.  und 
Herne  W.  nach  verschiedenen  Stationen 
der  Niederösterreichischen  Staatsbahnen 
treten  mit  dem  1.  kommenden  Mo- 
nats directe  Ausnahmefrachtsätze  in 
Kraft. 

Dieselben  sind  bei  den  Güter-Expedi- 
tionen der  vorgenannten  Stationen  zu  er- 
fahren. Köln,  den  30.  December  1881. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahn-Direction  (rechts- 
rheinische)^ (51) 

Am  15.  Februar  1882  tritt  zum  Tarif  für 
den  Rechtsrheinisch -Bayerischen  Güter- 
Verkehr  vom  1.  Februar  1879  der  Nach- 
trag V  in  Kraft,  enthaltend  die  Ausdeh- 
nung des  Deutschen  Eisenbahn  -  Güter- 
tarifs, Theil  I,  auf  den  vorgedachten  Ver- 
kehr, sowie  Ergänzungen  der  Special- 
Bestimmungen  zum  Betriebs-Reglement, 
Frachtsätze  für  Peissenberg,  Ausnahme- 
frachtsätze für  Troisdorf  trans. — Friedrich- 
Wilhelms-Hütte. 

Mit  der  Einführung  des  Deutschen 
Güter-Tarifs,  Theil  I,  ist  für  einzelne  Ar- 
tikel eine  Frachterhöhung  verbunden. 

Der  gedachte  Nachtrag  V  ist  bei  den 
Verbands -Güter -Expeditionen,  sowie  in 
unserem  hiesigen  Geschäftsiocale  zu  10  /tii 
pro  Exemplar  käuflich  zu  haben.  Köln, 
den  1.  Januar  1882.  Namens  der  bethei- 
ligten Verwaltungen  :KöniglicheEisenbahn- 
direction  (rechtsrheinische).  (52) 

Sächsisch-Thüringischer  Verband.  Zum 
Gütertarif  tritt  Nachtrag  XH  in  Kraft. 


Derselbe  enthält: 

a)  mit  Giftigkeit  vom  10.  Jan.  1882  ab: 
Frachtsätze  für  die  Station  Ammen  dorf  der 
Thüringischen  Bahn,  anderweite  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  verschiedener  Sta- 
tionen mit  Dresden  und  Grossenhain, 
theilweis  ermässigte  Kohlenfrachtsätze, 
neue  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  4 
(Brennholz),  Berichtigung  des  Vorworts 
zum  Tarife,  Aenderung  einer  Stationsbe- 
zeichnung, sowie  theilweis  erhöhte  Fracht- 
sätze für  die  Stationen  Gera,  Plagwitz- 
Lindenau  und  Zeitz  der  Thüringischen 
Bahn,  Wünschendorf  der  Sächsisch-Thü- 
ringischen Ostwestbahn; 

b)  mit  Giltigkeit  vom  15.  Februar  1882 
ab :  theilweis  erhöhte  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  mit  Zittau  der  Sächsischen  Staats- 
babn  und  Friedrichroda  sowie  Walters- 
hausen der  Friedrichrodaer  Bahn,  erhöhte 
Frachtsätze  für  die  Stationen  Georgenthal 
und  Ohrdruf  der  Gotha-Ohrdrufer  Bahn 
und  Schmalkalden  der  Werrabahn. 

Nachtrags-Exemplare  verkaufen  die  Ver- 
bands-Expeditionen ä  0,20./^  Erfurt,  den 
29.  December  1881.  Namens  der  Verbands- 
Verwaltungen :  Die  Direction  derThüringi- 
scben  Eisenbahn-Gesellschaft.  (53) 

Mitteldeutscher  Eisenbahn- Verband.  Die 
in  unserer  Bekanntmachung  vom  24.  Ja- 
nuar ds.  Js.  publicirten  Ausnahmefracht- 
sätze  für  Eisen  des  Specialtarifs  II  in 
Wagenladungen  von  10  000  kg  von  Siegen 
und  Kirchen  nach  Berlin  M.  H.,  B.  P.  M. 
und  B.  Dr.  Bahnhof  bleiben  bis  Ende  De- 
cember 1882  in  Kraft.  Erfurt,  den  24.  De- 
cember 1881.  Die  Direction  der  Thüringi- 
schen Eisenbahn-Gesellschaft,  als  geschäfts- 
führende Verwaltung.  (54) 

Mitteldeutscher  Eisenbahn- Verband.  Am 
15.  Januar  1882  treten  zu  dem  Gütertarife 
die  Nachträge  und  zwar  XI  zu  Heft  No.  1, 
V  zu  Heft  No.  3  a  und  3  b,  VIII  zu  Heft 
No.  4  in  Kraft,  welche  neben  Berichti- 
gungen abgeänderte  Sätze  für  Berlin  B.A.B, 
im  Verkehr  mit  verschiedenen  Stationen 
der  Main-Weserbahn,  neue  Frachtsätze  für 
die  Stationen  Ilmenau  transito  (für  Sen- 
dungen mit  directen  Frachtbriefen  nach 
und  von  den  Stationen  der  Ilmenau-Geh- 
rener Bahn),  Bärwalde,  Neumühi-Kutzdorf 
und  Birkenfelde-Stadt  enthalten.  Näheres 
ist  in  den  Güterexpeditionen  der  Verbands- 
bahnen zu  erfahren,  woselbst  auch  Nach- 
träge zu  dem  darauf  vorgedruckten  Preise 
zu  haben  sind.  Erfurt,- den  24.  December 
1881.  Die  Direction  der  Thüringischen 
Eisenbahn-Gesellschaft,  als  geschäftsfüh- 
rende  Verwaltung.  j^55)  

Prenssisch-Thüringischer  Verband.  Zum 
Verbands-Gütertarif  ist  Nachtrag  XIV  mit 
anderweiten,  neben  vielfachen  Ermässi- 
gungen auch  theilweise  Erhöhungen  ent- 
haltenden Tarifsätzen  für  Erfurt  (Th.  B.) 
und  Sömmerda  (Saal-Unstrut)  erschienen, 
giltig  vom  1.  Januar  1882  bezw.  soweit  Er- 
höhungen eintreten  vom  15.  Februar  1882 
ab. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Verbands- 
Expeditionen,  woselbst  auch  Exemplare 
des  Nachtrags  zum  Preise  von  0,20  ./Ä  pro 
Stück  zu  hal3en  sind.  Erfurt,  den  29.  De- 
cember 1881.  Namens  der  Verbands-Ver- 
waltungen: Die  Direction  etc.  (56) 

Kechte-Odernfer  Eisenbalm-fciesellscüaft. 

Am  10.  Januar  1882  tritt  zum  Aus- 
nahmetariif  vom  10.  August  1879  für 
0  b  e  r  s  c  h  1  e  s  is  ch  e  Steinkohlen 
und  Kokes  von  diesseitigen  Stationen 
nach  der  Oesterreichiscben  und  Ungari- 
schen Staatseisenbahn  ein  Nachtrag  VII  in 
Kraft.  Derselbe  enthält  Frachtsätze  nach 
den  Stationen  Sarluska-Uezbegh,  Szomor- 
falva,  Ludany  und  Nagy-Tapolcsany  und 
ist  von  den  Verbandstationen  zu  beziehen. 
Breslau,  den  30.  December  1881.  VI  5944. 
Direction.  (57) 


Vom  1.  Januar  k.  J.  ab  wird  die  dies- 
seitige Station  Roitzsch  in  den  directen 
Böhmischen  Braunkohlenverkekr  viaBoden- 
bach-  bezw.  Mittelgrund  —  Tarif  vom  1.  Ja- 
nuar 1881  —  einbezogen.  Der  Frachtsatz 
beträgt  74  Jl  pro  10  000  kg  ab  Schnitt- 
punkt bis  Roitzsch.  Berlin,  den  27.  De- 
cember 1881.  Die  Direction  der  Berlin- 
Anhaltischen  Eisenbahnge3ellschaft.  (58) 

K.K  priv.  Oesterreichische  Nordwestbahn. 
Mit  15.  Januar  a.  f.  tritt  der  Nachtrag  IV 
zum  directen  Personen-  und 
Gepäckstarife  vom  15.  November 
1879  zwischen  Wien  einerseits,  Belgien  und 
England  andererseits,  in  Kraft.  Exemplare 
dieses  Nachtrages  liegen  in  der  Station 
Wien  sowohl  als  auch  bei  der  unterzeich- 
neten General  direction  zur  Einsichtnahme 
vor.  Wien,  am  27.  December  1881.  Die 
Generaldirection.   (59) 

K.  K.  priv.  Galiz.  Karl-Ludwigbahn.  Mit 
3/15.  Jänner  1882  gelaDgt  ein  Nachtrag  I 
zum  Getreidespezialtarif  im  Südwest- 
russisch -  Oesterreichisch-Un- 
garischen Verbände  (Vfrkehr  mit 
Stationen  der  Russischen  Südwestbahnen) 
zur  Einführung,  welcher  Ergänzungen  und 
Berichtigung(  n  von  Frachtsätzen  enthält. 
—  Exemplare  können  beim  Oeconomate 
in  Wien  und  im  commerziellen  Büreau  bei 
der  Betriebsdirection  in  Lemberg  bezogen 
werden.  —  Wien,  den  29.  December  1881. 
Die  Generaldirection.   (60) 

Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen.  Mit 
dem  1.  Januar  1882  tritt  ein  I.  Nachtrag 
zum  Specialtarif  vom  20.  November  1881 
für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  und 
Coaks  von  Mannheim  nach  Stationen  der 
SchweizerischenCentral  bahn.  Aargauischen 
Südbahn,  Emmenthalbahn,  Jura- Bern- 
Luzernbahn,  Brünigbahn,  der  Westschwei- 
zerischen und  Simplonbahn,  sowie  der 
Bulle-Romontbahn  in  Kraft. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  der 
Güterexpedition  Mannheim  zu  erhalten. 
Karlsruhe,  den  29.  December  1881.  General- 
direction^^ (61) 

Schlesisch  -  Sächsischer  Verband.  Der 

am  I.Februar  1882  in  Kraft  tretende  neue 
Gütertarif  für  den  rubricirten  Verbands- 
verkehr enthält  ausser  den  bereits  unterm 
19.  d.  Mts.  publicirten  Aenderungen  auch 
neue  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
den  Stationen  der  Breslau-Schweidnitz- 
FreiburgerEisenbahn  südlich  Räuden  bezw. 
Breslau  einer-  und  Stationen  der  Sächsi- 
schen Staats-  und  ßerlin-Görlitzer  Eisen- 
bahn, sowie  Station  Reichenberg  der  Süd- 
norddeutschen Verbindungsbahn  und 
Station  Dresden-Friedrichstadt  der  Berlin- 
Dresdener  Eisenbahn  andererseits,  welche 
jedoch,  soweit  sie  höher  sind,  als  die 
gegenwärtig  bestehenden,  erst  am  15.  Fe- 
bruar 1882  in  Kraft  treten  Die  bezüglichen 
zur  Einführung  kommenden  Frachtsätze 
für  Gera,  Plagwitz- Lindenau  und  Zeitz 
der  Sächsischen  Staatsbahn  gelten  auch 
für  die  Concurrenzstationen  der  Thürin- 
gischen Eisenbahn  im  Preussisch-Thürin- 
gischen  Verbände.  Berlin,  den  31.  Decem- 
ber 1881.  Königliche  Eisenbahndirection 
als  geschäftsführende  Verwaltung.  (62) 

Berlin -Hamburger  Eisenbahn.    Am  l. 

Januar  1882  treten  im  diesseitigen  L  o  c  a  1- 
V  er  kehr  folgende  Nachträge  in 
Kraft: 

Nachtrag  5  zum  Tarif  für  die  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  leben- 
den Thieren,  u.  A.  enthaltend  anderweite 
Bestimmungen  und  Taxen  für  den  Verkehr 
auf  der  Berliner  Ringbahn,  und  Nachtrag 
9  zum  Tarif  für  den  Güterverkehr,  durch 
welchen  u.  A.  ermässigte  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  zwischen  Hamburg  resp. 
Lüneburg  und  Berlin  und  den  vorgelege- 
nen Stationen  eingeführt  sind.  Exemplare 


der  qu.  Nachträge  können  durch  unsere 
Güterexpeditionen  bezogen  -werden.  Berlin 
und  Hamburg,  den  31.  December  1881. 
Die  Direction.  (63) 

Hanseatisch-Pommerscher  Eisenbahnver- 
band. Zum  Verbandsgütertarif  Tom  1.  Juli 
1878  tritt  am  1.  Januar  1882  der  Nach- 
trag 6  in  Kraft,  welcher  anderweite  Fracht- 
sätze für  die  Stationen  Spandau  und  Wit- 
tenberge der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn 
einerseits  und  Stationen  des  Bezirks  der 
Königlichen  Eisenbahn-Direction  Berlin 
(Berlin-Stettiner  Linie)  andererseits  ent- 
hält. Der  qu.  Nachtrag  kann  zum  Preise 
von  0,10  M.  pro  Exemplar  durch  die  Ver- 
bandstationen bezogen  werden.  Berlin 
und  Hamburg,  den  31.  December  1881. 
Direction  der  Berlin-Hamburger  Eisen- 
bahn-Gesellschaft, als  geschäftsführende 
Verwaltung.   (64) 

Am  l.Febr.  1882  tritt  ein  neuer  Tarif  für 
den  directen  Güterv  rkehr  zwischen  den 
Stationen  unseres  Directionsbezirks,  sowie 
den  Bahnhöfen  der  übrigen  hier  einmün- 
denden Staatsbahnen,  ferner  Berlin-An- 
haltischer    Bahnhof,  Berlin-Hamburger 
Bahnhof   und   Breslau  Oberschlesischer 
Bahnhof,  bezw.  Station  Lichterfelde  des 
Eisenbahn-DirectiODS-Bezirks  Magdeburg 
einerseits  und  den  Stationen  Clausdorf, 
Sperenberg  und  Schiessplatz  der  König- 
lichen Militär-Eisenbahn  andererseits  in 
Kraft.    Durch  denselben  werden  aufgeho- 
ben: 1.  der  Tarif  für  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  der  König- 
lichen Militär-Eisenbahn  einer-  und  der 
Berlin-Dresdener  bezw.  Halle-Sorau  Gube^ 
ner  Eisenbahn  andererseits  vom  15.  Mai 
1880;  2.  der  Tarif  für  den  Transport  von 
Gyps-  und  Gypsmehl  ab  Sperenberg  vom 
1.  Februar  1881  bezüglich  der  in  demsel- 
ben enthaltenen  Tarifsätze  für  den  Ver- 
kehr mit  Stationen  des  diesseitigen  Ver- 
waltungsbezirks.  Durch  den  neuen  Tarif 
treten  neben  Ermässigungen  auch  gering- 
fügige Erhöhungen  gegen  die  z.  Zt.  be- 
stehenden Tarifsätze  ein;  soweit  letzteres 
der  Fall  ist,  haben  die  neuen  Tarifsätze 
erst  vom  10.  Februar  1882  ab  Giltigkeit. 
Der  neue  Tarif  ist  vom  15.  Januar  n.  Js. 
ab  bei  den  betheiligten  Stationen,  sowie 
dem  Auskunftsbureau  der  Staatsbahnver- 
waltung hier,  Köthenerstrasse  44,  käuflich 
zu  haben,  bis  dahin  wird  von  unserem 
Verkehrsbureau  hier,  Leipziger  Platz  17, 
über  die  neuen  Tarifsätze  Auskunft  er- 
theilt.     Berlin,  -  den    28.  December  1881. 
Königliche  Eisenbahn-Direction,  zugleich 
Namens  der  übrigen  betheiligten  Verwal- 

tungen.  (65) 

Am  5.  Januar  1882  tritt  zwischen  unserer 
Station  Lauban  und  Station  Friedland  in 
Schi,  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger 
Eisenbahn  im  Posen-Schlesisch-Märkischen 
Verbände  ein  directer  Ausnahmetarifsatz 
für  Holz,  Europäisches,  des  Specialtarifs  H, 
sowie  Holzdraht  und  Holzmehl  (Holzzeug- 
masse etc.)  in  Höhe  von  0,48  d/.  pro  100  kg 
für  Transporte  in  Wagenladungen  von 
mindestens  10  000  kg  in  Kraft.  Berlin,  den 
31.  December  1881.  Königliche  Eisenbahn; 
Direction,  zugleich  Namens  des  Directorii 
der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisen- 

bahn.  (66) 

Mit  dem  10.  December  er.,  dem  Tage  der 
Betriebs-Eröffnung  der  Strecke  Opaleniza- 
Grätz,  ist  die  Station  Grätz  der  Märkisch- 
Posener  Bahn  mit  directen  Frachtsätzen 
in  den  Prenssisch-Sächsischen  Verband 
aufgenommen,  Die  Höhe  der  qu.  Sätze 
ist  bei  den  bezüglichen  Verbandstationen 
zu  erfahren.  Bromberg,  den  28.  Decem- 
ber 1881.  Königliche  Eisenbahn-Direction 
als  geschäftsführende  Verwaltung.  (67  J) 
Mit  dem  1.  Januar  1882  tritt  zum  Nieder- 
»ächsisch'Ostdentschen  Verbandstarife  vom 
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1.  Mai  1878  der  Nachtrag  V  in  Kraft,  wel- 
cher bei  den  diesseitigen  mit  Tarifen  aus- 
gerüsteten Depots,  den  Billetexpeditionen 
zu  Berlin,  Güstrin,  Schneidemühl,  Danzig, 
Blbing,  Königsberg,  Insterburg,  Memel, 
Thorn,  Bromberg,  Neustettin  und  Cöslin 
sowie  bei  sämmtlichen  übrigen  Billetexpe- 
ditionen der  diesseitigen  Verwaltung,  die 
zur  Bezugsvermittelung  käuflich  verpflich- 
tet sind,  käuflich  zum  Preise  von  0,20  Jl 
zu  haben  ist. 

Der  qu.  Nachtrag  enthält  ausser  früher 
bereits  publicirten  Tarif  Veränderungen 
auch  die  nach  unserer  Bekanntmachung 
vom  2.  d.  Mts.  in  Folge  Inkrafttretens  der 
Staatsbahntarife  zwischen  den  Stationen 
der  Königlichen  Eisenbahndirectionsbezirke 
Magdeburg  einer-  und  Breslau  resp.  Berlin 
andererseits  eintretenden,  sowie  anderweite 
Sätze  zwischen  Thorn  und  Bromberg  des 
Königlichen  Eisenbahndirectionsbezirks 
Bromberg  einerseits  und  den  Stationen 
Oschersleben  und  Vienenburg  der  Braun- 
schweigischen Bahn,  sowie  Spandau  und 
Wittenberge  der  Berlin-Hamburger  Bahn 
andererseits.  Soweit  in  den  erwähnten 
Relationen  Erhöbungen  vorkommen,  tre- 
ten dieselben  mit  dem  16.  Februar  1882 
in  Kraft.  Im  Uebrigen  werden  die  Sätze 
für  Thorn  und  Bromberg  einer-  und  den 
Stationen  des  Eisenbahndirectionsbezirks 
Magdeburg,  andererseits  mit  dem  31.  De- 
cember d.  Js.  im  Niedersächsisch-Ostdeut- 
schen Verbände  ausser  Kraft  gesetzt  und 
fiodet  die  Abfertigung  der  Transporte  nach 
dem  Staatsbahntarife  zwischen  den  Statio- 
nen der  Directionsbezirke  Magdeburg  und 
Breslau  statt. 

Ausser  den  vorerwähnten  Tarifverände- 
rungen erscheinen  in  dem  Nachtrage  neue 
Sätze  der  regulären  Classen  für  die  Station 
Perleberg  der  Wittenberge  -  Perleberger 
Eisenbahn,  sowie  für  die  Station  Graetz 
der  Märkisch-Posener  Bahn  im  Verkehr 
mit  Spandau,  Wittenberge  und  Perleberg. 
Auch  ist  die  Station  Salzgitter  der  Braun- 
schweigischen Eisenbahn,  sowie  die  Station 
Dt.  Krone,  Schrotz  und  Wittenberg  i/W. 
des  Eisenbahndirectionsbezirks  Broniberg 
in  den  Ausnahmetarif  für  Salz  etc.  einbe- 
zogen worden.  Bromberg,  den  30.  Decem- 
ber 1881.  Königliche  Eisenbahndirection 
als  gescbäftsführende  Verwaltung.     (68  J) 

L' Administration  du  Grand  Central  Beige 
vient  de  pubUer  une  nouvelle  e  lition  des 
tarifs  speciaux,  qui  sont  en  vigueur  en 
Service  interieur  pour  le  transport  des 
marcbandises  etc.  (69) 

Mit  dem  15. Februar  1882  werden  zwischen 
Berlin  via  Güsten  einerseits  und  den 
Stationen  Rossla  und  Leinefelde  anderer- 
seits Retourbillets  mit  einer  Gültigkeits- 
dauer von  3  Tagen  unter  Aufhebung  der 
bisher  bestehenden  Retourbillets  mit  2tä- 
giger  Gültigkeit  eingeführt.  Die  Preise 
dieser  Retourbillets,  welche  nach  dem  IV2- 
fachen  Betrage  der  Schnellzugtaxen,  statt 
wie  bisher  nach  dem  1V2 fachen  Betrage 
der  gewöhnlichen  Personentaxen  berech- 
net worden,  sind  schon  jetzt  in  unserem 
Verkehrsbüreau, —  Sachsenhausen  —  Hed- 
derichstrasse  59  —  zu  erfahren.  Frank- 
furt a/M.,  den  30.  December  1881.  König- 
liche iSisenbahndirection.  (70) 

Zu  dem  Ausnahmetarif  für  die  Beförde- 
rung von  Steinkohlen  etc.  im  Rheinisch- 
Westfälisch-Main-Neckarbahn-Verkehr  vom 
10.  November  1881  tritt  am  1  Januar  1882 
der  Nachtrag  1  in  Kraft,  enthaltend:  an- 
derweite, ermässigte  Frachtsätze  für  die 
Zechen  Hannover  I  und  II,  berichtigte 
Frachtsätze  für  die  Station  Langendreer 
K.  M.  und  B.  M.  und  Berichtigungen. 
Letztere  treten,  soweit  sie  Fracht -Er- 
höhungen bedingen,  erst  am  15.  Februar 
1882  in  Kraft.    Die  bezüglichen  Fracht- 


sätze für  die  Stationen  Friedrichsfeld, 
Heidelberg  und  Schwetzingen  finden  auch 
auf  die  gleichnamigen  Stationen  der  Badi- 
schen Staatsbahn  im  Rheinisch- Westfälisch- 
Badischen  Verkehr  Anwendung.  Preis 
0,10  JL  Köln,  den  31.  December  1881. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahn-Direction  (rechts- 
rheinisch^ (71) 

Am  1.  k.  Mts.  treten  für  die  Beförde- 
rung  von  Steinkohlen,  Kokes, 
Steinkohlenasche,  Kokesasche 
und  Briquets  in  Wagenladungen  von 
je  10  000  kg  die  nachstehend  bezeichneten 
Ausnahmetarife  in  Kraft. 

1.  Ausnahmetarif  für  den  Verkehr  von 
den  Stationen  der  Eisenbahndirections- 
bezirke Köln  (rechtsrheinisch)  und  Elber- 
feld nach  Stationen  des  Eisenbahndirec- 
tionsbezirks Magdeburg,  einschliesslich 
der  Berliner  Staatsbahnhöfe  und  Sta- 
tionen der  Berliner  Ringbahn.  Verkaufs- 
preis 0,65  JL 

2.  Ausnahmetarif  für  den  Verkehr: 

a)  von  Stationen  der  Directionsbezirke 
Köln  (rechtsrheinisch)  und  Elberfeld 
nach  Stationen  der  Berlin- Anhaltischen, 
der  Braunschweigischen  und  der 
Halberstadt-Blankenburger  Bisenbahn, 
sowie  nach  der  Station  Berlin  der 
Berlin-Hamburger  Eisenbahn, 

b)  von  Station  Dortmund  der  Dortmund- 
Gronau  -  Enscheder  Eisenbahn  nach 
den  sub  a  genannten,  sowie  nach  Sta- 
tionen des  Eisenbahndirectionsbezirks 
Magdeburg.    Verkaufspreis  0,50  Jl 

Durch  diese  Tarife  werden  aufg;ehoben 
die  bezüglichen  Sätze  der  Ausnahmetarife 
für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  etc.: 

a)  von  den  Zechen  und  Kokereien  des 
Ruhr-  und  Wurmgebiets  nach  Berlin 
etc.  vom  5.  August  1877, 

b)  von  den  Zechen  und  Kokereien  des 
Ruhr-  und  Wurmgebiets  nach  Sta- 
tionen der  BerUner  Verbindungsbahn 
vom  5.  August  1877, 

c)  im  Norddeutschen  Eisenbahnverbande 
vom  1.  August  1879, 

d)  im  Norddeutschen  Eisenbahnverbande 
vom  1.  Juni  1881, 

nebst  den  dazu  erschienenen  Nachträgen, 

e)  des  Nachtrags  I  vom  5.  September 
1879  zum  Staatsbahngütertarife  für 
den  Verkehr  zwischen  Stationen  der 
Niederschlesisch  -  Märkischen  Eisen- 
bahn, der  Königlichen  Ostbahn  und 
der  Berliner  Ringbahn  einerseits  und 
Stationen  der  Königlich  Westfälischen 
Eisenbahn  andererseits. 

Die  neuen  Frachtsätze  enthalten  gegen- 
über den  bisherigen  ausser  vielfachen  Er- 
mässigungen auch  einzelne  Erhöhungen 
(bis  zu  2,00  .//  pro  10  000  kg),  welche 
letzteren  im  Allgemeinen  nur  in  der 
anderweiten  Normirung  der  Zechenan- 
schlussfrachten  ihren  Grund  haben.  So- 
weit Frachterhöhungen  anderer  Art  vor- 
liegen, nämlich  im  Verkehr  von  den  Sta- 
tionen der  früheren  Westfäl.  Bahn  nach 
dem  Dresdener,  dem  Nord-  und  dem 
Schlesischen  Bahnhofe  zu  Berlin,  sowie 
im  Verkehr  von  sämmtlichen  Stationen 
nach  dem  Berlin-Hamburger  Bahnhofe  zu 
Berlin,  bleiben  die  bisherigen  niedrigeren 
Frachtsätze  noch  bis  zum  15.  Februar 
1882  in  Kraft.  Köln,  den  31.  December 
1881.  Königliche  Eisenbahndirection 
(rechtsrheinische)  zugleich  Namens  der 
betheiligten  Verwaltungen.  (72) 

Am  1.  Januar  1882  tritt  zu  dem  Aus- 
nahme-Tarif für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  etc.  im  Verkehr  der  Eisen- 
bahn-i3irections-Bezirke  Köln  (rechtsrhei- 
nisch), Köln  (linksrheinisch)  und  Elber- 
feld, sowie  Stationen  der  Dortmund- 
Gronau  -  Enscheder  und  Aachen  -  Jülicher 
Bahn  mit  dem  Eisenbahn-Directions-Be- 
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zirk  Frankfurt  a./M.  vom  20.  October  1881 
der  Nachtrag  I  in  Kraft,  enthaltend:  an- 
derweite, ermässigte  Frachtsätze  für  die 
Zechen  Hannover  I  und  Hannover  II,  so- 
vyie  Ergänzungen  und  Berichtigungen. 
Die  Berichtigung  des  Frachtsatzes  von 
Zeche  Neu-Köln  nach  Güsten,  welche  eine 
Frachterhöhung  mit  sich  bringt,  tritt  je- 
doch erst  am  15.  Februar  1882  in  Kraft. 
Preis  des  Nachtrags  0,10  Jl.  Köln,  den 
31.  December  1881  Namens  der  betheilig- 
ten Verwaltungen :  Königliche  Eisenbahn- 
Direction  (rechtsrheinische).  (73) 

Berlin  -  Brannschweig  -  Halberstadt  -Lan- 
sitzer  Verband.  Im  Verkehr  zwischen  Halle 
B.  A.  und  Wannsee  findet  vom  1.  Januar 
1882  ab  eine  directe  Güterabfertigung  zu 
rien  für  Halle  M.  H.  Wannsee  bestehenden 
Frachtsätzen  statt. 

Desgleichen  gelangen  für  den  Güterver- 
kehr zwischen  Halle  ß.  A.  und  Spandau, 
sowie  zwischen  Leipzig  B,  A.  und  Lang- 
wedel die  betreffenden  ab  1.  Januar  1882 
giltigen  Sätze  für  Halle  M.  H.  -Spandau 
resp.  Leipzig  M.  H.  -Langwedel  zur  Ein- 
führung und  zwar  die  ermässigten  Taxen 
zum  1.  Januar,  die  erhöhten  Sätze  zum 
20.  Februar  1882. 

Die  Abfertigung  von  Leichen,  Fahrzeu- 
gen und  lebenden  Thieren  erfolgt  zwi- 
schen den  nachstehenden  Stationen  vom 
2Q.  Februar  1882  ab  auf  Grund  folgender 
erhöhter  Entfernungen: 
Leipzig  B.  A.  E.  -Spandau  M.  H.  204  km, 
Halle  ß.  A.  E.         do.  203  „ 

Leipzig  B.  A.  E.  -Langwedel        351  „ 

Berlin,  den  29.  December  1881.  Die  Direc- 
tion  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  (als  geschäftsführende  Ver- 
waltung)^ (74) 

2.  Stations-Eröffnungen. 
Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltnngen. 

Einer  Mittheilung  der  Generaldirec- 
t  i  0  n  der  K.  K.  p  r  i  v.  0  e  s  t  e  r  r.  N  o  r  d- 
westbahn  zufolge  ist  am  20.  d.  Mts. 
die  bisher  blos  für  den  Personen-,  Gepäck- 
und  Eilgutverkehr  eingerichtete  Halte- 
stelle Aussig  auch  für  den  Frachten- 
verkehr eröffnet  und  in  Folge  dessen  zu 
einer  selbstständigen  Station  mit  der 
Bezeichnung  Aussig  0  e.  N.-W.-B.  erho- 
ben worden. 

Gleichzeitig  mit  dieser  Stationseröffnung 
ist  die  K.  K.  Zoll-Expositur  von  Schrecken- 
stein nach  Aussig  Oe.  N.-W.-B.  verlegt 
worden. 

Berlin,  den  28.  December  1881. 
Die  geschäftsführende  Direction. 

S  i  e  g  e  r  t.  

3.  StationsTerwaltung. 

Thüringische  Eisenbahn.  Unter  Bezug- 
nahme auf  unsere  Bekanntmachung^  vom 
17.  V.  Mts.  bringen  wir  zur  Kenntniss,  dass 
am  2.  Januar  k.  Js.  auch  der  Eilgut- 
und  Frachtstückgutverkehr, 
sowie  der  Leichen-,  Fahrzeug-  und 
V  i  e  h  V  e  r  k  e  h  r  auf  unserer  Station 
Ammendorf  eröffnet  wird.  Erfurt,  den 
29.  December  1881.    Die  Direction.  (4) 

4.  Auszahlungen. 

Von  der  Eutin-Lübecker  Eisenbahnge- 
sellschaft mit  der  Einlösung  des  Coupons 
No.  22  derEutin-LübeckerEisen- 
bahn  -  P  r  i  o  r  i  t  ä  t  s  o  b  1  i  g  a  ti  o  n  e  n 
beauftragt,  bringen  wir  zur  öffentlichen 
Kunde,  dass  die  fraglichen  Coupons  vom 
2.  Januar  1882  ab 

in  Oldenburg  an   unserer  Casse, 
„  Lübeck    bei    der  Commerz- 
bank, 

„  Frankfurt  a/M.  bei  den  Herren 
V.  Erlanger  &  Söhne, 

„  in  B  e  r  1  i  n  bei  den  Herren  P 1  a  t  h  o 
&Wolff 

eingelöst  werden.  Oldenburgische  Landes- 
bank. (1  B  &  W) 


5.  Snbmissionsresultate. 
Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn.  Submissionsresul- 
tate des  Maschinentechnischen  Bureaus  der  Königlichen  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  vom  21.  December  v.  J.  (2327) 


Offerte  pro  Wagen 
ohne   I  mit 
Bremse 


Submittent: 
Name  und  Domicil 


Lieferort 


Lieferzeit 


7  zweiachsige  Personenwagen  I./II.  Classe  mit 
12  800      13  600     F.  Wöhlert'sche  Maschinenbau- 
anstalt und  Eisengiesserei, 
Actiengesellschaft,  Abthei- 
lung :  Eisenbahnwaggonfa- 
brik in  Elbing 
Actiengesellschaft  für  Fabrica- 
tion  von  Eisenbahnmaterial 
in  Görlitz 
Gebrüder  Gasteil  in  Mainz 
Breslauer  Actiengesellschaft 
für  Eisenbahnwagenbau  in 
Breslau 

„Saxonia",  Eisenwerke  und 
Eisenbahnbedarfsfabrik  in 
Radeberg 

13  zweiachsige  Passagiergepäckwagen  mit  Bremse. 


13  250 


13  400 
13 100 


14  000 


14  000 


14  070 
13  850 


14  600 


Retirade,  3  mit,  4 
Elbing 


Görlitz 


Mombach 
0  berschlesischer 
Bahnhof  Breslau 

Radeberg 


ohne  Bremse. 


3  Stück 
im  August, 
;       4  Stück 
/    im  September 
1882. 


1890 
1850 


1840 
1890 


6  420 


6  300 
6  475 


6  485 
6  490 
6  505 


F.  Wöhlert'sche  Maschinenbau- 
anstalt und  Eisengiesserei, 
Actiengesellschaft,  Abthei- 
lung: Eisenbahnwaggonfa- 
brik in  Elbing 

L.  Steinfurt  in  Königsberg  i.  Pr. 

Actiengesellschaft  für  Fabrica- 
tion  von  Eisenbahnmaterial 
in  Görlitz 

Waggonfabrik  Gebrüder  Hof- 
mann &  Comp.,  Actiengesell- 
schaft in  Breslau 

Breslauer  Actiengesellschaft 
für  Eisenbahnwagenbau  in 
Breslau 

„Saxonia",  Eisenwerke  und 
Eisenbahnbedarfsfabrik  in 
Radeberg 

25  zweiachsige  eiserne  Kalkwagen  ohne  Bremse. 


Elbing 


Königsberg 
Görlitz 


0  berschlesischer 
Bahnhof  Breslau 

desgL 


Radeberg 


6  Stück 
im  Juli, 

7  Stück 

im  August  1882. 


2  250  — 


2  240 
2  275 


2  225 

2195 

2  330 
2  345 

1635 
1910 


F.  Wöhlert'sche  Maschinenbau- 
anstalt und  Eisengiesserei, 
Actiengesellschaft ,  Abthei- 
lung :  Eisenbahnwaggonfa- 
brik in  Elbing 

L.  Steinfurt  in  Königsberg  i,  Pr. 

Actiengesellschaft  für  Fabrica- 
tion  von  Eisenbahnmaterial 
in  Görlitz 

Waggonfabrik  Gebrüder  Hof- 
mann &  Comp.,  Actiengesell- 
schaft in  Breslau 

Breslauer  Actiengesellschaft 
für  Eisenbahnwagenbau  in 
Breslau 

van  der  Zypen  &  Charlier  in 
Deutz 

„Saxonia",  Eisenwerke  und 
Eisenbahnbedarfsfabrik  in 
Radeberg 


Elbing 


Königsberg 
Görlitz 


0  berschlesischer 
Bahnhof  Breslau 

do. 


Deutz 
Radeberg 


Juli  1882. 


250  zweiachsige  offene  Güterwagen,  55  mit,  195  ohne  Bremse. 


2  235 


2  560 


2  540 
2  520 


2  480 


2  455 


Gebrüder  Lüttgens  in 
bach  a.  d.  Saar 


Bur- 


F.  Wöhlert'sche  Maschinenbau- 
anstalt und  Eisengiesserei, 
Actiengesellschaft,  Abthei- 
lung: Eisen  bahn  Waggonfa- 
brik in  Elbing 

L.  Steinfurt  in  Königsberg  i.Pr. 

Actiengesellschaft  für  Fabrica- 
tion  von  Eisenbahnmaterial 
in  Görlitz 

Waggonfabrik  Gebrüder  Hof- 
mann &  Comp.,  Actiengesell- 
schaft in  Breslau 

Breslauer  Actiengesellschaft 
für  Eisenbahnwagenbau  in 
Breslau 


Burbach  a.  d.  Saar 


Elbing 


Königsberg 
Görlitz 


Oberschlesischer 
Bahnhof  Breslau 

do. 


Vom  November 
1882  ab  50  Stück 
pro  Monat. 

\ 


115  Stück 
im  Monat  Juli 
und 
135  Stück 
imMonatAugust 
1882. 


—    18  — 


1404 

1  809 

1  950 

2  550 

1  985 

2  600 

Stanislaus  Lentner 

van  der  Zypen  &  Charlier  in 
Deutz 

„Saxonia",  Eisenwerke  und 
Eisenbahnbedarfsfabrik  in 
Radeberg 


Oberschlesischer 
Bahnhof  Breslau 
Deutz 

Radeberg 


115  Stück 
im  Monat  Juli 
und 
135  Stück 
im  Monat  August 
1882, 


Allgemeiner 
Submissions-Anzeiger 

mit  Beilage: 

Gentraiblatt  f.d.  deutschen  Holzhandel 

VIII.  Jahrgang.    Amtliches  Insertiousorgan. 
Vereinsorgan  des  Holzhändlervereina. 

Erscheint  in  Stuttgart  4mal  proWotlie. 

Eeiohhaltigstes  Fachblatt.  Qrösste  Verbreitung 
In  gewerblichen  Kreisen.  Abonnementspreis  iucl. 
Submissions-Ergebnisse,  Patent- Anzeiger  und 
Transport-Nachrichten  5Vs  M  pro  Quartal  bei 
jeder  Postanstalt.   Inserate  25  Jl  pro  Zeile. 


PRIVAT -ANZEIGEN. 

FELTEN  &  GUILLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

DÄilera,  1^^^  I  jauMt 
Zaundraht  (Fenäng  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

StahlStachelzaundrahts. 


PULSOMETER 

von 

C.  HENBY  HALL. 

BERLIN, 

Neue  Schönhauser  Str.  16. 


Ein  mit  den  Taritverbältnissen  und 
Frachtenkalkulationen  durchaus  vertrauter 
junger  Mann  vffird  zum  1.  April  1882  für 
ein  umfangreiches  Speditionsgeschäft  in 
Hamburg  gesucht.  Offerten  mit  Angabe 
der  bisherigen  Wirksamkeit  und  Gehalts- 
ansprücbe  -werden  erbeten  sub  C.  R.  30 
postlagernd  Stettin 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


Als  vorzüglich  anerkannte 

Einsatzmasse 

(Cementirpulver)  zum  Härten  von 
Schmiedeeisen  auf  der  Oberfläche 
fabricirt  und  empfiehlt 

Max  Hengsbach,  Chemnitz. 


IJaäMpfi'stralBl-Grapliit-lyliiitierseliiiiierapparate 

für  liOCOlMOtiveH,  Constr.  Romberg,  P.  A., 

liefern  C  W.  Julius  Blancke  «fc  €onip., 
Merseburg.  

H^;inn5^ar^Tsc h e  Börsen-Halle 

Abendzeitung  für  Handel,  Schiffahrt  und  Politik. 

78.  Jahrgang. 

Erscheint  täglich  2  Mal.  —  Abonnements-Preis  pro  Quartal  12  Mark. 

Inhalt:  Leitartikel  und  Berichte  über  die  Vorfälle  auf  finanziellem,  mercantilem, 

nautischem  und  politischem  Gebiete. 

Umfangreiches  Depeschen-Material.  ,,.x,r>  -7-1,       ^^  4- 

Ausführlicher  Fondstheil.    Industrielle  und  gewerbhche  Revue.  Ziehungshsten. 

Schiffahrtsberichte :  Liste  des  Schiffahrts-Verkehrs  aller  continentalen  und  uberseeischen 

Häfen    Chronik  über  alle  Vorfälle  auf  See.   Wind-  und  Wetterberichte  mit  taghchen 

Karten.   Berichte  der  deutschen  Seewarte.  Schiffsfrachtberichte. 

Täglicher  Waaren-Preis-Courant.  4.  • 

Inserate,  pro  Petitzeile  40  Pfg.,  erhalten  in  commerziellen  und  Schiffahrts-Kreisen 

ausgezeichnete  Publicität.  .  

Kalker 

Werkzeugmaschinen-Fabrik 

L.  W.  Breuer,  Schumacher  &  Co., 
Kalk  bei  Köln  a.  Rh. 

Gussrohrabschneider  D.  R.  P.  12430.   Dreh-  und  Hobelstahlhalter 
D.  R.  P.  12245.    Selbstthätige  Bohrknarren,  gesetzl.  geschützt, 
Universal-Rohrzangen,  D.  R.  P.  8978,  Handbohrmaschinen,  Schneid- 
zeuge, Fraiser.   


VEREM&TE  RHEINISCH-WESTPHiLISCHE  PULVER -FABRIKEN 

IN  CÖLN, 
ORÖSSTES  INSTITÜT 
SEINER  ART  AUF  DEM  CONTINENTE,  LIEFERN  ALLE  SORTEN  PULVER 
SOWIE  DYNAMIT,  NEBST  ZUBEHÖR.  


6.  Snbmissioneni 

Königliche  Eisenbahndirection  zu  Han- 
nover.  Submission  auf  Lieferung  von  rd. 
61 200  kg  gusseiserne  Muffenröhren  für 
Durchlässe  d.Secundärbahn  Cölbe-Laasphe 
Termin : 

Mittv?och,  den  11.  Januar  1882, 
V  o  r  m  i  tt  ag  8  11  U  h  r 
im  bautechnischen  Bureau  der  unterzeich- 
neten Behörde.  Offerten  sind  mit  der 
Aufschrift,  ,,Submission  auf  Lieferung  guss- 
eiserner Röhren",  dem  bautechnischen 
Bureau  einzureichen.  Bedingungen  können 
daselbst  gegen  Einsendung  von  1  Mark 
bezogen  werden.  Hannover,  den  27.  De- 
cember  1881.  Königliche  Eisenbahn- 
direction. (3  J) 

Bergisch  -  Märkische    Eisenbahn.  Die 

Lieferung  von  rot,  570  cbm  eichener 
Weichenschwellen  soll,  in  zwei  gleiche 
Loose  getheilt,  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  vergeben  werden. 

Lieferungsbedingungen  sind  gegen  Zah- 
lung von  1  M  von  dem  Kanzleivorsteher 
Peltz  hierselbst  zu  beziehen. 

Lieferungsofferten  sind  versiegelt  und 
portofrei  mit  der  Aufschrift: 

„Abtheilung  III  C.  Submission  auf  Lie- 
ferung von  Weichenschwellen" 
bis  zum  16.  Januar  1882  an  uns  einzu- 
senden. 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offer- 
ten findet  an  dem  folgenden  Tage  Vor- 
mittags 11  Uhr  in  Gegenwart  der  etwa 
erscheinenden  Submittenten  im  Gentral- 
büreau  hierselbst  statt.  Elberfeld,  den 
28.  December  1881.  Königliche  Eisenbahn- 
direction. (5) 

Bergisch  ■  Märkische  Eisenbahn.  Die 

Anfertigung  und  Lieferung  von  2  000 Tonnen 
Querschwellen  aus  Fluss-  beziehungsweise 
Schweisseisen  soll,  in  drei  Loose  getheilt, 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
verdungen  werden.  Lieferungsbedingungen 
nebst  Zeichnungen  liegen  im  Materialien- 
Büreau  hierselbst  zur  Einsicht  aus,  können 
auch  vom  Kanzlei- Vorsteher  Peltz  hier 
gegen  Einsendung  von  1  M  bO  ^  bezogen 
werden. 

Offerten  sind  versiegelt,  frankirt  und 
mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Oberbau- 
Materialien" 
bis  zu  dem  auf  Donnerstag,  den  5.  Januar 
1882  Vormittags  11  Uhr  anberaumten 
Submissionstermine,  in  welchem  die  Er- 
öffnung der  Offerten  in  Gegenwart  der 
etwa  erschienenen  Submittenten  statt- 
finden wird,  einzureichen.  Elberfeld,  den 
19.  December  1881.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction.  (2323) 


Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahngesellschaft , 

Die  Lieferung  von  14  000  Stück  Quer- 
schwellen von  Flusseisen  im  Gewicht  von 
644  000  kg  sowie  des  zugehörigen  Befesti- 
gungsmaterials soll  im  Wege  der  Sub- 
mission verdungen  werden. 

Zeichnungen  und  Bedingungen  sind 
durch  unser  Gentraibureau  zu  beziehen. 
—  Offerten  werden  bis  zum  20.  Januar 
1882,  Vormittag  11  Uhr  erbeten. 
Direction.  (2) 


Posen-Creuzburger  Eisenbahn.  Wir  beab- 
sichtigen, 4  Güterzugslocomotiven  und 
eine  Personenzugsmaschine  mit  Tendern, 
vollständig  betriebsfähig,  zu  verkaufen 
und  theilen  auf  Wunsch  die  näheren  Be- 
dingungen sowie  Zeichnung  und  Beschrei- 
bung der  Maschinen  gern  mit.  Posen,  im 
December  1881.   Die  Direction.  (6) 


—    19  - 


Der 

Oesterreichisclie  Oeconomist, 

welcher  demnächst  seinen  fünfzehnten 
Jahrgang  antritt,  wird  von  nun  an  eine 
wesentliche  Bereicherung  seines  Inhaltes 
erfahren,  worauf  wir  uns  erlauben  auf- 
merksam zu  machen. 

Schon  bisher  hat  diese  Wochenschrift 
alle  grossen  wirthschaftlichen  Fragen  in 
den  Kreis  der  Erörterung  gezogen,  dabei 
aber  natürlich  die  öconomischen  Interessen 
Oesterreich-Ungarns  in  erster  Reihe  be- 
rücksichtigt. Artikel  von  bleibendem 
Werthe  aus  der  Feder  gewiegter  Fach- 
männer haben  unserem  Blatte  den  Cha- 
rakter eines  wirklichen  volkswirthschaft- 
lichen  Fachblattes  gegeben,  welches  durch 
seinen  freisinnigen  und  objectiven  Stand- 
punkt von  Jahr  zu  Jahr  mehr  Anhänger 
gewann.  Wir  werden  auf  diesem  Wege 
fortfahren  und  können  anzeigen,  dass  es 
uns  gelungen  ist,  neuerlich,  eine  Reihe 
hervorragender  Schriftsteller  zu  gewinnen, 
von  denen  wir  werthvolle  Beiträge  zu  er- 
warten haben.  Ausserdem  haben  wir  uns 
entschlossen,  ohne  dem  bisherigen  Cha- 
rakter des  Blattes  Abbruch  zu  thun,  eine 
Bereicherung  des  lohaltes  auch  nach  der 
Richtung  hin  eintreten  zu  lassen,  dass  wir 
nunmehr  den  Vorgängen  auf  den  geschäft- 
lichen Gebieten  mehr  Beachtung  als  bis- 
her schenken  werden;  u.  A.  werden  wir 
von  nun  an  auch  financielle  Berichte  von 
den  hervorragenden  Europäischen  Geld- 

Blätzen  bringen.  Indem  wir  von  diesen 
euerungen  Mittheilung  machen,  unter- 
lassen wir  es,  auf  jene  Momente  noch 
speciell  hinzuweisen,  weiche  den  „Oesterr. 
Oeconomist"  als  ein  gutes  volkswirth- 
schaftliches  Fachblatt  erscheinen  lassen, 
das  die  vollste  Beachtung  all'  Derjenigen 
verdient,  die  sich  überhaupt  für  öcono- 
mische  Fragen  interessiren. 

Wir  laden  nun  hiermit  zum  Abonnement 
eiu  und  ersuchen,  die  Bestellungen  recht- 
zeitig vorzunehmen,  damit  die  Zusendung 
des  Blattes  keine  Unterbrechung  erfahre 
und  neu  eintretenden  Abonnenten  alle 
Nummern  geliefert  werden  können. 
Pränumeration  spreis  mit  Francozusen  dung. 
Ganzjährig : 

Für  das  Inland   fl.  6- 

„  Deutschland   14. 

„  Frankreich  und  die  Schweiz   Frcs.  20. 

„  England  Shill.  16. 

Man  pränumerirt  bei  der  gefertigten' 
Administration  und  ausserdem  in  Wien 
bei  der  Expedition,  I.,  Augustinerstr.  12, 
im  Comptoir  der  Buchdruckerei  Gottlieb 
Gistel  &  Comp.;  ausserhalb  Wien:  bei 
allen  Postämtern,  Buchhandlungen  und 
Annoncenbureaux. 

Die  Administration 
des  „Oesterr.  Oeconomist", 
Wien,  IV.,  Hauptstrasse  No.  51. 


Oefen  für  Waggons 

(Normalöfen), 

Locomotivschuppenöfen, 

wie  solche  in  vielen  Exemplaren  be- 
reits geliefert,  empfiehlt  die  Fabrik 
für  Heizungs-,  Veutilations-  und 
Koch- Anlagen  von 

Emil  Rudolph  Damcke, 

Charlottenburg, 

Salzufer  21. 


Circa  300  laufende  Meter  Eisen- 

balingeleis  mit  einfacher  Weiche  wer- 
den zur  Anlage  eines  Privat -Schienen- 
stranges au  kaufen  gesucht. 

Offerten  unter  Chiffre  C.  T.  19125  durch 
Bndolf  Messe,  Leipzig. 


Medaille 
Breslau  1869. 


Goldene  Medaille, 
Höchste  Auszeichnung  im  Internationalen 
Wettstreit  Arnheim  (Holland)  1879. 
Goldene  Medaille 
Oflfenbach  a/M.  1879. 
Diplom  A,  erster  Preis  für 
ausgezeichnete  Leistung 
Kassel  1870. 


Verdienst-Medaille 
Wien  1873. 


Goldene 
Staats  -  Medaille. 


Die 

Portland-Cement-Fabrik 


Dyckerhoff  &  Söhne 

in  Amöneburg  bei  Biebrich  a|Rh.  und  Mannheim 

liefert  ihr  bewährtes  vorzügliches  Fabrikat  in  jeder  Bindezeit  unter  Garantie  für 
höchste  Festigkeit  und  Zuverlässigkeit. 

Productionsfähigkeit  der  Fabrik:  über  250  000  Tonnen  pro  Jahr. 

Niederlagen  an  allen  bedeutenderen  Plätzen.  


Actien-Gesellschaft  für  Bergbau,  Eisen- 

zu  Dortmund 


und  Stahlindustrie 


lit-fert: 


Kohlen  und  Coaks.  Erze. 

Pnddelrolieisen,  Bessemerrolieisen,  Giessereirolicisen, 
Eisenbahnschienen  und  Pferdebahnschienen  aus  Besse- 
merstahl, 

Laschen  aus  Schweisseisen,  Flusseisen  und  Bessemer- 
stahl. 

Vnterlagsplatten  für  Schienen  aus  Schweiss- und  Fluss- 
eisen. 

Lang-  und  Qnerschwellen  aus  Schweiss-  u.  Flusseisen. 
Kleineisenzeng  zum  eisernen  Bahnoberbau. 
Bandagen  aus  Bessemer-  und  Martiiistahl. 
Achsen  aus  Bessemer-,  Martinstahl  und  Flusseisen. 
Radsätze  für  Waggons,  Tender  und  liOcomotiven. 
Grnbenschienen  aus  Kisen  und  Stahl. 
Grnbensch wellen  aus  Schweiss-  und  Flusseisen. 
GrnbenTvagcn-Räder  und  complete  Sätze  etc.  aus  Tem- 
perstahl. 

Fliegende  flelelse,  Schachtgestänge,  Schachtringe, 

eiserne  Strechenbögen. 
Brücken,  Dächer,  Drchsclieiben,  Eisen-Constrnctionen, 

Weichen,  Erenznngen. 
Giesserei-Prodncte  jeder  Art.  Potteriegnss. 
Geschosse. 


Schmiedestücke. 

Geschmiedete  Karren-  und  Wagenachsen  aus  Eisen 
und  Stahl  nach  Profilbuch  und  in  jedem  vorgeschriebe- 
nen Facon. 

Stabeisen:  Rund,  Vierkant,  Flach,  auch  in  Flusseisen, 
Bessemerstahl,  Feinkorn,  Puddelstahl,  Hufstab-  Mutter- 
Felgen-  Keifen-  Uoststab-Eisen. 

Geschmiedetes  Eisen. 

Universaleisen.       ,  .  ^  ^  , 

Profllirtes  Elsen  aller  Art  nach  Profilbuch  als: 

Winkeleisen  ,         ^ie  Normalproflle 

Tj  nach  dem  deutschen  Nor- 
Eisen  I  malprofilbuch  werden  die 

X  Trägereisen  \     Walzen  allmälig,  auf 

n  Eisen  l  Wunsch  und  nach  Verein- 

'  '  \  barung  auch  sofort,  ein- 

Fenstereisen  u.  s.  w.  I  geschnitten. 

Kesselbleche  in  Prima,  Feinkorn-  Holzkohlen-  Low- 
moor-  Flusseisen-  Martinstahl-  Bessemerstahl-Qualität. 
Keservoirbleclie. 
Ntnrz-  nnd  Feinbleche. 

Walzdraht  in  Eisen,  Flusseisen,  Martinstahl  und  Bes- 
semerstahl. 


19  gebrauchte,  jedoch  bahnbetriebsfähige  nieder- 
bordige 

firdtransportwa^en,  normalispuris, 

zu  vermiethen  oder  zu  verkaufen. 

Waggon-Leihanstalt  Ludewig  &  Lange 

Berlin,  Friedrich  -  Strasse  108. 


Gehärtetes  Tafelglas 

:E=*ress]:3.a,rtg'la,s, 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeutende  Widerstandsfälligkeit  gegen  Stoss,  Druck,  Wurf 
und  Temperaturdifferenzen  zu 

Bedachungen,  Locomotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signair  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  ti'ansparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeiclmnngen  versehen  sowie 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Reflecteurs  etc. 
liefert biuigst  „     .  Diesdiier  Glasfabrik 

Friedr.  Siemens. 


Dresden,  Freibergeratrasse  4.<i. 


C«es€hwiiitlig'keitsiiiesser  Pat.  Klose 

Schienennrofil- Apparate  Pat.  Hattemer  &  Schubert 

Uefert  Willi.  Horn,  Berlin  S., 

Telegraphen-Bau- Anstalt. 

Transportabele  Bahnwärterbuden, 

Schuppen,  Lagerhäuser  etc.  etc. 

aus  Wellenbleclt  mit  lieliutz  gegen  Temperatur. 

Ausgeführte  Lieferungen:  Potsdam -Magdeburger-,  Niederschlesisch- Märkische 
Bahn.  —  Berliner  Stadtbahn.  —  Berliner  Ringbahn.  —  Berliner  Nordbahn  etc.  etc.  — 
Prospecte  mit  feinsten  Attesten  zur  Verfügung. 

Potthoff  &  Golf,  Berlin  N.,  Schwedterstrasse  12. 
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FJs^^nhahnwörterbuch  v.  J.  Rflbenach.    I.  Theü:  Frapzös.-Deutsch  7  M.    U.  Theü:  -Deutsch-Franz.  7  M.   Verlag  v.  H.  S.  Iiermann  in  Berlin. 


Wasserdichte  Leinen-Pläne 
und  Waggon-Decken 

chemisch  präparirt  und  miTerstoctlich, 

die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten, 
üebernahme  Ton  Reparaturen  zu  den 


gro 


und  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff  &  Speyer,  Berlin  S., 

Nene  Jacobstrasse  5. 


GANZ  &  C"""- 

Eisengiesserei  u.  Maschinen- 

Fabriks-Actien-Gesellschaft 

in  Ofen  und  Ratibor. 

Hartgnss  ■  Bäder  und  Herzstücke, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Eisenbestandtheile,niechanischeAu8- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, WalzenstiMe  und  Mühlen- 
bestandtheile. 


c.SFuIsometer,^ 


4  Nenhaus'"" 

2  u-  2  übereinander  montirt,  ent- 
Bümpft.  Grube  Heiainger-Tiefbau 
b.  Knpferdreh  in  62  Tag.  u.  hobr" 
204408  cbra.Wasser  84  m.  saigor 
bei  ü«  C.  Temporatur-Erhö' 
hung  u.  einem  Druck  v.  3,^ 
Atm.  —  2  No.  8  Puls., 
wie  nebenstehd.,  45 
50^  seliräge  mon- 


tirt, entsümpften 
Zeche„  Paul" 
b, Werden,  in 
30  anstatt 
52  Ta- 
gen, 


beruh. 
LeistungB- Angaben. 
BBBLIN  BW., 

Köni/rg!  älier-Slrnsse  !7. 

Dentsch-Eiigl.  Fiilsometer- 
Fabrik  M.  NEUHAUS, 

T,.lPirr.-Ad. : ,, HYDRO"  Berlin. 


Auf  der  Gewerbe-  und  Kunst-Ausstellung  zu  Düsseldorf  1880  mit  der  goldenen  Staat3-M  ■Sdallle  prämiirt, 

G.«,««*  GUTEHOFFNUNGSHÜTTE, 


1808. 


Gegründet 
1808. 


Aktienverein  für  Bergbau  &  Hütter  betrieb 

in  Oberhausen  II.  a.  d.  Ruhr,  Rheinprovinz, 

liefert: 


D.  Maschinelle  Produkte  etc. 

Dampfmaschinen,  besonders  für  Zechen,  als  Förder-, 
WasserhaltungsmaschineB,  Ventilatoren,  Dampfkabel, 
Darapfpumpen  etc. 
Schiffsmaschinen  bis  zu  den  grössten  Dimensionen. 
Drnch-  und  Hebepnmpen  für  Bergwerke. 
Gestänge  für  Bergwerkspumpen  von  Fa^oneisen. 
Geschmiedete  Knnd-Gestänge  mit  Patentschlössern  aus 

bestem  Hammereisen. 
Waggonkipper,  vollständig  selbsttätig,  Patent  Gute- 
hoffnungshütte. 
Maschinengnss  jeder  Art  und  Grösse. 
Poterie^'nss. 

Geschosse  in  allen  Kalibern,  roh  und  mit  Hartblei- 

Ummaiitelung  oder  Kupferführung. 
Schmiedestücke  jeder  Fa(;on  und  jeder  Grösse. 
Schiffs-Ketten,  Anker  und  Steven. 
Dampfkessel,  Keservoirs  etc. 

Eiserne  Brücken,  Dachkonstrnktionen  jeder  Grösse. 
Dampfschiffe,  vollständig  ausgerüstet  für  den  Personen- 

und  Güterverkehr,  eiserne  Kähne  etc. 
Schwimmende  Docks. 

E.  Bergbau-Proclvikte. 

Förderkohlen  von  den  eigenen  Zechen  Oberhausen, 
Osterfeld  und  Ludwig,  vorzüglich  geeignet  für  Loko- 
motiv-  und  Kessel-Feuerung,  Ziegeleien  und  Kalk- 
brennereien sowie  für  Hausbrand. 
Gewaschene  Nnsskohlen  der  Zeche  Oberhausen. 
PATENTE:  Wasserhaltungsmaschinen  mit  Rotation  und  Hubpausen,  System  Kley.  Flachschieber  nnd 
Präzisionf-Stenernngen  für  Dampfmaschinen,  System  Gutehoffnungshütte.  Fordermaschinen  mit  Bxpansjons- 
stenerung!  Sys"em  Ve  "en.  Waggonkipper,  Vollständig  selbsttätig,  System  Gutehoffnungshutte.  Schlosser  für 
Rundeisengestänge. 

Der  Verein  toesitKt  folgende  Werfee: 


A.  "Walzwerks-Produkte 

aus  Schweisseisen,  riusseisenu.FIassstahl. 

Eisenhahnschienen  und  Pferdebahnschienen. 
Laschen  und  Unterlagsplatten. 

lang-  u.Qner-Schwellen fürganz  eisernen  Bahn-Oberbau. 
Stab-  u.  Fein-Eisen,  Rund-,  Quadrat-,  Flach-,  Schneid- 

und  Band-Eisen. 
Cniversal-Eisen.   

Fagon-Eisen,  als  |_-"|"-]_-[_- ,  Speichen-,  Reifen-, 

Säulen-,  Halbrund-,  Fenster-,  Roststabeisen  etc. 
Gruben-  und  Winkelschienen.  . 
Bleche  als:  Kesselbleche  in  allen  Qualitäten,  Fein-, 
Brücken-U.Reservoir-Bleche,  gesteinte  u.gerippteBleche. 
Streckengestelle  für  Gruben. 
Walzdraht.  ^ 

Produkttons fahtgkett  pro  Jahr: 

Eisenbahnschienen  f"'**!!«  * 

Eisenbahnschwellen  "'992  * 

Sonstige  Stahlfabrikate   10,000  t 

Bleche   7,500  t 

Handelseisen  incl.  Brückeumaterial  .  .  .  40,000  t 
Walzdraht  6,000  t 

B.  Stahlwerks -Produkte. 

Fa^ongnss  aus  Flusseisen  und  Flussstahl  nach  eigenen 
und  fremden  Modellen. 

C.  Hochofen -Produkte. 

Pnddel-,  Giesserei-,  Bessemer-  und  Thomas-Boheisen. 
Spiegeleisen  und  Ferro-Mangan. 

Produktionsfähigkeit  pro  Jahr: 
Roheisen  170,000  t. 


I.  Ontehoffnungshütte  zu  Sterkrade. 
II.  St.  Antonvhütte  zu  Osterfeld  bei  Sterkrade. 

III.  Hammer  Keu-Essen  bei  Oberhausen  II. 

IV.  Walzwerk  Oterhausen  in  Oterhausen  II. 
Walzwerk  Neu-OTjeriausen  in  Oterhausea  II 
Eisenhütte  Oterhausen  in  Oberhauseii  II. 
Seche  Olserhausen  in  Oterhausen  II 


V. 
VI. 
VII. 


VIII.  Schiffswerft  Euhrort  in  Euhrort. 

IX.  Zeche  Neu-Essen  II-Ludwig  in  Eellinghaiisen. 

X.  Seche  Neu-Essen  IV  in  Eellinghauseii. 

XI.  Seche  Osterfeld  in  Osterfeld. 

XII.  Diyerse  Eisensteingruloeii  in  Nassau,  Sieges, 

der  Eifel  etc. 


Bayern, 


Gegenwärtig  beschäftigte  Arbeiter zaU:  7000,  gegen  9000  im  Jahre  1873174. 


Die 


IWerkzeugmaschinenfabrik  „Vulkan 


(^Toriii.  Wllliaiu  Benndorf) 

Chemnitz 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung  ihrer: 
Schraubenschneid  -  Support  -  Drehbänke  nach 
W  h  i  t  w  o  r  t  h  s  Scala,  Support-Drehbänke  zum 
Iselbstthätigen  Lang-  und  Plandrehen,    Bohr  -  Drehbänke,  Plan -Drehbänke,' 
Locomotiv-   und  Eisenbahnwagenräder  -  Drehbänke,    Horizontal-,  Vertical- 
-^3^^^     Radial-  und  Langlochbohrmaschinen,  Shaping-,  Stoss-  und  Hobelmaschinen, 
Räderschneidmaschinen,   Mutter-  und    Schraubenschneidmaschinen ,  Mutterstoss-  und  Fraismaschmen, 
Blechdurchstossmaschinen  und  Scheeren,  Blechbiegmaschinen,  Dampfhämmer,  Ventilatoren,  Parallel- 
schraubstöcke; 
ferner:  HolzteearbeitungSttiascIlineiB,  als: 
Bohr-  und  Stemmmaschinen,  Hobelmaschinen,  Kreissägen,  Sägegatter,   verticale  Bandsägen,  Zapfen- 
schneid- und  Schlitzmaschinen,  Fraismaschinen  zu  allen  möghchen  Fagonhölzern  etc. 

Courante  Maschinen  befinden  sich  auf  Lager.  

ri    C    LirniW  A  1\T]\T    BUCHDRUCKEREI.   LITHOGRAPHISCHE  ANSTALT  &  STEINDRUCKEREI.  VERLAGS-BUCHHANDLUNG. 

H.  b.  nllnluÄnll.  PHOTOLITHOGEAPHIE  &  LICHTDBUCK-AKSTALT.  BUCHBIWDKHEI.  BERLIN  SW.,  BEUTH-STRÄSSE  8. 
üie  im  Jahre  1837  begründete  Anstalt,  welche  vorzüglich  für  Druck  von  Formularen,  Tarijen,  Billets  sowie  von  Steindruck- Arbeiten  wie  Bau-  und  Situations- 
Pänen  eingerichtet  ist,  empfiehlt  sich  den  geehrten  Bahn-  Verwaltungen  zur  Liejerung  des  Drucksachen- Bedarjs  bei  schleuniger  Herstellung  zu  b.mgs  en  Pre^ 
Annahme  der  Privat- Anzeigen  für  diese  Zeitung,  welche  für  Fabrikanten  und  Lieferanten  von  Eisenbahn- Bedarf  ein  geeignetes  Inserttons- Mütel  btetet. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher  Kedacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  SW.  (Redactionsbureau :  Kleinbeerenstrasse  3).  -  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW..  Beuthslrasse  8. 
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2. 


Die  Zeitung  erscheint 

Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich    für   4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind    franco   einzusenden   an  die  Redaction. 

Dr.  jur.  W.  Kocli, 

Berlin  SW-,  Kleinbeerenstr  3. 
Commissionär  für  den  Buchhandel: 

Adolph  Refelsliöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  59. 

Deutsclier 


1882. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen    zu   der  Zeitung  (ysx  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  deu 
Buchhandel    als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt, 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Zweiundzwanzig-ster  tf ahrg^ang*. 


Berlin,  den  9.  Januar  1882. 


Inhalt:  Zur  Wiener  Stadtbahnfrage.  —  Yon  der  internationalen  Ausstellung  für  Elektricität.  XIV.  (Schluss.)  —  Verein  für  Eisen- 
bahnkunde —  Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  —  Aus  Oesten-eich-Ungarn.  —  Personal-Nachrichten.  -  Russische  Correspondenz. 
—  ßeichsgerichts-Präjudizien.  —  Miscellen.  —  Offizielle  Anzeigen:  I.Tarif-Bekanntmachungen.  2.  Be- und  Entladefristen.  3.  Ausloosungen. 
4.  Submissionen.  —  Privat-Anzeigen.   


Zur  Wiener  Stadtbahnfrage.*) 

Die  Frage  einer  Wiener  Stadtbahn  ist  an  und  für  sich 
nicht  neu.  Bereits  im  Jabre  1873,  in  der  Zeit  des  sogenannten 
■wirtbschaftlichen  Aufschwunges  in  Oesterreich,  wurde  dieselbe 
lebhaft  ventilirt  und  die  schwüle,  warme  Luft  jener  Tage  hatte 
bereits  nicht  weniger  als  23  Stadtbahnprojecte  gezeitigt,  wovon 
aber  damals  nur  13  als  zur  Prüfung  und  Behandlung  durch  den 
Ingenieur-  und  Arcbitectenvert'in  geeignet  befunden  wurden. 
Das  Resultat  dieser  Prüfung  war  das  denkbar  ungünstigste  und 
gipfelte  in  dem  ürtheile,  dass  keines  der  vorgelegten  Projecte 
eine  derartig  vollständige  Lösung  der  Localbahnfrage  für  Wien 
enthalte,  dass  es  zur  Annahme  empfohlen  werden  könnte. 

Die  im  Jahre  1873  eingetretene  wirthschaftliche  Katastrophe, 
im  Volksmunde  der  „Krach"  genannt,  setzte  auch  die  Stadtbahn- 
frage von  der  Tagesordnung  ab,  und  die  Projecte  wanderten  ins- 
gesammt  in  die  Registraturen. 

Mit  dem  neuen  politischen  System  wurde  auch  wieder  ein 
wirthscbaftlicher  , Aufschwung"  in  Oesterreich  angebahnt,  welcher 
in  den  jüngsten  Tagen  in  unserem  Parlamente  Gegenstand  ebenso 
lebhafter,  als  geistreicher  und  in  wirthscbaftlicher  Beziehung 
hochinteressanter  Debatten  gewesen  ist. 

Dieser  wirthschaftliche  Aufschwung  scheint  denn  auch  eine 
Englische  Gesellschaft  ermuthigt  zu  haben,  durch  ihre  Ingenieure 
J.  Bunten  und  Fogerty  ein  neues  Stadtbahnproject  zur  Conces- 
sionirung  vorzulpgen.  Die  Vorlage  dieses  Hochbahnprojectes  rief 
auch  einen  Theil  der  im  Jabre  1873  ad  acta  gelegten,  in  theil- 
weise  modificirter  Form  zu  neuem  Leben,  und  die  Stadtbahnfrage 
auf  die  Tagesordnung,  um  selbe,  wie  wir  im  lüteresse  Wiens 
sehnlichst  wünschen  und  hoffen,  diesmal  zu  einer  befriedigenden 
Lösung  und  Realisirung  zu  bringen. 

Vor  Allem  handelt  es  sich  um  die  Principienfrage,  ob 
Hochbahn  oder  Untergrundbahn;  denn  während  das  Project 
Fogerty  uns  zum  weitaus  grössten  Theile  eine  Hochbahn  schaffen 
will,  haben  die  anderen  Projecte  die  Lösung  der  Stadthahnfrage 
als  Untergrundbahn  im  Auge.  Dem  Projecte  Fogerty  gegenüber 
stehen  die  Projecte  des  Herrn  Ingenieur  PoUaczek,  der  Wiener 
Baugesellschaft  im  Vereine  mit  dem  Wiener  Bankverein,  vertreten 
durch  den  Herrn  Baudirector  Bode,  das  neuere  Project  des  Herrn 
Baton  Schwarz  und  endlich  jenes  des  Herrn  Ingenieur  d'  Avigdor. 
Die  detaillirtere  Beschreibung  dieser  Projecte  und  deren  Tra<;e 
hat  für  das  Allgemeine  weniger  Interesse  und  kann  daher  hier 


übergangen  werden.  Dagegen  seien  die  über  die  Frage  der 
Stadtbahnen  im  Allgemeinen,  und  speciell  die  Principienfrage, 
ob  Hochbahn  oder  Untergrundbahn,  zum  Ausdrucke  gebrachten 
verschiedenen  fachmännischen  Anschauungen  kurz  recapitulirt. 

Vor  Allem  wurde  auf  den  enormen  Verkehr  der  bereits  be- 
stehenden Stadtbahnen  in  Berlin,  London  und  Newyork  hinge- 
wiesen und  constatirt,  dass  bei  dem  rapiden  Anwachsen  der 
grossen  Städte,  dieser  modernen  Erscheinung,  die  Anlage  von 
Stadtbahnen  für  die  Belebung,  Vermittelung  und  Förderung  des 
Verkehrs  zur  unabweislichen  Nothwendigkeit  geworden,  und  nicht 
nur  auf  die  Verkehrs-,  sondern  auch  auf  die  ethischen  und  national- 
öconomischen  Verhältnisse  einer  Grossstadt  von  weittragendster 
Bedeutung  sind. 

Nachstehende  Tabelle  giebt  ein  übersichtliches  Bild  der 


Berlin 

Paris 

London 

Newyork 

Stadtbahnlänge  in  Kilom. 
Bevölkerung  in  Millionen 
Stadtbahnverkehr  in  Mil- 
lionen Menschen    .  . 
Der  Kopf  der  Bevölkerung 

37 
1,12 

1,2 
1  mal 

26 
2,12 

5,3 

2  mal 

30 
3,77 

2—300 

30  mal 

56 
1,25 

60,8 

48  mal 

*)  In  der  ausserordentlichen  Versammlung  des  Oester- 
reichischen Ingenieur-  und  Architectenvereines  am  14.  December 
1881  wurde  die  eingehende  Discussion  der  Wiener  Stadtbahnfrage 
beendet.  Wenn  auch  diese  Frage  im  gegenwärtigen  Momente 
speciell  für  Wien  von  besonderem  Interesse  ist,  so  haben 
diese  Verhandlungen  auch  für  weitere  Kreise  manch' Interessantes 
geboten,  so  dass  es  nicht  ungerechtfertigt  erscheinen  kann,  auch 
in  diesem  Blatte  darauf  kurz  zurückzukommen.  Man  Tergl.  übri- 
gens betreff.  Obermayer's  eingehenden  Vortrag  im  Club  Oesterr. 
Eisenbahn beamten  über  das  fragliche  Thema  und  die  Discussion 
desselben  No.  84  S.  1202  und  No.  90  S.  1288  v.  Jahrg.   Die  Redact. 


Aus  dieser  Tabelle  lässt  sich  der  Schluss  ziehen,  dass  die 
Gürtelbahnen  von  Berlin  und  Paris  für  die  dermalige  räumliche 
Entwickelung  der  Stadt  noch  zu  weit  nach  Aussen  gerückt,  zu 
weit  vom  Centrum  der  Stadt  entfernt  sind.  Wir  müssen  für  Wien 
eine  in  der  Tra(jeführung  der  Londoner  Stadtbahn  analoge, 
complett  in  sich  geschlossene  Ringbahn  schaffen,  in  welche  alle 
Haupt-  und  Localbahnen  einmünden,  welche  das  Weichbild  der 
Stadt  ziemlich  gleichmässig  mit  Linien  bedeckt,  um  allen  Theilen 
deren  Benutzung  zu  ermöglichen,  und  alle  Theile  der  Stadt  und 
deren  Bevölkerung  an  dem  neuen  Verkehrsmittel  participiren  zu 
lassen;  eine  Stadtbahn,  welche  ferner  für  die  Abwickelung  eines 
Massenverkehrs  befähigt  ist,  daher  normalspurig  und  mindestens 
doppelgeleisig  sein  müsse,  die  bestehenden  Anlagen  thunlichst 
schonen,  den  ästhetischen  Anforderungen  möglichst  weitgehend 
Rechnung  tragen  muss,  und  die  weitere  bauliche  Entwickelung 
der  Stadt  nicht  präjudiciren  darf. 

Schon  hieraus  geht  hervor,  dass  ein  gutes  Stadtbahnproject 
an  und  für  sich  eine  höchst  schwierige  und  mit  Rücksicht  auf 
die  mannigfachen  Rücksichtnahmen  und  mitunter  durch  diese 
bedingten  sehr  schwierigen  Constructionen  zu  den  schwersten 
Aufgaben  des  Ingenieurs  gezählt  werden  muss. 

Zwei  Umstände,  sagt  Herr  Baudirector  Bode,  erschweren 
diese  Aufgabe  ganz  besonders;  erstens  weil  die  Begriffe  über  die 
Aufgabe  einer  Stadtbahn  ausserordentlich  verschieden  iftid 
mannigfaltig  sind,  und  zweitens  die  Beispiele,  an  welche  sich 
ein  Ingenieur  bei  jedem  seiner  Projecte  sonst  anzuschliessen  in 
der  Lage  ist,  bei  einem  Stadtbahnproject  äusserst  selten  sind, 
und  die  wenigen  Beispiele  bei  der  grossen  Verschiedenheit  der 
Verkehrs- und  Terrain  Verhältnisse  selten  und  nur  in  beschränktem 
Masse  anzuwenden  sind. 
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Was  den  Verkehr  anbelangt,  sagt  Herr  Baudirrctor  Bode, 
so  lässt  sich  derselbe  in  zwei  Theile  trennen,  und  zwar  einerseits 
in  den  Localverkehr,  welchem  die  Stadtbahn  in  erster  Linie  zu 
dienen  hat,  und  in  den  Externverkehr.  Als  Localverkehr  be- 
zeichnet er  zunächst  denjenigen,  welcher  sich  mit  der  Verbin- 
dung des  Centrums  mit  der  nächsten  Umgebung  der  btadt  be- 
fasst,  und  eine  Verbindung  mit  den  bestehenden  Bahnen,  eine 
möglichst  rasche  Erreichung  der  Localstrecken,  zwecks  der 
Anlage  Yon  Familienhäusern  etc.  ermöglicht.  Der  Externverkehr 
hat  die  Aufgabe,  Reisenden,  welche  in  einer  solchen  Entfernung 
von  der  Stadt  wohnen,  dass  sie  ihre  Geschäfte  in  einem  iage 
oder  in  noch  kürzerer  Zeit  abwickeln  können,  dies  zu  ermoghchen 
oder  zu  erleichtern.  ..         ^  ,     .  ... 

Eine  weitere  Aufgabe  ist  die  Forderung  der  Approvisioni- 
rung  und  endlich  die  Verbindung  der  Bahnen  untereinander. 

Bezüglich  der  Frage,  ob  Hochbahn  oder  Untergrundbahn, 
wurde  besonders  daraufhingewiesen,  dass  dieselbe  von  den  Ameri- 
kanischen Ingenieuren  eingehend  studirt  und  zu  diesem  Behüte 
Fachmänner  nach  London  entsendet  wurden,  um  die  daselbst 
seit  Jahren  im  Betrieb  befindliche  Untergrundbahn  m  Augen- 
schein zu  nehmen.  Das  Resultat  dieser  Studien  war,  dass  man 
sich  für  eine  Hochbahn  entschied.  Die  Amerikaner,  sagte  Herr 
Ingenieur  Lenz,  übersahen  nämlich  nicht  die  bedeutenden  Nach- 
theile einer  Untergrundbahn  und  erkannten,  dass  dieselbe  .unyer- 
hältnissmässig  mehr  koste,  als  eine  Hochbahn,  Thatsachlich 
kostete  die  Londoner  Untergrundbahn  pro  1  km  ca.  4  Millionen, 
die  Newyorker  Hochbahn  dagegen  nur  1  800  000  fl.  _ 

Der  heutige  Stand  der  Ingenieurwissenschatt  ermöglicht 
und  sichert  thatsachlich  die  Durchführung  einer  Hochbahn  vom 
constructiven  Standpunkt  unter  Wahrung  der  vollkommensten 

Sicherheit.^^^^^  so  häufig  gegen  die  Hochbahn  geltend  gemachten 
Bedenken  rücksichtlich  der  Belästigung  der  Bewohner  angrenzen- 
der Gebäude  und  der  Passanten  durch  Rauch  und  Larm,  sind 
um  so  weniger  stichhaltig,  als  uns  auch  in  dieser  Richtung  Wissen- 
schaft und  Technik  genügend  Mittel  an  die  Hand  geben,  um  diese 
Missstände  auf  ein  Minimum  zu  reduciren.  Die  Befürchtungen, 
dass  die  anliegenden  Objecto  entwerthet  würden,  sind  durch  die 
Erfahrungen  in  Newyork  zur  Evidenz  widerlegt,  indem  diese  üb- 
iecte  an  Werth  nicht  nur  nicht  verloren,  sondern  in  Folge  der  starken 
'Nachfrage,  wegen  der  guten  Ausnutzung  derselben  zu  Waaren- 
lagern  und  Depots,  Geschäften  etc.  an  Werth  entschieden  nur 
gewonnen  haben.  Und  dieselben  Erfahrungen  werden  auch  wir 
machen.  Die  Frage:  ob  Hochbahn  oder  Untergrundbahn,  ist,  wie 
weiter  hervorgehoben  wurde,  von  vier  Gesichtspunkten  zu  be- 
trachten, -i  .       .  ,     ■,  IT. 

Der  wichtigste  und  massgebendste  ist  der  des  Passagiers. 
Es  dürfte  wohl  mit  Sicherheit  behauptet  werden,  dass  unter 
100  Passagieren  99  die  Hochbahn  der  Untergrundbahn,  das  Fahren 
in  gesunder  Luft  demjenigen  in  der  Rauch  erfüllten,  dumpfigen 
Tiefe  einer  Untergrundbahn  vorziehen  werden.  Ich  schliesse  mich 
dieser  Ansicht  nicht  nur  vollkommen  an,  sondern  möchte  zur 
näheren  Illustiirung  dieses  Punktes  nur  auf  die  m  diesen  Blat- 
tern jüngst  von  Herrn  Jungnickel  gegebene  Schilderung  der  An- 
nehmlichkeiten der  Londoner  Untergrundbahn  verweisen. 

Vom  zweiten  Gesichtspunkte,  und  zwar  dem  der  Sicher- 
heit betrachtet,  dürfte  wohl  auch  der  Hochbahn  der  Vorzug  ge- 
bühren Sie  ermöglicht  den  Betriebs-  und  Zugbegleitungsorganen 
eine  freie  ungehinderte  Fernsicht  und  vermindert  dadurch  m 
demselben  Masse  die  Gefahr  für  die  Sicherheit,  als  jede  einzelne 
der  vielen  Lampen  einer  Untergrundbahn  die  sichere  Betriebs- 
führuBg  zum  mindesten  erschwert,  wenn  nicht  gefährdet.  Die 
vor  wenigen  Tagen  in  London  erlebte  Katastrophe  spricht  für  die 
Richtigkeit  dieser  Behauptung  deutlich  genug.  Der  Hinweis  der 
Gegner  auf  die  Katastrophe  auf  der  Taybrücke  ist  absolut  un- 
stichhaltig und  schlecht  gewählt,  weil  die  Verschiedenartigkeit 
der  ganzen  Anlage  und  Betriebsverhältnisse  einen  solchen  Ver- 
gleich a  priori  ausschliesst.  ,  .  ,      i  r 

Der  dritte  Gesichtspunkt  ist  jener  der  Rücksichtnahme  aut 
ästhetische  und  architectonische  Momente.  Dieser  ist  nun  aller- 
dings bedenklicher.  Indess  ist  es  gewiss  nicht  ausgeschlossen, 
und  unsere  gediegensten  Arcbitecten,  die  Herren  Oberbaurathe 
Hansen,  Ferstel,  Schmidt  und  Hasenauer,  denen  das  Hocbbahn- 
projectFogerty  zur  Beurtheilung  von  diesem  Gesichtspunkte  über- 
geben wurde,  haben  es  in  ihrem  Gutachten  ja  ausgesprochen, 
dass  auch  diesen  Rücksichten  Rechnung  getiagen  werden  könne, 
und  immerhin  ein  Project  zu  Stande  kommen  konnte,  dessen 
architectonische  und  ästhetische  Mängel  reicblicli  durch  alle  übri- 
gen, mit  seiner  ReaHsirung  unzweifelhaft  in  Aussicht  stehenden 
Voitheile  aufgewogen  würden.  Ja  die  genannten  Arcbitecten 
glaubten  sogar  auf  einen  nicht  zu  unterschätzenden,  und  zwar 
wesentlich  ästhetischen  Vortheil  dieses  Hochbahnprojectes  hin- 
weisen zu  müssen,  nämlich  auf  die  mit  einem  solchen  Bahnbau 
im  innigsten  Zusammenhange  stehende  künftige  bauliche  Ent- 
wickelung  Wiens.  Das  Gutachten  gipfelte  in  dem  Satze,  dass 
unter  Voraussetzung  entsprechender  Abänderungen  die  ästheti- 
schen Rücksichten  kein  Hinderniss  für  die  Ausführung  des  Fogerty- 
schen  Hochbahnprojectes  bilden  sollen. 


Und  wenn  sich  endlich  Schönheit  und  Nützlichkeit  nicht 
gleichmässig  verbinden  Hessen,  so  werden  wir  wohl  keine  unbe- 
rechtigte Forderung  stellen,  wenn  wir  verlangen,  dass  die  Schön- 
heit der  Nützlichkeit,  dem  allgemeinen  Interesse  und  den  wirth- 
schaftlichen  Verbältnissen  ein  Opfer  bringe,  und  in  dieser  für 
die  wirthschaftliche  Entwickelung  einer  Stadt  geradezu  vitalen 
Frage  zurücktrete,  und  sich  mit  dem  zweiten  Range  bescheide. 

Endlich  spricht  auch  der  vierte  und  letzte  Punkt  für  die 
Hochbahn.  Es  ist  der  finanzielle.  Die  weit  geringeren  Anlagekostcn 
der  Hochbahn  gegenüber  der  Untergrundbahn,  wie  dies  durch 
das  Beispiel  der  Newyorker  Hochbahn  schon  früher  hervorgehoben 
worden  ist,  ermöglichen  und  sichern  viel  früher  ein  Verzinsung 
und  Rentabilität  der  Anlage,  durch  welche  auch  wieder  die 
-Sicherheit,  der  Comfort  und  überhaupt  die  ganze  Anlage  nur 

gewinnen.  „    ,  ,   ,      ,  , 

Diesen  vielen  positiven  Vortheilen  der  Hochbahn  stehen  die 
weit  unbedeutenderen  der  Untergrundbahn  entgegen.  Letztere 
reduciren  sich  auf  die  Nichtbeeinträchtigung  bestehender  A.n- 
lagen,  und  eine  einigermassen  natürlichere  Bildung  und  theilweise 
Näherrückung  der  Stationen,  werden  aber  durch  die_ Nachtheile 
aus  der  sich  nothwendigerweise  ergebenden  Complication  mit  den 
Canälen  und  einem  weitverzweigten  Gas-  und  Wasserleitungsnetz 
und  den  hieraufa  resultirenden  erhöhten  Anlagekosten  bei  Weitem 

überwogen.  ,       ,     xr  , 

Fassen  wir  kurz  das  Resultat  der  Verhandlungen  zusam- 
men :  Das  Project  Fogerty  stellt  für  Wien  eine  Hochbahn  im 
wahren  Sinne  des  Wortes  in  Aussicht,  welche  mit  den  vielen 
principiellen  Vortheilen  der  Hochbahn  auch  jene  einer  mit  über- 
raschendem Geschick  und  gründlichem  Verständniss  unserer 
Verkehrsverhältnisse  gewählte  Tra^e  vereinigt,  eine  Tracje,  welche 
die  Volks-  und  industriereichsten  Stadttheile  auf  kürzestem  Wege 
mit  dem  Centrum,  und  dieses  wieder  mit  der  Peripherie  und 
allen  Bahnhöfen  verbindet,  ohne  bestehende  Communicationen 
zu  alteriren  und  der  Regulirung  des  Wienflusses  zu  präjudiciren. 
Die  anderen  Concurrenzprojecte  streben  dagegen  die  Lösung  der 
Stadtbahnfrage  auf  dem  Principe  der  im  Allgemeinen,  insbeson- 
dere aber  bei  unseren  localen  und  Terrainverbaltnissen  absolut 
nicht  empfehlenswerthen  Untergrundbahn,  in  Vereinigung  mit 
einer  Wienflussregulirung  an,  und  lassen  vielleicht  gerade  mit 
Rücksicht  auf  letzteren  Umstand  und  die  damit  verbundenen 
enormen  Kosten  keine  baldige  Realisirung,  noch  weniger  aber 
jemals  eine  Rentabilität  erhoffen,  beziehen  auch  nur  einen  ver- 
hältnissmässig  geringen  Theil  der  Stadt  in  ihr  Verkehrsgebiet  ein. 
Nach  den  eben  geschlossenen  Verhandlungen  dieser  wichtigen 
Frage  in  unserem  Vereine  kann  demgemäss  nur  das  Project 
Fogerty  allein  als  jenes  bezeichnet  werden,  welchem  die  Auer- 
kennung  und  Anempfehlung  gebührt,  die  Frage  einer  Wiener 
Stadtbahn  in  der  bisher  vollkommensten  und  gediegensten  Weise 
gelöst  zu  haben. 

Wien,  Ende  December  1881.  — m.— 

Von  der  internationalen  Ausstellung  für  Elektricität. 

XIV. 

Kachlese.  (Schluss.) 
Mit  der  Aufzählung  der  grossen  Französischen  Eisenbahn- 
gesellscbaften,  welche  in  dem  letzten  Berichte  erfolgte,  ist  fast 
Alles  erschöpft,  was  von  den  Französischen  Ausstellern,  soweit 
sie  das  Eisenbahnwesen  angehen,  gesagt  zu  werden  verdient; 
denn  der  Rest  derselben  hatte  zum  grösseren  Theüe  wertblose 
Gegenstände  geliefert,  so  zahlreich  sie  auch  waren.  Reich  ver- 
treten waren  auf  diesem  Gebiete  im  Modell  ausgestellte  neuartige 
Vorrichtungen  zur  Erhöhung  der  Betriebssicherheit  der  Eisen- 
bahnen auf  elektrischem  Wege;  wir  erwähnen  nur  die  Modelle 
von  Ducousse  freres  in  Paris,  Sazerat  &  Lorel  m 
Brest  und  Dr.  Chone  in  Lilas,  welche  automatisch  und 
elektrisch  den  Gang  der  Züge  nach  den  Eudstationen  markiren 
sollen,  aber  kaum  einen  praktischen  Werth  verratben.  Die  Jirma 
Mors  in  Paris  war  von  den  privaten  Ausstellern  die  hervor- 
ragendste; sie  nahm  einen  beträchtlichen  Raum  im  Hauptschitte 
des  Gebäudes  ein  und  zeigte  in  trefflicher  Ausführung  eine  Reihe 
elektrischer  Semaphoren  nach  den  Systemen  von  Tesse, 
Lartigue,  Prudhomme,  Blocksignale  nach  baxby  et 
F  armer  und  elektrische  Niveauübergangssignale.  Ebenso  ver- 
dient noch  die  bekannte  Firma  Breguet  in  Paris  hervorge- 
hoben zu  werden,  welche  ihrerseits  die  Systeme  Tyer  und 
Leo  pol  der  in  der  an  ihr  gewohnten  Vollendung  der  Aus- 
führung ausgestellt  hatte.  A.  C  r  e  s  p  i  n  in  P  a  r  i  s  hat  die  oben 
erwähnten  Vorrichtungen  zur  selbstthätigen  elektrischen  Marki- 
rung  des  Ganges  der  Züge  auf  pneumatische  Beförderungsweise 
eingerichtet.  Erwähnenswerth  sind  die  Petardenapparate  von 
Gressier  in  Paris,  welche  Petardensignale  mit  elektrischer  Sig- 
nalisirung  verbinden.  Sonderbar  war  ein  zweitheiliges  Schienen- 
system von  Jules  HunebeUe  in  Paris,  welches  zwischen 
Unterschiene  und  Oberschiene  einen  Raum  für  die  Lagerung  von 
Telegraphenkabeln  ausspart.  Eine  unglücklichere  Wahl  |ur  die 
Lagerung  eines  derartigen  Kabels  ist  natürlich  kaum  aufzufinden; 
denn  nicht  nur  droht  jede  Verletzung  des  Oberbaues  eine  Unter- 
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brechung  der  Leitung;,  die  doch  gerade  für  diesen  Fall  am  ver- 
hängni ssvollsten  werden  kann,  sondern  jede  Geleisumlegung,  wie 
überhaupt  jede  Unterhaltungsarbeit  des  Oberbaues  gefährdet  die 
Substanz  der  Telegraphenleitung.  Was  sonst  noch  von  einzelnen 
Französischen  Ausstellungsfirmen,  deren  Gegenstände  ins  Eisen- 
bahnfach fielen,  -vorhanden  war,  hatte  für  die  Eisenbahnpraxis 
keine  Bedeutung.  Man  konnte  an  den  Collectionen  mancher  Aus- 
steller beobachtpn,  dass  sie  die  Elektricität  gewissermassen  noch 
als  eine  Kraft  behandeln,  deren  Hauptzug  in  einer  gewissen  ge- 
heimnissvollen Wirkung  liege.  In  der  Nordwestecke  des  Gebäudes 
befand  sich  unter  Anderem  eine  ganze  Gollection  derartiger 
Apparate,  welche  in  ihrem  Gesammteindrucke  mehr  ein 
Alchymistencabinet  als  eine  Ausstellung  für  unsere  modernen 
Zeiten  darstellten.  Alle  möglichen  Apparate  wurden  hier  elek- 
trisch betrieben,  aber  in  einer  so  primitiven,  unwissenschaftlichen 
und  unpraktischen  Art  und  Weise,  dass  sie  eher  den  Eindruck 
der  Lächerlichkeit  machten.  Aber  doch  erwiesen  auch  diese 
Ausstellungsgegenstände  den  Besuchern  einen  wesentlichen  Dienst; 
sie  zeigten  in  charakteristischer  Weise  die  jetzt  glücklich  über- 
wundene Kindheit  der  Elektrotechnik  und  Hessen  die  Besucher 
nur  noch  mehr  erstaunen,  wenn  sie  sich  aus  diesen  Winkeln  des 
Gebäudes  wieder  rückwärts  wandten  und  den  wuchtigen,  vollen- 
deten, durch  und  durch  industriellen  Apparaten  der  übrigen  Aus- 
steller erneute  Aufmerksamkeit  schenkten. 

Damit  wäre  die  Besprechung  der  Ausstellung  eigentlich  er- 
ledigt, wenn  nicht  noch  Manches  nachzutragen  wäre,  was  im 
Laufe  der  Besprechung  ebenso  bei  der  Französischen  wie  bei  den 
anderen  Abtheilungen  übersehen  wurde.  Fast  gar  nicht  sind 
bisher  die  Telegraphenstangen  zur  Besprechung  gelangt, 
trotzdem  eine  grosse  Zahl  davon  vorhanden  waren.  Zwei  ver- 
schiedene Arten  waren  hierbei  zu  unterscheiden :  die  hölzernen 
und  die  eisernen.  Erstere  waren  nur  in  kleineren  Abschnitt- 
proben vorhanden,  während  letztere  an  der  Ostfront  des  Gebäu- 
des an  dem  hier  liegenden  Ausgange  aufgestellt  waren.  Im 
Pavillon  des  Französischen  Ministeriums  der  Posten  und  Tele- 
graphen waren  einige  gut  erhaltene  Proben  von  hölzernen  Tele- 
graphenstangen vorhanden,  die  20  Jahre  in  Gebrauch  gewesen, 
nachdem  sie  mit  Eisenvitriol  getränkt  worden  waren;  ebenso 
interessant  waren  die  Proben  von  Telegraphenstangen,  welche 
seitens  der  Französischen  Telegraphenverwaltung  in  Cochinchina 
angewandt  werden;  ßambusstangen,  versehen  mit  eisernem 
Schuh,  mittelst  dessen  sie  im  Boden  haften,  sowie  Stangen  aus 
heimischen  Bäumen  hergestellt,  welche  zwar  allem  Anscheine 
nach  eine  grosse  Festigkeit  und  Dauerhaftigkeit  besitzen,  aber 
ihrer  ausserordentlichen  Härte  wegen  auch  ungemein  schwer  zu 
bearbeiten  sein  dürften.  Welch'  sonderbarer  Art  von  Zerstörung 
hölzerne  Telegraphenstangen  ausgesetzt  sind,  wird  in  der  Norwe- 
gischen Abtheilung  durch  das  Stück  einer  solchen  illustrirt, 
welches  C.  Nielsen,  der  Director  der  Norwegischen  Staatstele- 
graphen, ausstellte.  An  diesem  Stück  konnte  man  nämlich  er- 
kennen, dass  der  Specht  (picus  martius  und  picus  verides)  die 
Stangen  anbohrt,  wahrscheinlich  weil  er  durch  das  Summen  der 
Drähte  dazu  verleitet  wird,  Insecten  in  dem  Holze  zu  vermuthen. 
Das  ausgestellte  Stück  rührte  von  einer  durchaus  frischen  und 
mit  Eisenvitriol  imprägnirten  Stange  her  und  zeigte  ein  durch 
und  durch  gehendes  Loch  von  7  cm  Durchmesser,  welches 
durch  den  Vogel  gebohrt  worden  war.  Die  Löcher  befinden  sich 
zumeist  dicht  an  der  Spitze  der  Stange;  man  hat  in  Norwegen 
beobachtet,  dass  hauptsächlich  diejenigen  Telegraphenlinien 
unter  den  Vögeln  zu  leiden  haben,  welche  sich  in  der  Nähe  von 
Fichtenwäldern  befinden,  wo  diese  Vögel  sich  aufzuhalten  pflegen. 
Derselbe  Aussteller  will  übrigens  auch  noch  eine  Reihe  ähnlicher 
Effecte  beobachtet  haben,  welche  die  summenden  Leitungen  auf 
Thiere  ausüben;  Bären  sollen  Bienenstöcke  in  den  Stangen  ver- 
muthen und  wiederholt  die  Steinumpackung  derselben  zerstört 
haben;  ebenso  sollen  die  Wölfe  dort,  wo  Telegraphenleitungen  an- 
gelegt wurden,  verscheucht  worden  sein.  —  Zahlreich  sind  die 
eisernen  Telegraphenstangen.  Ausser  dem  bereits  in  vorigem 
Berichte  bei  der  Ausstellung  der  Paris-Lyon- Mittelmeerbahn  er- 
wähnten Systeme  von  Coüard,  welcher  Altschienen  verwendet, 
sind  von  Französischen  Gonstructeuren  de  la  Taille  in 
Orleans  hervorzuheben,  der  zwei  T- Walzeisen  dazu  benutzt, 
welche  mit  einander  durch  Gitterwerk  verbunden  sind,  so  dass 
die  Stange  im  Querschnitt  H-förmig  erscheint,  die  Isolatoren- 
träger sind  paarweise  innerhalb  des  Gitterwerkes  angebolzt. 

Die  Societe  anonyme  des  hauts-fourneaux, 
fonderies  et  forges  de  Franche-Gomte  stellte 
eiserne  Telegraphenstangen  aus,  welche  aus  je  zwei  halbringförmi- 
gen und  mit  einander  vernieteten  Walzeisen  hergestellt  waren,  so 
dass  sie  einen  ovalen  Querschnitt  zeigten;  Papin  in  Paris, 
51  Boulevard  Montparnasse,  zeigte  eine  eigenthümliche  Construc- 
tion:  4  Stück  Winkeleisen  waren  m  it  einander  derart  vernietet, 
dass  sie  für  die  oberen  Theile  der  Stange  einen  kreuzförmigen 
Querschnitt  zeigten,  gingen  aber  alsdann  von  gewisser  Höhe  ab 
nach  Unten  hin  allmälig  auseinander,  um  hier  einen  grösseren 
Querschnitt  für  die  Stabilität  zu  bieten.  Für  geringere  Höhen 
bestanden  die  Stangen  lediglich  aus  einem  Stück  Walzeisen 
rechteckigen  Querschnittes,  welches    am   oberen  Ende  in  be- 


stimmten Intervallen  durchbohrt  war,  um  die  Träger  für  die 
Isolatoren  daselbst  anbolzen  zu  können.  Einen  ganz  anderen 
Charakter  jedoch  zeigten  zwei  weitere  Systeme,  welche  auf  der 
Ausstellung  figurirten,  herrührend  das  eine  von  Siemens 
Brothers  in  London,  das  andere  von  Muirhead  und 
fabricirt  von  Latimer  Clark,  Muirhead  &  Comp,  in 
Westminster  —  beides  Ausstellungsobjecte  der  Grossbritanni- 
schen Abtheilung.  Das  Erstere  bestand  aus  einer  spitz  zulaufen- 
den schmiedeeisernen  Röhre,  welche  in  eine  starke  gusseiserne 
Röhre  von  grösserem  Querschnitt  hereingesetzt  wird;  an  diese 
gusseiserne  Röhre  ist  eine  breite  rechtwinklige  Fussplatte  ange- 
gossen, welche  1  m  tief  in  den  Boden  einzulassen  ist,  sobald  die 
Stange  aufgestellt  wird.  Das  Gewicht  dieser  Construction,  ca. 
90  kg,  ist  ein  sehr  grosses,  ein  Umstand,  welcher  wohl  weniger 
für  England  und  den  Continent,  dagegen  sehr  für  überseeische 
Versendung  und  Verwendung  in  Betracht  kommt.  Das  von 
John  Muirhead  jun.  erfundene  System  dagegen  zeichnete 
sich  durch  äusserste  Beschränkung  des  Gewichtes  aus;  es  scheint 
ausserdem  sehr  widerstandsfähig  und  dauerhaft  zu  sein  und  ge- 
währt endlich  auch  einen  schönen  Anblick,  was  man  von  allen 
bisherigen  Systemen  eiserner  Telegraphen  Stangen  nicht  sagen 
kann.  Die  Muirhead'sche  Stange  besteht  ebenfalls  der  Haupt- 
sache nach  aus  einer  oben  spitz  zulaufenden  schmiedeeisernen 
Röhre,  welche  ihrerseits  wieder  in  eine  gusseiserne  Röhre  hinein- 
gesetzt wird;  aber  erstere  ist  im  Ganzen  äusserst  leicht  construirt 
und  nur  am  Fusse  —  dort,  wo  sie  in  den  gusseisernen  Untersatz 
eingelassen  wird  —  besonders  verstärkt,  indem  eine  dritte  genau 
hineinpassende  und  mit  Stahlbändern  garnirte  Röhre  von  Unten 
aus  hineingeschoben  ist.  Diese  Construction  trägt  der  durch  die 
Theorie  übrigens  erklärbaren  Erfahrung  Rechnung,  dass  Tele- 
graphenstangen dicht  an  dem  Boden  oder  in  einer  Entfernung 
bis  zu  einem  halben  Meter  über  demselben  abzubrechen  pflegen, 
wenn  sie  dies  überhaupt  thun.  Die  gusseiserne  Säule  ist  ihrer 
ganzen  Höhe  nach  durch  Längsrippen  verstärkt  und  endet  in 
eine  verhältnissmässig  kleine  Standplatte,  auf  welcher  die  Ver- 
stärkungsrippen, sich  etwas  vergrössernd,  aufsetzen.  Eine  der- 
artige Stange  wiegt  nur  60  kg,  also  bedeutend  weniger  als  die 
Siemens'sche.  Die  ausgestellten  Exemplare  waren,  wie  dies  für 
den  Gebrauch  unumgänglich  sein  dürfte,  mit  einem  Blitzableiter 
versehen. 

Was  die  Isolatoren  betrifft,  so  waren  dieselben  auf  der  Aus- 
stellung ungemein  zahlreich  und  in  den  verschiedensten  Formen 
vertreten;  alle  diese  Formen  konnte  man  auf  einen  kleinen  Raum 
neben  einander  gestellt  in  der  etwa  2  000  Stück  umfassenden 
Gollection  der  grossartigen  Belgischen  Isolatorenfabrik  von 
DeFuisseaux  in  Baudur  bei  Möns  überschauen,  welche 
für  alle  Länder  der  Erde  die  Isolatoren  in  derjenigen  Form 
liefert,  in  welcher  sie  die  eine  oder  andere  Verwaltung  anzu- 
wenden pflegt.  Die  Deutsche  Form  ist  bekannt;  in  Frankreich 
und  Russland  zieht  man  ein-  bis  zweifach  im  Kopfe  einge- 
schnittene Isolatoren  vor;  Belgien  benutzt  spitz  glockenförmige 
und  hakenförmige,  Norwegen  und  Schweden  Düppelglocken.  In 
der  Abtheilung  für  Norwegen  fand  man  auch  Isolatoren  für  den 
üebergang  der  Kabelleitungen  unterirdischer  oder  unterseeischer 
Kabelleitungen  in  terrestrische  Leitungen,  nämlich  birnenförmige, 
von  Oben  nach  Unten  durchbohrte,  seitlich  befestigte  Porzellan- 
isolatoren. Nordamerika  wies  Glasisolatoren  auf.  Die  in  der 
Japanischen  Abtheilung  vom  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten 
ausgestellten  Porzellanisolatoren  waren  von  Europäischer  Form, 
das  Material  aber  zeigte  sich  von  der  denkbar  erreichbarsten 
Güte. 

Es  ist  erklärlich ,  dass  das  Telegraphenwesen  auch 
soweit  es  ausserhalb  des  Eisenbahnwesens  steht  eine  ungemein 
reichhaltige  Vertretung  gefunden  hat,  ohne  dass  wir  natürlich 
hier  darauf  näher  eingehen  können;  namentlich  zeichneten  sich 
Deutschland  und  Frankreich  in  dieser  Beziehung  aus.  Die  hierher 
gehörigen  Deutschen  Firmen  waren  W.  Gurlt,  Gebr.  Naglo 
und  Siemens  &  Halske  in  Berlin,  ausserdem  aberglänzte 
besonders  das  Reichspostamt  in  Farbschreibern  mit  üeber- 
tragungseinrichtung,  Hughes'schen  Relais,  Einschaltungseinrich- 
tungen nach  Lud  ewig  und  Ganter,  Fuchs'schen  Gegen- 
sprechsysteme,  Morse-Apparatsystemen  etc.  In  der  Französischen 
Abtheilung  fesselte  die  allgemeine  Aufmerksamkeit  der  Meyer- 
sche  Manuscripttelegraph,  welcher  aber  noch  darauf  beruht,  dass 
die  Zeichnung  resp.  die  Schrift  auf  Staniol  mittelst  isolirender 
Tinte  aufgebracht  werden  muss,  während  der  Allerfinder  Edison 
einen  ähnlichen  Apparat  ausstellte  und  betrieb,  bei  welchem 
jede  beliebige  Bleistiftzeichnung  in  den  Apparat  gebracht  werden 
konnte,  da  er  dafür  sorgte,  dass  das  Manuscript  vorher  ent- 
sprechend präparirt  wurde,  ehe  er  es  dem  Apparate  überlieferte. 

Zahlreich  waren  aus  dem  Gebiete  des  Telegraphenwesens 
die  elektrischen  Feuermelder,  elektrischen  Wasserstandszeiger, 
Fluviographen  etc.  Die  Telephonie  erfreute  sich  einer  be- 
sonders reichen  Vertretung,  dafür  aber  auch  besonders  rückhalt- 
loser Anerkennung.  Aus  den  politischen  Blättern  ist  inzwischen 
bekannt  geworden,  dass  drei  Theater  der  Stadt  Paris  während 
der  Ausstellung  mit  dem  Palais  de  l'Industrie  telephonisch  ver- 
bunden waren  und  die  Telephone  zur  höchsten  Ueberraschung 
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der  Besucher  functionirten.  Aus  der  vorangegangenen  Besprechung 
der   grossen  Eisenbahngesellschaften  Frankreichs  dürfte  wohl 
auch  erkannt  worden  sein,  wie  schnell  sich  das  Telephon  auch 
im  Eisenbahnwesen   verbreitet   hat.    Es   verdankt  dies  nicht 
zum  wenigsten    den   weitgehenden   Verbesserungen  durch  dea 
Pariser  Elektriker   Ader,    welcher    den  Transmetteur  durch 
Gebrauch  des  Hughes'schen  Mikrophons,   den  Recepteur  aber 
liurch  Einfügung  eines  Ringes  von  weichem  Eisen  ausserhalb  der 
Membrane  so  wesentlich  in  ihren  Wirkungen  verbessert  hat 
Allerdings  verliert  man  damit  den  früheren  Vortheil,  dass  das 
Telephon  als  Transmetteur  und  Recepteur  zugleich  dient,  und 
man  tauscht  zugleich  den  Nachtheil  ein,  dass  man  für  das 
Mikrophon    eine    Batterie    einfügen    muss.     Der  Unterschied 
im  Hören  und  vor  Allem  in  der  Unterscheidung  der  Stimmen 
ist  jedoch  zu  Gunsten  des  Ader'schen  Systems  ein  so  grosser, 
dass  er  für  dessen  Anwendung  spricht.    Thatsächlich  wendet 
man  in  Frankreich  heute  ausschliesslich  Ader'sche  Telephone  an, 
während  man  in  England  das  Gower-Bell'sche,  in  Nordamerika 
aber  das  ßell'sche  gebraucht.     Neuerdings  gewinnt  in  Nord- 
amerika das  Dolbear'sche  Telephonsystem  an  Ausdehnung, 
welches  auf  der  Ausstellung  vorhanden  war  und  von  zwei  in 
einem  Recepteur  befindlichen  Membranen  Gebrauch  rnacht,  deren 
gegenseitige  Einwirkungen  die  Töne  übertragen.    Die  Photo 
p  h  0  n  i  e  war  auf  der  Ausstellung  lediglich  durch  einen  Apparat 
aus  dem  Conservatoire  des  Arts  et  Metiers  vertreten,  welcher 
das  Princip  der  Bell'schen  Radiophonie  illustrirte,  ohne  dass  etwa 
angestellte  Experimente  den  Besucher  über  den  practischen  Werth 
des  Apparates  aufgeklärt  hätten. 

Wenn  auch  nicht  in  das  Eisenbahn-,  so  doch  in  das  Ver- 
kehrswesen überhaupt  gehörig,  und  also  immerhin  auch  für  den 
Eisenbahntechniker  von  einigem  Interesse  waren  zwei  Apparate, 
welche  sich  der  regen  Aufmerksamkeit  seitens  des  Publikums 
erfreuten.  Es  waren  dies  der  Luftballon  von  Tissandier 
und  das,  e  l  e  k  t  r  i  s  c  h  e  Boot  vonTrouve.  Der  Luftballon 
erinnert  seiner  Gestalt  nach  an  das  Modell  des  Giffard'schen 
Luftballons,  mass  3,5  m  in  der  Länge,  zeigte  in  der  Mitte  einen 
kreisförmigen  Querschnitt  und  lief  nach  beiden  Enden  hin  spitz 
zu;  er  enthielt  etwa  2  000  Liter  und  war  mit  reinem  Wasserstoffgas 
gefüllt,  so  dass  sein  Auftriebvermögen  etwa  2  kg  betrug.  Er  trug 
2  kleine  Faure'sche  secundäre  Batterien,  welche  eine  kleine 
dynamo-(  l'  ktrische  Maschine  und  damit  eine  kleine  Schraube  mit 
Flügeln  aus  Gazestoff  trieben.  Der  Ballon  war  mit  der  Gondel  an 
ein  'Seil  befestigt,  welches  quer  durch  den  Saal  gespannt  worden 
war,  und  bewegte  sich,  sobald  er  der  Einwirkung  der  Schraube 
überlassen  wurde,  ziemlich  schnell  und  sicher  durch  den  Saal. 
Tissandier  glaubt  in  ähnlicher  Weise  grosse  Luftballons  lenken 
zu  können  und  ist  im  Begriff,  ein  grosses  Exemplar  nach  diesem 
Modell  auszuführen.  Einige  Versuche,  welche  er  mit  dem  frei 
schwebenden  Ballon  im  Saale  des  Conservatoire  des  Arts  et 
Metiers  machte,  erwiesen,  dass  der  Ballon  sich  während  eines 
Zeitraumes  von  4  Minuten  mit  einer  Geschwindigkeit  von  1  m 
pro  Secunde  vorwärts  bewegte,  eine  Geschwindigkeit,  welche  auf 
das  Dreifache  stieg,  als  man  schwerere  Batterien  zum  Betriebe  der 
dynamo-elektrischen  Maschine  verwandte.  Ob  das  Problem  der 
Lenkbarkeit  des  Luftballons  damit  gelöst  ist,  wie 
Tissandier  glaubt,  möge  dahingestellt  bleiben. 

Das  Trouve'sche  Boot  hatte  schon  vor  der  Eröffnung  der 
Ausstellung  im  Mai  1881  von  sich  reden  gemacht,  indem  Trouve, 
ein  Paris«  r  Elektriker,  der  sich  bisher  in  medicinischer  Elektro- 
technik hervorgethan,  auf  der  Seine  ein  5,50  m  langes  und  1,20  m 
breites  Boot  von  der  Gestalt  der  Ruderboote  fahren  Hess.  Das 
Boot  ging  damals  vom  Pont  Royal  stromaufwärts  und  legte  hier- 
bei 1,60  m  in  der  Secunde  zurück,  stromabwärts  machte  es  auf 
demselben  Wege  1,75  m  in  der  Secunde.  Es  wurde  gleich  dem 
Tissandier'schen  Luftballon  durch  eine  Faure'sche  secundäre 
Batterie  getrieben  und  functionirte  damals  bereits  zur  Befriedi- 
gung der  zahlreichen  Zuschauer  aus  der  gelehrten  Welt.  Das 
Gewicht  des  Bootes  betrug  bei  diesen  Versuchen  88  kg;  die  Bat- 
terie wog  26,4  kg;  der  Motor,  eine  dynamo-elektrische  Maschine 
in  Verbindung  mit  einer  dreiflügehgen  Schraube,  5,5  kg;  besetzt 
war  das  Boot  mit  3  Passagieren  von  zusammen  264  kg  Gewicht. 
Das  Gesammtgewicht  betrug  somit  383,9  kg.  Dasselbe  Boot  lag 
während  der  Ausstellung  in  dem  kleinen  Bassin,  welches  den 
Leuchtthurm  umgab;  es  konnten  hier  natürlich  keine  Versuche 
über  die  erreichbaren  Geschwindigkeiten  gemacht  werden ;  das 
Boot  diente  hier  vielmehr  nur  dazu,  gelegentlich  der  damit  ge- 
machten Rundfahrten  auf  die  schon  von  Jacobi  in  den  vierziger 
Jahren  angestrebte  und  nun  anscheinend  erreichte  Lösung  elek- 
trischenSchifffahrtsbetriebes  hinzuweisen.  Im  Grunde 
genommen  dürfte  diese  Lösung  kaum  einen  praktischen  Werth 
haben;  der  elektrische  Schifffahrtsbetrieb,  so  wünsch enswerth  er 
erscheint,  wird  vielmehr  besser  und  rascher  durch  die  Anwen- 
dung dynamo-elektrischer  Batterien,  in  ähnlicher  Weise  wie  der 
elektrische  Eisenbahnbetrieb,  zu  erreichen  sein.  Der  Faure'sche 
Accumulator  arbeitet  heute  nicht  mit  allzu  viel  Verlust,  als  dass 
man  ihn  da,  wo  es  sich  um  Wiedergabe  mechanischer  Kraft  han- 
dfilt,  schon  mit  Vortheil  anwenden  könnte.  Anders  liegt  die 
Sache  bei  der  Verwendung  zur  elektrischen  Beleuchtung,  da  man 


zu  Gunsten  des  Vortheils,  aus  mechanischer  Kraft  Licht  zu 
erzeugen,  eher  auf  einen  Theil  der  Kraft  verzichtet. 

Auf  die  Verwendbarkeit  der  Faure'schen  elektrischen  Bat- 
terien zu  diesen  Zwecken  ist  bereits  hingewiesen  worden;  (siehe 
XI.Bericht);  das  damalsGesagte  fand  in  einer  Zuschrift,  veröffentlicht 
in  No.  98  v.  J.,  welche  die  Bereitwilligkeit  verschiedener  Eisen- 
bahnverwaltungen zur  Einführung  elektrischer  Waggonbeleuchtung 
constatirte,  seine  Ergänzung,  und  neuerdings  wird  aus  Strass- 
burg  i/E.  bekannt,  dass  daselbst  die  umfassendsten  Vorbereitungen 
getroffen  sind,  um  die  elektrische  Beleuchtung  von  Bureaus  etc. 
mittelst  Edison'scher  Glühlichtlampen  binnen  Kurzem  herbeizu- 
führen. Es  sind  dies  alles  Zeichen  davon,  wie  rasch  unsere 
Industrie  heute  arbeitet  und  ebenso  davon,  dass  die  verflossene 
internationale  Ausstellung  für  Elektricität  rasch  ihre  Früchte 
trägt.  — 

Der  Bericht  in  No.  94  d.  Bl.  über  das  elektrische  Licht  be- 
darf jedoch  noch  nach  mehreren  Seiten  hin  einer  Ergänzung.  Vor 
Allem  nämlich  fand  darin  die  elektrische  Lampe  aus  der  Aus- 
stellung der  Kaiserlichen  Generaldirection  der  Elsass-Lothringi- 
schen  Eisenbahnen  noch  keine  Erwähnung.     Diese  Lampe  ist 
eine  Kerzenlichtlampe   für  getheiltes  Licht    mit  verschiedenen 
Strom-  resp.  Lichtstärken,  ohne  dass  sie  für  diese  Variirung  einer 
Nachregulirung  bedarf  und  ohne  dass  die  Länge  des  Lichtbogens 
sich  ändert.    Die  Construction  der  Lampe  beruht  auf  der  Einfü- 
gung einer  Nebenschliessung;  der  dünne  Draht  der  einfach  vor- 
handenen Spule  liegt  zwischen  beiden  Kohlenstäbchen,  während 
der  starke  Draht  erst  durch  den  Schluss   des  Kontaktes  einge- 
schaltet wird;  die  Eigenthümlichkeit  liegt  in   der  Anordnung 
eines  Hebels,  welcher  durch  das  Solenoid  der  Spule  im  Ruhe- 
zustande herunter  gedrückt  wird,  so  dass  die  Zahnstange,  welche 
mit  diesem  Hebel  durch  ein  Echappement  in  Verbindung  steht, 
gehoben  wird  und  also  im  Ruhezustande  die  beiden  Kohlenstäbe 
von  einander  getrennt  sind.    Erst  beim  Einschalten  der  Lampe 
nähern  sich  die  Kohlenstäbe,  da  damit  das  Solenoid  in  die  Spule 
hineingezogen  wird,  um  sich  alsdann  ähnlich  wie  bei  der  Sie- 
mens'schen  Differentiallampe  wieder  zu    entfernen,  worauf  der 
Lichtbogen   entsteht.     Hat  der  Lichtbogen    die  normale  Länge 
erreicht,  so  wird  die  Stromstärke  im  dünnen  Draht  der  Spule 
eine  solche,  dass  die  Schwerkraft  des  Solenoids  aufgehoben  ist. 
Vergrössert  sich  der  Lichtbogen  noch  mehr,  so  wächst  auch  der 
Zweigstrom,  das  Solenoid  geht  hoch,  bis  das  Anker-Echappement 
frei  wird  und  der  obere  Kohlenhalter  in  Folge  seines  Eigenge- 
wichtes sinkt.    Der  Lichtbogen  wird  wieder  kleiner  und  ebenso 
der  Zweigstrom,  das  Solenoid  sinkt  wiederum  und  stellt  durch 
Herunterdrücken  des  Hebels  die  obere  Kohlenführung  fest,  was 
sich  so  lange  wiederholt,  bis  die  obere  Kohlenführung  ihre  durch 
Anschlagstift  hergestellte  Grenzlage  erreicht  hat.    Durch  die  Ver- 
grösserung  des  Zweigstromes  wird  sodann  das  Solenoid  soweit 
hoch  gezogen,  dass  der  Kontakt  geschlossen  und  der  dicke  Draht 
der  Spule  eingeschaltet  wird;  der  Lichtbogen  erlischt  sodann  und 
der  Strom  nimmt  seinen  Weg  ungehindert  durch    den  dicken 
Draht  zu  den  anderen  im  gleichen  Stromkreis  liegenden  Lampen. 
Diese  Construction  rührt  von  dem  Telegraphencontroleur  Schulze 
in  Strassburg  her  und  befindet  sich  auf  Bahnhof  Strassburg  seit 
dem  25.  November  1880  in  Betrieb. 

Weiterhin  verdienen  aus  dem  Capitel  des  elektrischen  Lich- 
tes noch  zwei  eigenthümliche  Anwendungen  des  Rhumkorff'schen 
Apparates  Hervorhebung,  wie  sie  bei  der  Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn bereits  seit  dem  Jahre  1862  resp.  1864  im  Gebrauche  stan- 
den. Im  ersteren  Falle  diente  der  Apparat  dazu,  das  Deckungs- 
signal für  den  Bahnhof  Blaisy  nach  der  Seite  hin  mit  Licht 
zu  versorgen,  wo  der  Tunnel  liegt.  In  der  Mitte  desselben  war 
an  dem  Gewölbescheitel  zu  diesem  Zwecke  ein  Signal  in  Gestalt 
einer  Geissler'schen  Röhre  angebracht,  welche  man  für  den  Fall 
des  Haltsignals  roth  erleuchten  konnte;  der  Rhumkorff'scbe 
Apparat  fand  dazu  seine  Aufstellung  in  der  zunächst  benach- 
barten Nische  des  Tunnels.  Leider  war  jedoch  das  Licht  nicht 
intensiv  genug,  um  auch  bei  Rauch  und  Dunst  sicher  bemerkt 
zu  werden,  weshalb  man  neuerdings  den  Apparat  wieder  besei- 
tigte. In  dem  anderen  Falle  dagegen  dient  ein  Rhumkorff'scher 
Apparat  noch  heute  dazu,  um  die  Gasflammen  für  die  Erleuch- 
tung der  Stationsuhr  auf  Bahnhof  Alais  anzuzünden,  da  die 
sonstige  Anzündung,  mittelst  Leitern  etc.,  unnöthige  Schwierig- 
keiten bereiten  würde.  Von  beiden  Apparaten  fanden  sich  auf 
der  Ausstellung  Modelle  innerhalb  der  Abtheilung  der  Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn  vor.  _  . 

Uebergangen  mögen  hier  auch  nicht  die  e.igenthümlichen 
Kerzenlampen-Systeme  werden,  welche  dieselbe  Gesellschaft  aus- 
gestellt hatte,  da  sie  auf  ihrem  Bahnhofe  in  Paris  davon  bereits 
seit  1877  Gebrauch  macht.  Diese  Systeme,  herrührend  von 
Lontin  de  Mersanne,  zeigen  die  eigenthümliche  Anwen- 
dung horizontaler  Kerzen,  eine  Anordnung,  welche  den  Vor- 
theil hat,  dass  man  die  Kerzen  sehr  lang  nehmen,  also  auch  eine 
sehr  grosse  Brenndauer  erhalten  kann. 

Endlich  mag  hier  noch  erwähnt  werden,  dass  sich  auf  der 
Ausstellung  nur  ein  einziges  elektrisches  Licht  vorfand,  welches 
nicht  durch  dynamo-elektrische  Maschinen  und  auch  nicht  durch 
Faure'sche  secundäre  Batterien,  sondern  durch  primäre  Batterien 
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erzeugt  wurde.  Es  war  dies  die  Lampe  des  Mr.  Tommasi  in 
Paris,  welcher  eine  besondere  Kohlen-Zink-Batterie  erfuadea  hat, 
die  sich  dadurch  auszeichnet,  dass  man  sie  bequem  mit  den 
DÖthigen  Flüssigkeiten  füllen  und  sie  somit  ausserordentlich  rasch 
in  Function  setzen  kann.  Man  hatte  aber  nur  nötbig,  sich  ein- 
mal den  unverhältnissmässig  grossen  Raum  anzusehen,  welchen 
diese  Elemente,  aufgestellt  in  einer  Ecke  der  Halle,  einnehmen, 
um  sich  davon  überzeugen  zu  lassen,  dass  die  Anwendung  der 
Batterien,  und  seien  diese  noch  so  rationell  construirt,  keine 
Zukunft  hat.  Ein  schlagender  Beweis  dafür  liegt  übrigens  auch 
in  der  Thatsache,  dass  man  eifrig  damit  beschäftigt  ist,  die 
Batterien  auch  für  Telegraphenleitungen  durch  dynamo-elektrische 
Maschinen  zu  ersetzen  und  sie  an  vielen  Stellen  auch  bereits 
ersetzt  hat. 

Damit  schliessen  wir  das,  was  wir  über  die  Ausstellungs- 
gegenstände der  Elektricitätsausstellung,  soweit  sie  das  Eisen- 
bahnwesen angingen,  zu  berichten  hatten.  Mancherlei  ist  wahr- 
scheinlich übersehen  worden,  das  Eine  hat  vielleicht  eine  zu 
eingehende  Behandlung,  das  Andere  eine  zu  kurze  Abfertigung 
gefunden;  wenn  man  jedoch  mitten  aus  den  Ereignissen  heraus 
berichtet,  dann  lässt  sich  kaum  weder  das  Eine  noch  das  Andere 
vermeiden ;  späteren  Ergänzungen  muss  es  vorbehalten  bleiben, 
diese  Nachtheile  weniger  fühlbar  zu  machen.  Derartige  Ergän- 
zungen können  nicht  ausbleiben;  wir  werden  immer  wieder  an 
dem  grossen  Ereigniss  anknüpfen  müssen,  wenn  es  sich  um 
weitere  Fortschritte  der  Elektrotpchnik  handeln  wird. 

Ohne  Zweifel  hat  die  verflossene  Ausstellung  ihre  grosse 
Bedeutung  für  die  gesammte  Elektrotechnik  gehabt;  die  Erwar- 
tungen, welche  wir  hinsichtlich  des  Signalwesens  hegten,  sind 
zwar  nicht  in  Erfüllung  gegangen,  da  gi^rad«  auf  diesem  Gebiete 
nicht  viel  Neues  zu  verzeichnen  stand;  «lafür  aber  hat  sich  das 
weite  Gebiet  der  elektrischen  Beleuchtung  um  so  überraschender 
vor  unseren  Augen  aufgsthan  und  uns  Aussichten  eröffnet,  von 
welchen  wir  vorher  nichts  wissen  konnten.  Für  das  Eisenbahn- 
wesen bedeutet  die  elektrische  Ausstellung,  wofern  nicht  Alles 
täuscht,  geradezu  den  Uebergang  zur  elektrischen  Beleuchtung 
und  zwar  überall  da,  wo  wir  heute  Gasbeleuchtung  benutzen. 

Frankreich  als  einladendes  Laad  hat  grosse  Triumphe  ge- 
feiert und  ein  grosses  Stück  Geld  in  die  Tasche  gesteckt,  denn 
die  Tausende  von  Besuchern,  Ausstellern,  Arbeitern  haben  nur 
Geld  hingebracht  und  keines  mit  fortgenommen;  Frankreich  hat 
für  den  guten,  zeitgemässen  Gedanken  der  Ausstellung  seine 
Ehre  und  seinen  Lohn  gefunden,  trotzdem  es  in  der  Elektro- 
technik selbst  doch  gerade  nichts  besonders  Hervorragendes 
leistet.  Es  ist  bedauerlich,  dass  man  bei  uns  nicht  den  Muth 
findet,  ebenfalls  derartige  Ausstellungen  zu  arrangiren.  Dass  die 
Zeit  derartiger  Ausstellungen  selbst  heute,  wo  doch  ein  reger 
journalistischer  Verkehr  auf  dem  gesammten  Erdenrunde  auch 
alle  technischen  Kreise  in  innigem  Rapport  erhält,  noch  nicht 
vorüber  ist,  hat  die  verflossene  Ausst<-llung  bewiesen.  Ein 
weiterer  Beweis  dafür  aber  liegt  darin,  dass  noch  bevor  diese 
Ausstellung  geschlossen  war,  man  in  England  an  die  Abhaltung 
einer  zweiten  Ausstellung  ähnlichen  Charakters  dachte.  Es 
erscheint  unzweifelhaft,  dass  auch  die  zweite  interna- 
tional e  A  u  s  s  t  e  11  u  n  g  für  Elektricität  in  London 
im  Jahre  1883  zu  Stande  kommen  wird.  F.  W. 


Verein  für  Eisenbahnkunde. 

Yersammlang  am  6.  Decbr.  1881. 

Vorsitzender :  Herr  Geh.  Ober  -  Regierungsrath  Strecker  t. 
Schriftführer:  Herr  Regierungs-Baumeister  Lantzendörffer. 

Herr  Eisenbahnbauinspector  Claus  referirt  über  die 
Schrift:  „Wroughtiron  and  steel  Systems  of  permanent  way,  by 
Charles  Wood,  M.  Inst.  C.  E.« 

Der  Verfasser  führt  aus,  dass  schon  seit  einer  Reihe  von 
Jahren  in  Preussen  und  Belgien  der  eiserne  Lang-  und  Quer- 
schwellenoberbau  zur  Anwendung  gelangt  sei  und  eine  bedeu- 
tende Ausdehnung  gewonnen  habe,  während  man  in  England 
noch  ziemlich  allgemein  bei  dem  Oberbau  mit  hölzernen  Quer- 
schwellen stehen  geblieben  sei.  Grund  für  diese  Erscheinung  sei 
das  Deutsche  Klima,  welches  weit  ungünstiger  auf  die  Holz- 
schwellen einwirke  als  das  Englische. 

Der  erste  eiserne  L  a  n  g  s  c  h  w  e  1 1  e  n  oberbau  wurde  von 
Barlow  1849  eingeführt;  ihm  folgten  1852  und  1853  Macdonnel  mit 
verschiedenen  Langschwellenöberbausystemen  auf  der  Great 
Western  Eisenbahn,  1855  Adams  in  England  und  Indien.  Von 
1855  bis  1878  hat  man  in  England  von  weiteren  Versuchen  mit 
Langschwellenoberbau  Abstand  genommen,  während  in  Deutsch- 
land und  Belgien  in  dieser  Zeit  Versuche  in  grösserem  Massstabe 
durchgeführt  wurden,  so  1865  auf  der  Rheinischen  Eisenbahn  mit 
den  Hartwich-Schienen,  1866  auf  der  Braunschweigischen  Eisen- 
bahn mit  dem  dreitheiligen  System  von  Scheffler,  welches  Daelen 
modificirte.  1867  verlegte  Hilf  seine  erste  Versuchsstrecke  auf 
der  Nassauischen  Staatsbahn  und  sein  Oberbau  fand  bald  in 
Deutschland  und  Belgien  grössere  Verbreitung.  Auf  der  Rheini- 
schen Bahn  kam  hierauf  eine  Langschwelle  in  Anwendung, 
welcher  die  Mittelrippe  der  Hilf'schen  Schwelle  fehlte.  Weitere 


Langschwellensysteme,  welche  theils  zur  Ausführung  gelangten, 
theils  auch  nur  Projecte  blieben,  sind  die  von  Hohenegger,  Heu- 
singer von  Waldegg,  Kirsch  und  Winkler.  Im  grösseren  Massstabe 
ist  sodann  in  neuerer  Zeit  das  Haarmann'sche  Oberbausystem 
angewandt  worden,  während  der  Oberbau  von  de  Serres  und 
Battig  nur  geringen  Erfolg  gehabt  hat. 

Eiserne  Querschwellen  sind  später  als  eiserne  Lang- 
schwellen in  Aufnahme  gekommen.  Die  ersten  wurden  1860  von 
LeCrenier  angewandt,  lf-63  wurde  von  Barningham  auf  der  Great 
Eastern  Railway  eine  kurze  Versuchsstrecke  mit  eisernen  Quer- 
schwellen versehen.  Beide  Constructionen  erwiesen  sich  als  un- 
brauchbar. 1864  führte  Vautherin  seine  bekannten  eisernen  Quer- 
schwellen auf  der  Paris-Lyoner  Bahn  ein,  welcher  bald  andere 
Bahnen  in  Frankreich,  Spanien,  Belgien  und  auch  in  Deutschland 
(hier  versuchsweise)  folgten.  Auf  der  Bergisch-Märkischen  Bahn 
kam  eine  der  Hilf'schen  Langschwelle  ähnliche  Querschwelle  ohne 
Mittelrippe,  auf  der  Rheinischen  eine  der  Vautherin'schen  ähn- 
liche Querschwelle  zur  Anwendung. 

Die  Neigung  der  Schienen  wird  beiden  genannten  Systemen 
durch  eine  gleichmässige  Biegung  der  Schwelle  erreicht.  Die  auf 
der  Holländischen  Rbeinbahn  von  Haarmann  eingeführten  Qucr- 
schwellen  hingegen  sind  ungebogen  und  erhalten  zur  Erzielung 
der  Schienenneigung  ein  Sattelstück. 

Die  Querschwelle  des  von  Mr.  Wood  seit  1878  auf  der  North 
Eastern  Railway  bei  Middlesborough  zur  Anwendung  gebrachten 
und  bis  jetzt  gut  bewährten  Systems  hat  ein  dem  Profil  der  Rhei- 
nischen Querschwelle  ähnliches  Querprofil  und  wird  zur  Erzielung 
der  Schienenneigung  gleichmässig  gebogen.  Die  Befestigung  der 
Schienen  erfolgt  durch  ein  hufeisenförmig  gebogenes  Eisen  und 
einen  zwischen  dieses  und  die  Schiene  eingetriebenen  Holzkeil. 
Bei  Schmalspurbahnen  tritt  an  Stelle  des  hufeisenförmigen  Eisens 
ein  Haken  zum  Umfassen  des  Schienenfusses  auf  der  einen  und 
ein  klammerartiges  Eisen  mit  Holz  keil  auf  der  anderen  Seite  der 
Schiene. 

Die  Ansichten  des  Mr.  Wood  über  eisernen  Oberbau  sind 
im  Allgemeinen  folgende: 

1.  Querschwellenoberbau  ist  dem  Langschwellenoberbau 
vorzuziehen,  weil 

a)  die  Stabilität  desselben  grösser, 

b)  der  Druck  der  Verkehrslast  auf  eine  grössere  Fläche  der  Bet- 
tung vertheilt  wird, 

c)  bei  ungleichmässigem  Setzen  der  Bettung  unter  den  beiden 
Schienenreihen  Unfälle  weniger  zu  befürchten  sind  und 

d)  die  Montage  einfacher  und  leichter  als  bei  Langschwellen- 
oberbau ist. 

Grund  für  die  gegenüber  der  Anwendung  des  Lang- 
schwellenoberbaues verspätete  Anwendung  des  Querschwellen- 
oberbaues  sei  der,  dass  der  letztere  anfangs  zu  leicht  gewesen 
sei  und  sich  deshalb  nicht  bewährt  habe.  Die  Querschwellen 
müssten  aus  dem  besten  Eisen  oder  Bessemerstahl  angefertigt, 
warm  gerichtet  und  ihre  Bolzenlöcher  eingestossen  werden. 

2.  Das  Querschwellensystem  des  Verfassers  ist  das  beste. 

3.  Es  hat  keinen  Werth,  die  Köpfe  der  Querschwellen  zu 
schliessen. 

4.  Die  Neigung  der  Schienen  wird  besser  durch  Biegung 
der  Querschwelle,  als  durch  besondere  Sattelstücke  hervor- 
gebracht. 

Der  Vortragende,  Herr  Claus,  glaubt,  dass  die  Frage,  ob 
Lang-  oder  Querschwellensystem  bei  ganz  eisernem  Oberbau  besser 
sei,  wohl  noch  nicht  entschieden  werden  könne,  theoretisch  sei 
der  erstere  besser.  Bezüglich  seiner  Werthschätzung  in  England 
dürfte  zu  berücksichtigen  sein,  dass  dort  weit  schwerere  Schienen 
(bis  42,57  kg  pro  Meter)  zur  Anwendung  gelangten,  welche  in  Ver- 
bindung mit  den  dicht  gelegten  Querschwellen  einen  sehr  kräf- 
tigen Oberbau  abgeben,  während  man  in  Deutschland  sparsamer 
zu  Werke  geht.  Die  Schwierigkeit  der  Montage  des  Langschwellen- 
oberbaues würde  sicher  durch  zweckmässige  Constructionen  zu 
beseitigen  sein.  Der  von  Mr.  Wood  construirte  Oberbau  mache 
Eindruck  grosser  Einfachheit  und  sei  zu  wünschen,  dass  auch  in 
Deutschland  mit  demselben  ein  grösserer  Versuch  gemacht  würde. 
Den  verticalen  Abschluss  der  Querschwellenköpfe  halte  er  ent- 
gegen der  Ansicht  des  Herrn  Wood  für  nöthig.  Bezüglich  der 
Biegung  der  Schwellen  sei  es  fraglich,  ob  selbst  die  neuerdings 
viel  kräfdger  als  früher  construirten  Querschwellen,  wenn  sie  ge- 
bogen sind,  auf  die  Dauer  den  Einwirkungen  der  Verkehrslast  so 
widerstehen  könnten,  dass  keine  Spurerweiterungen  einträten. 
Jedenfalls  sei  im  Interesse  des  ruhigen  Ganges  der  Fahrzeuge 
beim  eisernen  Oberbau  ebenso  wie  beim  hölzernen  eine  möglichst 
hohe  Kiesüberdeckung  von  grossem  Vortheil. 

In  der  an  diesen  Vortrag  sich  anschliessenden  Discussion,  zu 
welcher  der  Vorsitzende  besonders  aufforderte  und  an  welcher  sich 
ausser  diesem  hauptsächlich  die  Herren  Reder,  Golz,  Illing, 
Kinel,  Oberbeck,  Krancke  und  der  Vortragen  de  betheiligten, 
ging  die  Ansicbtdahin,  dass  die  Behauptung  des  Mr.Wood, sein  System 
sei  sämmtlichen  bisher  zur  Anwendung  gelangten  Oberbausyste- 
men überlegen,  mit  Rücksicht  darauf,  dass  dasselbe  den  bei  dem 
Stuhlschienensystem  zur  Anwendung  gelangten  Holzkeil  als  Befesti- 
gungsmittel wieder  einführe,  etwas  gewagt  sei.   Wenn  auch  mit 


_   26  — 


dem  Stuhlschienensystem  und  insbesondere  mit  dem  Holzkeil 
keine  schlechten  Erfahrungen  gemacht  worden  seien,  so  habe  man 
die  Vorzüge  des  Stuhlschienensystems  doch  nicbt  m  dem  Holz- 
keil sondern  in  der  Leichtigkeit,  mit  welcher  die  Schienen  ohne 
Beschädigung  der  hölzernen  Querschwellen  ausgewechselt  werden 
können,  in  der  tiefen  Lage  und  der  hohen  Kiesüberdeckung  der 
Ouerschwellen  zu  suchen.  Auch  sei  nach  den  in  Deutschland 
gemachten  Erfahrungen  der  Mangel  eines  Abschlusses  der  Quer- 
ichwellenköpfe  bei  dem  System  des  Mr.  Wood  ein  Fehler. 

Der  Director  des  Generaltelegraphenatntes,  Herr  Budde, 
wurde  als  einheimisches  ordentliches  Mitglied  in  den  Verein  aut- 
genommen und  der  bisherige  Vorstand  des  Vereins  für  das  Jahr 
1882  wiedergewählt. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen, 

betreffend  den  Antrag  des  Vereins  Deutscher  Spediteure  wegen 
Wegfalls  der  Provisionen  für  Nachnahmen  bis  zu  Jimer  Mark. 

Zufolge  Beschlusses  zu  No.  VII  b.  des  Protocolls  der  diesjäh- 
rigen Generalversammlung  war  ein  Antrag  des  Vereios  Deutscher 
Spediteure,  betreffend  den  Wegfall  der  Provisionen  für  Nachnah- 
men bis  zu  1  der  Commission  für  Angelegenheiten  des  Güter- 
verkehrs zur  selbstständigen  Erledigung  gemäss  dem  Vereins- 
statut überwiesen  worden.  In  der  jüngst  abgehaltenen  Sitzung 
der  genannten  Commission  wurde  dieser  Gegenstand  verhandelt. 

Die  referirende  Königliche  E  i  s  e  n  b  a  h  n  -  D  i  r  e  c - 
tion  zu  Bromberg  ging  von  der  Ansicht  aus,  dass  tur  die 
Beurtheilung  des  vorliegenden  Antrags  die  Beantwortung  der 
Frage  von  Interesse  sein  werde,  zu  wissen,  m  welchem  Verhalt- 
niss  die  Anzahl  der  Nachnahmen  im  Betrage  über  1  ./^  zu  den 
Nachnahmen  b  i  s  zu  1  ^  incl.  stehen,  und  wie  sich  die  Gesammt- 
einnahmen  an  Provision  für  jede  dieser  beiden  Gruppen  der  Nach- 
nahmen stellen.  Dieselbe  hatte  für  ihren  Bezirk  und  für  einen 
Monat  vom'  durchschnittlichen  Verkehre  des  vorigen  Jahres  Er- 
mittelungen in  dieser  Richtung  anstellen  lassen,  welche  ergeben 
haben,  dass  im  Ganzen  25  435  Versaudtposten  mit  Nachnahmen 
behaftet  gewesen  sind  und  dass  diese  Nachnahmen  bei  15  651  Sen- 
dungen nicht  über  1  Ji  betragen  haben,  so  dass  bei  Annahme 
des  Antrages  allein  für  den  Verwaltungsbezirk  der  Königlichen 
Eisenbahndirection  zu  ßromberg  mehr  als  60  pCt.  aller  JNach- 
nahmesendungen  provisionsfrei  werden  würden.  Die  Gesammt- 
einnahme  an  Provision  für  den  betreffenden  Monat  hatte  4  686  M 
betragen,  wovon  auf  die  Nachnahmen  bis  zu  einer  Mark  1  689  ./^ 
entfielen,  so  dass  der  Gesammtausfall  jährlich  rund  WOOOM  Ge- 
tragen würde.  .    .     ,t  i    ^  j 

Aehnliche  Wahrnehmungen  waren  —  wie  im  Verlaute  der 
Verhandlungen  constatirt  wurde  —  auch  bei  anderen  Verwal- 
tungen gemacht  worden,  insbesondere  wurde  von  dem  Vertreter 
der  Königlichen  Eisenbahndirection  zu  Magde- 
burg mitgetheilt,  dass  im  Monat  October  v.  J.  bei  seiner  Ver- 
waltung 17  000  Versandtposten  mit  Nachnahmen  über  1  J&  und 
51  000  Versandtposten  mit  Nachnahmen  b  i  s  zu  1  ./^  behaftet  ge- 
wesen und  dass  für  die  ersteren  Nachnahmen  4  000  M,  für  die 
letzteren  4  500  M  an  Provision  erhoben  worden  sei,  so  dass  der 
Ausfall  bei  der  Königlichen  Eisenbahndirection  zu  Magdeburg 
event.  circa  50  000  M  im  Jahre  betragen  würde.  _ 

Nachdem  noch  von  den  Vertretern  der  der  Commission  an- 
gehörenden Oeslerreichisch-Ungarischen  Verwaltungen  erklärt  wor- 
den war,  dass  in  ihren  Handelskreisen  das  Bedürfniss  nach  Er- 
mässigung oder  Wegfall  der  Provisionen  für  kleinere  Nachnahme- 
beträge bisher  nicht  hervorgetreten  sei,  erkannte  die  Commission 
einstimmig  an,  dass  die  Einnahmen  der  Eisenbahnen  durch  den 
Wegfall  der  Provision  für  Nachnahmen  bis  zu  1  Jl  einen  erheb- 
lichen Ausfall  erleiden  würden,  zumal  die  Beschränkung  eines 
etwaigen  Vereinsbescblusses  auf  den  V  e  r  e  i  n  s  v  e  r  k  e  h  r  nicht 
angängig  sei,  der  Beschluss  vielmehr  für  alle  directen  Verkehre 
und  auch  für  die  Localverkehre  Geltung  haben  wüide  und  musste. 
Die  Behauptung  des  Spediteurvereins,  dass  in  dem  bisherigen 
Verfahren  eine  Unbilligkeit  gegenüber  den  grossen  Sendungen 
mit  höheren  Nachnahmen  liege,  erschien  der  Commission  nicht 
begründet,  weil  die  Buchungen  etc.  der  Nachnahmen,  vereinzelte 
Ausnahmen  abgerechnet,  stets  die  gleichen  Formalitäten  erfordern, 
mögen  die  Beträge  gering  oder  hoch  sein.  Die  Forderung  der 
überaus  mässigen,  mit  der  factischen  Arbeitsleistung  auch  nicht 
annähernd  im  Verhältniss  stehenden  Gebühr  von  10  4  erachtete 
die  Commission  sowohl  an  sich,  wie  auch  im  Hinblick  auf  die 
gleiche  Praxis  bei  anderen  Verkehrsinstituten  als  wohlberecb- 
tigt.  Beispielsweise  wurde  darauf  hingewiesen,  dass  auch  die 
Post  im  Postanweisungsverkehre  für  alle  Beträge  bis  zu  100  M, 
also  auch  für  die  kleinsten  Beträge,  eine  Minimaltaxe 
von  20  aI  erhebe.  Es  liege  überhaupt  in  der  Natur  der  Sache, 
dass  der  Transport  kleinerer  Sendungen  immer  verhältnissmässig 
theurer  sei,  wie  die  Beförderung  grösserer  Sendungen. 

Nach  Ansicht  der  Commission  wird  von  dem  Spediteurver- 
ein anscheinend  das  Hauptgewicht  auf  die  Thatsache  gelegt,  dass 
die  kleinen  Nachnahmen  der  Spediteure  der  grossen  Mehrzahl 
nach  in  den  Anfuhrgebühren  der  Spediteure  bestehen,  wahrend 
die  Eisenbahn  die  nachgenommenen  Gebühren  für  die  von  ihr 


selbst  oder  durch  bahnseitige  Bestatter  bewirkte  Anfuhr  provi- 
sionsfrei lässt.  Dieser  Umstand  hat  zur  Folge,  dass  bei  sonst 
gleichen  Preisen  die  bahnseitige  Anfuhr  in  allen  fallen  um  den 
Betrag  der  Provision  billiger  ist,  als  die  Anfuhr  durch  den  Spe- 
diteur Den  letzteren  in  dieser  Beziehung  mit  der  Eisenbahn 
gleichzustellen  ist  aber  nach  Ansicht  der  Commission  keine  in 
der  Billigkeit  begründete  Forderung,  weil  mit  der  Einrichtung 
der  bahnseitigen  Bestätterung  einem  öffentlichen  Interesse  genügt 
wird  und  es  gegen  dieses  Interesse  Verstössen  wurde,  wenn  die 
Eisenbahnen  nicht  bestrebt  wären,  diese  Einrichtung  immer  wei- 
teren Kreisen  dienstbar  zu  machen.  Die  Commission  war  der 
Meinung  dass  den  Eisenbahnen  bei  Festsetzung  der  Preise,  zu 
welchen  sie  das  Publikum  bedienen  wollen,  freistehen  muss,  ob 
sie  auch  ihrerseits  für  die  Anfuhrgebühr  Provision  erheben,  oder 
unter  entsprechender  Ermässigung  dieser  Gebühr  die  Provision 
in  letztere  ein  für  alle  Mal  einrechnen  wollen.  Der  letztere  Modus 
der  Preisstellung  hat  seinen  Grund  lediglich  in  der  hierdurch  er- 
möglichten Vereinfachung  der  Abrechnung  mit  den  Bestattern 
und  erschien  der  Commission  auch  von  diesem  Gesichtspunkte 
aus  wohlberechtigt.  ...  Qr.^A; 

Es  wurde  allseitig  anerkannt,  dass  ein  Anlass,  die  Spedi- 
teure den  bahnseitigen  Bestättern  gegenüber  concurrenzfabiger 
zu  machen,  nicht  vorliege,  dass  vielmehr  den  ersteren  uberlassen 
bleiben  müsse,  ihre  Gebühren  event.  um  den  Betrag  der  Provision 

Aus  allen  diesen  Gründen  und  Erwägungen  beschloss  die 
Commission  einstimmig:  Ablehnung  des  Antrages  der 
Spediteure.   

Aus  Oesterreich -Ungarn. 

Wien,  2.  Januar  1882.   (Rückschau  in  beiden  Reichshälften. 
Handelskammerbericht.   Aussenhandel  Ungarns.  Jaroslau-Sokal 
Galizische  Transversalbahn.    Concurrenztaxen.  Petroleumtracht. 
Frachtgebührenverjährung.     Marin's   Schneeräumer.  Coursver- 
gleichung.) 

Die  Rückschau  auf  den  Verlauf  der  Eisenbahnangelegen- 
heiten im  abgelaufenen  Jahre  gestaltet  sich  zu  einem  nicht  un- 
günstigen Eindrucke.     Die   meisten  Oesterreichischen  Bahnen, 
allen  voran  die  Böhmischen,  haben  eine  geradezu  überraschende 
Entwickelung  genommen;  die  Einnahmen  sind  continuiriich  ge- 
stiegen: die  Ziffern  derselben  zeigen  gegenüber  der  en^prechen- 
den  Periode  des  Vorjahres  ein  nahmhaftes  Plus.   Das  Wiederauf- 
leben der  Bauthätigkeit  für  Eisenbahnen  auf  Grund  der  realen 
Bedürfnisse  fast  unter  Ausschluss  aller  Speculation  hat  dieFrivat- 
industrie  zu  einer  Reihe  von  Localbahnen  ermuntert,  von  welchen 
schon  mehrere  im  Jahre  1881  dem  Betriebe  übergeben  wurden, 
die  meisten  aber  noch  im  Bau  oder  Projecte  so  begrifien  sind, 
dass  der  Unternehmungsgeist  auf  viele  Jahre  hmaus  Beschatti- 
gung  findet.   In  richtiger  Würdigung  der  Verhaltnisse  hat  auch 
die  Oesterreichische  Regierung  alle  mit  der  Betriebssicherheit  nur 
irgendwie  vereinbarlichen  Erleichterungen  m  der  Anlage  und  Ein- 
richtungen von  neuen  Eisenbahnen  gestattet.   Ihre  Fürsorge  hat 
sich  den  älteren  gegenüber  ausreichend  manifpstirt|  allgemeine 
und  specielle  Anordnungen  wurden  ertheilt;  Enqueten  wurden 
gepflogen,  von  welchen  freilich  die  wichtigste  über  die  Tarifretorm 
noch  immer  im  Stadium  der  Vorbereitung  sich  befindet.  Das 
Oesterreichische  Handelsministerium  hat  wohl  nur  aus  politischen 
Gründen  im  Jahre  1881  auch  aber  nur  die  Person,  nicht  jedoch 
die  leitenden  Grundsätze  gewechselt;  Minister  Pino  hat  sich  rasch 
in  sein  so  weitverzweigtes  Ressort  gefunden  und  energisch  an  der 
von  seinen  Vorgängern  eingeleiteten  Schaffung  eines  ausgedehnten 
Bahnnetzes  gearbeitet;  die  kräftige  Förderung  des  staatlichen  Baues 
der  Arlbergbahn  und  der  Galizischen  Transversalbahn  einerseits 
und  die  nach  mühevollen  Kämpfen  durchgesetzte  Verstaatlichung 
der  Elisabeth  Westbahn  andererseits  sind  die  markantesten  Jie- 
lege  hierfür;  durch  dieselbe  wird  das  Staatsbahnsystem  in  Oester- 
reich eigentlich  wiederbegründet,  das  freilich^  erst  die  Probe  be- 
stehen muss;  die  günstigen  Resultate  des  2jahrigen  staatlichen 
Betriebes  der  Rudolf  bahn  lassen  die  geplante  Vereinigung  dieser 
beiden  Bahnen  mit  den  Nied erösterreichiscben,  spater  mit  der 
Vorarlberger  und  der  Franz- Josef  bahn  zu  Einem  Korper  aller- 
dings vortheilhaft  erscheinen.    Bezüglich  der  letztgenannten  zwei 
Bahnen  und  der  Mäbrisch-Schlesischen  Centraibahn  haben  die 
Verbandlungen  wegen  deren  Uebernahme  durch  den  Staat  be- 
gonnen; die  K.  K.  Betriebsverwaltung  der  Erzb.  Albrechtbahn  hat 
ebenfalls  günstige  Resultate  zu  verzeichnen.    Mit  dem  System  der 
Zinsengarantien  ist  in  beiden  Reichsbälften  wie  es  scheint  für 
immer  gebrochen  worden ;  die  Vortheile  des  Localeisenbahngesetzes 
können  die  grossen  noch  fehlenden  Durchzugslinien  selbstver- 
ständlich nicht  herbeiführen;  deren  Bau  wird  wohl  auch  für 
immer  Aufgabe  des  Staates  bleiben.    Der  flotte  Geldstand  hat  die 
Convertirung  von  Prioritäten  mehrerer  Eisenbahnen  ermöglicht; 
eine  der  interessantesten  bahnrechtlichen  Fragen,  die  Erneue- 
rung des  Privilegiums  der  Nordbahn,  wurde  angeregt;  die  Coupon- 
streitigkeiten mit  dem  Auslande  dauern  fort.   Diese  trüben  aber 
keineswegs  die  Aussichten  für  die  ruhige  Fortentwickelung  des 
Oesterreichischen  Bahnwesens  im  neuen  Jahre. 
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In  Ungarn  ergeben  sich  für  die  Rückschau  folgende  Momente : 
Die  Eisenbahntarifreform  wird  von  der  Regierung  schon 
seit  langer  Zeit  vorbereitet,  dieselbe  wurde  aber  auch  bei  meh- 
reren Bahnen  durchgeführt.  Das  Grundprincip  dieser  Reform  war 
System  und  Ordnung  io  die  zerrütteten  und  einem  Labyrinthe 
gleichenden  Tarifangelegenheiten  zu  bringen,  welche  viele  Jahre 
hindurch  von  den  einzelnen  Eisenbahnen  theils  in  Folge  der  Con- 
currenzverhältnisse,  theils  aus  speciellen  Ursachen  überaus  ver- 
wirrt wurden.  Die  Regierung  hat  eine  selbstbewusste  Tarifpolitik 
inaugurirt,  deren  Zweck  es  ist,  den  inneren  Verkehr  möglichst  zu 
beleben  und  den  Auslandsverkebr  auf  jene  Bahnen  zu  lenken, 
welche  zum  Im-  und  Export  in  erster  Linie  berufen  sind.  Zu 
diesem  Behufe  wurde  ein  sehr  einfacher,  von  Jedem  leicht  zu 
überblickender  Tarif  aufgestellt.  Das  Bestreben  nach  Hebung 
des  internen  Verkehres  rief  das  Gesetz  über  den  Ausbau  von 
Vicinalbahnen  ins  Leben,  welches  allein  es  ermöglichte,  dass  in 
allen  Theilen  des  Landes  schon  Localbahnen  projectirt  und  ge- 
baut werden,wodurch  theils  wichtigelndustrieniederlassungen,  theils 
industrielle  Gegenden  mit  dem  bereits  ausgebauten  Eisenbahn- 
netze in  Verbindung  gebracht  werden.  Die  Belebung  des  externen 
Verkehres  kam  zum  Ausdrucke  einerseits  durch  den  beschlosse- 
nen Ausbau  der  Budapest-Semliner  Bahn  und  der  an  dieselbe 
anschliessenden  Serbischen  und  Bulgarischen  Bahnen,  anderer- 
seits durch  das  mit  der  Südbahn  geschlossene  Cartell,  durch  die 
Verstaatlichung  der  Agram- Carlstädter  Eisenbahn  und  durch  die 
Concessionirung  der  Kelenföld-Fünf  kirchener  Eisenbahn.  Vielfache 
Erfahrungen  haben  die  Regierung  überzeugt,  dass  für  Ungarn 
eine  richtige  und  den  eigenen  Interessen  entsprechende  Eisen- 
bahntarifpolitik nur  dann  möglich  sei,  wenn  von  der  Hauptstadt 
ausgehend  gegen  die  Landesgrenze  in  jeder  Richtung  wenigstens 
Eine  Bahn  in  den  Händen  des  Staates  ist,  oder  sich  die  Regie- 
rung auf  eine  solche  einen  derartigen  Einfluss  sichert,  um  den 
Tarif  so  zu  sagen  dictiren  zu  können.  Der  Verwirklichung  dieses 
Zieles  ist  Ungarn  im  abgelaufenen  JaLre  auch  schon  ziemlich 
nahe  gekommen.  Ob  die  gerade  Eisenbahnlinie  Ofen-Wien  aus- 
ebaut  und  ob  —  wie  geplant  wird  —  jene  Bahnen  in  die  staatliche 
erwaltung  übernommen  werden,  welche  die  Staatsgarantie  zu 
sehr  in  Anspruch  nehmen, ist  wegen  der  entgegenstehenden  Rechtsbe- 
denken noch  immer  zweifelhaft.  Auch  in  Ungarn  bieten  die 
Eisenbahnangelegenheiten  daher  eine  angenehme  Perspective  für 
das  neue  Jahr. 

Die  Wiener  Handelskammer  erstattete  über  die  Verkehrsver- 
hältnisse  vom  Jahre  1880  einen  Bericht,  dem  wir  Folgendes  ent- 
nehmen: Es  wird  erfreulich  constatirt,  dass  allseitigen  Wünschen 
durch  die  Inangriffnahme  des  Baues  der  Arlbergbahn,  durch  die 
Eisenbahnconvention  mit  Serbien,  dann  durch  das  Gesetz  vom 
25.  Mai  1880,  betreffend  die  Zugeständnisse  und  die  Begünsti- 
gungen für  Localbahnen,  vorläufig  in  anerkennenswerther  Weise 
entsprochen  und  damit  neben  Anregung  zu  fruchtbringender 
Thätigkeit  die  Herstellung  wichtiger  Bindeglieder  unseres  Eisen- 
bahnnetzes gesichert  wurde.  Doch  damit  ist  den  Communi- 
cationsbedürfnissen  noch  nicht  genügt:  Die  theuere  Bahnfracht, 
welcher  übrigens  ein  eigenes  Capitel  gewidmet  ist,  hat  die  Auf- 
merksamkeit wieder  auf  die  Wasserstrassen  gel«  ukt.  Die  schweren 
Versäumnisse  vieler  Jahre  sind  da  nachzuholen. 

Der  Aussenhandel  Ungarns  mit  Oesterreich  und  dem  übrigen 
Auslände  während  des  Monats  October  ergiebt  sich  aus  folgentlen 
vom  statistischen  Amte  publicirten  Daten.  Danach  betrug  die 
Einfuhr  aus  Oesterreich  694  275  Metercentner  im  Werthe  von 
20  477  560  fl.,  aus  dem  übrigen  Auslande  '277  644  Metercentner  im 
Werthe  von  6  223  166  fl.;  dagegen  betrug  die  Ausfuhr  nach  Oester- 
reich 1  500  035  Metercentner  .im  Werthe  von  21  818  235  fl.,  nach 
dem  übrigen  Auslande  806  379  Metercentner  im  Werthe  von 
13  563  076  fl.  Die  Bilanz  erscheint  daher  auch  in  diesem  Monate 
activ,  da  der  Export  im  Gesammtbetrage  von  35  381  311  fl.  die 
Einfuhr  um  8  680  585  fl.  übersteigt. 

Die  Concessionsurknnde  für  die  Localbahn  Jaroslau-Sokal 
wurde  am  30.  v.  Mts.  publicirt.  Die  Bestimmungen  der  Conces- 
sion  sind  im  Wesen  gleichlautend  mit  den  früheren,  seit  dem  Ge- 
setze vom  25.  Mai  1880  ertheilten  Localbahnconcessionen.  An 
Fahrbetriebsmitteln  sind  mindestens  7  Tenderlocomotiven,  20  Per- 
sonen- und  Dienstwagen,  endlich  200  Lastwagen  anzuschaffen. 
Die  Fahrgeschwindigkeit  ist  mit  25  km  pro  Stunde  normirt.  Die 
Bahn  muss  innerhalb  zwei  Jahren  dem  Betriebe  übergeben 
werden. 

Das  Gesetz,  betreffend  den  Ausbau  der  Galizischen  Trans- 
versalbahn, datirt  vom  28.  v.  Mts.  Die  3  Linien  Saybusch-Neusan- 
dec,  Grybow-Zagorz  und  Stanislau-Hussiatyn ,  letztere  als  normal- 
spurige  Localbahn,  sind  um  den  Maximalbetrag  von  24  200  000  fl., 
zu  welchem  noch  Gahzien  für  Grundeinlösung  1  Million  und  für 
Strassenauslagen  100  000  fl  beizutragen  hat,  binnen  längstens 
3%  Jahren  auf  Staatskosten  herzustellen.  Diese  Strecken  sind 
von  der  Staatsverwaltung  zu  betreiben  und  darf  die  Uebertra- 
gung  des  Betriebes  an  einen  Privaten  oder  eine  Gesellschaft  nur 
auf  G-rundlage  eines  hierüber  zu  erlassenden  Gesetzes  erfolgen. 

Das  üebertragen  billigerer  offizieller  oder  im  Begiinsti- 
gnngswege  zugestandener  und  publicirter  Taxen  von  Concurrenz- 
routen  auf  die  eigene  ßoute  wurde  von  der  Oesterreichischen 


Generalinspection  insofern  gerügt,  als  viele  Bahnverwaltungen 
der  Ansicht  sind,  diese  Taxen  können  einfach  im  Instructions- 
wege  eingeführt  oder  als  Portorestitution  behandelt  werden,  ohne 
dass  hierfür  fallweise  eine  specielle  Genehmigung  eingeholt,  be- 
ziehungsweise hiervon  Anzeige  erstattet  werde,  und  brauche 
diese  Massregel  überhaupt  nicht  veröffentlicht  zu  werden.  Ein 
solcher  Vorgang,  welcher  dem  Geiste  der  in  Tarif-  und  Refactie- 
angelegenheiten  giltigen  Normen  zuwiderläuft  und  zu  unzuläs- 
siger Concurrenz  zwischen  ausländischen  Bahnen  unter  einander 
sowie  zur  Bevorzugung  einzelner  Parteien  führen  könnte,  hätte 
nebenbei  auch  die  durch  nichts  gerechtfertigte  Unterscheidung 
zur  Folge,  dass  bei  einfacher  Uebertragung  des  Satzes  einer  Con- 
currenzroute  auf  eine  andere  Route  keine  Publicirung  stattfände, 
während  bei  der  geringsten  Unterbietung  oder  Höherhaltung 
gegenüber  von  Concurrenzsätzen  eine  Veröffentlichung  stattfinden 
müsste.  Die  oben  bezeichneten  Portoübertragungen  sind  daher 
je  nach  ihrer  Natur  entweder  als  Tarifmassnahmen  oder  aber  als 
Bonificationen  vorschriftsmässig  durchzuführen. 

Die  Frachttarife  für  Gralizisches  Petroleum  werden  laut 
Uebereinkommen  sämmtlicher  Galizischen  Eisenbahnen  und  der 
Nordbahn  mit  den  für  Amerikanisches  Petroleum  von  den  Deut- 
schen Seehäfen  nach  Wien  bestehenden  Sätzen  vollkommen 
gleichgestellt.  In  Folge  dieses  Beschlusses  tritt  eine  Herabsetzung 
der  gegenwärtig,  je  nach  Massgabe  der  Entfernung  der  einzelnen 
Stationen,  zwischen  2  fl.  20  kr.  und  3  fl.  5  kr.  variirenden  Fracht- 
sätze auf  die  Höhe  des  Stettiner,  3  ./^  24  /4  oder  1  fl.  88  kr.  pro 
Metercentner  betragenden  Satzes  ein. 

Die  dreijährige  Verjährung  bezüglich  zu  hoch  berechneter 
Eisenbahnfrachtgebühren  (No.  58  S.  810  Jahrg.  1881  d.  Ztg.)  wurde 
auch  vom  Wiener  Oberlandesgericht  mittelst  Urtheils  vom  22.  No- 
vember 1881  unter  Hinweisung  auf  die  erstinstanzliche  Begrün- 
dung anerkannt,  welche  wie  erinnerlich  die  Anwendung  des 
§  1431  A.  B.  G.-B.  (^Rückerstattung  einer  irrthümlich  bezahlten 
Nichtschuld)  und  somit  die  30jährige  Verjährung  deshalb  nicht 
für  zutreffend  erklärte,  weil  der  eine  vertragsmässige  Leistung 
Erfüllende  sich  nicht  in  einem  Irrthum  befindet,  der  Klagean- 
spruch wegen  irriger  Berechnung  im  Frachtbriefe  aber  nach 
§  1487  in  3  Jahren  verjähre.  Hiernach  erscheint  die  obige  Rechts- 
frage, da  im  Summarprocesse  kein  weiterer  Rechtszug  gegen 
gleichlautende  Entscheidungen  besteht,  insofern  endgiltig  zu 
Gunsten  der  Bahnen  entschieden,  als  doch  die  Unmöglichkeit  der 
Evid^nzhaltung  der  Frachtkarten  durch  30  Jahre  evident  ist. 
Die  Oesterreichische  Staatsbahn,  welche  sich  durch  Provocirung 
dieses  Urtheils  ein  besonderes  Verdienst  erworben  hat,  ersucht  in 
ihrem  diesbezüglichen  Verständigungsschreiben,  dass  die  ßahn- 
verwaltungen  vorkommenden  Falles  dieses  Urtheil  dem  Bagatell- 
gerichte  gegenüber  geltend  machen  mögen,  welches  sich  der 
zwingenden  Logik  der  Entscheidungsgründe  über  das  Wesen 
einer  solchen  Klage  nicht  verschliessen  kann. 

Ueber  Schneeräumer  für  Eisenbahnzwecke  hielt  Ingenieur- 
assistent Marin  der  Kaiserin  Elisabethbahn  im  Bisenbahnclub 
einen  sehr  beifällig  aufgenommenen  Vortrag.  Diese  patentirte 
Vorrichtung  hat  die  Bestimmung,  neben  den  bisher  im  Gebrauche 
stehenden  Maschinenpflügen  nachträglich  die  Freimachung  der 
Strecke  von  den  deponirten  oder  nicht  beseitigten  Schneemassen 
zu  besorgen;  weiter  die  Verwendung  bisher  beträchtlicher  und 
oft  mangelnder  Menschenkräfte  bedeutend  zu  reduciren  und  diese 
Schneebeseitigung  rasch  auszuführen.  Dieser  Schneeräumer,  be- 
stehend aus  einem  vierrädrigen  Wagen  und  dem  durch  eine  Hebe- 
vorrichtung verschiebbaren  Pflug  mit  in  Charnieren  beweglichen 
Flügeln,  beseitigt  den  Schnee  über  dem  Bahnplanum  ohne  eine 
weitere  Nachhilfe,  und  wird  von  einer  Locomotive,  welche  im 
Bedarfsfalle  mit  fixem  Schneepfluge  versehen  ist,  mittelst 
steifer  2,8  m  langer  Kuppelung  gezogen.  An  den  Wegübergängen 
ist  dadurch  (ohne  Leithölzer  und  Leitschienen)  ein  Nachgeben 
oder  Sichselbstschieben  ermöglicht  —  bei  eventuell  vorkommen- 
den Hindernissen  kann  er  in  einem  Momente  gehoben  und  nach 
Bedarf  leicht  wieder  gesenkt  werden.  Der  Schnee  wird  weit  über 
die  Unterbaukrone  hinaus  entfernt  und  abgeböscht.  Dieser  Schnee- 
räumer bedarf  zur  Bedienung  nur  2  geschulte  Arbeiter.  Das  Eigen- 
gewicht des  zur  Vornahme  von  Versuchen  am  Bahnhofe  Wien  der 
Kaiserin  EHsabethbahn  deponirten  Exemplares  beträgt  3  000  kg, 
hiervon  der  zu  hebende  Theil  (Pflug  mit  den  swei  Flügeln;  800  kg, 
daher  eine  zulässige  Mehrbelastung  von  2  800  kg.  Die  Anschaf- 
fungskosten betragen  200  fl.,  und  da  mit  demselben  die  Schnee- 
beseitigungskosten pro  Kilometer  eingeleisige  Bahnstrecke  sich 
auf  90  fl.  stellen,  werden  dieselben  auf  Vs  bis  Vis  der  für  Hand- 
arbeit verwendeten  Auslagen  reducirt.  Die  K.  K.  Generalinspec- 
tion der  Oesterreichischen  Eisenbahnen  hat  Proben  mit  diesem 
Schneeräumer  angeregt,  deren  hoffentlich  günstige  Resultate  ver- 
öffentlicht werden  dürften. 

Die  Course  der  Balmeffecten  zu  Ende  des  Jahres  1881  rufen 
unwillkürlich  Vergleichungen  hervor.  Gegen  die  Emissionscourse 
sind  die  meisten  Actien  um  ein  Namhaftes  gestiegen :  Franz-Josef 
(140  :  195,25),  Rudolf  (130  :  174),  Nordwest  (140  :  229,25),  Sieben- 
bürger (132  :  170),  Alföld  (145  :  174).  Es  ergiebt  sich  daraus, 
dass  fast  für  jede  Bahn  die  Zeit  ihrer  Entwickelung  und  Prospe- 
rität kommt.    Die  Consolidirung  der  Bahnen  hat  weitere  Fort- 
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schritte  gemacht,  so  dass  deren  Sanirung  (ein  früheres  Schlag- 
wortTals  erfolgt  anzusehen  ist.  Nachfolgende  Tabelle  zeigt  dies 
rn  den  zu  Encfe  der  Jahre  1880  urd  1881  Eotirten  Coursen,  wobei 
noch  bemerkt  wd,  dass  Mitte  December  1881  alle  Actien  yipI 
höher  als  am  letzten  Tage  dieses  Monats  notirten. 
Course  Ende 


Actie  n: 

Alföldbahn     .  • 
Böhm.  Nordbahn 
Buschtehr.  E.  A 
Buschtehr.  E.  B 
Dux-Bodenb.  B.  . 
Elisabethbahn    .  , 
Ferd.  Nordbahn  .  2491  —  2575  — 
Franz- Josef  bahn    180,50  197,25 
Karl-Ludwigb.  . 
KaschauOderb.E. 
Lemb.-Cz.-Jassyb. 
Oe.  Nordwestb.  . 
Oe.  Nordwestb.  B 
Süd-Nordd.  Verb. 
Rudolf  bahn    .  • 
SiebenbOrger  E.  . 
Staatsbahn     .  . 
Südbahn    .   .  ■ 


279,50 
132,50 
172,— 
191,50 
234,75 
139,50 
166,75 
141,50 
280,26 
96,75 


309,— 
148,25 
175,50 
229,25 
256,25 
162,25 
174,— 
170,— 
328,— 
148,- 


Actien: 

Theissbahn 
Uogar.-Gahz.  E.  . 
Ungar.  Nordostb. 
Ungar.  Westbahn 

Prioritäten: 
Albrechtbahn 
Böhm.  Nordbahn 
Elisabethbahn  . 
Franz- Josef bahn 
Karl-Ludwigb.  . 
Oestr.  Nordwestb. 
Rudolfbahn  .  . 
Staatsbahn  .  • 
Südbahn  3  pGt.  . 
Alföldbahn 
Ungar.  Westbahn 
Ungar.  Nordostb. 


Course  Ende 


1880 
245,25 
145,— 
148,25 
154,- 


89,50 
96,— 

lOl',— 
104,25 
102,— 
96,25 
176,50 
127,25 
91,25 
90,— 
84,25 


1881 
251,— 
165,75 
168,25 
171,50 


95,— 
99,75 

10r,90 
99,90 
102,70 
100,20 
177,50 
132,10 
95,50 
96,50 
92,70 


Personal-Nachrichten. 
Oesterreich-Ungarn.  Der  administrative  Director  Dr.  v.  0  s  t- 
heim  der  Galizischen  Karl-Ludwigbahn  wurde  zum  t^egierungs- 
rath  ernannt.  -  Bei  der  Kaiser  Franz-Josef  bahn  wurden  H.  rr 
ElSard  Becher  zum  Oberinspector  und  die  HeYen  Richard 
GrafundLiebschzu  Inspectoren  ernannt.  -  Bei  der  Uester 
reichischen  ^Nordwestbahn  ist"^  Herr  Anton  E  1  b  e  1  zum  Central- 
inspector  ernannt  worden.   

Russische  Correspondenz. 
Tfowoladogabahnproject.    Eben  hat  eine  kleine  Broschüre 
in  Petersburg  die  Presse  verlassen,  welche  wieder  zum  Bau  einer 
ieuen  Bahn^Anregung    giebt.     Sie    ist   von    einern  gewissen 
Herrn  Garelin  verfasst.    Er  plaidirt  in  derselben  für  den  Bau 
Sner  Bahn  von  Petersburg  nach  Nowoladoga  zur  Abfuhr  alles 
städtischen  Unrathes.    Da  letzterer  in  jüngster  Zeit  der  Stadt- 
ferwa  tung  schon  vielfach  anfängt  Schwierigkeiten  macben 
sch^-t  Herr  Garelin  vor,  ihn  per  Eisenbahn  bis  zur  46  Werst 
weUen  Station  der  neu  projectirten  Bahn  Woltow.zu  schaffen, 
wobei  er  ausrechnet,  dass'^dei  Transport  pro  Pud  nicht  mehr  als 
Top    zu  stehen  kommen  soll  -  statt  7  Kop.  pro  Pud,  was 
i4tzt  üie  Abfuhr  mit  Pferden  kostet.  -  Das  koUmaterial  der 
Sn  ^11  in  Waggons  specieller  Construction  bestehen,  welche 
Inf  dem  Hinwege^Unrath,  auf  dem  Rückwege  zur  Stadt  dagegen 
ßruchsTeine  au^  den  dort  am  Ladogasee  belegenen  Steinbrüchen 
fahren    Der  Unrath  soll  theils  in  Poudrettefabriken  verarbeitet, 
theils  direct  dort  in  der  Gegend  des  Sees  auf  Rieselfeldern  ver- 
wandt Sen.    Garelin  rechnet  auf  einen  Transpor  von  2o  Mil- 
Uonen  Pud  Unrath  und  beweist  damit  die  Rentabilität  dieser  Bahn 
Der  Warschau-  Terespoler  Eisenbahngesellschaft  ist  gestattet 
worden  Voruntersuchungen  für  eine  Bahn  von  Sedltze  zur  bta- 
üon  Malkim  der  St.  Petersburg  -  Warschauer  Bahn        inachen  ; 
die  Strecke  hat  eine  Ausdehnung  von  ca.  60  Werst.   Die  projec- 
ti^rte  Richtung  hat  eine  strategische  Bedeutung  wegen  der  nahe- 
eeleeenen  Festung  Brest-Litowsk.  x-,    i  ■  i  <■  " 

^  ^  Charkow-Lissitschansk.    Den  „St  Petersburger  Nachrichten 
tbeilt  man  aus  Charkow  mit,  dass  die  Charkower  Gouvernemeiits- 
Adelsversammlung  am  5.  December  a.  St.  beschlossen  habe,  ihr 
G^uch  we'^^n  d"es  Baues  der  Eisenbahn  von  Charkow  nach 
T.itisitschausk  bei  der  Regierung  zu  erneuern. 

Säue  zum  nächsten  ^Sommer.   Die  beiden  Ministerien 
der  Finanzen  und  Communicationen  haben  sich  dahin  geeinigt, 
dass  man  durchaus  zum  Bau  einiger  neuen  Bahnen  scbreiten 
müsse    um  den  Fabriken,  welche  diverse  Eisenbahnbedurfuisse 
Anfertigen  Beschäftigung  zu  geben.    Fürs  Erste  entsc  iloss  inan 
S  solche  Bahnen^u  bauen,  dereV technische  Bediugungen 
bereits  festgestellt  und  deren  Bauansch  age  gemacht  sind.  Solche 
sind  aber  nur  drei:  Jekaterinenburg-Tjumen,. die  Fortsetzung^ 
Nowotorscher  Bahn   nach  Wjasma  und  die  o^tUche  Sectio  de^ 
Donetzbahn  bis  zum  Don.    Den  Bau  der  ersterwähnten  Bahn 
beabsichtigt  man  einer  neu  zu  bildenden  Gesellschaf    für  den 
Ausbau  der  Sibirischen  Bahn  zu  übergeben;  die  zweiterwahnte 
Strecke  will    man   der    existirenden  Nowotorscher  Gesellschatt 
Iberlassen  und  zu  diesem  Behufe  ihr  ^  ObUgationscap.tal  mit 
Regierungsgarantie  vergrössern ;   die  dritte  Bahn  dagegen  will 
man  mit  Regierungsingenieuren   bauen.    Da  für  den  Bau  der 
Bahnen  Jekaterinenburg-Tjumen  und  Rschew-Wjasma  allenothigen 
Daten  vorhanden  sind  -  sie  sind  bereits  1876  ausgearbeitet  und 
nuT  der  AusCch   des  Russisch-Türkischen  Krieges  veihinderte 
die  Verwirklichung  des  Baues       so  hofft  man  irn  nächsten  Früh- 
jahr mit  dem  Bau  dieser  Bahnen  beginnen  zu  können. 


Eisenbahngesetz.  Am  1.  December  a.  St  fand  bereits  die 
vierte  Sitzung  der  Graf  Baranow'schen  Eisenbabnenquetecoinmis- 
sion  zur  Berathung  des  neuen  Gesetzprojectes  statt  Vom  Mini- 
sterium der  Communicationen  waren  die  Geheimrathe  Baron  btjern- 
wall  und  Klewetzki  als  Vertreter  erschienen.  Durchgesehen  wurden 
folgende  Theile  des  Gesetzes:  Bagage  -  Annahme  und  -Ausgabe; 
Haftpflicht  der  Passagiere  für  Eigenthumsverletzung  der  Bahnen  ; 
Haftpflicht  der  Bahnen  gegenüber  den  Passagieren  im  Falle  von 
persö^nlicher  Beschädigung  Letzterer;  Annahme  ^mi  Exp^^dition 
von  Gütern,  Auslieferung  der  Waaren ;  Haftpflicht  der  Bahnen 
den  Personen  gegenüber,  welche  das  Recht  der  Verfugung  über 
expedirte  Waaren  haben,  und  die  gegenseitigen  Verbindlichkeiten 
der  Bahnen  unter  sich  betreffs  des  directen  Verkehrs. 

Baku-Tiflis.  Auf  der  im  Bau  begriffenen  Strecke  Tiflis-Baku 
sind  bereits  von  Baku  aus  207  Werst  Schienen  gelegt,  bis  auf 
30  Werst  vor  Jelisawetopol.  Arbeitszüge  verkehren  natürlich  in 
bescheidenem  Tempo  und  mit  grossem  Aufenthalt  auf  den  Sta- 
tionen auf  der  ganzen  Strecke.  Einen  grossen  Uebelstand  l.ddet 
der  noch  völlige  Mangel  an  Werkstätten  für  Reparatur  der  Ma- 
schinen. 

Bahn  zum  Salzsee  Jelton  im  Astrachanschen  Gouvernement 
Die  Kaufmannscliaft  der  Stadt  Saratow  wurde  in  jüngster /eit 
nicht  wenig  durch  das  in  der  Stadt  sich  verbreitende  Gericht 
beunruhigt;  dass  die  Einwohner  Zaritzyns,  nicht  zufrieden  mit  der 
durch  den  Bau  der  Baskuntschakbahn  ihnen  eröffneten  Aussicht 
auf  bedeutende  Vergrösserung  ihres  Salzhandels  auch  noch  den 
anderen,  im  Astrachan-chen  Gouvernement  belegenen  Salzsee 
Jelton  mit  ihrer  Stadt  durch  ein  Schienengeleis  verbinden 
und  dadurch  einen  grossen  Theil  des  internen  R^^sischen  Salz- 
handels für  sich  monopolisiren  wollen.  Saratow,  welches  in  den 
fetzten  Jahren  durch  Versandung  der  Wolga  überhaupt  schon  in 
seiner  Schifffahrt  sehr  gelitten  hat,  wurde  durch  den  Bau  der 
Jeltonbahn  nach  Zaritzyn  noch  rnehr  verlieren  bald  ohne 

Handel  bleiben.  Der  Rath  der  Stadt  hat  nun  m  einer  Extra- 
Stzun-  beschlossen,  sofort  eine  Deputation  nach  Petersburg 
zu  senden,  um  Allerhöchsten  Orts  sich  um  den  Bau  einer  Bahn 
vom  Jeltonsee  direct  nach  Saratow  zu  bemuhen.  Eine 
solche  würde  230  Werst  lang  werden  im  Bau  keine  besonderen 
Schwierigkeiten  zu  überwinden  haben,  weil  sie  ^eist  durch 
flaches  Steppenland  geht  und  nur  eine  grossere  Schlucht  zu 
übeTschreS  hätt^,  in  der  Nähe,  des  See's  selbst  eine  verhalt- 
nissmässig  billige  Exploitation  einrichten  könne,  weil  sie  gar 
keinen  Passagierverkehr  oder  vielmehr  nur  einen  ganz  unbedeu- 
tenden haben  würde,  und  dem  Handel  der  Stadt  Saratow  als 
auch  dem  weiteren  Verkehr  auf  der  Tambow-Saratower  Bahn  in 
fbrer  Entwickeluog  äusserst  behilflich  sein,.  D^e  Bahn  brauchte 
nicht  über  die  Wolga  zu  sehen,  sondern  konnte  im  D^r*  Po^^o- 
wokoi^  gerade  gegenüber  Saratow,  enden  von  wo  aus.  der  Trans- 
port per  Schiff  über  die  Wolga  gemacht  werden  .konnte.  Es 
stünden  25  Millionen  Pud  Salz  als  Frachtgut,  freilich  m  nur 
einer  Richtung,  bevor.  -  Die  Deputation  soll  in  diesen  Tagen 
von  Saratow  abgehen. 

Ausländische  Agentur  für  die  Südwestbahnen.  Die  Zeitung 
Saria"  theilt  mit,  dass  zwischen  dem  Verwa Itung.srath  der  Sud- 
westbahneu  und  der  Firma  Ignaz  Rosenthal's  Wittwe  &  Co.  ein 
Abkommen  getroffen  sei  über  die  Einrichtung  einer  General- 
a<^entur  lür  Spedition  auf  den  Südwestbahnen".  Jene  l-irma  ist 
fn  Moskau,  Berlin,  Hamburg,  Stettin  und  Paris  vertreten  Die 
neue  Agentur  hat  sich  das  Ziel  gesteckt,  möglichst  ^lel  Guter 
zum  Transport  auf  den  Südwestbahnen  heranzuziehen  und  zwar 
so  dass  dieselben  eine  möglichst  lange  Strecke  der  Bahn  durch- 
aufen  zwischen  Wolotschisk  und  Radziwilow.  Die  Gesellschaft 
verpflichtet  sich,  der  Ageatur  10  pCt.  von  der  Surnoie  zu  zahlen^ 
um  welche  die  mittleren  Einnahmen  der  Jahre  18<.9  tind  1880  im 
Rechnungsiahre  überschritten  würden,  aber  garantirtein  Minimum 
von  10  000  R.,  falls  diese  10  pCt.  nicht  so  viel  ausmachen  sollten. 
Um  sich  Transportgüter  zu  verschaffen  wäre  es  doch  viel  ein- 
facher und  jedenfalls  billiger,  wenn  die  Verwaltung  durch  recht- 
zeitige und  vielfache  Publicationen  ihrer  Tarife  und  Transport- 
bedingungen in  den  periodischen  Zeitungen  das  Publikum  zur 
Benutzung  ihrer  Bahnen  aufforderte. 


Proiect  Petersburg  -  Wytegra.  Auf  Initiative  des  Flotten- 
offiziers Herrn  Janow  hat  sich  in  Petersburg  aus  ßanquiers  und 
bedeutenden  Capitaiisten  eine  Gesellschaft  gegründet  zurn  Behüte 
des  Baues  einer  elektrischen  oder  Dampfeisenbabn  von  340  Werst 
Länge  von  St.  Petersburg  über  Schlüsselburg  längs  den  Lein- 
pfaden der  Alexander  II  -  und  Ladoga-Umfangscanale  nach  dem 
Hafen  von  Wosnessensk  und  weiter  längs  den  Leinpfaden  des 
Onegacauals  bis  zum  Fluss  und  Stadt  Wytegra^  Die  projectirte 
Bahn  soll  auf  den  Sectionen,  wo  sie  längs  den  Canalen  sich  hin- 
zieht, zum  billigen  Bu-siren  von  Canalschiffen  und  Hoiz- 
flö'sen  dienen.  Ob  elektrisches  oder  das  gewohnhche  System 
des  Dampfmotors  gewählt  werden  soll,  ist  noch  nicht  entschieden 
und  wird  von  der  Ansicht  der  Regierung  abhängig  gernacht 
werden  Herr  Janow  hat  für's  Erste  bereits  um  die  Erlaubniss 
zu  Voruntersuchungen  für  diese  Bahn  bei  der  Regierung  und 
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um  die  Gestattung,  diese  Gesellschaft  zu  constituiren,  gebeten. 
Angesichts  dessen,  dass  die  Gründer  der  neuen  Gesellschaft  ihr 
Unternehmen  ganzohneirgend-welche  Garantie  oderSubsidie  seitens 
der  Regierung  in's  Werk  setzen  wollen,  ist  man  allgemein  der 
Ansicht,  dass  das  Zustandekommen  des  Unternehmens  bei  der 
Regierung  auf  kein  flinderniss  stossen  wird. 

Transkaspische  Bahn.  Aus  Krassnowodsk  schreibt  man 
der  Zeitung  „Kaukasus",  dass  der  Gouverneur  des  Transkaspischen 
Gebiets  zum  Bau  der  Pferdebahn  von  der  Station  ßala-Ischem 
nach  dem  Naphthaberg  —  25  Werst  —  5  000  R.  assignirt  hat. 
—  Bis  jetzt  wurde  zur  Beheizung  der  Locomotiven  sowie  der 
stehenden  Dampfmaschinen  auf  der  Transkaspischen  Bahn  das 
Naphtha  aus  Baku  —  über  das  Kaspische  Meer  —  gebracht  und 
kam  so  auf  22  Kop.  pro  Pud  zu  stehen.  Da  das  natürlich  ein 
für  dortige  Verhältnisse  zu  hoher  Preis  schien,  so  transpor- 
tirte  man  probeweise  vom  Naphthaberge  zur  Bahn  dortiges 
Naphtha  per  Kameel.  Die  Kameele  tragen  aber  bekanntlich 
keine  grosse  Last  —  nur  25  Pud  höchstens  und  diese  gleich- 
massig  in  zwei  Bälften  vertheilt  —  was  unbequem  und  beschwer- 
lich auszuführen  ist.  Mit  Unterhalt  des  Kameelführers  kam  aber 
diese  Naphtha  beinahe  1  R.  pro  Pud  zu  stehen,  so  dass  man 
bald  von  dieser  Transportweise  abstand.  Wenn  die  Pferdebahn 
fertig  sein  wird,  so  dürfte  das  Pud  Naphtha  an  der  Eisenbahn 
nicht  mehr  als  10  Kop.  kosten,  so  dass,  nach  Berechnung  der 
ßahnverwaltung,  die  Kosten  der  Pferdebahn  durch  die  Oeconomie 
an  Heizmaterial  in  dem  ersten  Jahre  aufgebracht  werden. 

Höchster  Eisenbahnrath.  Der  „Porjadok"  hört,  dass  binnen 
Kurzem  das  bereits  vielfach  besprochene  Proiect  des  Höchsten 
Eisen bahnraths,  welches  von  der  Graf  ßaranow  sehen  Commission 
ausgearbeitet  ist,  dem  Kaiser  zur  Bestätigung  vorgelegt  werden 
wird.  Nach  diesem  Project  wird  alles,  ausser  der  technischen 
Seite,  auf  Eisenbahnen  Bezügliche  von  den  Befugnissen  des 
höchsten  Eisenbahnraths  ressortiren.  Der  technische  Theil  der 
Bahnen  bleibt  aber  natürlich  unter  der  Aufsicht  des  Ministeriums 
der  Communicationen.  Der  Präsident  dieses  Rathes  soll  durch 
den  Kaiser  selbst  bestimmt  werden  j  Mitglieder  sollen  gegen  100 
gewählt  werden;  dieselben  werden  aus  den  Vertretern  der  Balin- 
gesellschaften,  aller  Steinkohlenbassins,  verschiedener  Handels- 
und Industrievereine  u.  s.  w.  genommen  werden.  Ausserdem 
werden  Mitglieder  des  Raths  ex  officio  die  jeweiligen  Dirigi- 
renden  jeder  Ministerien,  welche  überhaupt  mit  den  Bahnen 
etwas  zu  thun  haben.  Der  höchste  Eisenbahnrath  Soll  jährlich 
nur  2  Sitzungen  haben,  aber  dafür  wird  ein  ständiger  Ausschuss, 
welcher  aus  seiner  Mitte  gewählt  werden  soll,  die  Entscheidungen 
vorzubereiten  haben.  Ausser  diesem  „Höchsten  Rath"  sollen 
noch  für  einzelne  Rayons  besondere  Localeisenbahnräthe  bestellt 
werden. 

Die  schmalspurige  Ubojanibahn  im  Charkowschen  Gouver- 
nement ist  am  10.  December  a.  St.  dem  Verkehr  übergeben 
worden. 

Mlnisterlalvorschrlft  betr.  bllletlose  Passagiere.   Bei  der  in 

Russland  existirenden  Billetcontrole  —  nur  in  den  Zügen  —  ge- 
hört es  leider  nicht  zu  den  Seltenheiten,  dass  Passagiere,  welche 
nur  eine  oder  höchstens  zwei  Stationen  zu  fahren  haben,  sich 
bemühen,  ohne  Billet  durchzuschlüpfen,  was  ihnen  auch  oft 
gelingt,  wenn  das  controlirende  Zugpersonal  irgendwie  durch 
Umstände  verhindert  ist,  rechtzeitig  Gontrole  zu  üben.  Aber 
selbst  wenn  solche  Passagiere  ertappt  und  zur  "Strafzah- 
lung  aufgefordert  werden,  so  erweist  es  sich  sehr  häufig, 
dass  sie  entweder  factisch  die  Mittel,  um  die  Zahlung 
zu  leisten,  nicht  bei  sich  haben  oder  sie  setzen  es  auf  eine  ge- 
richtliche Beitreibung  an,  welche  der  ßahnverwaltung  dann  mehr 
Schererei  macht,  als  der  Werth  der  einzucassirenden  Strafe  beträgt 
und  in  Folge  dessen  Hessen  die  Bahnadministrationen  häufig 
solche  Passagiere  ruhig  ihres  Weges  ziehen,  sich  damit  begnü- 
gend, sie  auf  der  nächsten  Station,  nach  aufgedecktem  Betrüge, 
aus  dem  Zuge  ausgesetzt  zu  haben.  —  Bei  ßeurtheilung  von 
zutreffenden  Massregeln  zur  Vermeidung  solcher  betrügerischen 
Freifahrten  ist  nun  das  Ministerium  der  Communicationen  zu  der 
üeberzeugung  gekommen,  dass  wohl  das  wirksamste  Mittel  gegen 
das  besagte  üebel  sein  würde,  die  Passagiere  ohne  vorherige 
Billetcontrole  nicht  von  der  Station  auf  den  Zug  und  umgekehrt 
zuzulassen.  Das  Ministerium  wendet  sich  nun  an  die  Bahnver- 
waltungen mit  der  Anfrage,  welche  ungefähren  Kosten  wohl  den 
Letzteren  daraus  entstehen  würden,  wenn  sie  derartige  Einrich- 
tungen treffen  würden,  um  die  Passagierbillets  vor  Eintritt  der 
Passagiere  in  den  Zug  zu  controliren. 

Reich  sgerichts-Präjudizien.*) 

In  Sachen  der  Wittwe  des  Kaufmanns  F   zu  Lands- 

berg a/W.  für  sich  und  Namens  ihrer  Kinder,  Klägerinnen,  Im- 
plorantinnen  und  Revisen,  wider  die  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn- 
gesellschaft  zu  Berlin,  vertreten  durch  ihre  Direction,  Beklagte 

*)  In  nachstehendem  Erkenntnisse  hat  das  Reichsgericht  die 
Ersatzverbindlichkeit  der  Eisenbahngesellschaft  gegenüber  der 
Wittwe  und  den  Kindern  eines  beim  Betriebe  Getödteten  selbst 
dann  angenommen,  wenn  nur  die  Möglichkeit  vorhanden,  dass 
der  Getödtete  —  welcher  zur  Zeit  seines  Todes  unbestritten  er- 


etc,  hat  das  Reichsgericht,  Fünfter  Givilsenat,  in  der  Sitzung 
vom  2.  November  1881  für  Recht  erkannt,  dass  das  Erkenntniss 
des  Dritten  Civilsenats  des  Königlich  Preussischen  Kammergerichts 
vom  11.  Januar  1881  auf  die  als  Revision  zu  behandelnde  Nichtig- 
keitsbeschwerde der  Klägerinnen  zu  bestätigen;  auf  die  Revision 
der  Beklagten  dahin  abzuändern,  beziehungsweise  zu  bestätigen, 
dass  die  Verklagte  schuldig,  der  klagenden  Wittwe  für  deren 
Lebenszeit,  jedoch  höchstens  bis  zum  15.  Januar  1906  eine  Rente 
von  300  M  jährlich  vom  3.  Februar  1878  an,  die  rückständigen 
Raten  sofort  und  die  laufenden  quartaliter  postnumerando  zu 
zahlen,  ferner  derselben  für  deren  vier  Töchter  Elisabeth,  Ger- 
trud, Margaretha  und  Anna  F  seit  dem  3.  Februar  1878  und 

zwar  für  jede  derselben  bis  zu  deren  vollendeten  18.  Lebensjahr 
Renten  von  jährlich  75  Jl  für  jede,  die  rückständigen  Raten  so- 
fort, die  laufenden  quartaliter  postnumerando  zu  zahlen,  sowie 
dass  die  Klägerinnen  mit  ihrer  Mehrforderung  abzuweisen;  dass 
es  in  Betreff  der  Kosten  der  vorigen  Instanzen  bei  dem  Erkennt- 
niss zweiter  Instanz  zu  belassen,  und  dass  von  den  Kosten  dieser 
Instanz  den  Klägerinnen  %  und  der  Beklagten  ^4  aufzuerlegen. 
V.  R.  W. 

Gründe. 

Was  die  Revision  der  Verklagten  anlangt,  so  war  der  Ver- 
unglückte zur  Zeit  seines  Todes  allerdings  ohne  Erwerb.  Es  ist 
aber  dem  Appellationsrichter  darin  beizutreten,  dass  derselbe 
nicht  als  erwerbsunfähig  angesehen  werden  konnte.  Nach  dem 
Ergebnisse  der  Verhandlungen  muss  angenommen  werden,  dass 
er  eine  gute  kaufmännische  Ausbildung  genossen  hatte.  Wenn 
er  nun  auch  zur  Zeit  Seines  Todes  aus  der  kaufmännischen  Car- 
riere  herausgerathen  war,  so  findet  dieser  Umstand  doch  eine  Er- 
klärung in  den  damaligen  ungünstigen  Zeitverhältnissen.  Es  ist 
kein  Grund  ersichtlich,  warum  er  nicht  im  Stande  gewesen  sein 
sollte,  später  seine  Arbeitskraft  wieder  in  einem  kaufmännischen 
Geschäfte  zu  verwerthen.  Die  Behauptung  der  Verklagten,  dass 
der  Verunglückte  sich  schliesslich  dem  Trünke  ergeben  habe  und 
deshalb  nicht  mehr  erwerbsfähig  gewesen  sei,  ist  durch  die  Be- 
weiserhebung nicht  bestätigt,  indem  hierdurch  nur  ermittelt  ist, 
dass  derselbe  mehrmals  betrunken  gewesen  ist.  Der  Verklagten 
ist  darin  Recht  zu  geben,  dass  die  Schulden  des  Verunglückten 
sowie  der  Umstand,  dass  er  sich  wegen  Unterschlagung  in  Unter- 
suchungshaft befunden  hat,  auch  die  Art  seines  früheren  Ge- 
schäftsbetriebs überhaupt  seinem  Fortkommen  in  der  kaufmänni- 
schen Carriere  hinderlich  gewesen  sein  würden,  wie  denn  auch 
die  von  dem  Kaufmann  Schönlank  bekundete  Thatsache,  dass 
derselbe  nicht  allein  mehrmals  angetrunken  gewesen  sei,  sondern 
auch  seine  Pflichten  im  Dienste  des  Schönlank  nicht  hinreichend 
erfüllt  habe,  zu  seinen  Ungunsten  spricht. 

Immerhin  wird  aber  hierdurch  die  Annahme  nicht  gerecht- 
fertigt, dass  der  Verunglückte  überhaupt  nicht  mehr  im  Stande 
gewesen  sei,  in  seinem  ursprünglichen  Gewerbe  eine  lohnbrin- 
gende Beschäftigung  zu  finden.  Es  darf  andererseits  nicht  über- 
sehen werden,  dass  seine  verwandtschaftlichen  und  anderen  Be- 
ziehungen ihm  in  dieser  Hinsicht  zu  Statten  kommen  mussten, 
wenngleich  nicht  feststeht,  dass  ihm  von  seinen  Verwandten  oder 
J^reunden  erhebliche  Geldmittel  zur  Verfügung  gestellt  worden 
waren.  Unter  solchen  Umständen  ist  die  Annahme  berechtigt, 
dass  der  Verunglückte  später  wieder  zu  einem  Erwerbe  gelangt 
wäre,  von  welchem  er  seine  Familie  hätte  unterstützen  können. 
Allein  wenn  man  andererseits  seine  Lage  unmittelbar  vor  seinem 
iode  und  seinen  Lebenswandel  berücksichtigt,  so  ist  es  allerdings 
bedenklich  mit  dem  Appellationsrichter  anzunehmen,  dass  der- 
selbe künftig  für  den  Unterhalt  seiner  Frau  und  seiner  Kinder 
?usammen  durchschnittlich  800  M  jährlich  bis  zum  18.  Lebens- 
jahr der  lochter  hätte  verwenden  können  und  verwandt  haben 
wurde.  Es  sind  vielmehr  die  im  2.  Erkenntnisse  zuerkannten 
Renten  aut  300  M  für  die  klagende  Ehefrau  und  auf  75  M.  für 
jede  der  mitklagenden  Töchter  zu  ermässigen.  Der  Appellations- 
^.^^V*?^  ^avon  ausgegangen,  dass  die  ungeschmälerte  Erwerbs- 
tatiigkeit  des  Verstorbenen  voraussichtlich  nur  bis  zum  60.  Jahre 
gedauert  haben  würde.  Die  hiergegen  von  den  Klägerinnen  in 
der  gegenwartigen  Instanz  vorgebrachten  Bemängelungen  können 
nicht  als  zutreffend  angesehen  werden.  Es  fehlt  an  einem  hin- 
länglichen Grunde  anzunehmen,  dass  der  Verunglückte,  wenn  er 
bei  dem  fraghchen  Unfall  nicht  ums  Leben  gekommen  wäre,  das 
|^6]?.^Jisjahr  erreicht  haben  und  bis  dahin  ungeschmälert  er- 
werbstahig  gebheben  sein  würde.  Die  Verklagte  hat  es  schliess- 
lich bemangelt,  dass  den  Töchtern  des  Verunglückten  die  Rente 
bis  zum  vollendeten  18.  Lebensjahre,  und  nicht  blos  bis  zum  14. 
Jahre  zugesprochen  worden  ist.  Auch  dieses  erscheint  nicht  be- 
grundet.   Wie  bemerkt,  muss  der  Verunglückte,  wenn  er  auch 

werbslos  —  später  in  die  Lage  hätte  kommen  können,  seiner 
Unterhaltungspflicht  zu  genügen. 

„  .  Der  betreffende,  beim  Betriebe  der  ßerlin-Görlitzer  Bahn 
faetodtete  war  seines  Zeichens  Kaufmann,  zur  Gründerzeit  Direc- 
tor  einer  demnächst  im  Concurse  zu  Grunde  gegangenen  Bank, 
spater  wegen  Unterschlagung  in  Untersuchung,  verschuldet,  ohne 
Stellung,  schliesslich  Aufseher  in  einem  Steinbruche  gegen  ein 
Lohn  von  ungefähr  45  Ji  monatlich,  vor  seinem  Tode  auch  aus 
diesem  Posten  entlassen  und  ohne  alle  Subsistenzmittel. 
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zuletzt  vor  seinem  Tode  eine  anderweitige  Bescbaftigungjehabt 
hat,  als  Kaufmann  angesehen  werden  Nach  seinem  Stande  u^^^^^ 
nach  seinen  Familienverhältnissen  lasst  sich  annehmen  dass 
seine  Töchter  his  zum  vollendeten  18.  Lebensjahre  una  ?icbt  bios 
bis  zum  14  Jahre  Unterhalt  von  ihm  erhalten  haben  wurden. 

Aus  diesen  Gründen  ist  das  angefochtene  Erkenntniss  auf 
die  als  Revision  zu  behandelnde  IsMchtigkeitsheschwerde  der  Klä- 
gerin zu  bestätigen,  und  auf  die  Revision  der  Beklagten  ent- 
sprechend^abzuändern.^^^^^  der  Entscheidung  über  die  Kosten 
der  beiden  ersten  Instanzen  liegt  keine  Veranlassung  vor  von 
den  Kosten  dieser  Instanz  sind  den  Klagerinnen  %,  der  \  erklag- 
ten U  aufzuerlegen.  ,  t-,  o.      i  -r* 

Urkundlich  unter  Siegel  und  Unterschrift. 

(I^  Das  Reichsgericht,  Fünfter  Civilsenat. 

gez.  U  k  e  r  t. 


liitörfttui*« 

Glaser's  Ännalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen,  Organ  des 
Vereins  für  Eisenbahn  künde  und  des  Vereins  Deutscher  Maschinen- 
in'^enieure  "No.  109  vom  1.  Januar  1882  hat  folgenden  Inhalt: 
Nekrolog,  gewidmet  dem  Herrn  Jacob  Friedrich  Messmer,'Director  der 
ElVäss  sehen  Maschinenbaugesellschaft  in  Grafenstaden..  MitPortrait. 
-  Au^zuc^  aus  dem  Hauptbericht  über  das  Project  einer  Wasser- 


versorgung des  Oberschlesischen  Industriebezirks  von  Baurath 
Salbacli  in  Dresden,  mit  2  Situationsplänen.  -  Drabtgluhofen  für 
Gasbetrieb  von  Albert  Pütsch,  Civilingenieur  in  Berlin  mit  1  Ab- 
bildung —  Material probirmaschine  von  50  000  kg  Starke,  gebaut 
von  der  Elsässischen  Maschinenbaugesellschaft  in  Grafenstaden. 
Mit  10  Abbildungen.  —  Verein  Deutscher  Maschineningenieure, 
Protocoll  der  Versammlung  vom  9.  December  1881:  Maschinen- 
fabrikant Hoppe  über  gewerbliche  Zeitfragen  der  Gegenwart  Bnx, 
über  den  jetzigen  Stand  der  Panzerplattenfabrikation  Mit  13  Ab- 
bildungen -  Die  Düsseldorfer  Versuche  an  Dampfkesseln  und 
Dampfmaschinen.  —  Ueber  Phosphorbronze.  -  Marktberichte.  - 
Patentliste.  —  Literaturblatt.  —  Inserate. 

Miscellen. 

Eine  Eisenbalm  in  den  Banmgipfeln  ist  eine  von  den  Ab- 
sonderlichkeiten Californiens  In  dem  oberen  Theile  von  Sonqma 
Countv  nahe  der  Küste,  kreuzt  ein  Schienenweg  eine  tiefe 
Schlucht,  in  welcher  die  Bäume  in  einer  Gleiche  oben  abgesagt 
und  die  Schwellen  über  die  Stümpfe  gelegt  wurden.  Zwei  unge- 
heure Rothholzbäume,  welche  mitten  in  der  Schlucht  auf  etwa 
70  Fuss  vom  Grunde  abgeschnitten  sind,  formiren  einen  massiven 
Pfeiler  so  dass  die  mit  schweren  Sägeklotzen  beladenen  Wagen 
mit  aller  Sicherheit  über  diese  Bahn  passiren,  die  wohl  einzig  in 
ihrer  Art  sein  dürfte. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Tarif-Bekanntmachniigen. 

Mit  dem  l.  Januar  1882  treten  im  Eisen- 
bahn-DirectioDsbezirk  Bromberg  folgende 
Tarif  nachtrabe  in  Kraft: 

a^  Nachtrag  2  zum  Kilometerzeiger 
zur  Berechnung  der  Preise  für  die  Beförde- 
rungen von  _  T  Ti  j 

1  Personen.  Reisegepäck  und  Hundeu, 

2  Leichen,    Fahrzeugen    und  lebenden 
Thieren,  ,  , 

3.  Eil-  und  Frachtgütern  vom  1.  August 

1881,  .    ,  T 

enthaltend  die  Entfernungen  zwischen  den 
Stationen  des  diesseitigen  Bezirks  einerseits 
und  den  Bahnhöfen  der  Berlin-Hamburger 
und  Berlin-Anhalter  Bahn  zu  Berlin  an- 
dererseits und  di(>  Entfernung  zwischen 
dem  diesseitigen  Bahnhofe  Berlin  und  dem 
der  Berlin -Görlitzer  Bahn  zu  Berlin  sowie 
Berichtigungen. 

b)  Nachtrag  5  zum  Localtarit  lur 
die  Beförderung  von  Leichen  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  vom  1.  Januar  ISSq, 
enthaltend  das  einheitliche  deutsche  Tarit- 
schema  nebst  Tarifvorschriften  und  den 
Tarif  für  die  üeberführung  in  Berlin.  ^ 

c^  Nachtrag  5  zum  Güter-Tarif  tur 
den  Directionsbezirk  Bromberg  vom  1.  Juli 
1880  enthaltend  den  neuen  Tarif  für  die 
Üeberführung  in  Berlin.  . 

Diese  Nachtriise  können  zum  Preise  von 
ie  0  10  .Ä  bei  den  Billet-Espeditionen  zu 
JBerÜn,  Cüstrin,  Schneidemübl.  Danzig,  El- 
bing,  Königsberg  i.  Pr..  Insterburg,  Memel, 
Thorn,  Bromberg,  Neustettin  und  Loslin 
käuflich  bezogen  werden,  auch  ist  jede 
andere  Billet-Expediüon  unseres  Bezirkes 
zur  Bezugsvermittelung  verpflichtet.  Brom- 
berg, den  30.  December  1881.  Könighche 

Eisenbahn-Direction.   (75_J)_ 

Für  denT  ran  sport  roher  Baumwolle 
von  Le  Ha  vre  bezw.  Amanweiler  und  Alt- 
Münsterol  Grenze  nach  Südbadischen  Sta- 
tionen tritt  an  Stelle  des  Tarifs  vom  1.  Sep- 
tember 1881  am  15.  Februar  1882  ein  neuer, 
zum  Theil  erhöhte  Frachtsätze  enthaltender 
Tarif  in  Kraft.  Gratis.  Strassburg.  den 
29.  December  1881.  Kaiserliche  General- 
birection  der  Eisenbahnen  in  Elsass-Loth- 

ringen.  il^  

Reichseisenbahnen  in  Elsass-Lothringen 
und  Königlich  Preussische  Staats-  und 
unter  Staatsverwaltung  stehende  Bahnen. 
Am  15.  Februar  1882  treten  die  durch 
Nachtrag  1.  zu  dem  Reielisbalm-StaatsbaJm- 
«ütertarif  vom  l.  Januar  1881  für  Station 
Wetzlar  eingeführten  Frachtsätze  ausser 
Kraft.  Von  diesem  Tage  ab  haben  tur  den 
Güter  -  Verkehr   zwischen   Wetzlar  und 


Stationen  der  Reichseisenbahnen  nur  noch 
die  Frachtsätze  des  Rheinisch-Westfalisch- 
Hannover-Elsass  -  Lothringisch  -  Luxembur- 
gischen Güter-Tarifs  vom  1.  April  1881 
nebst  Nachträgen  Gültigkeit.  Frankfurt 
a./M.,  den  1.  Januar  1882.  Namens  der 
betheiligten     Verwaltungen:  Königliche 

Eisenbahn-Direction.  C^V 

Mtona-Jaeler  Eisenbahngesellschaft.  Mit 
dem  1.  Januar  er.  sind  die  nachbezeich- 
neten Nachträge  in  Kraft  getreten: 

1  Nachtrag  IV  zum  Localtarit  für  die 
Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  vom  1.  April  1881. 

2.  Nachtrag  XXVIII  zum  Localgütertarit 
vom  1.  Januar  1878. 

Durch  denselben  kommen  Uebertuh- 
rungsgebühren  für  Transporte  zwischen 
dem  diesseitigen  Bahnhofe  und  dem  Kiel- 
Flensburger  Bahnhofe  in  Flensburg  zur 
Einführung.  ..  , 

Nähere  Auskunft  ertheilen  unsere  sammt- 
liehen  Güterexpeditionen.  Exemplare  der 
Nachträge  können  durch  unsere  ßetriebs- 
controle  hier  unentgeltlich  bezogen 
werden.   Altona,  den  S.Januar  1882  Die 

Dlrection.  

Im  Posen  -  Schlesisch  -  Märkischen  Ter- 
bandsverkehre  —  Heft  1  und  6  des  Tarifs 
Tom  1.  Juni  1879  —  ermässigt  sich  der 
Frachtsatz  des  Specialtarifs  III  zwischen 
Saarau  und  Merzdorf  von  0,30  M.  auf 
0  '5  .  tV.  pro  100  kg.  Breslau,  den  29.  De- 
cember 1S81.  Königliche  Direction  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn,  als  geschatts- 

führende  Verwaltung.   C^^) 

Die  Sätze  des  Ausnahmetarifs  E 
für  Basaltsteine  von  Beuel  nach  Cranen- 
burg,  Crefeld,  Elten,  Goch,  Griethausen, 
Kempen.  Linn,  Neuss,  Nieukerk,  JSort, 
Oppum,  Osterrath,  Pfalzdorf,  Rbeinhausen 
und  Weeze  (Heft  3  des  Rheinischen  Nach- 
bargütertarifs   vom    1.  September  1881) 
werden  vom  5.  Januar  d.  J.   ab  um  je 
0  Ol  ■  />.■  pro  100  kg  ermässigt.   Köln,  den 
■->]  Januar  1882.    Königliche  Eisenbahn- 
direction  ^rechts-  und  linksrheinische).  (80) 
Könislich  Preussische  Staats-  und  unter 
Staatsverwaltuns  stehende  Bahnen.  Eisen- 
bahn -  Directionsbezirk  (linfesrheimscher) 
Köln.   In  den  Zusatzbestimmungen  zu  den 
Tarifvorschriften  des  Tarifs  für  die  Beför- 
derung   von    Leichen,   Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  tritt  sub  ß.  4.  d.  ö.  eine 
Aenderung  dahin  ein,  dass  statt  40  künftig 
50  Ferkel  oder  sonstige  kleine  Thiere  als 
Norm  für  eine  halbe  Wagenladung  test- 
gesetzt wird. 


Diese  Bestimmung  tritt  sofort  in  Kraft 
und  gilt  sowohl  im  Localverkehre  unseres 
Verwaltungsbezirks,  wie  im  Verkehre  mit 
sämmtlichen  dem  Tarifverhande  angehö- 
renden Verwaltungen.  Köln,  den  2.  Ja- 
nuar 1882.   Königliche  Eisenbahndirection 

(linksrheinische).   (81) 

Kheinisch-Xassauischer  resp.  Frankfurt- 
Bebraer  Gtiterverkelir.  Unter  Bezugnahme 
auf  unsere  Bekanntmachung  vom  12.  No- 
vember d.  J.  bringen  wir  zur  Kenntniss, 
dass,  weil  der  neue  Gütertarif  mit  Sta- 
tionen    des  Eisenbahndirectionsbezirks 
Frankfurt  a.  M.  erst  am  1.  Januar  1882  in 
Kraft  tritt,  die  am  15.  November  d.  J. 
eingeführten  directen  Frachtsätze  für  die 
Beförderung   von    Gütern   im  Verkehre 
zwischen  den  diesseitigen  Stationen  Dür- 
scheven, Stolberg  -  Hammer  und  Stolberg- 
Mühle  einerseits  und  den  Stationen  der 
ehemaligen  Nassauischen  Bahn,  sowie  den 
Stationen  Frankfurt  a.  M.- Sachsenhausen 
und  Hanau   der   ehemaligen  Frankfurt- 
Bebraer  Bahn  andererseits  nach  Ende 
Januar  1882  in  Kraft  bleiben.  Köln, 
den  31.  December  1881.  Königliche  Eisen- 
bahndirection  (linksrheinische).  (82) 

Vom  1.  Januar  1882  ab  kommt  im 
Rheinisch -Westfälisch-Mittel- 
deutschen Verbände  für  die  Be- 
förderung von  Eisenstein  im  Verkehr 
zwischen^Dillenburg  und  Fronhausen  ein 
directer  Ausnahmefrachtsatz  von  23  M 
pro  10  000  kg  zur  Anwendung.  Hannover, 
den  29.  December  1881.  Königliche  Eisen- 
bahndirection.   

(83) 

Rechte  Oder-Ufer  Eisenbalmgesellschaft. 

Am  1.  März  1882  tritt  zum  Reglement  und 
Tarif  für  die  Rechte  Oder-Ufer  Eisenbahn 
vom  1.  September  1877  ein  Nachtrag 
XIV  in  Kraft,  welcher  ausser  einigen  be- 
reits publicirten  Bestimmungen  einen  an- 
derweiten Tarif  für  die  Nebengebühren  im 
Güterverkehr  mit  Ermässigungen  und  Er- 
höhungen, letztere  beim  Preis  der  Fracht- 
brief-Formulare und  bei  den  Zollabferti- 
gungsgebühren, enthält.  Bis  zum  Erschei- 
nen des  Nachtrags,  welches  noch  beson- 
ders bekannt  gemacht  wird,  ertheilt  un- 
sere Ober-Güterverwaltung  nähere  Aus- 
kunft  VI  4991.    Breslau,  4.  Januar  1882. 

Direction.  (8^) 

Am  1.  k.  Mts.  tritt  der  Nachtrag  4  zum 
Holz-Ausnahmetarife  für  den  Frankfurt- 
Bebra-Oberhessisch-Bayerischen  Verkehr 

in  Kraft.  „     .  x  -i. 

Derselbe  enthält  u.  A.  neue  Frachtsatze 
für  die  SUtionen  Mücke  und  Burg-  und 
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Nieder  -  Gemünden  der  Oberhessischen 
Bahn. 

Näheres  ist  bei  den  Verbandsexpedi- 
tionen zu  erfahren.  Frankfurt  a/M.,  den 
30.  December  1881.  Königliche  Eisenbahn- 
direction.  (85) 

Nordhausen-Erfnrter  Eisenbahn.  Mit  Gül- 
tigkeit vom  1.  Januar  bezw.  15.  Februar 
1882  ist  der  Nachtrag  XU  zu  unserem 
Local-Gütertarife  herausgegeben. 

Derselbe  enthält:  Ergänzung  der  spe- 
ciellen  Tarifvorschriften,  Einführung  er- 
mässigter  Frachtsätze  und  Aufhebung 
von  Frachtsätzen. 

Exemplare  des  Tarifnachtrags  sind  von 
unseren  Eilgut-  und  Güterexpeditionen 
käuflich  zu  beziehen.  Nordhausen,  den 
3.  Januar  1882.   Die  Direction.  (86) 

Kord  .  Ostsee  -  Hannover  -  Thüringischer 
Eisenbahnverband.  Am  1.  bezw.  2.  Januar 
1882  tritt  zum  Gütertarife  Nachtrag  I  in 
Kraft.  Derselbe  enthält  Bestimmungen 
über  Anwendung  der  Tarifsätze 

a)  für  Ilmenau  trans.  (im  Verkehr  mit 
der  Ilmenau-Gehrener  Bahn), 

b)  für  Eil-  und  Stückgut  im  Verkehr  mit 
Ammen  dorf. 

Nachtragsexemplare  sind  bei  den  Ver- 
bandsexpeditionen zum  Preise  von  0,05  M. 
pro  Stück  käuflich  zu  haben.  Erfurt,  den 
30.  December  1881.  Die  geschäftsführende 
Verwaltung:  Direction  der  Thüringischen 
Eisenbahngesellschaft.  (87) 

Zum  Verbandsgütertarif  vom  25.  Mai 
1878  zwischen  Stationen  der  Berlin  -  An- 
haltischen Eisenbahn  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Berlin  -  Hamburger,  Lübeck- 
Büchener  und  der  Schleswig-Holsteinischen 
Eisenbahnen  andererseits  ist  mit  dem 
1.  Januar  er.  der  Nachtrag  VI  in  Kraft 
getreten,  durch  welchen  neue  resp.  ver- 
änderte Frachtsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  Berlin-Anhaltischen  und  Berlin- 
Hamburger  Stationen  zur  Einführung  ge- 
kommen sind. 

Der  Nachtrag  kann  auch  durch  die  be- 
theiligten Expeditionen  bezogen  werden. 
Berlin  und  Hamburg,  den  2.  Januar  1882. 
Namens  der  Verbandsverwaltungen:  Die 
Direction  der  Berlin  -  Hamburger  Eisen- 
bahngesellschaft (88) 

Mit  dem  1.  Januar  er.  ist  der  Nach- 
trag 12  zu  dem  vom  1.  Mai  1878  ab  gil- 
tigen Verbandsgütertarif  für  den  Leipzig- 
Magdeburg  -  Mederdentschen  Verband  in 
Kraft  getreten,  durch  welchen  anderweite 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  der  Sta- 
tionen Hamburg  und  Lüneburg,  sowie 
neue  Frachtsätze  für  die  in  den  Verband 
aufgenommene  Station  Perleberg  der 
Wittenberge  -  Perleberger  Eisenbahn  zur 
Einführung  gekommen  sind. 

Der  Nachtrag  kann  zum  Preise  von 
0,15  M.  von  den  betheiligten  Verband- 
stationen bezogen  werden.  Berlin  und 
Hamburg,  den  2.  Januar  1882.  Namens 
der  Verbandsverwaltungen:  Die  Direction 
der  Berlin  -  Hamburger  Eisenbahngesell- 
schaft.  (89) 

Am  10.  d.  Mts.  kommen  für  den  Ver- 
kehr  zwischen  Station  Hamm  des  Direc- 
tionsbezirks  Köln  (rechtsrheinisch)  einer- 
und Station  Küps  der  Bayerischen  Staats- 
bahn andererseits  directe  Frachtsätze  zur 
Einführung.  Näheres  ist  auf  den  Güter- 
expeditionen der  genannten  Stationen, 
sowie  in  unserem  hiesigen  Geschäftslocale 
zu  erfahren.  Köln,  den  3.  Januar  1882. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahn  direction  (rechts- 
rheinische). (90) 

Im  I^orddentsch-Sächsischen  Verbands- 
giiterverkehr  treten  vom  10.  dieses 
Monats  ab  für  den  Transport  von 
Stärke,  Kartoffelmehl,  Trau- 
benzucker und  Stärkesyrup  in 


Wagenladungen  ä  10  000  kg  zwischen 
Geissen  (B.Dresden)  einer  -  und 
Hamburg  (Berl.  Hamb,  und  Han- 
nover), Bremen,  Bremerhafen, 
Geestemünde  sowie  Harburg 
andererseits  die  nachstehend 
verzeichneten  Ausnahmefracht- 
sätze in  Kraft: 

pro  100  kg  in  Mark: 


Hamburg   1,23 

Bremen   1,30 

ßremerhafen   1,50 

Geestemünde   1,50 

Harburg   1,23 

Berlin,  den  3.  Januar  1882.  Königliche 

Eisenbahn  direction .  (92) 


Breslau  -  Schweidnitz  ■  Freiburger  Eisen- 
bahn. Vom  15.  d.  Mts.  ab  sind  Druck- 
exemplare des  Localgütertarifs 
T  h  e  i  l  n  vom  1.  Februar  1882  von  unse- 
rem Formularmagazin  zum  Preise  von 
0,75  dl  zu  beziehen  Breslau,  den  2.  Ja- 
nuar 1882.   Directorium.  (93) 


2.  Be-  nnd  Entladefristen. 
Eechte-Oderufer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Vom  9.  Januar  1882  ab  wird  die  laut  un- 
serer Bekanntmachung  vom  14.  October 
1881  für  den  diesseitigen  Bahnbereich  auf 
6  Tagesstunden  herabgesetzte  End-  und 
Beladefrist  für  die  in  offenen  Güter- 
und in  Kalkwagen  verladenen  Wagen- 
ladungsgüter wiederum  auf  12  Tagesstun- 
den erhöbt.  Breslau,  den  3.  Januar  1882. 
VI  5954.   Direction.  (8) 


3.  Ausloosiingen. 

Braunschweigische  Eisenbalm.  Unter  Be- 
zugnahme auf  die  Bekanntmachung  Her- 
zoglichen Staatsministeriums  vom  16.  Juli 
1874  die  Emission  von  9  600  000  M.  4^4  pOt. 
Prioritätsobligationen  unserer  Gesellschaft 
betreffend,  bringen  wir  hiermit  zur  Kennt- 
niss,  dass  bei  der  heute  nach  Massgabe 
der  Bestimmungen  im  §  4  a.  a.  0.  in  Ge- 
genwart eines  Notars  stattgehabten  Aus- 
loosung  der  am  I.April  1882  zur  Amor- 
tisation gelangenden  Obligationen  folgende 
Nummern  gezogen  worden  sind. 

a)  12  Stück  ä  3  000  ./^: 

No.  47  51  118  154  195  250  269  279  326 
493  538  604. 

b)  26  Stück  ä  1 500  di: 

No.  1335  1362  1369  1372  1736  2769  1844 
1890  2119  2200  2406  2424  2525  2687  2712 
2773  2774  2950  3004  3075  3101  3119  3142 
3156  3358  3400. 

c)  96  Stück  ä  300  ./^: 
No.  3577  3581  3639  3763  3893  4006  4178 
4190  4302  4387  4404  4512  4599  4670  4735 
4773  4965  5358  5461  5520  5738  5747  5833 
5855  5902  5927  5980  6075  6088  6124  6238 
6271  6430  6529  6543  6721  6753  6824  6906 
7108  7318  7355  7423  7427  7510  7916  8026 
8064  8091  8103  8136  8158  8301  8348  8355 
8417  8494  8570  8589  8674  8695  8698  8874 
8980  8997  9042  9186  9206  9257  9377  9462 
9750  9880  9901  10178  10194  10216  10256 
10257  10530  10899  11078  11105  11317  11349 
11446  11464  11492  11503  11731  11760  11921 
12024  12192  12490  12494. 

Die  Inhaber  dieser  Obligationen  werden 
hierdurch   aufgefordert,    dieselben  vom 
1.  April  1882  ab,  mit  welchem  Tage  die 
Verzinsung  aufhört,  unter  Beifügung  der 
dazu  gehörigen  nicht  fälligen  Zinscoupons 
einzuliefern: 
in  Braunschweig  bei  unserer  Hauptcasse 
und  dem  Bankhause  Lehmann-Oppen- 
heimer &  Sohn, 
in  Berlin  bei  dem  Bankhause  Mendels- 
sohn &  Comp,  und  der  Berliner  Han- 
delsgesellschaft 
und  daselbst  den  Nennwerth  der  Obliga- 
tionen nebst  den  Stückzinsen  vom  1.  Ja- 
nuar bis  31.  März  er.  in  Empfang  zu  nehmen. 


Der  Betrag  der  etwa  fehlenden  Coupons 
wird  am  Capitalbetrage  der  Obligationen 
gekürzt. 

Zugleich  bringen  wir  in  Erinnerung, 
dass  die  nachbezeichneten,  in  den  frühe- 
ren Jahren  ausgeloosten  und  seit  1.  April 

1880  und  resp.  1.  April  1881  aus  der  Ver- 
zinsung gefallenen  Obligationen  bislang 
nicht  präsentirt  worden  sind: 

Ausloosung  pro  1880 :  No.  1491  1548 
2796  2872  ä  Stück  1500 

No.  6696  8896  9319  9618  10148  ä  Stück 
300  JL 

Ausloosung  pro  1881 :  No.  1878  ä 

1  500  di, 

No.  4078  4081  6782  6850  6903  8508  8662 
9577  10063  10223  10270  10274  10296  a  Stück 
300  JL 

Zur  Vermeidung  ferneren  Zinsverlustes 
werden  die  Inhaber  dieser  Obligationen 
an  deren  Einsendung  wiederholt  erinnert. 
Braunschweig,  den  2.  Januar  1882.  Direc- 
tion der  Braunschw.  Eisenbahn  -  Gesell- 
scbaft.   F.  W.  Wolf.  (lo) 

Lübeck-Buchener  EisenbahngeseUschaft. 

Bei  der  heute  unter  notariellem  Beistande 
vorgenommenen  3.  Ausloosung  der  zu 
amortisirenden  Obligationen  der  Priori- 
tätsanleihe unserer  Gesellschaft  vom  Jahre 
1876  sind  folgende  Nummern  gezogen: 

Littera  A.  zu  3  000  M.:  4  278  323  512 
595  999. 

Littera  B.  zu  2  000  Ji:  1188  1498 
1526  1753  1763  2309  2344  2495. 

Littera  C.  zu  1000  M:  2825  3192 
3475  3623  3900  4052  4123  4555  4660  4966 
4986  5154  5247  5298  5379  5389. 

Littera  D.  zu  500  M:  5782  5814  6149 
6350  6411  6554  6723  6970  7298  7312  7814 
7433  7437  7556  7693  8057  8224  8368  8707 
9013  9307  9464  9523  9822  10015  10097 
10194  10428  10780  11077  11087. 

Die  Auszahlung  des  Nennwerthes  dieser 
Obligationen,  soweit  dieselben  bereits 
durch  Abstempelung  in  4procentige  con- 
vertirt  worden  sind,  findet  vom  1.  Juli 
d.  J.  an  bei  der  Hauptcasse  unserer  Ge- 
sellschaft auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  an 
allen  Wochentagen  von  10  bis  12  Uhr 
Vormittags,  sowie  bei  der  Norddeutschen 
Bank  in  Hamburg,  der  Berliner  Handels- 
gesellschaft und  der  Direction  der  Dis- 
contogesellschaft  in  Berlin  und  dem  Bank- 
hause M.  A.  V.  Rothschild  &  Söhne  in  Frank- 
furt a.  M.  gegen  Einlieferung  der  Obliga- 
tionen nebst  Talons  und  Zinscoupons 
No.  14  bis  20  statt. 

Die  Einlösung  der  noch  nicht  conver- 
tirten  Obligationen  erfolgt  gemäss  unserer 
Kündigungsbekanntmachung  vom  11.  März 

1881  jeder  Zeit  bei  unserer  Hauptcasse  in 
Lübeck  und  bei  der  Norddeutschen  Bank 
in  Hamburg. 

Von  den  früheren  Ausloosungen  der 
Prioritätsobligationen  sind  zur  Einlösung 
noch  nicht  präsentirt: 

Vom  Jahre  1880: 
Littera  D.  9442. 

Vom  Jahre  1881: 
Littera  C.    2507  3112  3627. 
Littera  D.  8708. 

Die  eingelösten  Prioritätsobligationen 
nebst  dazu  gehörigen  Coupons  und  Talons 
sind  unter  notarieller  Assistenz  verbrannt 
worden.  Lübeck,  den  2.  Januar  1882.  Die 
Direction.  (7) 


4.  SubmissioneUi 

Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Die  in 

den  diesseitigen  Werkstätten  im  Laufe  des 
Jahres  1882  sich  ergebenden  Materialien- 
abfälle, als:  Eisenguss-,  Schmiedeeisen-, 
Stahl-,  Kupfer-  und  Messingschrott,  alte 
Radreifen,  Abfälle  von  Leder,  Gummi  und 
Wagentuch,  Glasscheibenstücke  u.  a.  m. 
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sollen  in  öffentlicher  Submission  verkauft 

Offerten  hierauf  sind  versiegelt,  frankirt 
und  mit  der  Aufschrift  „Offerte  auf  An- 
kauf alter  Werkstättenmaterialien  pro  1882 
versehen,  bis  zum  18.  Januar  1882  an 
unser  maschinentechnisches  Bureau  hier 
einzureichen,  woselbst  die  Eröffnung  der- 
selben am  darauffolgenden  Tage  Yormit- 
tags  11  Uhr  in  Gegenwart  der  erschienenen 
Interessenten  erfolgen  wird. 

Die  Verkaufsbedingungen  nebst  Massen- 
verzeichniss  sind  bei  dem  Canzleivorsteher 
Peltz  hierselbst  einzusehen,  können  auch 
gegen  Zahlung  von  50  4  pro  Exemplar 
von  dem  Genannten  bezogen  werden. 
Elberfeld,  den  S.Januar  1882.  Königliche 

Eisenbahn-Direction.   W 

Bergisch  -  Märkische  Eisenbahn.  Die 
Lieferung  von  rot.  570  cbm  eichener 
Weichenschwellen  soll,  in  zwei  gleiche 
Loose  getheilt,  im  Wege  der  öffenthchen 
Submission  vergeben  werden. 

Lieferungsbedingungen  sind  gegen  Zah- 
lung von  1  J&  von  dem  Kanzlei  vorsteh  er 
Peltz  hierselbst  zu  beziehen. 

Lieferungsofferten  sind  versiegelt  und 
portofrei  mit  der  Aufschrift : 
„Abtheilung  III  C.  Submission  auf  Lie- 
ferung von  Weichenschwellen" 
bis  zum  16.  Januar  1882  an  uns  einzu- 
senden. _  „ 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Otter- 
ten  findet  an  dem  folgenden  Tage  Vor- 
mittags 11  Uhr  in  Gegenwart  der  etwa 
erscheinenden  Submittenten  im  Central- 
büreau  hierselbst  statt.  Elberfeld,  den 
28.December  1881.   Königliche  Bisenbahn- 

direction.  ^  W 

Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahngesellschaft, 
Die  Lieferung  von  14  000  Stück  Quer- 
schwellen von  Flusseisen  im  Gewicht  von 
644  000  kg  sowie  des  zugehörigen  Befesti- 
gungsmaterials soll  im  Wege  der  Sub- 
mission verdungen  werden. 

Zeichnungen  und  Bedingungen  sind 
durch  unser  Centraibureau  zu  beziehen. 
—  Offerten  werden  bis  zum  20.  Januar 
1882,  Vormittag  11  Uhr  erbeten. 
Direction.  (2) 

Posen-Crenzburger  Eisenbahn.  Wir  beab- 
sichtigen, 4  Güterzugslocomotiven  und 
eine  Personenzugsmaschine  mit  Tendern, 
vollständig  betriebsfähig,  zu  verkaufen 
und  theilen  auf  Wunsch  die  näheren  Be- 
dingungen sowie  Zeichnung  und  Beschrei- 
bung der  Maschinen  gern  mit.  PoseS,  im 
December  1881.   Die  Direction.  (6) 

Privat- AnzeigeB. 
Wasserdichte  Leinen-Pläne 
und  Waggon-Declcen 

chemisch  präparirt  und  unverstocklich, 

die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

Uebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
und  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff&  Speyer,  Berlin  S., 

Neue  Jacobstrasse  5. 


Grehärtetes  Tafelglas 


Druck,  Wurf 


ZPressla.sirtg'la.s, 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss, 
und  Temperaturdifferenzen  zu  _  , 

Bedachungen,  Locomottv-  und  Wagenfenstern, 
Signair  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen  sovne 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Reflecteurs  etc. 
liefert  billigst  Diesdiier  GlasiaoriK 

Dresden,  Freibergerstrasse  43.  ^^^^^  SiemeilS. 


Geschwindigkeitsniesser  Pat.  Klose 

Schienenproftl-Apparate  Pat.  Hattemer  &  Schubert 
*  Uefert  Willi.  Horn,  Berlin  S., 

Telegraphen-Bau- Anstalt 


Lokomotiven  für  Zechen,  industrielle 
Werke,  Bauunternehmer, 

^überhaupt  rdr  jeden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistung  liefern 

Henschel  &  Sohn,  Kassel. 
Welctoenleclerii 

(Vorrichtung  zur  leichten  Beweglichkeit  der  Weichenzungen  ohne  Anwendung  von 
Schmiermitteln);  SiclierlieitsroUen  für  Drahtzäge,  feste  und  einstellbare;  ..schmiede- 
eiserne Setzwaagen  für  Geleisbau,  sowie  Ilesulir(Spann)schraubea  in  Langen  von 
150,  300  und  400  mm  liefern  ,  ,  i. 

Zimmermann  &  Bucnion, 

Eisenbahn-Signalbau-Anstalt,  Berlin  N.,  Fehrbellinerstr.  49. 

^&  GUILLEAUWIE 


Beste  Beleuchtung  im  Freien! 
Petrol.  Platz-  &  i  Hand-Fackeln, 


Silberne 


Colossale 

gegenüber 
Prospecte 


,1C  1.50  an. 


aill^. 

Ersparniss 

Pech, 
gratis. 


Eingeführt  bei  den  bedeutendsten  Bah- 
nen des  In-  und  Auslandes,  bei  Baubehör- 
den, Bergwerken,  Wasserleitungen  etc. 

Fackelstöcke  für  Bahnbeamte,  In- 
genieure etc.  bei 

 J>      Lieb,  Biberach  b/ülm. 

Circa  800  lanfende  Meter  E^isen- 
balingeleiis  mit  einfacher  Weiche  wer- 
den zur  Anlage  eines  Privat-Schienen - 
Stranges  zu  kaufen  gesucht. 

Offerten  unter  Chiffre  C.  T.  19125  durch 
Rudolf  Mosse,  Leipzig.   

Stelle-Gtesuch. 

Ein  academisch  gebildeter  Maschinen- 
ingenieur —  seit  sechszehn  Jahren  im 
Eisenbahn  -  Werkstätten-  und  Betriebs- 
dienste —  sucht  selbstständige  Stellung 
mit  grösserem  Wirkungskreis. 


FEITEN 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

Draltseilerei,  |  totel-F» 

Zaundralit  (Penäng  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


GANZ  &  C«°^P- 

Eisengiesserei  u.  Maschinen- 
Fabriks-Actien-GeseUschaft 

in  Ofen,  und  Jßatibor. 

Hartguss  ■  Räder  und  Herzstücke, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Eisenbestandtheile,mechanischeAu8- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzenstühle  und  Mühlen- 
bestandtheile. 


H.S.HERMANN. 


BUCHDRUCKEREI.   LITHOGRAPHISCHE  ANSTALT  &  STEINDRUCKEREI.  VERLAGS-BUCHHANDLUNG. 

PHOTOLITHOGEAPHIE  &  LICHTDRUCK- AHSTALT.    BUCHBIHDEBKI.    BEHLIN  SW.,  BEUTH-STBASSE  8. 
n.        Ja,.-.         .e,rünä.U  Ans.U,  ^eUUe  .or.ü.UcH  für  D.uc,  .on  ■  f^-^f^J^f ^^^^^  S^^^^.? 

 ^  Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlieher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wi.h.  Koch  .„  Berlin  SW.  (Redactionshureau :  Kleinheerenstrasse  3).  -  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW..  Beuthstrasse  8. 
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Die  Zsitting  erscheint 
Hontags  und  Freitags. 

Vierteljährlich   für   4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietas ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind   franco   einzusenden   an  die  Redaction- 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Berlin  ÖW-,  Kleinbeerenstr  3. 

Corimissionär  für  den  Buchhandel: 
Adolph  Kefelshöfer, 
I  eipzig.  Nürnberger- Strasse  59. 


1882 


Beilagen  «ur  Zeitung 
nnd 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  SteindrucJr.erei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigeBpaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen   zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Deutsclier  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Zweiiindxi¥anzi§^ster  «f  alirg^ang^. 


Berlin,  den  13.  Januar  1882. 
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Ueber  die  Abfahrtszeit  der  Eisenbahnzüge  in 
grossen  Städten. 

Zur  Zeit,  wo  die  Fahrpläne  für  den  nächsten  Sommer  fest- 
gestellt werden,  möge  es  gestattet  sein,  auf  einen  Umstand  hin- 
zuweisen, der  anscheinend  bei  Aufstellung  der  Fahrpläne  nicht 
die  genügende  Beachtung  findet,  wir  meinen  die  Abfahrts- 
zeit der  Eisenbahnzüge  in  grösseren  Städten. 

Wir  halten  es  in  Betreff  der  Erleichterung  des  Verkehrs  und 
einer  in  diesem  Falle  wohlberechtigten  Bequemlichkeit  des 
Publikums  für  geboten,  dass  die  Züge  in  grösseren  Städten  zu 
einer  sich  dem  Gedächtniss  leicht  einprägenden  Zeit  abfahren, 
als  welche  wir  in  erster  Reihe  die  volle  Stundenzahl,  wenigstens 
aber  eine  durch  15  theilbare  Minutenzahl  bezeichnen  möchten. 

Man  frage  sich  selbst  und  höre  seine  Bekannten,  ob  sich 
die  Abfahrtszeit  eines  Zuges  beispielsweise  2  Uhr  23,  4  Uhr  47, 
5  Uhr  17  und  dergl.  mehr  dem  Gedächtniss  leicht  einprägt  ? 
Wenn  Jemand  auch  recht  häufige  Eisenbahnreisen  macht,  so  wird 
er  doch  immer  wieder  nach  dem  Fahrplan  oder  dem  Kursbuch 
sehen,  um  sich  der  richtigen  Abfahrtszeit,  wenn  sie,  wie  vor- 
stehend angegeben,  normirt  ist,  zu  vergewissern,  was  gewiss  nicht 
in  dem  Grade  der  Fall  wäre,  wenn  die  betr.  Zeiten  2  Uhr  30, 
4,45,  5,15  und  dergl.  lauteten. 

Nun  wissen  wir  recht  wohl,  dass  eine  consequente  Durch- 
führung des  von  uns  aufgestellten  Princips  auf  Zwischenstationen 
oft  schwierig,  wohl  auch  nicht  angängig  sein  mag;  unbedenklich 
durchführbar  aber  ist  dasselbe  auf  allen  grossen  Stationen,  welche 
den  Ausgangspunkt  von  Zügen  bilden,  sowie  auch  auf  denjenigen 
Zwischenstationen,  wo  dem  ZUg  so  wie  so  ein  Aufenthalt  von 
mehreren  Minuten  gegeben  wird. 

Zur  Vergleichung  möge  noch  darauf  hingewiesen  werden, 
dass  doch  im  öffentlichen  und  geschäftlichen  Leben,  im  geselligen 
Verkehr,  vor  Gericht,  auf  der  Börse,  in  den  Theatern  u.  s.  w.  selbst- 
verständlich der  terminus  a  quo  mit  der  vollen  Stundenzahl 
bezeichnet  wird;  die  Eisenbahn,  das  wichtigste  Verkehrsmittel 
dagegen  setzt  den  Beginn  einer  Reise  auf  einen  Zeitpunkt  fest, 
der  oft  selbst  dem  Verstand  der  Verständigen  schwer  begreiflich 
sein  wird,  beispielsweise  —  um  unter  zahllosen  nur  eines  heraus- 
zugreifen —  wenn  in  einer  Stadt  von  nahezu  100  000  Einwohnern 
ein  Schnellzug  um  10,59  und  ein  Personenzug  um  3,58  abgeht. 

Man  sehe  sich  das  Kursbuch  an  und  man  wird  finden,  wie 
in  grossen  Städten,  selbst  in  Berlin,  leichten  Herzens  derartige 
wundersame  Abfahrtszeiten  gewählt  werden,  während  man  bei 
einiger  Aufmerksamkeit,  bei  gutem  Willen  sehr  häufig  und  sehr 
leicht  zu  einer  den  Verkehrsinteressen  entsprechenderen  Festsetzung 
liätte  kommen  können. 

Wir  gehen  noch  einen  Schritt  weiter  und  würden  es  für 
einen  grossen  Fortschritt  und  für  einen,  für  das  Verkehrsleben 
nicht  zu  unterschätzenden  Vorzug  halten,  wenn  z.  B.  die  Berliner 
Tagesschnellzüge  sämmtlich  um  9  Uhr  Vormittags  abfahren 
würden  und  den  Abendschnellzügen  eine  Abfahrtszeit  nur  zur 
vollen  Stunde,  also  um  9,  10  oder  11  Uhr  gegeben  würde. 

Besonders  erwünscht  ist  schliesslich,  dass  die  dem  sommer- 
lichen Vergnügungs-  und  Massenverkehr  dienenden  gewöhnlichen 


und  Extrazüge  zu  einer  leicht  zu  merkenden  Zeit  abgelassen 
werden. 

Wir  würden  eine  grosse  Genugthuung  empfinden,  wenn  den 
vorstehenden  Zeilen  bei  Aufstellung  des  nächsten  Sommerfahr- 
plans hier  und  da  eine  freundliche  Beachtung  geschenkt  würde. 
^  Th. 


Zur  Vermeidung  von  Verschleppungen 
im  Güterverkehr. 

Zur  Vermeidung  der  vielen  Verschleppungen  im  Güterver- 
kehr und  zur  Vereinfachung  der  Instradirungsvorschriften  dürfte 
das  folgende  Verfahren  die  nähere  Anleitung  geben. 

Die  endlosen  Routenvorschriften  auf  den  Begleitpapieren 
können  in  Wegfall  kommen,  wenn  jeder  einzelne  Directionsbezirk 
besondere  Instradirungbestimmungen  für  seine  üebergangs- 
stationen  erhält.  Beispielsweise  im  Schlesisch  -  Rheinischen 
Verband  instradiren  die  Güter  von  Stationen  der  Bergisch-Märki- 
schen Bahn  in  dem  einen  Monat  über  Gerstungen,  in  dem  an- 
deren über  Berlin. 

Weiss  die  Bergisch-Märkische  Abgangsstation,  in  diesem 
Monat  geht  der  Verkehr  nach  Schlesien  über  Berlin,  so  genügt 
es,  wenn  die  Begleitpapiere  als  Routenvorschrift  einfach  die  Be- 
zeichnung tragen  :  „via  Berlin"  und  der  qu.  Wagen  mit  der  Ueber- 

§angsstation  „Holzminden"  beschrieben  bezw.  das  Gut  auf  diese 
tation  verladen  wird,  vorausgesetzt,  dass  kein  Verbandszug  von 
der  Bergisch  -  Märkischen  Bahn  direct  bis  Berlin  durchgeht,  in 
welchem  Falle  die  Beschreibung  des  Wagens  mit  „Berlin"  resp. 
die  Verladung  des  Gutes  auf  diese  Station  erfolgen  kann. 

Die  üebergangsstation  Holzminden  der  Braunschweigischen 
Bahn  muss  wissen,  über  welche  Üebergangsstation  ihres  Direc- 
tionsbezirks  sie  das  Gut  weiter  zu  dirigiren  hat;  dieselbe  entfernt 
alsdann  die  alte  Beschreibung  „via  Holzminden"  und  beschreibt 
den  Wagen  mit:  „via  Schöningen"  bezw.  sie  verladet  das  Gut  auf 
letztere  Station.  Auf  diese  Weise  verfährt  die  Üebergangsstation 
des  dritten  und  vierten  Directionsbezirks,  bis  von  der  Üeber- 
gangsstation des  letzten  Directionsbezirks  die  Sendung  auf  Grund 
der  Localbestimmungen  über  die  Beförderung  der  Güter  nach 
der  Empfangsstation  dirigirt  wird. 

Dieses  Verfahren  ist  einfach,  verursacht  in  der  Beförderung 
keine  Schwierigkeiten,  bietet  aber  dem  expedirenden  Beamten 
eine  grosse  Erleichterung,  indem  er,  anstatt  der  sinnverwirrenden 
Bestimmungen  für  die  Instradirung  über  mehr  als  40  verschiedene 
Routen  in  einem  Verbände,  nur  die  Hauptroute  und  die  richtige 
Üebergangsstation  des  eigenen  Directionsbezirks  sich  zu  merken 
hat.  ^■ 


Rückschau  über  die  wichtigeren  Ereignisse  im  Ver- 
kehrswesen Oesterreich-Ungarns  im  Jahre  1881. 

Im  Verkehrswesen  Oesterreich-Ungarns  hat  sich  im  verflos- 
senen Jahre  ein  heilsamer  Umschwung  vollzogen,  der  in  der 
wiedererwachten  Bauthätigkeit  beredten  Ausdruck  findet.  Aller- 
dings ist  die  Länge  der  dem  Betriebe  übergebenen  Linien  eme 
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verbältnissmässig  geringe  und  besitzen  dieselben  hauptsächlich 
nur  eine  Bedeutung  für  den  Localverkehr.  Es  wurden  im  Ganzen 
427  km  neue  Eisenbahnlinien  dem  Betriebe  übergeben;  hiervon 
entfallen  auf  die  Oesterreichische  Reichshälfte  301  km,  auf  die 
Ungarische  Reichshälfte  126  km. 

Wenn  auch  der  factische  Zuwachs  an  zur  Betriehseröffnung 
gelangten  Linien,  wie  erwähnt,  nicht  gross  ist,  so  wurde  doch  der 
Bau  einer  Anzahl  von  Bahnen  in  Angriff  genommen,  welche  das 
bestehende  Netz  in  beachtenswerther  und  erwünschter  Weise  er- 
gänzen werden  und  von  denen  einzelne  eine  internationale  Be- 
deutung haben. 

1.  Unter  diesen  ist  in  erster  Reihe  die  Bahn  über  den  Arl- 
berg  zu  nennen,  mit  deren  Herstellung  energisch  begonnen 
wurde  und  concentrirt  sich  die  Bauthätigkeit  vorerst  auf  das 
Hauptobject,  nämlich  den  grossen  Tunnel  am  obersten  Ueber- 
gange;  die  bisher  erzielten  Resultate  haben  ergeben,  dass  noch 
manche  Schwierigkeiten  zu  überwinden  sein  werden,  aber  gleich- 
zeitig auch  die  Beruhigung  geschaffen,  dass  trotz  alledem  die 
Möglichkeit  vorhanden  sei  zur  Einhaltung  des  verhältnissmässig 
kurzen  Bautermines.  Gleichzeitig  wurden  auch  die  vorbereiten- 
den Schritte  gemacht,  um  den  Bau  der  Zufahrtslinien  zu  geeig- 
neter Zeit  beginnen  zu  können.  Die  verkehrspolitische  Bedeu- 
tung dieser  Bahn  wurde  bereits  wiederholt  gewürdigt,  so  dass 
von  einer  neuerlichen  Erörterung  derselben  hier  füglich  abge- 
sehen werden  kann. 

2.  Die  zweitwichtigste  Linie,  deren  Bau  im  verflossenen 
Jahre  begonnen  hat,  ist  die  Budapest-Semliner  Eisen- 
bahn, welche  für  Rechnung  des  Staates  erstellt  wird,  da  der- 
selbe, getreu  der  bisher  befolgten  Tendenz  der  Verstaatlichung 
aller  massgebenden  Verkehrslinien  resp.  Richtungen,  auch  die  in 
Rede  stehende  Bahn  in  sein  stets  mächtiger  werdendes  Netz  ein- 
beziehen will.  Auch  der  Bau  dieser  Bahn  hat  einen  zufrieden- 
stellenden Fortgang  genommen,  so  dass  der  kurz  bemessene  Vol- 
lendungstermin eingehalten  werden  wird.  Durch  diese  Bahn 
wird  im  Vereine  mit  der  ebenfalls  im  Vorjahre  begonnenen  Her- 
stellung der  Serbischen  Eisenbahnen  bezw.  nach  Fertigstellung 
beider  Netze  ein  neuer  Verkehrsweg  nach  dem  Orient  eröffnet 
und  gleichzeitig  die  grosse  internationale  Schienenstrasse  in 
Activität  gesetzt,  welche  die  Häfen  der  Ost-  und  Nordsee  mit 
Constantinopel  und  Salonichi  verbinden  wird. 

3.  An  Ergänzungsstrecken,  welche  weiters  zum  Bau  gelangten, 
sind  insbesondere  hervorzuheben :  a)  die  Eisenbahn  von 
SisseküberSunja-Kostajnicza  an  die  Bosnische 
Grenze,  48km  lang,  zum  Anschlüsse  an  die  bereits  bestehende 
Bosnische  Bahn  Doberlin-(Novi-)ßanjaluka,  welche  das  Westbos- 
nische Gebiet  in  den  Verkehr  mit  den  Oesterreichisch-Ungari- 
schen Bahnen  bringen  wird.  Diese  Bahnstrecke  ist  soweit  fertig, 
dass  die  Betriebseröffnung  derselben  in  allernächster  Zeit  bevor- 
steht und  soll  die  ganze  Strecke  von  Sissek  bis  Banjaluka  unter 
die  Verwaltung  der  Königlich  Ungarischen  Staatsbahnen  gestellt 
werden. 

.b)Die  Linie  Ujszasz-Rakos  der  Königlich 
Ungarischen  Staatsbahnen,  76km  lang,  welche  das 
östliche  und  südöstliche  Ungarische  Staatsbahnennetz  auf  einer 
zweiten  und  kürzeren  Strecke  mit  der  Landeshauptstadt  ver- 
binden wird.  Auch  der  Bau  dieser  Linie  ist  fast  gänzlich  vollendet, 
daher  die  Betriebseröffnung  derselben  noch  im  Januar  1882  zu 
gewärtigen  ist. 

c)  Die  durch  eine  Privatunternehmung  ohne  staatliche 
Zinsengarantie  zu  Stande  gekommene  Budapest  -  Fünf- 
kirchener  Eisenbahn,  circa  200  km  lang,  welche  in  erster 
Reihe  den  Localinteressen  zu  dienen  hat,  gleichzeitig  aber  ver- 
möge ihrer  Verkehrsricbtung  und  der  von  der  Ungarischen  Re- 
gierung bedungenen  directen  Einflussnahme  auf  die  Bestimmung 
der  Tarife  als  Aushülfsroute  für  den  Verkehr  ab  der  Landes- 
hauptstadt nach  dem  so  sehr  begünstigten  nationalen  Hafen 
Fiume  gelten  kann,  die  einen  umso  grösseren  Werth  hat,  als  sie 
eine  fast  völlige  Freistellung  der  nach  dem  Adriatischen  Meere 
führenden  Staatsbahnlinien  bewirkt. 

Erwähnenswerth  sind  noch  einige  grössere  Eisenbahn- 
projecte,  welche  im  Jahre  1881  eine  bestimmte  Form  angenommen 
haben,  so  dass  deren  baldige  Ausführung  als  gesichert  angesehen 
werden  kann. 

4.  Vor  Allem  ist  dies  bezüglich  der  Oesterreichischen  Reichs- 
hälfte die  Galizische  Transversalbahn  (Hussiatyn- 
Stanislau,  Zagorz  -  Grybow,  Neusandec  -  Saybusch  nebst  Abzwei- 
gungen), deren  Tracje  bereits  im  Detail  vorgenommen  wurde;  die 
betreffende  Gesetzvorlage,  laut  welcher  diese  Bahn  demnächst 
auf  Staatskosten  gebaut  werden  soll,  hat  auch  bereits  die  legis- 
lative Genehmigung  erhalten.  Durch  Anfügung  der  in  Ost- 
galizien  zerstreut  liegenden  Staats-  und  Privatbahnstrecken  soll 
dann  ein  zusammenhängendes  verkehrstüchtiges  Netz  von  Staats- 
linien geschaffen  werden. 

Ausser  diesen  Linien  ersten  Ranges  ist  noch  eine  erkleck- 
liche Zahl  von  V  i  c  i  n  a  1  -  resp.  Localbahnen  sowohl  in  der 
Oesterreichischen  als  Ungarischen  Reichshälfte  theils  im  Bau, 
theils  behufs  baldiger  Herstellung  projectirt.  Beide  Regierungen 
unterstützen  diese  Bestrebungen,  welche  auf  eine  wünschens- 


werthe  Verdichtung  der  Schienenwege  hinzielen,  aufs  Beste  und 
sind  zu  diesem  Behufe  beiderseits  auf  breiter  Basis  ruhende 
gesetzliche  Normen  geschaffen  worden. 

Man  sieht  hieraus,  dass  die  in  den  letzten  Jahren  unter 
dem  Drucke  der  wirthschaftlichen  und  finanziellen  Situation  be- 
standene Stagnation  in  der  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens 
völlig  geschwanden  und  eine  neue  Aera  des  Schaffens  herange- 
brochen ist,  die  ihren  Culminationspunkt  allem  Anscheine  nach 
noch  nicht  erreicht  hat. 

Aber  nicht  nur  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnbaues  hat 
sich  im  Jahre  1881  eine  vöUige  Aenderung  vollzogen,  sondern 
auch  in  Bezug  auf  die  Verkehrspolitik  und  die  zur  Realisirung 
derselben  ergriffenen  Massnahmen.  In  Oesterreich  zumal  hat 
mit  der  Verstaatlichungsaction  eine  in  ihren  Conse- 
quenzen  weitreichende  wirthschaftliche  Umwälzung  im  Eisen- 
bahnwesen begonnen,  welche  in  den  ßesitzverhältnissen  der 
Schienenwege  in  nicht  ferner  Zeit  eine  vollständige  Aenderung 
herbeiführen  dürfte.  Die  jüngst  erfolgte  staatliche  Inbe- 
triebnahme der  Kaiserin  Elisabethbahn,  welche 
der  factischen  Erwerbung  derselben  vorausgeeilt  ist,  bildet 
offenbar  den  Ausgangspunkt  zu  den  ferneren  Eisenbahnverstaat- 
lichungen im  grossen  Style.  Vorerst  ist  die  Zusammenlegung  der 
Niederösterreichischen  Staatsbahnen,  der  Kronprinz  Rudolfbahn 
und  der  Kaiserin  Elisabethbahn  als  feststehende  Thatsache  zu 
betrachten  und  sind  Einleitungen  getroffen  worden,  um  auch 
die  Vorarlberger  Eisenbahn  in  Staatsbetrieb  zu  übernehmen. 
Die  Grundidee  dabei  liegt  klar  zu  Tage  und  gipfelt  in  der  Aus- 
führung des  längst  getassten  Beschlusses:  nach  Fertigstellung 
der  für  staatliche  Rechnung  im  Bau  befindlichen  Arlbergbahn 
eine  directe  Linie  von  Wien  respective  der  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Landesgrenze  bis  an  die  Schweizerbahnen  resp.  an 
das  Bodenseebecken  zu  etabliren,  wodurch  die  Verkehrstüchtigkeit 
dieser  langgestreckten,  durchwegs  auf  Oesterreichischem  Gebiete 
sich  befindenden  Linie  von  vorneherein  sichergestellt  ist.  Dass 
durch  dieses  Netz,  welches  die  Grundlage  der  neuen  Oester- 
reichischen Staatsbahnengruppe  bildet,  die  Erwerbung  von 
weiteren  Bahnen  durch  den  Staat  noch  nicht  abgeschlossen  ist, 
kann  als  feststehend  angesehen  werden.  ■  Die  diesfalls  angekün- 
digten Projecte  haben  aber  bisher  noch  keine  solche  Form  ange- 
nommen, um  hier  der  Erörterung  unterzogen  zu  werden.  Neben- 
bei möge  erwähnt  werden,  dass  nach  vollzogener  Verstaatlichung 
der  Kronprinz  Rudolfbahn  das  Gesammtnetz  der  staatlichen 
vereinigten  Linien  eine  Länge  von  1  958  km  haben  wird ;  ausser- 
dem besitzt  der  Staat  noch  zusammen  943  km  eigener  Bahn- 
linien, so  dass  die  Länge  der  gesammten  Oesterreichischen  Staats- 
eisenbahnen circa  2  901  km  betragen  wird.  Da  ausser  der 
obgenannten  Gruppe  die  Linien  zerstreut  liegen,  so  dürften  diese 
auch  fernerhin  im  Betriebe  der  anschliessenden  Privatbahnen 
verbleiben,  mit  Ausnahme  der  Dalmatiner  Staatsbahnen,  welche 
auch  heute  unter  directem  Staatsbetrieb  stehen  und  die  über- 
haupt keine  Verbindung  mit  anderen  Schienenwegen  haben. 

Die  Betriebsresultate  der  Oesterreichisch  -  Ungari- 
schen Eisenbahnen  waren,  soweit  sich  dieselben  heute  überblicken 
lassen,  im  Allgemeinen  befriedigend.  Die  den  Export  an  Cerealien 
etc.  vermittelnden  Bahnen  hatten  infolge  der  ungünstigen  Ernte 
gegenüber  solchen  Jahren,  wo  der  Ueberschuss  an  Bodenproducten 
ein  bedeutender  ist,  was  allerdings  auch  im  Jahre  1880  nicht  der 
Fall  war,  einen  beträchtlichen  Entgang  an  den  diesfälligen  Güter- 
quantitäten, allein  die  durchschnittliche  Besserung  der  wirth- 
schaftlichen Verhältnisse  und  insbesondere  der  Aufschwung,  den 
die  industrielle  Thätigkeit  vermöge  der  gebesserten  Absatzverhäl- 
nisse  gewann,  deckte  vollständig  diesen  Ausfall  und  lieferte  sogar 
einen  Ueberschuss.  Wenn  von  einem  befriedigenden  Resultat  ge- 
sprochen wird,  so  kann  dies  nur  relativ  gelten,  denn  wie  überall 
giebt  es  auch  in  Oesterreich-Ungarn  neben  glänzend  rentirenden 
Bahnen  auch  solche  Eisenbahnlinien,  welche  vermöge  ihrer  Situa- 
tion sowie  der  Productionsverhältnisse  der  von  denselben  durch- 
zogenen Gebieten  ein  höchst  schwaches  Erträgniss  liefern,  das 
mitunter  nicht  einmal  hinreicht,  um  die  Betriebskosten  zu  decken. 
Solche  Linien  befinden  sich  zumeist  in  Galizien  und  Ungarn,  wo 
eben  die  dünn  besäete  Bevölkerung  nicht  genügend  Tauschwerthe 
produciren  kann,  um  eine  Bahn  damit  zu  alimentiren.  Da  aber 
die  Schienenwege  überhaupt  die  Schaffung  neuer  Werthe  begün- 
stigt, so  haben  dieselben  eine  wirthschaftliche  und  Culturmission, 
welche  denselben  mangels  der  Rentabilität  ihre  Existenzberechti- 
gung verleiht.  Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  mit  dem  Aus- 
bau der  Vicinalbahnen  sowie  der  allgemeinen  durch  die  billige 
Beförderung  ursächlich  bewirkten  Entwickelung  der  wirthschaft- 
lichen Verhältnisse  der  betreffenden  Districte  auch  die  denselben 
zugehörigen  Bahnen  auf  eine  Besserung  ihrer  finanziellen  Erträg- 
nisse rechnen  können. 

Inzwischen  schreitet  die  innere  Consolidirung  des 
Oesterreichisch  -  Ungarischen  Eisenbahnnetzes  tüchtig  vorwärts. 
Allenthalben  bekundet  sich  das  erfolgreiche  Streben  nach  Erzie- 
lung eines  möglichst  öconomischen  Betriebes  durch  Einführung 
von  den  Bedürfnissen  angepassten  Secundärzügen,  Anwendung 
der  technischen  und  administrativen  Errungenschaften  u.  s.  w., 
so  dass  im  Durchschnitte  der  Organismus  auf  dem  bestehenden 


-   35  — 


Verkehrsnetze  in  beiden  Reichshälften  präcis  und  gut  functionirt 
und  grosse  Fortschritte  aufweist,  ■welche  auch  die  Bürgschaft 
tüchtiger  Leistung  für  die  Folge  in  sich  schliesst. 

Eine  erfreuliche  Erscheinung  ist  die  Rührigkeit,  welche  sich 
in  Bezug  auf  das  Wasserbauwesen  und  das  Streben  zur 
Nutzbarmachung  der  Wasserwege  für  den  Verkehr  in  beiden 
Theilen  der  Monarchie  kundgiebt.  Zwar  hat  das  verflossene  Jahr 
in  dieser  Richtung  keine  positiven  Resultate  aufzuweisen,  indem 
sich  die  bezügliche  Thätigkeit  auf  die  Regulirung  der  Donau  im 
Rayon  der  beiden  Hauptstädte  und  den  Sectionen  in  der  Strecke 
Wien-Hainburg,  sowie  auf  die  nöthigsten  Baggerungsarbeiten  an 
den  versandeten  Stellen  zwischen  Pressburg  und  Gönyö,  ausser- 
dem hauptsächlich  darauf  beschränkte,  die  nöthigsten  Schutz- 
arbeiten im  Ungarischen  Tieflande  zu  vollführen,  um  die  sich 
jedes  Jahr  wiederholenden  ungeheuren  Schaden  verursachenden 
Ueberschwemmungen  möglichst  hintanzuhalten.  Allein  auch  hier 
wie  im  Eisenbahnwesen  hat  man  grosse  Projecte  für  die  Zukunft, 
nachdem  sich  die  Ueberzeugung  in  nachdrücklicher  und  allge- 
meiner Weise  geltend  gemacht  hat,  dass  die  Vornahme  der  durch- 
greifenden Correction  der  Flüsse,  angesichts  der  damit  verbun- 
denen Vortheile,  sowie  um  den  furchtbare  Verwüstungen  anrich- 
tenden Ueberflutbungen  vorzubeugen,  absolut  nöthig  sei.  Das 
nächste  Decennium  wird  auch  im  Wasserbauwesen  Oesterreich- 
ÜDgarns  einen  Umschwung  bringen.  Zunächst  will  man  die  Re- 
gulirung der  gesammten  Uferstrecken  der  Donau  in  beiden  Reichs- 
hälften vornehmen  und  die  Kettenschifffahrt  etabliren,  um  den 
mächtigen  Ström  noch  mehr,  nachhaltiger  und  besser  wie  bisher 
der  Güterverfrachtung  dienstbar  zu  machen.  Nebstdem  wird  die 
Anlage  eines  schiffbaren  Canals  zwischen  der  Donau  und  der 
Oder  geplant,  so  dass  die  Aussichten  auf  die  Realisirung  einer 
solchen  für  den  Wechselverkehr  zwischen  Oesterreich-Ungarn  und 
Deutschland  wichtigen  Wasserstrasse  näher  gerückt  ist.  —  Un- 
garn beabsichtigt  seine  zahlreichen  Flüsse,  namentlich  im  Tief- 
lande, durch  definitive  Correctionsbauten  und  Eindämmungen  zu 
practicablen  Verkehrswegen  umzugestalten  und  gleichzeitig  die 
ferneren  Ueberschwemmungsgefahren  zu  beseitigen.  Höchst  be- 
achteuswerth  und  von  grosser  verkehrspolitischer  Bedeutung  ist 
auch  das  fortgesetzte  Streben  Ungarns,  seinen  Hafen  F  i  u  m  e 
zum  Emporium  für  den  Export-  und  Importver- 
kehr heranzubilden,  zu  welchem  Behufe  wirksame  Ab- 
machungen zwischen  den  nach  demselben  führenden  Eisenbahn- 
linien getroffen  wurden,  welche  Fiume  Vorzugstarife  für  die 
Haupt verfrach tun gsartikei  sichern  und  demnach  den  Güterzug  in 
überwiegendem  Masse  dahin  lenkt.  Die  Erhöhung  der  schon  bis- 
her beträchtlichen  Subventionssumme  für  die  maritimen  Dampfer- 
linien sowie  die  jüngst  erfolgte  Umgestaltung  der  betreffenden 
Schifffahrtcompagnie  in  eine  Ungarische  soll  dazu  beitragen,  die 
Leistlingsfähigkeit  dieses  Hafenplatzes  zn  stärken.  Die  bisher 
erzielten  Erfolge,  welche  in  einer  höchst  beachtenswerthen  Ver- 
kehrssteigerung ihren.  Ausdruck  gefunden  hat,  geben  Zeugniss 
für  die  Tüchtigkeit  und  Wirksamkeit  der  getroffenen  Massregeln, 
lüfolge  dessen  sowie  der  stark  gewachsenen  Güterbewegung  sind 
die  Hafen-  und  Stationsanlagen  nicht  mehr  genügend  und  ist 
man  mit  der  Erweiterung  derselben  beschäftigt.  Der  Schwe- 
sterhafen  Triest,  welcher  dadurch  der  Gefahr  einer  theil- 
weisen  Ablenkung  des  Verkehrs  bedroht  ist,  sucht  durch  analoge 
Massnahmen  seine  Superiorität  auch  fernerhin  zu  bewahren  sowie 
die  eigene  Actionsfähigkeit  zu  erhöhen.  Diese  Wettbestrebung 
der  beiden  Adriatischen  Seehäfen  wird  jedenfalls  dazu  führen, 
deren  Verkehrstüchtigkeit  zu  stärken  und  dadurch  für  den  über- 
seeischen Handel  wesentlich  an  Bedeutung  zu  gewinnen. 

Aus  dieser  in  kurzen  Umrissen  gehaltenen  Darstellung  der 
hervorragenderen  Ereignisse  auf  dem  Gebiete  des  Verkehrswesens 
in  Oesterreich- Ungarn  erhellt,  dass  die  Zeit  des  Marasmus,  wel- 
cher die  Signatur  der  letzten  Jahre  war,  endlich  einer  schaffen- 
den Thätigkeit  gewichen  ist  und  dass  mit  der  Ausbreitung  der 
Verkehrswege  auch  die  innere  Consolidirung  gleichen  Schritt  hält, 
so  dass  die  Aussichten  auf  eine  raschere  Entwickelung  der  einen 
so  eminenten  Platz  unter  den  wirthschaftlichen  Factoren  ein- 
nehmenden Branche  sich  recht  günstig  gestalten,  immer  voraus- 
gesetzt, dass  segensreiche  Jahre  unter  Ausschluss  äussert  icher 
politischer  Verwickelungen  das  diesfällige  mit  dem  nöthigen 
Nachdruck  unternommene  Streben  begünstigen.  C.  St. 


Aus  dem  Deutscheu  Reich. 

Berlin,  den  9.  Januar.  (Die  Fortschritte  des  Staatsbahn- 
gedankens. Communalsteuern  der  verstaatlichten  Bahnen.  §  48 
des  Betriebs^- Reglements.  Gültigkeitsdauer  der  Retourbillets. 
Berliner  Stadtbahn.  Internationale  Tarifconferenz.  Der  neue 
Ausnahmetarif  für  den  Holztransport.  Kohlenausnahmetarif  der 
Öberschlesischen  Bahn.  Berlin-Dresden.  4procentige  Nordhausen- 
Erfurter  Prioritätsobligationen.   Rügensche  Secundärbahn.) 

„Die  Fortschritte  des  Staatsbahngedankens",  ist  der  Titel 
eines  Aufsatzes,  der  anscheinend  aus  der  Feder  eines  Fachmannes 
stammt,  der  sich  schon  mehrfach  mit  der  literarischen  Vertretung 


des  Staatsbahngedankens  befasst  hat  und  im  Januar-Heft  der 
„Deutschen  Rundschau"  erschienen,  auch  in  der  übrigen  Presse 
Aufmerksamkeit  gefunden  hat.    Der  Artikel  beginnt  wie  folgt: 

„Auf  wenigen  Gebieten  unseres  wirthschaftlichen  Lebens 
hat  in  den  letzten  Jahren  eine  so  lebhafte  Bewegung  stattgefunden, 
wie  im  Eisenbahnwesen.  In  fast  allen  Kulturländern,  welche  mit 
einem  genügenden  Eisenbahnnetze  ausgestattet  sind,  wird  darnach 
gestrebt,  das  im  Drange  der  Noth  und  oft  mit  fieberhaftem  Eifer 
Geschaffene  so  zu  organisiren,  dass  die  allgemeinen  Verkehrs- 
mittel auch  das  allgemeine  Wohl  fördern.  Mit  dem  fortschrei- 
tenden Ausbau,  der  zunehmenden  Verdichtung  des  Schieneanetzes 
hat  sich  überall  gezeigt,  dass  die  regellosen  Zustände,  wie  sie 
sich  allmälig  in  vielen  Ländern  gleichsam  urwüchsig  herausge- 
bildet haben,  auf  die  Dauer  unerträglich  sind.  Mancherlei  Mängel 
und  Missstände,  über  welche  man  im  Beginne  des  Eisenbahnzeit- 
alters hinwegsah,  weil  man  glaubte,  sie  würden  nach  und  nach 
von  selbst  auch  wieder  verschwinden,  sind  im  Gegentheil  immer 
schärfer  hervorgetreten,  haben  immer  weiteren  Kreisen  der  Bevöl- 
kerungen sich  fühlbar  gemacht  und  fordern  jetzt  gebieterisch 
Abhülfe. 

Heute  ist  zwar  der  Gährungsprozess,  welchen  ich  damals 
schilderte,  noch  nicht  zu  Ende,  eine  vollständige  Klärung  noch 
nirgends  eingetreten.  Dem  Ziele  der  Bewegung  sind  wir  aber  ein 
gutes  Stück  näher,  und  nicht  nur  die  Freunde,  sondern  auch 
eine  namhafte  Anzahl  von  Gegnern  der  bisherigen  Entwickelung 
hat  aus  den  Vorgängen  der  letzten  zwei  Jahre  die  beherzigens- 
werthe  Lehre  gezogen,  dass  der  von  der  Wissenschaft  beinahe  ein- 
stimmig, von  den  Männern  des  practischen  Lebens  in  grosser 
Mehrzahl  gewiesene  Weg  zum  Staatsbahnsystem  in  der  That  der 
richtige  ist." 

Der  weitere  Inhalt  bietet  einen  am  Jahresanfang  doppelt 
interessanten  Rückblick  auf  die  jüngsten  Vorgänge  im  Mittel- 
europäischen Eisenbahnwesen.  Die  Mittheilungen  über  Oester- 
reich-Ungarn enthalten  im  Wesentlichen  nichts  Neues.  Bemerkt 
wird,  es  sei  der  Vertrag  mit  der  Elisabeth-Westbahn  nach  dem 
Muster  der  zwischen  der  Preussischen  Regierung  und  den  grossen 
Privatbahnen  abgeschlossenen  Verträge  gearbeitet. 

„In  Preussen,  welches,  nachdem  das  Anerbieten  vom  Jahre 
1876  wegen  Uebertragung  des  Preussischen  Bahnbesitzes  an 
das  Reich  auf  Schwierigkeiten  -  gestossen,  selbstständig  vorzu- 
gehen gezwungen  war,  befindet  sich  nunmehr  ein  Eisenbahnnetz 
von  meJir  als  15  000  Kilometer  Länge  im  Staatsbesitz.  Ueberdies 
erfolgt  der  Betrieb  der  Reichsbahnen  in  Elsass-Lothringen  in 
einer  Länge  von  lund  1  200  Kilometer  in  naher  Fühlung  mit 
den  Preussischen  Bahnen.  Die  Preussischen  Staatsbahnen  werden 
heute  von  7  Directionen  verwaltet.  Der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  hat  eine  Denkschrift  vorgelegt,  der  zufolge  in  einem 
halben  Jahre  an  den  Neu-  und  Umbauten  ein  Betrag  von 
84  Millionen  Mark  erspart  werden  konnte.  Trotz  der  Vermehrung 
der  staatlichen  Schuldenlast  sind  Preussische  Konsols  auf  einen 
früher  nie  erreichten  Coursstand  gestiegen.  In  der  Schweiz,  in 
Italien,  Belgien  und  Holland  sind  wichtigere  Ereignisse  auf  eisen- 
bahnpolitischem Gebiete  nicht  zu  verzeichnen.  Dagegen  hat  in 
Frankreich  die  Eisenbahnfrage  eine  überraschende  Wendung  ge- 
nommen. Als  im  Jahre  1877  die  Orleansbahn  und  die  Nordbahn 
mit  dem  von  langer  Hand  vorbereiteten  Plane  hervortraten,  ihre 
Machtstellung  durch  Einverleibung  einer  Anzahl  kleiner  Concur- 
renzbahnen  zu  erhöhen,  erhob  sich  im  Lande  und  in  der  Kammer 
eine  energische  Agitation  gegen  die  Misswirthschaft  der  Piivat- 
bahnen.  Minister  Freycinet  schuf  alsbald  das  Staatsbahn  netz. 
Die  Zusammenhanglosigkeit  desselben  macht  zwar  eine  grosse 
Action  unmöglich.  Bei  jeder  der  auf  Staatskosten  neu  gebauten 
Bahnen  trat  die  Frage  nach  deren  Verwaltung  hervor.  Erst  mit 
Gambetta  ist  hier  eine  entscheidende  Wendung  eingetreten.  Der- 
selbe gilt  als  der  eigentliche  Träger  des  Staatsbahngedankens  in 
Frankreich.  Auch  die  Ernennung  Allain-Targe's,  des  begeisterten 
Anhängers  des  Staatsbahn  Systems,  an  Stelle  Leon  Say's  ist  ein 
bedeutungsvolles  Symptom.  Am  15.  November  1880  hatte  der 
Abgeordnete  Poyon  einen  Gesetzentwurf  wegen  Ankaufs  sämmt- 
licher  Bahnen  in  einer  Länge  von  23  000  km  für  einen  Preis  von 
rund  Frcs.  10  MilHarden  verlangt.  In  England  ist  die  Herrschaft 
der  Privatbahnen  eine  unbestrittene,  doch  haben  Handel  und 
Verkehr  unter  der  Tarifmisswirthschaft  zu  leiden  gehabt.  In  den 
Kolonien,  besonders  in  New-South-Wales  und  Victoria  wurden  mit 
Staatsbahnen  vortreffliche  Erfolge  erzielt.  In  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  vollzieht  sich  der  gewaltige  Process  einer 
Consolidation  des  160  000  km  langen  Bahnnetzes  in  den  Händen 
einiger  reichbegüterter  Männer.  Diese  Eisenbahnkönige  walten 
unumschränkt.  Der  Versuch,  ein  Schiedsgericht  zur  R^^gelung 
der  sich  ergebenden  Missstände  zu  creiren,  ist  als  gescheitert  zu 
betrachten.  Es  wird  demzufolge  eine  Eisenbahngesetzgebung 
geplant,  um  dem  unermesslichen  Einfluss  der  Eisenbahnkönige 
zu  steuern."  Der  citirte  Aufsatz  schliesst  mit  den  Worten:  „Je 
eher  das  Ziel  einer  Verstaatlichung  aller  Eisenbahnen  eines  Landes 
erreicht  ist,  desto  besser  für  seine  Bewohner". 

Bezüglich  der  Zahlung  der  Communalsteuern  seitens  der 
verstaatlichten  Bahnen  schreibt  in  einer  anscheinend  offiziösen 
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Notiz  der  „Berl.  Act.":  In  den  bisher  ergangenen  Gesetzen  über 
die  Verstaatlichung  von  Privatbahnen  findet  sich  bekanntlich  zu 
Gunsten  der  berührten  Gemeinden  die  Bestimmung,  dass  die 
bisherigen  gesetzlichen  Bestimmungen  über  die  Verpflichtung  der 
Privateisenbahnen  zur  Zahlung  von  Communalsteuern  bis  zu 
einer  anderweiten  gesetzhchen  Regelung  der  Communalbesteue- 
ruüg  der  Eisenbahnen  auf  die  vom  Staate  erworbenen  früheren 
Privatbahnen  in  gleicher  Weise  anzuwenden  sind  wie  bisher. 
Diese  Bestimmung,  so  wohlgemeint  sie  für  die  Gemeinden  er- 
scheint hat  doch  zu  mancherlei  Unzuträglichkeiten  Veranlassung 
gegeben,  da  die  Rechnungsabschlüsse  der  Staatsbahnverwaltung 
nach  anderen  Grundsätzen  aufgestellt  werden,  als  diejenigen  der 
Privatbahnverwaltungen.  Es  war  deshalb  von  den  Staatsverwal- 
tungen nach  den  früheren  Grundsätzen  ein  fictiver  Abschluss  zu 
bewirken,  bei  welchem  jedoch  die  Gemeinden  anscheinend  wenig- 
stens benachtheiligt  werden  können.  Es  schweben  daher  gegen- 
wärtig zwischen  den  betheiligten  Instanzen  Verhandlungen  zum 
Zweck  einer  Vermeidung  derartiger  Unzuträglichkeiten  und  mög- 
lichster Klarstellung  der  beiderseitigen  Rechte  und  Pflichten. 
Vorgeschlagen  ist  u.  A.  die  Fixirung  der  Communalabgaben  der 
früheren  Privatbahnen  nach  dem  Durchschnitt  der  letzten  drei- 
jährigen Periode  der  Privatverwaltung.  Selbstredend  wird  die 
Neuerung  eventuell  nur  bei  denjenigen  Unternehmungen  Anwen- 
dung erfahren,  die  neuerdings  mit  Zustimmung  des  Landtages 
an  den  Staat  übergehen,  also  bei  der  Bergisch  -  Markischen, 
Thüringischen,  Berlin-Görlitzer,  Cottbus-Grossenhainer,  Markisch- 
Posener  und  resp.  bei  der  Berlin-Anhalter  und  Rhein-Nahebahn. 

Der  §  48  des  Betriebsreglements  beschäftigte  bekanntlich 
die  vorjährige  Generalversammlung  des  Vereins  Deutscher  Eisen- 
bahn Verwaltungen  zu  Köln  zu  No.  V  der  Tagesordnung  (siehe 
No.  60  S.  838  V.  J.),   Dieselbe  hatte  den  Antrag  der  Königlichen 
Eisenbahndirection  zu  Magdeburg  wegen  eilgutmässiger  Beförde- 
rung der  nach  §  48  des  Betriebsreglements  nur  bedingungsweise 
zum  Transport  zugelassenen  Gegenstände  der  Commission  für 
Angelegenheiten  des  Güterverkehrs  zur  selbstständigen  Erledi- 
gung überwiesen.   Diese  Commission  hat  sich  nun,  wie  berichtet 
wird,  in  ihrer  jüngst  abgehaltenen  Sitzung  in  dem  Beschlüsse 
geeinigt,  in  Art.  215  des  Uebereinkommens  zum  Vereinsbetriebs- 
reglement zuzusetzen:    „In  Betreff  der  Zulässigkeit  der  eilgut- 
mässigen  Beförderung  der  Güter,  einschliesslich  der  nur  bedin- 
gungsweise zur  Beförderung  auf  den  Eisenbahnen  zugelassenen 
Gegenstände,  entscheidet  nach  pflichtmässigem  Ermessen  auf 
Grund  der  gesetzlichen  und  reglementarischen  Bestimmungen  die 
Expedition  der  Annahmestation  ausschliesslich.   Die  Anschluss- 
bahnen sind  zur  Zurückweisung  der  Eilgutsendungen,  welche 
von  einer  Vorbahn  zur  üebernahme  angeboten  werden,  nicht 
befugt,  es  sei  denn,  dass  positive  Vorschriften  über  die  Ver- 
packung etc.  unbeachtet  geblieben  wären.    Ausser  den  durch 
No.  1  der  Anlage  D  zum  Betriebsreglement  (§  48)  von  der  eilgut- 
mässigen  Beförderung  überhaupt  ausgeschlossenen  Gegenstanden 
(Schiess-  und  Sprengpulver,  Pulvermunition,  Feuerwerkskorper 
etc )  sind  jedoch  von  der  eilgutmässigen  Beförderung  als  Stuck- 
gut ausgeschlossen  die  unter  den  Nummern  VII.  (gewöhnliches 
Phosphor),    XI.  (Schwefelkohlenstoff),    XIU.  (Grünkalk),  XVI. 
(flüssige  Mineralsäure  aller  Art),  XVII.  (Aetzlauge),  XVIIl.  (rothe 
rauchende  Salpetersäure),  XIX.  (wasserfreie  Salpetersäure^,  aa. 
(Firnisse),  XXI.  (Petroleum),  XXII.  (Petroleumäther),  XXIII.  (Ter- 
pentinöl),   XXIV.  (nicht  flüssige  Arsenikalien),   XXV.  (flüssige 
ArsenikaUen),    XXVI.  (andere  giftige  Metallpräparate)  XXVIII. 
(Hefe),  XXIX.  (gemahlene  oder  körnige  Holzkohle),  XXX.  ('Seide), 
XXXI.  (Wolle),  XXXII.  (fäulnissfähige  thierische  Abfälle),  XXXIII. 
(Stalldünger),    XXXIV.    (Schwefel),    XXXV.   (Heu,    Stroh  etc.), 
XXXVl.  (CoUodium wolle),   XXXVII.  (Chlormethyl)  und  XXXVIII. 
(flüssige  Kohlensäure)  der  vorerwähnten  Anlage  D  aufgeführten 
Artikel.    Colli  mit  den  unter  XXXIX.  1.  c.  besonders  noch  er- 
wähnten geringeren  Quantitäten  bis  zu  10  kg  von  den  vorher 
unter  den  Nummern  XVI.,  XVII,  XX— XXIIl.  aufgeführten  Chemi- 
kalien sind  dagegen  bei  Zusammenverpackung  unter  sich  resp. 
mit  anderen  Gütern  und  bei  Erfüllung  der  sonstigen  hier  gege- 
benen Vorschriften   zum    Bilguttransport   zuzulassen."  Dieser 
Zusatz  soll  aber  erst  dann  gemacht  werden,  wenn  die  seitens 
der  geschäftsführenden  Direction  bereits  eingeleiteten  Verhand- 
lungen mit  den  betreffenden  Regierungen  der  im  Vereinsgebiete 
vertretenen  Staaten,  welche  den  Zweck  verfolgen,  die  Geltung 
der  Bestimmungen  der  neuen  Anlage  D  womöglich  auf  den  ge- 
sammten  Vereinsverkehr  auszudehnen,  den  erhofften  Erfolg  'ge- 
habt haben  werden. 

Die  Herbeiführung  einheitlicher  Bestimmungen  iiber  die 
Gültigkeitsdauer  der  Retourbillets,*)  insoweit  es  sich  um  Fest- 

*)  Wir  bemerken  bei  dieser  Gelegenheit,  dass  die  Beschlüsse 
der  vorjährigen  Generalversammlung  des  Vereins  D.  E.-V.  betreff, 
die  Gültigkeitsdauer  für  Retour-  Rundreise  etc.  Bidets  zu  No.  XIII. 
der  Tages-0.  (siehe  No.  61  S.  840  v.  J.)  durch  Widerspruch  der 
unter  Staatsverwaltung  stehenden  Kgl.  Preuss.  Staatsbahnen,  El- 
sass  Lothringer  E.  etc.  mit  zusammen  82  Stimmen  abgelehnt  worden 
sind ;  durch  gleichen  Widerspruch  sind  die  Beschlüsse  zu  No.  VII. 
und  XI.  der  T.-O.  nachträglich  abgelehnt  worden.   Die  Redact. 


Setzung  des  Zeitpunktes  handelt,  bis  zu  welchem  die  Rückreise 
angetreten  bezw.  beendet  sein  muss,  sowie  darüber,  wie  viele 
Fahrtunterbrechungen  bei  Benutzung  von  Tour-  und  Retourbil- 
lets  zu  gestatten  sind,  soll  auf  Veranlassung  des  Herrn  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten  durch  die  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion  Berlin  bei  der  ständigen  Tarifcommission  beantragt  werden. 
Was  den  ersteren  Punkt  anbetrifft,  so  bestanden  bisher  nicht  nur 
bei  den  einzelnen  Verwaltungsbezirken,  sondern  sogar  innerhalb 
derselben  für  die  einzelnen  Bidets  verschiedene  Bestimmungen, 
dahin  lautend,  dass  in  einem  Falle  die  Giltigkeit  der  Retourbil- 
lets  als  gewahrt  erachtet  wurde,  wenn  die  Rückreise  vor  Ablauf 
des  letzten  Giltigkeitstages  angetreten  war,  während  in  anderen  , 
Fällen  die  Reise  mit  Ablauf  des  letzten  Giltigkeitstages  beendet 
sein  musste.  Bezüglich  des  zweiten  Punktes  gestattet  der  §  10 
des  Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  eine 
Unterbrechung  einer  Fahrt  bis  zum  folgenden  Tage,  wenn  das 
Billet  behufs  Bescheinigung  der  Unterbrechung  sofort  beim  Ver- 
lassen des  Zuges  dem  Stationsvorstand  vorgelegt  wird.  Es  be- 
stehen nun  z.  Z.  die  verschiedensten  Auffassungen  darüber,  wie 
oft  eine  solche  Fahrtunterbrechung  auf  jedes  Billet  zu  gestatten 
ist.  Von  der  Königlichen  Eisenbahndirection  Berlin  sind  zur  He- 
bung dieser  Verschiedenheiten  folgende  Zusatzbestimmungen  zum 
§  10  des  Betriebsreglements  empfohlen:  ,Bei  Benutzung  eines 
gewöhnlichen  Tourbillets  ist  eine  einmalige,  bei  Benutzung  von 
Retourbillets  je  eine  einmalige  Unterbrechung  der  Fahrt  auf  der 
Hin-  und  Rückreise  gestattet.  Inwieweit  Fahrtunterbrechungen 
bei  Benutzung  anderweiter  Bidets  gestattet  sind,  bestimmen  die 
besonderen  Vorschriften  der  einzelnen  Eisenbahnen"  und  „die 
Giltigkeitsdauer  der  Retourbill. its  muss  auf  den  Bidets  angegeben 
sein.  Die  für  die  Benutzung  festgesetzte  Frist  ist  gewahrt,  wenn 
die  Rückfahrt  nach  dem  ursprünglichen  Ausgangspunkte  mit  , 
einem  Zuge  stattfindet,  dessen  Abgang  von  der  Bestimmungssta- 
tion, bei  Fahrtunterbrechungen  von  der  Station,  auf  welcher  die 
Fahrt  unterbrochen  ist,  fahrplanmässig  noch  vor  Ablauf  des 
letzten  Tages  erfolgt".  (Ueber  die  Verhandlungen  und  Beschlüsse 
der  vorjährigen  Generalversammlung  des  Vereins  in  Betreff  der 
Giltigkeitsdauer  der  Retourbillets  siehe  No.  59  S.  822  und  No.  60  ' 
S.  840  des  vorigen  Jahrgangs  unserer  Zeitung.    Die  Redaction.) 

Die  neuesten  Bestimmungen  „für  den  Verkehr  auf  der  • 
Berliner  Stadtbahn",  (Amtsblatt  des  Eisenbahn-Directionsbezirks  : 
Berlin  vom  6.  d.  M.)  in  denen  es  unter  Anderem  heisst:    „Das  ' 
Tabakrauchen  in  den  Wagen  zweiter   Classe  ist  auf  den  Vorort- 
Zügen  nur  soweit  gestattet,  als  besondere  Rauchcoupes  vorhanden 
sind.  Besondere  Damen-  und  Nichtrauchercoupes  führen  die  Züge 
der  Stadtbahn  überhaupt  nicht.   Schüler-Abonnements  gelangen 
in  sämmtlichen  Verkehren  mit  der  Stadtbahn  zur  Ausgabe.  Ab- 
fertigung von  Reisegepäck  ist  im  Stadtbahn-  und  Stadtringbahn- 
verkehr, sowie  in  den  Vorortverkehren  ausgeschlossen.   Für  das  , 
in  das  Schutzcoupe  oder  den  Packwagen  eingestellte  Gepäck  über- 
nimmt die  Eisenbahn  keinerlei  Haftpflicht.  Der  Reisende  hat  für 
die  Entnahme  des  Gepäcks  aus  der  Aufbewahrung  selbst  zu  ] 
sorgen.    Wird  ein  Passagier  mit  einem  Billet  dritter  Classe  in 
einem  Wagen  zweiter  Classe  betroffen,  so  hat  derselbe  eine  Strafe 
von  6  M  verwirkt." 

In  Berücksichtigung  der  in  kurzer  Zeit  stattfindenden  In- 
betriebnahme der  Berliner  Stadtbahn  für  den  Externverkehr  sollen, 
nach  einer  desfallsigen  amtlichen  Mittheilung,  für  einige  in  Berlin 
einmündende  Bahnen  mehrfache  Aenderungen  !in  den  über  die 
Stadtbahn  zu  leitenden  Zügen  eintreten.  Wir  erwähnen  die 
folgenden:  Zwischen  Berlin  und  Stettin  sollen  zwei  neue  Schnell- 
züge eingelegt  werden  (ab  Berlin  11  Uhr  Abend,  in  Stettin  1  Uhr 
24  Min.  Nachts;  ab  Stettin  5  Uhr  15  Min.  früh,  in  Berlin  7  Uhr 
43  Min.  früh).  Die  Züge  1  u.  2  Strecke  Berlin-Stralsund  sollen 
als  Schnellzüge  gefahren  werden,  der  Zug  3  aber  von  Neubranden- 
burg bis  Stralsund  weitergeführt  werden.  Zwischen  Stralsund 
und  Neubrandenburg  wird  ein  neuer  Personenzug  eingelegt,  der 
auf  letzterer  Station  9  Uhr  50  Min.  Abends  eintrifft.  Bei  ent- 
sprechend früherem  Anbringen  des  Sächsischen  Courierzuges  No.  32 
in  Görlitz,  soll  ein  Anschluss  an  den  Expresszug  No.  4  in  Kohl- 
furt hergestellt  werden.  Die  Züge  zwischen  BerUn  und  Frank- 
furt a.  d.  0.  werden  in  Berlin  zum  Theil  um  einige  Minuten 
später  abgelassen,  bezw.  treffen  daselbst  etwas  früher  ein. 

Eine  internationale  Tarifconferenz  soll  am  17.  u.  18.  Januar 
in  Frankfurt  a/M.,  stattfinden.  Die  Conferenz  wird  zwischen  Ver- 
tretern Deutscher,  Oesterreichischer,  Schweizerischer  und  Italieni- 
scher Eisenbahnverwaltungen  abgehalten  werden,  welche  sich 
mit  Regelung  der  Güter-Instradirungsfrage  zwischen  Deutschland 
und  Italien  über  die  alte  Route  via  Kufstein-Brenner  und  die  neu 
eröffnete  Gotthard-Route  befassen  und  weitere  Vereinbarungen 
über  die  Gestaltung  der  über  beide  Routen  einzuführenden  Tarif- 
sätze wird.  Vom  18.  bis  20.  Januar  finden  ferner  Conferenzen  in 
Wien  für  den  Deutsch  -  Oesterreichischen  und  Deutsch- Oester- 
reichisch-üngarischen  Eisenbahn  verband,  sowie  für  den  Verbands- 
Verkehr  zwischen  den  Deutschen  Nord-  und  Ostseehäfen  und 
Oesterreich -Ungarn  statt.  Die  Elisabethbahn  hat  nach  ihrer  Ver- 
staatlichung, da  die  unter  den  Verwaltungen  der  an  dem  Verkehre 
zwischen  Oesterreich-Ungarn  einer-  und  den  Rheinlanden,  West- 
falen, Belgien  und  Holland  anderseits  betheiligten  Bahnen  s.  Z.. 
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zu  München  bezw.  Dresden  und  Wien  getroffenen  Vereinbarungen 
den  eintretenden  Verhältnissen  nicht  mehr  entsprechen,  sich  ver- 
anlasst gesehen,  die  bezüglichen  Vereinbarungen  dergestalt  zu 
kündigen,  dass  dieselben  am  30.  Juni  1880  ihre  Gültigkeit  verlieren. 

Der  neue  Ansnahmetarif  für  den  Holztransport,  welcher  im 
Bereiche  der  Bromberger  Direction  in  Kraft  getreten  ist,  enthält 
•wesentliche  Ermässigungen,  -welche  sich  den  aus  der  Mitte  der 
wirth schaftlichen  Körperschaften  hervorgegangenen  Anträgen  an- 
schliessen.  Nach  dem  neuen  Tarif  ergiebt  sich  für  10  000  kg 
Holz  in  der  Relation  nach  Berlin  von  Danzig  eine  Ermässigung 
von  23  Jl,  von  Königsberg  eine  solche  von  29  Ji,  von  Eydtkuhnen 
eine  solche  von  37  M.  und  von  Memel  eine  solche  von  41  Jl 
Diese  neuen  Frachtsätze,  welche  schon  bei  einer  Entfernung  von 
100  km  beginnen  und  bis  auf  die  Sätze  des  Specialtarifs  III 
herabfallen,  werden  nach  und  nach  auch  in  die  directen  Tarife 
eingestellt  werden. 

Der  Verwaltungsrath  der  Oberschles.  Eisenb.-tresellschaft  hat 
die  von  der  Direction  vorgeschlagene  Ermässigung  der  Kohlen - 
ausnahmetarife  einstimmig  genehmigt.  Die  Einführung  der 
neuen  Tarife  soll  nicht  vor  dem  1.  Juli  er.  erfolgen.  Für  die  be- 
treffende Sitzung  des  Verwaltungsraths  hatte  die  Direction  resp. 
die  Tarifcommission  des  Verwaltungsraths  als  Grundlage  für  die 
ßerathung  eine  ausführliche  Denkschrift  ausgearbeitet,  in  welcher 
die  in  Betracht  kommenden  Verhältnisse  eingehend  dargelegt 
und  die  Motive  erörtert  werden,  welche  für  die  von  der  König- 
lichen Direction  sowie  von  der  Tarifcommission  vorgeschlagene 
Reduction  der  Kohlentarife  für  den  Localverkehr  sprechen.  Ueber 
die  Denkschrift  wurde  in  der  Sitzung  ziemlich  eingehend  discutirt; 
demnächst  aber  kam  der  Beschluss,  die  erwähnten  Tarife  vom 
1.  Juli  a.  er.  ab  zu  ermässigen,  wie  schon  eingangs  erwähnt,  ein- 
stimmig zu  Stande.  Die  Königliche  Direction  hatte  den  1.  Mai 
als  Einführungstermin  für  die  neuen  Tarife  vorgeschlagen,  wäh- 
rend einzelne  Mitglieder  des  Verwaltungsraths  den  I.Jan.  1883  als 
Termin  fixirt  sehen  wollten.  Schliesslich  einigte  man  sich 
indess,  wie  erwähnt,  dahin,  vom  1.  Juli  ab  die  ermässigten  Tarife 
in  Geltung  zu  setzen.  Im  Laufe  der  Discussion  wurde  vom  Ver- 
treter der  Königlichen  Direction  hervorgehoben,  dass  man  hoffen 
dürfe,  die  Neueinrichtung  eines  Oderumschlages  nach  dem  Muster 
des  Elbeumschlages  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  werde 
für  den  Ausfall,  der  an  die  ermässigten  Kohlentarife  sich  an- 
schliessen  dürfte,  wenn  nicht  sofort,  so  doch  im  Verlaufe  der  Zeit 
vollständig  Ersatz  bieten.  Die  neuen  Tarife  selbst  werden  im 
Laufe  des  nächsten  Monats  im  Speci eilen  ausgearbeitet  und  dem- 
nächst veröffentlicht  werden;  im  Allgemeinen  halten  die  neuen 
Tarife  etwa  die  Mitte  zwischen  den  jetzigen  Sätzen  und  denen 
des  Specialtarifs  III  der  Oberschlesischen  Eisenbahn.  —  Der 
„Reichsanzeiger"  enthält  die  Concei-sionsurkunden,  betreffend  den 
Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Orzesche  nach 
Sohrau  und  von  Dürrgoy  über  Klettendorf,  Koberwitz  nach 
Z  o  b  t  e  n  mit  Abzweigung  nach  Ströbel  als  Theil  der  Breslau- 
Mittelwalder  Bahn.  Beide  Bahnen  werden  als  Secundärbahnen 
von  der  Oberschlesischen  Eisenbahn-Gesellschaft  gebaut  und 
müssen  in  2  Jahren  betriebsfähig  fertig  gestellt  werden. 

Die  Berlin-Dresdener  Eisenbahngesellscbaft  hielt  in  voriger 
Woche  eine  Sitzung  des  Aufsichtsraths  ab,  an  welcher  sich  auch 
die  Königliche  Direction  betheiligt  hat.   Zunächst  constituirte 
sich  der  Aufsichtsrath  von  Neuem,  und  wählte  den  bisherigen 
Vorsitzenden  Herrn  Dr.  Loewenfeld  und  den  stellvertretenden 
Vorsitzenden,  Herrn  Regierungsrath  Dulon,  einstimmig  zu  Vor- 
sitzenden wieder.   Es  wurde  alsdann  in  eine  vacante  Stelle  der 
Wirkliche  Geh.  Kriegsrath  a.  D.  Hr.  Sulzer  als  Mitglied  des  Auf- 
sichtsraths cooptirt.   Der  Regierungsrath  Windmüller  referirte  so- 
dann Namens  einer  vor  langer  Zeit  erwählten  Commission  über 
die  Frage,  ob  und  in  wie  weit  die  Gesellschaft  eine  Entschädi- 
gung für  entgangenen  Gewinn  aus  Anlass  des  Ilmstandes  geltend 
machen  könne,  dass  das  Abkommen,  wonach  der  Bahnhof  der 
Gesellschaft  in  Berlin  der  Berlin-Wetzlarer  Bahn  zur  Mitbenutzung 
eingeräumt  war,  thatsächlich  früher  hinfällig  gemacht  wurde,  als 
beabsichtigt  war.   Nach  einer  sehr  ausgedehnten  Debatte  wurde 
die  Angelegenheit  behufs  weiterer  Erörterung  mit  Commissarien 
der  Königlichen  Direction  in  die  Commission  zurückverwiesen. 
Regierungsrath  Dulon  referirte  sodann  über  den  vorliegenden  Etat 
pro  1882/83.   Der  Etat  weist  gegen  die  früheren  Etats  einen  Fort- 
schritt insofern  auf,  als  der  Zuschuss  des  Staates  auf  eine  viel 
mässigere  Summe  als  früher  in  Aussicht  genommen  ist.  Immer- 
hin ist  aber  noch  ein  Minus  vorgesehen,  so  dass  sich  die  Schuld 
an  den  Staat,  die  an  und  für  sich  schon  durch  die  Zinsen  be- 
ständig wächst,  noch  erhöhen  wird.   Auf  die  neue  Gestaltung  der 
Verhältnisse,  welche  dadurch  entstehen  muss,  dass  der  Personen- 
verkehr vom  15.  Mai  ab  von  der  Stadtbahn,  beziehentlich  von  dem 
Potsdamer  Bahnhof  aus  und  nach  diesen  Bahnen  hin  erfolgen 
wird,  und  dass  inzwischen  wahrscheinlich  auch  die  Anhaltische 
Bahn  verstaatlicht  werden  wird,  auf  diese  Verhältnisse  ist  in  dem 
Etat  eine  Rücksicht  noch  nicht  genommen  worden.    Es  wurde 
dies  auch  seitens  des  Aufsichtsraths  als  correct  erachtet  und  der 
Etat  in  allen  Theilen  genehmigt.   Bis  zu  dem  Zeitpunkt,  wo  eine 
allseitige    Verständigung    über    die   grossen,   von  den  bevor- 
stehenden Aenderungen   hervorgerufenen,  Interessenfragen  der 


Actionäre  erzielt  worden  sein  wird,  beanstandet  der  Aufsichts- 
rath durch  Majoritätsbeschluss  jedoch  die  Zinsenposition,  insoweit 
sie  das  für  die  entsprechenden  baulichen  Anlagen  aufzuwendende 
Capital  betrifft.  Trotz  der  Zähigkeit,  mit  welcher  die  Erörte- 
rungen bis  zur  Ermüdung  aller  Betheiligten  fortgesetzt  wurden, 
war  irgend  eine  klare  Perspective  auf  eine  günstige  oder  ungün- 
stige Gestaltung  der  Verhältnisse  des  Bahnunternehmens  nicht  zu 
gewinnen.  Auch  die  Königliche  Direction  hat  augenblicklich 
noch  mit  zu  vielen  unsicheren  Factoren  zu  rechnen,  als  dass  sie 
schon  jetzt  ein  klares  Bild  der  Zukunft  entwerfen  könnte. 

Vierprocentige  Nordhausen  -  Erfurter  Prioritätsobligatiouen 
werden  gegenwärtig  von  der  Nationalbank  für  Deutschland  und 
dem  Bankhause  Jacob  Landau  im  Betrage  von  3  Millionen  Mark 
zum  Course  von  99,60  plus  Stückzinsen  zur  Subscription  aufge- 
legt. Diese  Obligationen  bilden  zusammen  mit  den  auf  Grund 
des  Allerhöchsten  Privilegs  vom  12.  November  1879  emittirten 
2  Millionen  Mark  4%  procentiger  Prioritätsobligationen  die  ge- 
sammte  Schuld,  welche  auf  dem  Unternehmen  der  Nordhausen- 
Erfurter  Eisenbahngesellschaft  ruht.  Letzteres  ist  bekanntlich 
durch  die  Erwerbung  der  53  km  langen  Linie  der  Saal-Unstrut- 
bahn  vergrössert  worden,  und  dient  die  jetzt  zur  Emission  ge- 
brachte Prioritätsschuld  zur  Deckung  der  Erwerbskosten.  Die 
Nordhausen- Erfurter  Eisenbahngesellschaft  hat  seit  mehreren  Jah- 
ren continuirlich  nächst  der  Verzinsung  ihrer  Priorität  Dividen- 
den auf  ihre  4  500  000  Jl  ausmachenden  Stammprioritäten,  zuletzt 
sogar  5  pCt.  gezahlt,  ist,  wie  bekannt,  sehr  sparsam  und  tüchtig 
verwaltet  und  befindet  sich  in  einer  ruhigen  stetigen  Entwicke- 
lung.  Die  Subscription  findet  in  Berlin  bei  den  vorgedachten 
Bankhäusern,  in  Leipzig  bei  den  Herren  Becker  &  Co.  statt.  Je- 
der Subscriptionsstelle  bleibt  die  Repartition  vorbehalten. 

Ueber  die  Rügensclie  Secnndärbahn  wird  aus  Stralsund  ge- 
schrieben: Die  bereits  seit  einiger  Zeit  im  Bau  befindliche  Rü- 
gensche  Secnndärbahn  wird  im  Anschluss  an  die  Halenbahn  per 
Traject  nach  Rügen  (Grahlerfähre)  mit  Stralsund  in  Verbindung 
gesetzt.  Von  Grahlerfähre  geht  sie  über  Güstrowerhöfen,  Schar- 
pitz, Casselwitz,  Rambin,  Rothenkirchen,  Natzelvitz,  Samtens,  Zir- 
kow, Teschenhagen,  Gross-  und  Klein-Kubbelkow  nach  Bergen. 
Wegen  des  Trajects  muss  bei  Stralsund  eine  Anschüttung,  bei 
Rügen  eine  Ausbaggerung  stattfinden.  Die  Steigungen  sind  auf 
der  Bahn  nicht  so  erheblich,  als  man  vielleicht  wegen  des  cou- 
pirten  Terrains  annehmen  mag.  Die  grösste  Steigung  ist  bei 
Rothenkirchen  1  :  80  auf  720  m,  wo  eine  Aufschüttung  und  eine 
Abtragung  stattfindet;  auch  bei  der  Haltestelle  Samtens  findet 
eine  nicht  unerhebliche  Aufschüttung  statt;  zwischen  Zirkow  und 
Stönkvitz  fällt  und  resp.  steigt  die  Bahn  von  1  :  100.  Aehnliche 
Steigungen  finden  bis  Bergen  noch  ein  paar  Mal  statt.  Nach 
dieser  Endstation  gelangt  aber  die  Bahn  auf  einer  Horizontale 
von  900  m  bei  der  Chaussee;  sie  vermeidet  also  die  letzte  grosse 
Steigung  bis  in  die  Stadt  auf  300  m  Länge.  Die  Eröffnung  soll 
voraussichtlich  im  Herbst  1882  stattfinden. 


Postpacketbeförderung  in  Amerika. 

Seitdem  in  Amerika  die  Beförderung  von  Packeten  durch 
die  Post  eingeführt  ist,  hat  sich  das  Verhältniss  der  Postausgaben 
zu  den  Einnahmen  sehr  ungünstig  gestaltet  und  wird  voraussicht- 
lich in  der  Folge  ein  derartiges  werden,  dass  es  fraglich  erscheint, 
ob  diese  Einrichtung  auf  die  Dauer  bestehen  bleiben  kann,  ohne 
der  Staatskasse  der  Union  unverhältnissmässig  grosse  Lasten 
aufzuerlegen. 

Dies  kommt  zum  grossen  Theile  daher,  dass  der  Eisenbahn- 
transport der  Postsachen  nicht,  wie  in  Deutschland,  unentgeltlich 
resp.  zu  aussergewöhnlich  niedriger  Vergütigung  geschieht,  son- 
dern vielmehr  ein  sehr  kostspieliger  ist,  besonders  durch  den 
Packettransport.  In  dieser  Beziehung  ist  der  letzte  Jahresbericht 
des  Amerikanischen  Generalpostmeisters  von  Interesse;  derselbe 
sagt  hierüber  nach  einem  Artikel  in  der  ,Newyorker  Handels- 
zeitung" : 

Die  angestrebte  Selbsterhaltung  des  Postdepartements  werde 
durch  die  stetig  wachsenden  Kosten  des  Eisenbahn  -  Post- 
dienstes erschwert;  diese  Kosten  haben  sich  während  des  ver- 
1  flossenen  Fiscaljahres  um  487  446  D.  erhöht  und  hat  sich  in  diesem 
Dienstzweig  ein  zu  deckendes  Deficit  von  478  155  D.  ergeben. 
Für  das  laufende  Fiscaljahr  wird  eine  vermehrte  Bewilligung  für 
diesen  Zweig  des  Departements  von  1097  319  D.  und  für  das  am 
30.  Juni  1883  beendigte  Fiscaljahr  eine  Gesammtbewilligung  für 
den  Eisenbahnpostdienst  von  10  655  000  D.  verlangt.  Diese  enornie 
Zunahme  in  den  Kosten  des  Eisenbahnpostdienstes  wird  auf  die 
in  neuerer  Zeit  stattgehabte,  bisher  beispiellos  dastehende  Aus- 
dehnung des  Eisenbahnnetzes  in  den  Ver.  Staaten  zurückgeführt. 
Bis  zum  30.  Juni  1881  waren  neue  Eisenbahnpostrouten  in  einer 
Länge  von  5  221,81  Meilen  und  in  der  Zeit  vom  1.  Juli  bis  18. 
October  c.  solche  in  einer  Länge  von  3  352  Meilen  etablirt  worden. 
Mit  Einrechnung  der  Ausgaben  für  Eisenbahnpostwaggons  und 
für  specielle  Facilitäten  für  den  Schnellverkehr  stellten  sich  die 
wirklichen  Ausgaben  für  den  Eisenbahnpostdienst  während  des 
Fiscaljahres  1880/81  auf  11411  120,90  D.  (2878  pCt.  der  Gesammt- 
ausgaben),  während  die  Kosten  dieses  Dienstzweiges  für  das  lau- 
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fende  Fiscaljahr  auf  12  006  601  und  für  das  Fiscaljabr  1882/83  auf 
13  181601  D.  veranschlagt  werden.  Neben  der  colossalen  Ausdeh- 
nung des  Eisenbahnnetzes  ist  die  Hauptursache  dieser  grossen 
Ausgaben  in  der  Packetbeförderung  (Poststücke  dritter  und -vierter 
Classe^  zu  suchen,  -welche  sich  zu  den  bestehenden  Sätzen  durch- 
aus nicht  bezahlt  machen  und  den  eigentlichen  Postdienst,  d.  h.  die 
Beförderung  von  Briefen  und  Drucksachen  erheblich  erschwert, 
so  dass  es,  nach  Ansicht  des  Postmeisters,  fraglich  ist,  ob  die 
Einführung  dieses  Systems,  nach  welchem  die  Ver.  Staaten-Post 
gewissermassen  zu  einer  allgemeinen  Transportgesellschaft  (com- 
mon carrier)  für  Waarensendungen  gemacht  wird,  als  eine  weise 
Massregel  anzusehen  sei. 

Die  stetige  Zunahme  in  der  Zahl  und  dem  Umfange  dieser 
Waarensendungen  mache  die  Beschaffung  von  neuen  Eisenbahn- 
postwaggons DÖthig,  während  verschiedene  Eisenbahngesellschaften 
und  zwar  jedenfalls  mit  Recht  geltend  machen,  dass  sie  kein  Aequi- 
valent  für  die  dem  Postdepartement  geleisteten  Dienste  bezögen. 
Alles  in  Betracht  gezogen,  werde  künftig  nichts  Anderes  übrig 
bleiben,  als  die  Eisenbahngesellschaften  besser  zu  compensiren 
oder  die  Sätze  für  Postsachen  dritter  und  vierter  Classe  zu 
erhöhen,  oder  auch  nur  Postsachen  erster  und  zweiter  Classe  mit 
Schnelipostzügen  zu  befördern,  oder  endlich  die  Beförderung 
von  Postsachen  vierter  Classe  gänzlich  einzustellen.  Wenn  es 
auch  nicht  zu  bezweifeln  sei,  dass  einige  Eisenbahngesellschaften 
für  die  dem  Postdepartement  geleisteten  Dienste  nicht  genügend 
compensirt  würden,  so  stehe  es  doch  auf  der  anderen  Seite  fest, 
dass  die  meisten  Eisenbahngesellschaften  mehr  dafür  erhalten,  als 
sie  verdienen,  und  erscheine  nach  dieser  Richtung  hin  eine  Re- 
duction  der  Ausgaben  unter  allen  Umständen  geboten.  Durch 
die  am  1.  Mai  1881  eingetretene  Reorganisation  des  Eisenbahn- 
postdienstes ist  dessen  Wirksamkeit  bedeutend  erhöht  worden. 
In  Uebereinstimmung  mit  dieser  Reorganisation  wird  empfohlen, 
dass  an  Gehältern  für  die  beim  Eisenbahnpostdienst  Angestellten 
eine  Pauschsumme  von  3  480  000  D.  ausgeworfen  und  die  Ange- 
stellten selbst  in  fünf  Classen  nach  Massgabe  ihrer  Fähigkeiten 
und  Leistungen  eingetheilt  werden  sollen,  von  denen  die  erste 
Classe  ein  jährliches  Gehalt  bis  zu  800  D.,  die  zweite  bis  zu 
900  D.,  die  dritte  bis  zu  1  000  D.,  die  vierte  bis  zu  1  200  D.  und  die 
fünfte  bis  zu  1  400  D.  erhalten  soll.  Ferner  wird  vorgeschlagen, 
dass  für  diejenigen  Angestellten  im  Eisenbahnpostdienst,  welche 
bei  Eisenbahnunfällen  verwundet  werden,  Vorsorge  getroffen 
werde,  indem  man  das  Gehalt  bis  zu  ihrer  Wiederherstellung 
ihnen,  resp.  bei  tödtlichem  Ausgange  der  Verwundeten  den  Ange- 
hörigen auszahle,  jedoch  in  beiden  Fällen  nicht  länger  als  ein 
Jahr. 


Frachtrecht  der  Eisenbahnen. 

V.  0.  Haftung:  der  letzten  Bahn  (wenn  mehrere  ein  Fracht- 
gut befördern)  für  Yerlnste,  Frevelmüthiger  Leichtsinn  ist  bös- 
liehe HaudluugsTveise.  —  l.  Nach  Art.  401  des  Handels-G.-Bs. 
haltet  beim  Transport  eines  Frachtguts  durch  mehrere  Eisen- 
bahnen (Frachtführer)  die  letzte  derselben  auch  für  V^erluste, 
welche  von  einer  der  früheren  Bahnen  verschuldet  sind:  2.  der 
böslichen  Haudlungsweise  des  Frachtführers  (Eisenbahn)  steht 
frevelmütbiger  Leichtsinn  gleich.  Aus  den  Eutscheidungs- 
gründen: „In  Erwägung  zum  erstenKassationsmittel: 
dass  nach  Artikel  401  H.-G.-Bs.  beim  Transporte  eines  Frachtguts 
durch  mehrere  aufeinander  folgende,  das  Gut  mittelst  des  ur- 
sprünglichen Frachtbriefes  übernehmende  Frachtführer  (Eisen- 


bahnen) der  letzte  derselben  auch  bezüglich  des  von  den  früheren 

ausgeführten  Transportes  für  alle  ihre  desfallsigen  Vi-rpflichtungcn 
einzustehen  hat:  dass  hiernach  zur  Begründung  der  geg^n  die 
Beklagte  als  die  das  Gut  zuletzt  übernommen  habende  Haha 
gerichteten  Klage  es  der  Feststellung  derjenigen  Station  resp. 
Zwischen  bahn,  deren  Dienstpersonal  durch  bösliche  Handlungs- 
weise den  Verlust  des  Gutes  verschuldet,  nicht  bedurfte,  es  viel- 
mehr an  der  in  dem  angegriffenen  Urtheil  nicht  fehlenden  Fest- 
stellung genügte,  dass  der  auf  diese  Weise  verschuldete  Verlust 
auf  der  Reise  von  der  Aufgabe-  bis  zur  Endstation  erfolgt  sei; 
dass  mithin  der  von  der  Kassationsklägerin  gerügte  Mangel  der 
ersteren  Feststellung  keinen  Mangel  in  der  erforderlichen  Begrün- 
dung der  Entscheidung  darstellt,  das  Kassationsmittel  somit 
hinfällig  erscheint.  —  In  Erwägung  zum  zweiten  Kassa- 
tionsmittel: dass  das  angefochtene  Urtheil  den  Erfolg  der 
Klage  ausdrücklich  von  dem  Beweise  einer  böslichen  Handlungs- 
weise der  Bahnverwaltung  abhängig  erklärt  und  diese  Beweislast, 
ohne  rechtlich  zu  irren,  näher  dahin  präcisirt  hat,  dass  der 
Beweis  der  Thäterschaft,  resp.  der  böslichen  Handlungsweise 
bestimmter  Bahnbeamten  nicht  erforderlich  sei,  vieltnehr  der 
Nachweis  specieller  Thatsachen  hinreiche,  welche  zum  Schlüsse 
berechtigten,  dass  der  Eintritt  eines  Verlustes  einer  böslichen 
Handlungsweise  von  Bahnbeamten  beizumessen  sei;  dass  dem- 
nächst im  Einzelnen  als  erwiesen  erachtet  wird,  dass  die  in  Frage 
stehende,  sorgfältig  vernagelte  und  mit  Eisenbändern  versehene, 
in  einem  gehörig  verschlossenen  Waggon  zwischen  anderen  Ge- 
päckstücken verladene  Kiste  am  hellen  Tage,  auf  einem  durch 
Beamte  und  Arbeiter  belebten  Bahnhofe,  mittelst  Instrumenten 
und  unter  Geräusch,  von  mehreren  Personen,  welche  durch  Ein- 
sicht der  Frachtpapiere  sich  die  erforderliche  Einsicht  verschafft, 
erbrochen  und  beraubt,  dann  wieder  zugenagelt,  der  Waggon  aber 
gleichfalls  wieder  verschlossen  worden  sei;  dass,  wenn  nun  der 
Instanzrichter  in  diesen  einzelnen  Thatsachen  im  Zusammenbange 
den  Beweis  dafür,  dass  der  fragliche  Diebstahl,  wenn  nicht 
von  Bahnbeamten,  resp.  unter  ihrer  Hülfleistung  oder  mit  ihrem 
Wissen  verübt,  doch  jedenfalls  nur  durch  grobe  strafbare  Nach- 
lässigkeit derselben  ermöglicht  worden,  gefunden,  und  demnach 
die  Klage  für  gerechtfertigt  erklärt  hat,  der  in  dieser  Weise  aus- 
gedrückte Untersatz  —  nach  dem  Zusammenhange  der  ganzen 
Argumentation  —  eben  nur  den  im  Obersatze  geforderten  Beweis 
der  böslichen  Handlungsweise  als  geführt  zu  erklären  bezwecken 
kann;  dass  hierbei  aber  auch  der  Angriff:  es  habe  der  erkennende 
Richter  den  gesetzlichen  Begriff  der  böslichen  Handlungsweise 
schon  durch  den  der  groben  Nachlässigkeit  schlechthin  als 
gedeckt  erachtet,  nicht  berechtigt  erscheint,  vielmehr  angenommen 
werden  muss,  derselbe  habe  in  Uebereinstimmung  mit  der  Recht- 
sprechung des  höchsten  Gerichtshofes  nur  einen  eigentlichen 
„Frevelmuth"  als  unter  jenen  Begriff  fallend  betrachtet,  was 
sich  nicht  blos  durch  die  Bezugnahme  der  Feststellung  auf 
Thatsachen,  die  in  der  Tbat  nur  durch  ein  als  frevelhaft  zu 
bezeichnenden  Leichtsinn  erklärlich  werden,  sondern  auch  daraus 
ergiebt,  dass  die  fragliche  grobe  Nachlässigkeit  gleichzeitig  als 
strafbar  erklärt  ist,  eine  freilich  ungeeignete  Bezeichnung,  welche 
jedoch  nur  von  einer  mit  dem  Bewusstsein,  dass  man  durch  sein 
Verhalten  eine  strafbare  Handlung  ermögliche,  verbundenen 
Handlungsweise  sich  verstehen  lässt."  (Erk.  d.  H.  Civilsen.  des 
Reichsger.  v.  28.  Oct.  1881  in  Sachen  d.  Bergisch-Märk.  Eisenb., 
Bekl.  u.  Kassationskl.  wider  d.  Firma  verw.  Sch.  zu  Aachen,  Kl. 
u.  Kassationsbekl.;  Braun  u.  Blum,  Annal.  Bd.  IV.  S.  489  f.) 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


l.  Tarif-Bekanntmachangen. 

Am  15.  Januar  1882  tritt  der  XL  Nach- 
trag zum  Specialtarif  vom  20.  Fe- 
bruar 1877  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen,  Cokes  und  Bri- 
quets  in  Wagenladungen  von 
10  000  kg  im  Bergisch  -  Märkisch  -  Belgi- 
schen Verkehr  via  Bleyberg  in  Kraft. 
Dieser  Nachtrag  enthält  die  Aufnahme 
neuer  Stationen  der  Belgischen  Staats- 
bahnen, ermässigte  Frachtsätze  für  meh- 
rere Stationen  der  letzteren,  sowie  eine 
Druckfehlerberichtigung.  Elberfeld,  den 
31.  December  1881.  Königliche  Eisenbahn- 
direction.  (91) 

Berlin  -  Anhalt  -  Berlin  -  Hamburger  Ver- 
baudsgüterrerkehr.  Die  im  Verkehr  zwi- 
schen den  Stationen  Halle  und  Spandau 
des  Königlichen  Eisenbahndirectionsbe- 
zirks  Magdeburg  vom  1.  Januar  er.  ab 
giltigen  Frachtsätze  finden  von  dem  glei- 
chen Tage  ab  auch  im  Verkehre  zwischen 
Halle  B.  A.  und  Spandau  B.  H.  mit  der 


Massgabe  Anwendung,  dass  die  dadurch 
herbeigeführten  Erhöhungen  erst  mit 
dem  20.  Februar  er.  Wirksamkeit  erlan- 
gen. Berlin,  den  4.  Januar  1882.  Direc- 
tion  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahnge- 
sellschaft als  geschäftsführende  Verwal- 
tung^ (94) 

Mit  dem  1.  Januar  er.  sind  für  die  Be- 
förderung von  Heu  zwischen  unseren  Sta- 
tionen Biebrich ,  Castel ,  Höchst  a/M., 
Sachsenhausen  und  Wiesbaden  und  den 
Bayerischen  Stationen  Aibling,  Brannen- 
burg, Dorfen,  Ingolstadt  und  Wilzhofen 
ermässigte  Frachtsätze  in  Kraft  getreten, 
welche  bei  unseren  genannten  Stationen, 
sowie  unserem  Tarif bureau  zu  erfahren 
sind.  Frankfurt  a/M. -Sachsenhausen,  den 
4.  Januar  1882.  Königliche  Eisenbahndi- 
rection.   (95) 

Posen  -  Sehlesisch -Märkischer  Verband. 

V^on  jetzt  ab  werden  anstatt  40  Stück, 
50  Ferkel  oder  sonstige  kleine  Thiere  als 
Norm  für  eine  halbe  Wagenladung  zuge- 


lassen. Breslau,  den  31.  December  188  1 
Königliche  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  als  gescbäftsführende  Verwal- 
tung^ (96) 

Obersclilesische  Eisenbahn.     Mit  dem 

1.  d.  Mts.  ist  zu  dem  Ausnahmetarife  für 
Steinkohlen-  und  Coakssendungen  von 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn  nach 
Stationen  der  Oesterr.  Südbahn  etc.  vom 
1/4.  77  ein  Nachtrag  V  in  Kraft  getreten. 
Derselbe  enthält  ermässigte  Frachtsätze 
für  die  Stationen  Agram,  Oedenburg, 
Schützen  und  Szt.  Ivan  und  erhöhte  Sätze 
für  Stationen  Bükk,  Mattersdorf,  Stein- 
amanger und  Zinkendorf. 

Die  erhöhten  Frachtsätze  treten  erst 
mit  dem  20.  Februar  d.  J.  in  Kraft. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  auf 
den  Verbandstationen  und  in  unserem 
Verkehrsbureau  zu  haben.  Breslau,  den 
4.  Januar  1882.   Königliche  Direction.  (97) 

Oberliessische  Eisenbalmeu.  Vom  10.  d.M. 

ab  gelangen  zwischen  Lieh  und  Hungen 
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einerseits  und  Frankfurt  a.  M.  M.  W.  B. 
via  Glessen  andererseits  directe  Schnell- 
zugbillete  I.  u.  II.  Klasse  zur  Ausgabe. 
Giessen,  dea  4.  Januar  1882.  Grossherzog- 

liche|Direction.   (98) 

K.  K.  priv.  Südbalin-tresellschaft.  Er- 
richtung  der  Station  Stein  feld  für  die 
Auf-  und  Abgabe  von  lebendem  Vieh  als 
Frachtgut.  Vom  Eröffnungstage  an  können 
in  der,  nächst  Wiener- Neustadt  gelegenen 
Station  Steinfeld,  Transporte  von  leben- 
dem Vieh  als  Frachtgut,  u.  zw.  Ochsen, 
Stiere,  Kühe,  Maulthiere,  Kälber,  Esel, 
Schweine,  Schöpse,  Lämmer,  Ziegen  und 
Schafe  zur  Auf-  und  Abgabe  gelangen,  und 
werden  hiebei  nebst  den  ab,  bezw.  bis 
Wiener-Neustadt  entfallenden  Frachtge- 
buhren, folgende  Gebühren  eingehoben 
werden : 

1.  für  die  von  der,  resp.  auf  die  Südbahn 
oder  Wien -Pottendorf  -  Wiener -Neustädter 
Bahn  in  Wiener-Neustadt  übergehenden 
Transporte  : 

a)  Einzelnsendungen  (inKreuzerOestWhrg. 
Noten,  wobei  jedoch  in  minimo  20  Kr. 
Oest.  Whrg.  Noten  per  Sendung  be- 
rechnet werden ) : 

Ochsen,  Stiere,  Kühe,  Maulthiere  per 
Stück  20.— 

Kälber  und  Esel   .    .   per-  Stück  6.— 

Schöpse,  Lämmer,  Ziegen 
und  Schafe     .    .    ..    „       „  3.— 

Borstenvieh  u.  zw. 
Spanferkel  ....     „      „      1. — 
Frischlinge  .   .   .   .     „      „  1.5 
magere  Schweine .  .     „      „  3.— 
gemästete  Schweine.     „      „  10.— 

b)  Bei  Ausnützung  eines  Wagens  oder 
einer  Etage,  bezw.  bei  Bezahlung  der 
Fracht  per  Wagen  oder  per  Etage: 

für  einen  gewöhnlichen  vierrädrigen 
Kastenwagen  oder  für  eine  Etage 
eines  vierrädr.  Etagewagens  fl.  0.50  N, 

für  einen  achträdrigen  Kastenwagen 
oderfür  eine  Etage  eines  achträdrigen 
Etagewagens,  fl.  1. —  Noten, 

für  einen  vierrädrigen  Etagewagen, 
wenn  beide  Etagen  beladen  sind 
fl.  1.—  Noten. 

für  einen  achträdrigen  Et&gewagen, 
wenn  beide  Etagen  beladen  sind 
fl.  2.—  Noten. 

2.  für  die  in  Wiener-Neustadt  unmittel- 
bar von  anderen  Bahnen  oder  auf  andere 
Bahnen  übergehenden  Transporte  (a,n 
welchen  die  Südbahn  nur  mit  der  Strecke 
Wiener-Neustadt-Steinfeld  betheiligt  ist), 
werden  für  die  Strecke  Wiener-Neustadt- 
Steinfeld  die  nach  dem  internen  Tarife 
der  K.  K.  priv.  Südbahn- Gesellschaft  für 
8  Kilometer  entfallenden  Gebühren  be- 
rechnet. Wien,  im  December  1881.  Die 
General-Direction.  (99) 

Breslau-Schweidnitz-Freibiirger  Eisen- 
bahn.  Am  20.  Februar  er.  tritt  zum  S.pe- 
cialtarif^ürNiederschlesische 
Steinkohlen  nach  Stationen  der 
Oesterreichischen  Südbahn  etc.  vom  1. 
Juli  1877  ein  Nachtrag  III  in  Kraft,  wel- 
cher unbedeutende  Erhöhungen  einiger 
Frachtsätze  enthält. 

Druckexemplare  sind  von  unserem  For- 
mularmagazin zu  beziehen.  Breslau,  den 
4.  Januar  1882.    Directorium.  (100) 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Hie  im 
Ausnahmetarife  für  Steinkoh- 
ientransporte  von  0  berschlesien  nach 
Ost-  und  Westpreussen  vom  15.  März  1880 
und  den  Nachträgen  hierzu  enthaltenen 
Frachtsätze  für  Marienburg  K.  0.  kommen 
auch  für  Sendungen  nach  Marienburg  der 
Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn  zur  Erhe- 
bung. Breslau,  den  2.  Januar  1882.  Kö- 
nigliche Direction.  (101) 

Preussisch  -  Oberschlesischer  Verband. 
Mit  dem  1.  Februar  1882  werden  die  Sta- 
tionen Dt.  Krone,  Heydekrug,  Lichtenberg, 


Pogegen,  Prökuls,  Schrotz,  Stonischken, 
Wittenberg  i/W.  und  die  bisherigen  Halte- 
stellen des  Eisenbahn -Directionsbezirks 
Bromberg,  ferner  die  Stationen  Laband 
und  Sosnowice  und  die  bisher  noch  nicht 
in  den  Verband  einbezogenen  Haltestellen 
der  Ob<3rschlesischen  Bahn,  sowie  die  Sta- 
tionen Bomst,  Eichenhorst,  Graetz,  Hei- 
nersdorf, Stentsch,  Sternberg  und  Wutsch- 
dorf  der  Märkisch-Posener  Bahn  und  Sos- 
nowice der  Rechte- Oderufer  Bahn  als 
Verband  Stationen  aufgenommen.  Zwischen 
Rengersdorf  einerseits  und  Küstrin  K.  0. 
und  B.  F.  E.  andererseits  sowie  Glatz 
0.  S.  E.  einerseits  und  Driesen,  Filehne, 
Friedeberg  und  Zantoch  tritt  der  directe 
Verkehr  ein.  Die  Entfernungen  des  Kilo- 
meterzeigers zwischen  den  Berliner  Staats- 
bahnhöfen und  den  Berliner  Ringbahn- 
stationen einerseits  und  den  Verbandsta- 
tionen andererseits  werden  geändert  und 
treten  demzufolge  zum  Theil  Ermässigun- 
gen, zum  Theil  Erhöhungen  der  bezüg- 
lichen Frachtsätze  ein,  die  letzteren  jedoch 
erst  vom  1.  März  1882  ab. 

Die  Verkehrsrelationen  Hansdorf,  Sorau 
und  Sagan  einerseits  und  Belgard,  Gar- 
witz, Cörlin  a/P.,  Cöslin,  Colberg,  Degow, 
Dramburg,  Falkenburg,  Fritzow,  Gr.  Ram- 
bin, Schivelbein,  Schönlanke,  Schübben, 
Zanow  und  Tempelburg  andererseits 
scheiden  aus  dem  Verbände  aus;  diesel- 
ben sind  in  dem  Staatsbahntarif  vom  1. 
August  1881  mit  ermässigten  Sätzen  ent- 
halten. Für  den  Verkehr  zwischen  Stal- 
lupönen  und  Posen  0.  S.  E.  tritt  ein 
directer  Frachtsatz  des  Ausnahmetarifs  1 
für  Getreide  etc.  in  Kraft.  Der  dieserhalb 
herausgegebene  Nachtrag  I  enthält 
ferner  noch  die  bereits  früher  publicirten 
Ausnahmefrachtsätze  für  Holz,  Europäi- 
sches des  Specialtarifs  II  zwischen  AUen- 
stein  und  Gr.  Tychow  einerseits  und  Ober- 
schlesischen  Stationen  andererseits;  für 
Salz  aller  Art  von  Inowrazlaw  nach  Lyk, 
Prostken  und  Grajewo  für  Flachs  ge- 
brecht, bezw.  Hanf,  von  einzelnen  Statio- 
nen des  Eisenbahndirectionsbezirks  Brom- 
berg nach  Stationen  der  Oberschlesischen 
und  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Bahn 
und  Berichtigungen  zum  Kilometerzeiger 
des  Haupttarifs,  sowie  der  Sätze  der  Aus- 
nahmetarife. Exemplare  des  Nachtrages 
sind  von  den  Billetexpeditionen  zu  Berlin 
K.  0.,  Cüstrin,  Schneidemühl,  Danzig  1.  Th., 
Elbing,  Königsberg  i/Pr.,  Insterburg, 
Meme),  Thorn,  Bremberg,  Neustettin  und 
Cöslin,  sowie  durch  Vermittelung  der 
übrigen  Billetexpeditionen  zum  Preise  von 
0,60  zu  beziehen,  Bromberg,  den  27. 
December  1881.  Königliche  Eisenbabn- 
direction  im  Namen  der  Yerbandverwal- 
tungen.  (102  J) 


Die  Tarifsätze  des  Rheinisch- Westfälisch- 
Thüringischen  Verbandsgütertarifs  für  den 

Verkehr  zwischen  den  Stationen  Alten- 
beken, Benninghausen,  Brakel,  Driburg, 
Gesecke,  Hoexter,  Lippstadt,  Paderborn, 
Salzkotten,  Sassendorf  und  Soest  des 
Königlichen  Eisen  bahndirectionsbezirks 
Hannover  einerseits  und  den  Stationen 
der  Thüringischen,  Weimar-Geraer,  Sächs.- 
Thüringischen  Ost-West-  und  Werrababn 
andererseits  treten  vom  15.  Januar  1882 
ab  ausser  Gültigkeit. 

Von  diesem  Tage  ab  wird  der  directe 
Verkehr  der  genannten  Stationen  nur  noch 
durch  den  Nordostsee-Hannover -Thürin- 
gischen Verbandstarif  vom  1.  December 
1881  vermittelt.  Elberfeld,  den  4.  Januar 
1882.  Königliche  Eisen  bahn  direction  als 
geschäftsführende  Verwaltung.  (103) 


Am  10.  Januar  1882  tritt  ein  Nachtrag  II 
zu  den  Ausnahmetarifen  (A  nnd  B)  vom 
1.  August  1880  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  etc.  im  Bergisch  -  Märkisch - 


Holländischen  Verkehr  via  Winterswyk  in 
Kraft. 

Derselbe  enthält  Aenderungen  des  Titel- 
blattes und  der  Vorbemerkungen  des 
Haupttarifs  und  des  Nachtrags  I,  sowie 
des  Zechen-  etc.  Verzeichnisses,  anderweite 
Tarifsätze  für  die  nunmehr  an  die  Station 
Vogelheim  angeschlossenen  Zechen  Anna 
etc.,  Ergänzung  beziehungsweise  Abände- 
rung der  Tarifsätze  für  den  Verkehr  von 
den  an  die  Stationen  des  Eisenbahndirec- 
tionsbezirks Köln  (rechtsrheinischen)  an- 
geschlossenen Zechen  etc.,  Berichtigung 
der  Frachtsätze  etc.  Elberfeld,  den  4.  Ja- 
nuar 1882.  Königl.  Eisenbahndirection.  (104) 

Hessische  Ladwigsbahn.  Zu  dem  vom 
1.  März  1878  ab  gültigen  provisorischen 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Gütern  im 
Verkehr  zwischen  diesseitigen  Stationen 
einerseits  und  Stationen  der  Königlich 
Württembergischen  Staatsbahnen  anderer- 
seits ist  am  1.  d.  M.  Nachtrag  VII  in  Kraft 
getreten.  Derselbe  kann  bei  unseren  be- 
treffenden Stationen  und  unserem  Tarif- 
büreau  dahier  eingesehen,  von  letzterem 
auch  zum  Preise  von  10  pro  Stück  be- 
zogen  werden.  (105) 

Hessische  Ludwigsbahn.  Zu  dem  vom 
1.  December  1880  gültigen  Tarif  für  die 
directe  Beförderung  von  Gütern  zwischen 
Stationen  der  Württembergischen  Staats- 
bahn einerseits  und  verschiedenen  unserer 
rechtsrheinischen  Stationen  andererseits 
ist  am  1.  d.  Mts.  der  1.  Nachtrag  in  Kraft 
getreten.  Derselbe  kann  bei  unseren  be- 
treifenden Expeditionen  und  unserem 
Tarifbüreau  eingesehen,  von  letzterem  auch 
zum  Preise  von  5  /ij  pro  Stück  bezogen 
werden.  Mainz,  den  4.  Januar  1882.  In 
Vollmacht  des  Verwaltungsrathes:-  Dio 
Specialdirection.  (106) 

Der  directe  G  e  p  ä  c  k  f  r  a  c  h  t - 
s  a  t  z  von  Eutin  nach  Oldenburg  via 
H  a  m  b  u  r  g  wird  vom  1.  Januar  1882 
an  von  1,43  M  auf  1,40  M  ermässigt. 
Lübeck,  den  31.  December  1881.  Der  Ver- 
waltungsrath der  Eutin-Lübecker  Eisen - 
babngesellschaft.  (107  H.  &  V.) 

Für  die  Ueberführung  von  Gütern  zwi- 
schen dem  Main- Weser-  und  Main-Neckar- 
Bahnhofe  in  Frankfurt  a/M.  werden  fortan 
anderweite  theilweise  ermässigte  und  in 
Klasse  A 1  erhöhte  Gebühren  berechnet. 
In  der  Klasse  A  1  bleiben  die  bisherigen 
Gebühren  noch  bis  zum  15.  k.  M.  bestehen. 
Hannover,  den  4.  Januar  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection.  (108) 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.  Am 
20.  d.  M.  kommt  an  Stelle  des  Tarifs  für 
die  BeförderungvonBierin  Fäs- 
sern von  Königshofen,  Schiltigheim  und 
Strassburg  nach  Paris  ein  anderweiter 
theils  ermässigter,  theils  erhöhter  Tarif 
zur  Einführung,  welcher  bezüglich  der 
Deutschen  Frachtantheile  den  seit  1.  Oc- 
tober  V.  J.  gültigen  bezüglichen  Local- 
frachtsätzen  entspricht. 

Soweit  der  Tarif  vom  1.  Januar  1880 
billigere  Frachten  ergiebt,  bleibt  derselbe 
noch  bis  zum  20.  Februar  1882  in  Gültigkeit. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  unser  Verkehrs- 
büreau.  Strassburg,  den  5.  Januar  1882. 
Kaiserliche  Generaldirection  der  Eisen- 
babnen  in  Elsass-Lotbringen.  (109) 

Am  15.  Januar  1882  tritt  für  den  Artikel 
rohe  Baumwolle  ein  Reexpeditionstarif  von 
Amanweiler  und  Alt-Münsterol  Grenze  nach 
verschiedenen  Elsässischen  Stationen  mit 
ermässigten  Frachtsätzen  in  Kraft.  .Gratis. 
Strassburg,  den  4.  Januar  1882.  Kaiser- 
liche General-Direction  der  Eisenbahnen 
in  Elsass-Lotbringen.  (HO) 

Mederschlesisclier  Steinkolilen -Verkehr. 
Für  S  t  ein  k  o  h  1  e  n  s  e  n  du  n  g  e  n  in 
Wagenladungen  von  mindestens  10  000  kg 
pro  Wagen  und  Frachtbrief   bezw.  bei 
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Frachtzahlung  für  dieses  Quantum  von 
Gottesberg  (Gustav-  etc.  und  Carl-Georg- 
Vict.-Grube  etc.)  nach  Station  Wejhybka 
der  Buschtehrader  Bahn  kommt  vom 
10.  d.  M.  ab  ein  ermässigter  Ausnahme- 
frachtsatz von  54  kr.  pro  100  kg  zur  An- 
wendung. Berlin,  den  5.  Januar  1882. 
Königlidie  Eisenbahn-Direction.  (Hl) 

Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahngesellschaft. 

Am  1.  d.  M.  ist  zu  dem  Ausnahme- 
tarif für  Steinkohlen-  und 
Kokes- Sendungen  von  der  Rechte 
Oder-Üfer-Eisenbahn  nach  Stationen  der 
Oesterr.  Südbahn  etc.  vom  1.  Mai  1879  ein 
Nachtrag  V  in  Kraft  getreten.  Derselbe 
enthält  ermässigte  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tionen Agram,  Oedenburg,  Schützen  und 
Szt.  Ivan  und  erhöhte  Sätze  für  die  Sta- 
tionen Bükk,  Mattersdorf,  Steinamanger 
und  Zinkendorf.  Die  erhöhten  Frachtsätze 
treten  erst  mit  dem  20.  Februar  d.  J.  in 
Kraft.  Exemplare  dieses  Nachtrags  sind 
auf  den  Verband- Stationen  zu  haben. 
Breslau,  den  6.  Januar  1882.  VI  35.  Di- 
rection.  (112) 

Fortan  wird  die  Ent-  und  Beladung 
von  Gütern  in  Wagenladungen,  welche  mit 
einer  Anschlussbahn  in  Erfurt  ankommen 
oder  abgehen,  auf  dem  diesseitigen  Bahn- 
hofe daselbst  gegen  Erhebung  einer  Ge- 
bühr von  4  Ji.  pro  Wagen  zugelassen. 
Magdeburg,  den  3.  Januar  1882.  König- 
liche Eisenbahn-Direction.  (113) 

Nord  -  Ostsee  -  Hannover  -  Thüringischer 
bezw.  Stettin  -  Berlin  -  Thüringischer  Ver- 
bands-Verhehr.  Am  l.  März  er.  treten 
für  die  Beförderung  von  Eilgut  und  Stück- 
gut im  Verkehr  der  Stationen  Friedrich- 
roda und  Waltershausen  der  Friedrich- 
rodaer Bahn  im  gesammten  Umfang  des 
Stettin-Berlin-Tbüringischen  Verbands,  so- 
-wie  mit  verschiedenen  Staats-  und  Ring- 
bahnhöfen in  Berlin  —  Nord-Ostsee-Han- 
nover-Thüringischer Verband  —  erhöhte 
Frachtsätze  in  Kraft.  Auf  Anfragen  er- 
theilt  bis  zum  Erscheinen  der  bezüglichen 
Nachträge  unser  Tarifbüreau  Auskunft. 
Erfurt,  den  5.  Januar  1882.  Namens  der 
Verbandsverwaltungen:  Die  Direction  der 
Thüringischen  Eisenbahngesellschaft.  (114) 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.  Mit  dem 

1.  Januar  f.  tritt  zum  Tarif  für  die  Be- 
förderung von  Personen-  und  Reise- 
gepäck zwischen  diesseitigen  Stationen 
einerseits  und  Thüringischen  Stationen 
andererseits  vom  15.  Februar  1877  ein 
Nachtrag  V  in  Kraft.  Derselbe  enthält 
die  Preise  von  bereits  eingeführten  ßillets 
für  verschiedene  Relationen,  sowie  neue 
Fahrpreise  für  den  Verkehr  zwischen 
Berlin  und  Hildburghausen.  Näheres 
durch  unsere  hiesige  ßillet-Expedition. 
Berlin,  den  30.  December  1881.  Die  Di- 
rection.  (115) 

Stettin  -  Berlin  •  Thüringischer  Verband. 

Die  im  Stettin-Märkisch-Sächsischen  Ver- 
bände vom  1.  d.  Mts.  ab  gültigen  Fracht- 
sätze zwischen  den  Stationen  Elsterberg, 
Plauen  i.  V.  und  Werdau  der  Sächsischen 
Staatsbahnen  einerseits  und  Stationen  des 
Direction  sbezirks  Berlin  andererseits, 
finden  auch  im  Stettin  -  Berlin  -  Thüringi- 
schen Verbände  zwischen  Elsterberg, 
Plauen  i.  V.  und  Werdau  S.  Tb.  0.  W.  E. 
einerseits  und  Stationen  des  Directions- 
bezirks  Berlin  andererseits  Anwendung. 
Berlin,  den  2.  Januar  1882.  Die  Direction 
der  Berlin -Anhaltischen  Eisenbahngesell- 
schaft als  geschäftsführende  Verwal- 
tung. (116) 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.   Mit  dem 

1.  Januar  1882  ist  zum  diesseitigen 
Localgütertarif  der  Nachtrag  XI 
und  zum  Localtarif  für  die  Beförderung 


von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren  der  Nachtrag  V  in  Kraft  ge- 
treten • 

Die'qu.  Nachträge  enthalten  Abände- 
rung von  Frachtsätzen,  Abänderung  der 
allgemeinen  Tarifvorschriften  und  jnsbe- 
sondere  einen  anderweiten  Tarif  für  den 
Güter-  bezw.  Viehverkehr  auf  der  Berliner 
Ringbahn.  „ 

Exemplare  der  bezüglichen  Nachtrage 
sind  durch  unsere  Güterexpeditionen  zu 
beziehen.  Berlin,  den  1.  Januar  1882.  Die 
Direction.  (H'^) 

Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. Ab  15.  Januar  1882  tritt  ein 
neuer  Tarif,  Theil  II  Heft  2  für  den  Oester- 
reichisch -  Ungarischen  Eisenbahnverband 
in  Wirksamkeit.  Derselbe  enthält  Fracht- 
sätze für  den  directen  Transport  von  Ge- 
treide, Hülsenfrüchten,  Oelsaaten,  sowie 
Malz  und  Mahlproducten  zwischen  Sta- 
tionen Ungarischer  Bahnen  einerseits  und 
Stationen  Oesterreichischer  Eisenbahnen 
andererseits.  Durch  diesen  Tarif  werden 
die  Tarife  Heft  II  und  III  für  den  Oester- 
reichisch -  Ungarischen  Eisenbahn  verband 
vom  Mai  1879  sammt  allen  Nachträgen 
hierzu  ausser  Kraft  gesetzt.  Exemplare 
können  bei  allen  Verbandsverwaltungen 
und  namentlich  auch  bei  der  Verkehrs- 
direction  der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen 
Eisenbahngesellschaft  in  Wien,  I.  Pesta- 
lozzigasse  8,  bezogen  werden.   (118  RM) 

Deutsch  -  Ungarischer   Verband.  Zum 

Verbandsgütertarif  Theil  II  und  III  vom 
1.  Januar  1880  ist  der  Nachtrag.XII,  giltig 
vom  1.  Februar  er.  ab,  erschienen. 
Derselbe  enthält: 

Ermässigte  Sätze  für  Getreide  und  Kleie 
im  Verkehre  mit  Alföld  -  Fiumaner  und 
Ungarischen  Nordostbahnstationen,  Auf- 
hebung der  Frachtsätze  für  Station  ßuda- 
pest-Ferenczvaros,  Aufnahme  des  Artikels 
ßaumrindeextract  in  den  Ausnahmetarif 
No.  11  und  einige  Druckfehlerberichti- 
gungen. Soweit  letztere  eine  Tariferhö- 
hung enthalten,  treten  sie  erst  vom 
15.  März  er.  ab  in  Kraft.  Berlin,  den 
6.  Januar  1882.  Direction  der  Berlin-Ham- 
burger Eisenbahn  als  geschäftsführende 
Verwaltung  des  Verbandes.  (119) 

Der  im  Tarife  für  den  Transport  Böh- 
mischer Braunkohlen  nach  Deutschland 
via  Bodenbach  bezw.  via  Mittelgrund  vom 
I.Januar  1881  Seite  11  enthaltene  Fracht- 
satz vom  Schnittpunkte  bis  zu  der  Sta- 
tion Georgswalde- Ebersbach  der 
Böhmischen  Nordbahn  wird  vom  1.  Fe- 
bruar d.  J.  ab  auf  28,9  JL  ermässigt. 
Dresden,  am  6.  Januar  1882.  Königliche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen als  geschäftsführende  Ver- 
waltung.  (121) 

Oberschlesischer  Steinkohlenverkehr.  Mit 

dem  10.  d.  Mts.  treten  für  den  Transport 
Oberschlesischer  Steinkohlen  und  Koaks 
von  den  Stationen  der  Oberschiesi- 
schen  u  n  d  R  e c h t  e-O  d  e r u f  e r  Bahn 
nach  G  r  ä  t  z ,  Station  der  Märkisch-Pose- 
ner  Bahn,  directe  Frachtsätze  in  Kraft. 
Dieselben  sind  um  0,10  M  pro  100  kg 
höher,  wie  die  in  den  bezüglichen  direc- 
ten Tarifen  für  die  Station  Opaleniza  der 
genannten  Bahn  enthaltenen  Frachtsätze. 
Nähere  Auskunft  ertheilen  die  interessir- 
ten  Stationen.  Breslau,  den  2.  Januar 
1882.  Königliche  Direction  der  Oberschle- 
sischen  Eisenbahn,  im  Namen  der  bethei- 
ligten Verwaltungen.  (122) 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Die  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifs  J.  un- 
seres Localgütertarifs  für  Erze 
aus  ilngarn  bei  Aufgabe  von  mindestens 
10  000  kg  pro  Frachtbrief  und  Wagen  oder 
Zahlung    der   Fracht    hierfür  gelangen 


fortan  auch  für  den  Transport  von 
Erzen  aus  Steiermark  und  K ä r n - 
then  bei  Aufgabe  des  bezeichneten 
Quantums  zur  Anwendung. 

Zugleich  werden  die  Ausnahmesätze  für 
Erze  im  Verkehre  von  Oderberg  nach 
Sosnowice  trans.  auf  0,31  M  und  von 
R a t i b 0 r  nach  Sosnowice  trans. 
auf  0,17  M.  pro  100  kg  ermässigt.  Bres- 
lau,   den   6.   Januar   1882.  Königliche 

Direction.   (123) 

Berlin  -  Schleswig  -  Holsteinischer  Eisen- 
bahnverband. Vom  15.  Januar  er.  ab  findet 
die  Bestimmung  sub  II  B  A  (Seite  9  des 
Gütertarifs  für  den  Berlin-Schleswig-Hol- 
steinischen Eisenbahnverband  vom  l.  April 
1878)  betreffend  Frachtermässigung  für 
frische  todte,  nicht  im  Wasser  transpor- 
tirte  Seefische  in  gewöhnlichen  Personen- 
zügen auch  auf  den  Verkehr  von  Schles- 
wig Anwendung.  m  -r  u 
Exemplare  des  bezüglichen  Tarifnach- 
trags (XVI)  können  durch  unsere  Betriebs- 
controle  hier  unentgeltlich  bezogen  wer- 
den. Altona,  den  7.  Januar  1882.  Na- 
mens   der    Verbandsverwaltungen:  Die 

Direction.   (124) 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.  Mit 
Bezug  auf  unsere  Bekanntmachung  vom 
7.  December  v.  Js.  bringen  wir  zurKennt- 
niss,  dass  die  directen  Sätze  für  Athus, 
Station  der  Prinz-Heinrichbahn,  im  Ver- 
kehr mit  den  zwischen  Colmar  Berg  und 
Berchem  gelegenen  Stationen  der  Wilhelm- 
Luxemburg  Bahn  noch  bis  Ende  Februar 
d.  Js.  in  Gültigkeit  bleiben  und  ab 
1.  März  er.  durch  anderweite  Frachtsätze 
im  Belgisch  -  Südwestdeutschen  Verbände 
ersetzt  werden. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  unser  Ver- 
kehrsbüreau.  Strassburg,  den  5.  Januar 
1882.  Kaiserliche  Generaldirection  der 
Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.  (125) 

Berlin -Braunschweig  -  Halberstadt- Lau- 
sitzer Verband.  Die  durch  den  neuen 
Staatsbahntarif  zwischen  den  Directions- 
bezirken  Berlin  und  Magdeburg  zur  Ein- 
führung gelangten  Entfernungen  und  Ta- 
rifsätze für  die  Beförderung  von  Gütern, 
sowie  von  Leichen,  Fahrzeugen  und  leben- 
den Thieren  zwisehen  den  Halle -Sorau- 
Gubener  Stationen  Delitzsch  und  Falken- 
berg einerseits  und  Stationen  des  König- 
lichen Eisenbahndirections-Bezirks  Magde- 
burg andererseits  finden  vom  l.Januarl882 
ab  auch  im  Verkehr  zwischen  D  e  lit  zsch 
und  Falkenberg  B.  A.  E.  und  den 
Stationen  des  Directionsbezirks  Magdeburg 
insoweit  Anwendung,  als  bisher  im  Berlin- 
Braunschweig  -  Halberstadt  -  Lausitzer  Ver- 
band eine  directe  Abfertigung  von  Gütern, 
resp.  von  Leichen,  Fahrzeugen  und  Vieh 
bestanden  hat.  Soweit  jedoch  gegenüber 
den  bisherigen  Taxen  für  Delitzsch  und 
Falkenberg  B.  A.  E.  die  neuen  Frachtsätze 
Erhöhungen  in  sich  schliessen,  treten 
letztere  erst  mit  dem  20.  Februar  1882 
in  Kraft.  Berlin,  den  3.  Januar  1882.  Die 
Direction  der  Berlin -Anhaltischen  Eisen- 
bahn-Gesellschaft als  geschäftsführende 
Verwaltung.   (126) 

Stettin-Berlin-ThUringischer  Eisenbahn- 
Verband.  Die  im  Nachtrage  VIII  zum 
Stettin  -  Berlin  -  Thüringischen  Gütertarife 
enthaltenen  Frachtsätze  zwischen  Berlin 
(B.  A.)  einerseits  und  Dachrieden,  Dingel- 
stedt,  Gross-Gottern,  Mühlhausen,  Hohen- 
bra,  Klein-Furra  und  Sondershausen  an- 
dererseits treten  am  10.  d.  Mts.  in  Kraft. 
Berlin,  den  6.  Januar  1882.  Die  Direc- 
tion der  Berlin  -  Anhaltischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  als  geschäftsführende  Ver- 
waltung. 

(127) 

Vom  7.  d.  Mts.  ab  tritt  im  Deutsch-Bel- 
gischen Verbände  ein  Ausnahmetarif  (No. 
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12)  für  die  Beförderung  toh  Flachs,  Hanf 
und  Hanfstroh  (lin  chanvre,taille  ou  peign6 
et  chanYre  en  paille) 

1.  bei  Aufgabe  von  mindestens  20  000  kg 
mit  einem  Frachtbriefe  oder  bei  Zah- 
lung der  Fracht  ohne  Rücksicht  auf 
die  Tragfähigkeit  der  verwendeten 
Wagen ; 

2.  bei  Aufgabe  von  mindestens  10  000  kg 
oder  Zahlung  der  Fracht  für  dieses 
Gewicht  pro  Wagen 

im  Verkehr  von  den  diesseitigen  Stationen 
Braunsberg,  ßromberg,  Danzig,  Elbing, 
Eydtkuhnen,  Insterburg,  Königsberg,  Kor- 
schen, Memel,  Mühlhausen  und  Thorn 
nach  verschiedenen  Stationen  der  Belgi- 
schen Staatsbahn  und  den  bezüglichen 
Concurrenzstationen  der  GrossenBelgischen 
Central  bahn  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betheilig- 
ten Verbandstationen  sowie  auch  die 
unterzeichnete  Direction.  ßromberg,  den 
6.  Januar  1882.  Königliche  Eisen  bahn- 
direction.  (128  J) 

2.  Eröffnungen  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Einer  Mittheilung  der  Kgl.  Eisen- 
bahn-Direction  zu  Berlin  zu- 
folge wird  am  8.  d.  Mts.  die  auf  der  Elsen- 
bahnstrecke Dittersbach-Glatz,  6,4  km  von 
Königswalde  und  7,2  km  von  Neurode  be- 
legene Haltestelle  Ludwigsdorf  für 
den  Personenverkehr  eröffnet  werden. 

Berlin,  den  6.  Januar  1882. 

Die  gescbäftsffthrende  Direction. 

3.  Stationsverwaltung. 
Posen-Creuzbnrger  Eisenbahn.    Am  15. 

d.  Mts.  wird  unsere  neu  errichtete,  zwischen 
den  Stationen  Falkstätt  und  Jarotschin 
gelegene  Haltestelle  „Mieschkow"  für  den 
Güterverkehr  in  Wagenladungen  eröffnet. 
Sendungen  nach  der  Haltestelle  müssen 
frankirt  sein,  wogegen  bei  Auflieferungen 
Frankaturen  und  Nachnahmebelastun- 
gen ausgeschlossen  sind.  Tariftabellen 
sind  kostenfrei  durch  unsere  Obergüter- 
verwaltung zu  beziehen.  Posen,  den  5. 
Januar  1882.    Direction.  (120) 

4.  Stations-Benennung. 
Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Einer  Mitteilung  der  Kaiserlichen 
G  eneral- Direction  der  Eisen- 
bahnen in  Elsass-Lothringen 
zufolge  -wird  die  Station  Leiningen- 
Albesdorf  in  Zukunft  einfach  Lei- 
ningen benannt  werden. 
Berlin,  den  5.  Januar  1882. 

Die  geschäftsführende  Direction. 

Fournier.   

5.  Auszahlungen. 
Entin  ■  Lübecker  Eisenbahngesellschaft. 

Unter  Zustimmung  der  Grossherzoglich 
Oldenburgischen  Staatsregierung  und  des 
Senates  der  Freien  und  Hansestadt  Lübeck 
wurde  Seitens  der  Generalversammlung 
der  Actionäre  unserer  Gesellschaft  am  22. 
December  1881  die  Emission  einer  unter 
Garantie  beider  Hoher  Regierungen  auf- 
zunehmenden vierprocentigen,  mit  min- 
destens %  Procent  jährlich,  sowie  der  er- 
spart werdenden  Zinsen  allmälig  al  pari 
zu  tilgenden  Prioritätsanleihe  im  Betrage 
von  Jl  2  861000  beschlossen.  Dieselbe 
wird  in  Abschnitten  von  1  000,  500  und 
100  M  ausgegeben  und  sollen  die  halb- 
jährlich am  1.  Juli  und  2.  Januar  fällig 
werdenden  Zinscoupons,  sowie  die  zur 
Rückzahlung  bestimmten  Obligationen  bei 
den  Contrahenten  dieser  Anleihe  und  zwar: 
der  Oldenburgischen  Landesbank  in  Ol- 
denburg, 

„    Oldenburgischen  Spar-  und  Leih- 
Bank  daselbst. 


der  Commerzbank  in  Lübeck, 
„   Mecklenburgischen  Bank  in  Schwe- 
rin, 

dem  Bankhause  von  Erlanger  &  Söhne 
in  Frankfurt  a/Main 
zahlbar  gestellt  werden. 

Im  Interesse  der  Besitzer  von  Obliga- 
tionen unserer  am  1.  Juli  1882  zur  Til- 
gung gelangenden  Anleihe  vom  2.  Januar 
1871  haben  wir  denselben  die  Berechti- 
gung gewahrt,  ihre  Obligationen  gegen 
solche  der  gegenwärtigen  Anleihe  zum 
Nominalbetrage  umzutauschen, falls 
dieselben  von  diesem  Rechte  vor  dem  31. 
Januar  1882  durch  Anmeldung  bei  einer 
der  genannten  Emissionsstellen  Gebrauch 
machen.  Eutin,  den  4.  Januar  1882.  Der 
Verwaltungsrath  der  Eutin-Lübecker  Eisen- 
bahngesellschaft.  F.  von  Warnstedt. 

Unter  Bezugnahme  auf  obige  Bekannt- 
machung fordern  wir  die  Besitzer  öpro- 
centiger  Prioritätsobligationen  der  Eutin- 
Lübecker  Eisenbabngesellschaft  vom  2.  Ja- 
nuar 1871  auf,  dieselben  zwischen  dem 
9.  Januar  und  31.  Januar  1882  bei  einer 
der  unterzeichneten  Stellen,  begleitet  von 
allen  noch  nicht  verfallenen  Coupons  nebst 
Talon  in  den  üblichen  Geschäftsstunden 
einzureichen  und  dagegen  den  gleichen 
Nennwerth  in  4  pCt.  Prioritätsobliga- 
tionen,  deren  erster  Coupons  am  1.  Juli 
1882  verfällt,  in  Empfang  zu  nehmen.  Die 
sich  für  das  erste  Halbjahr  1882  ergebende 
Zinsdifferenz  von  pCt.  wird  sofort  baar 
vergütet. 

Sollten  bei  den  zum  Umtausch  einge- 
reichten 5  pCt.  Prioritätsobligationen  Cou- 
pons fehlen,  so  ist  deren  Betrag  baar  bei- 
zufügen. 

Bis  zur  Fertigstellung  der  definitiven 
Stucke  gelangen  Verpflichtungsscheine  der 
resp.  Convertirungs-Stelle  zur  Ausgabe, 
deren  Umtausch  s.  Zt.  bei  den  betr.  Aus- 
stellern spesenfrei  erfolgt.  Oldenburgische 
Landesbank,  Oldenburg.  Oldenburgische 
Spar-  und  Leih-Bank,  Oldenburg.  Com- 
merzbank, Lübeck.  Mecklenburgische  Bank, 
Schwerin,  von  Erlanger  &  Söhne,  Frank- 
furt a/Main.  (14) 

Eutin  -  Lübecker  Eisenbahngesellschaft. 

Nachdem  Seitens  der  ausserordentlichen 
Generalversammlung  der  Actionäre  am 
22.  December  1881  unter  Genehmigung  der 
Grossherzoglich  Oldenburgischen  Regie- 
rung und  des  Senates  der  Freien  und 
Hansestadt  Lübeck  die  Ausloosung  und 
Rückzahlung  des  ganzen  Restes  der  bisher 
noch  nicht  zur  Amortisation  gelangten 
Obligationen  der  5  pCt.  Prioritätsanleihe 
der  Gesellschaft  vom  2.  Januar  1871  be- 
schlossen ist,  werden  die  Inhaber  der  am 
30.  December  1881  in  Gegenwart  zweier 
Notare  ausgeloosten  zur  Rückzahlung  ge- 
langenden Obligationen: 
Litr.  A.  No.  1—9,  12—14,  16-25,  27—78, 

80—88,  90—93,  95-98,  100. 
Litr.  B.  No,  1—51,  53-59,  61—79,  81—104, 
106—159,  161—164,  166—169,  171, 
173—186,  188—233,  235—236,  238—249, 
251—260,  262—279,  281—310,  312—314, 
316—348,  350—413,  415-  431,  433—453, 
455-506,  508-517,  519—524,  526—562, 
565-579,  581-594,  596—600. 
Litr.  C.  No.  1—7,  9—45,  47-84,  86—94, 
96—141,  143-156,  157—174,  176—245, 
247—349,  351—403,  405—474,  476-523, 
526-533,  535—577,  579—728,  730—738, 
740-759,  761—770,  772—781,  783-794, 
796—797,  799—811,  813-854,  856—863, 
865-907,  909—921,  923-932,  934—941, 
943—954,  956—960,  962-994,  996-997, 
999—1000. 

Litr.  D.  No.  1—81,  84-89,  91-109,  III, 
113-  244,  246,  248—331,  334—340, 
342—473,  476—485,  487—555,  557—607, 
610—638,  640—665,  668—793,  795-835 


837—894,  897—906,  908—925,  927-975, 
977—1024,      1026—1104,  1106—1160, 
1171-1173, 
1438—1598, 
1669-1708, 
1792—1798, 
1851-1864, 
1907—1922,  1924, 1926-1979, 1981-1984' 
1986—2027,     2029—2031,  2033—2066, 
2132—2182, 
2244—2281, 
2308-2312, 

,     2346—2363,     , 

2417—2424,  2426,  2428-2449,  2451—2486, 
2488-2495,     2497—2652,  2564—2668, 
2618—2640, 
2691—2708, 
2810—2814, 
2836—2847, 
2939—3101, 
3165-3204, 
3236—3256, 
3287—3299, 
3348—3384, 
3411—3424,  3426,  3428—3467,  3469-3513,' 
3515-3522,     3524-  3539,     3541  -  3548, 
3563  -  3566, 
3613—3632, 
3700—3711, 
3750—3751, 
3799—3805, 
3820—3831, 
3917—3924, 


1163—1168, 
1282—1436, 
1626—1667, 
1744—1790, 
1812—1849, 


2058—2130, 
2209—2242, 
2297—2306, 
2329—2344, 


2570—2616, 
2660—2689, 
2797—2808, 
2825—2834, 
2856—2937, 
3109—3163, 
3211-3234, 
3269-3286, 
3323—3346, 


1176—1280, 
1600-1624, 
1710-1742, 
1800—1810, 
1866—1906, 


2184  -  2207, 
2283—2295, 
2314-2327, 
2365—2415, 


2642-2648, 
2710—2795, 
2816—2823, 
2849—2854, 
3103—3106, 
3206—3209, 
3258—3267, 
3301-3321, 
3386-3409, 


3568  -3608, 
3634—3658, 
3713—3739, 
3753—3770, 
3807—3811, 
3833-3871, 
3926—3951. 


3650—3561, 
3610—3611, 
3660—3698, 
3741—3748, 
3772—3797, 
3813—3818, 
3873—3916, 
3953-4000 

hiermit  aufgefordert,  am  1.  Juli  1882  den 
Nominalbetrag  derselben  gegen  Rückgabe 
der  Originalobligationen  nebst  den  noch 
nicht  fällig  gewordenen  Coupons  und 
Talon  bei 

den  Herren  von  Erlanger  &  Söhne 
in  Frankfurt  a.  M., 

der  Oldenburgischen  Landes- 
bank in  Oldenburg, 

der  Oldenburgischen  Spar-  und 
L  e  i  h  b  a  n  k  in  Oldenburg, 

der  Commerzbank  in  Lübeck, 

der  MecklenburgischenBank  in 
Schwerin, 

den  Herren  Platho  &  Wolff  in 
Berlin 

in  Empfang  zu  nehmen. 

Von  den  in  den  ersten  8  Ausloosungen 
(pro  1873  bis  1880  incl.)  gezogenen  Num- 
mern sind  bis  jetzt  zur  Einlösung  nicht 
präsentirt: 

von  der  siebenten  Ausloosung 
Litr.  D.  No.  3210, 

von  der  achten  Ausloosung 
Litr.  C.  No.  350, 

Litr.  D.  No.  112,  332,  333,  341,  794,  836, 
1668. 

Alle  durch  Amortisation  bis  heute  ein- 
gelösten Obligationen,  sammt  den  dazu 
gehörigen,  noch  nicht  fälligen  Coupons 
nebst  Talon  sind  unter  notarieller  Assi- 
stenz verbrannt  worden. 

Wegen  der  demnächst  zur  Emission  ge- 
langenden 4  pCt.  garantirten  Prioritäts- 
anleihe wird  eine  besondere  Anzeige  bal- 
digst erlassen  werden.  Eutin,  den  3.  Ja- 
nuar 1882.  Der  Verwaltungsrath  der 
Eutin  -  Lübecker  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 
F.  V  o  n  W  a  r  n  s  t  e  d  t.         (13  H  &  V) 


6.  Submissionen^ 

Eönigl.  Eisenbahndirectiou  Magdeburg. 

Submission  auf  Werkstatts- 
materialien. Der  für  die  Werkstätten 
des  diesseitigen  Directionsbezirkes  im 
Jahre  1882/83  erforderliche  Bedarf  an  den 
unten  aufgeführten  Werkstattsmaterialien 
soll  in  öffentlicher  Submission  beschafft 
werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Bedarfs- 
nachweisuDgen  liegen  im  diesseitigen  Mate- 
rialien büreau,  Fürstenwallstrasse  Nr.  10 


Elsenbahnwgrterbpch  v.  J.  Bttbenach.    I.  Theil 

hierselbst  zur  Einsicht  aus,  können  auch 
von  demselben  gegen  franco  Einsendung 

von  1  Mark  ,     w  . 

Gruppe  I  enthaltend:  Werkzeuge, 
Geräthe,  Kurzwaaren,  Nieten,  Muttern, 
Bufferhülsen,  Siederohre,Schmelztiegel, 

Pinsel  etc. 
und  von  1  Mark  für 
Gruppell  enthaltend :  Metalle  (Eisen, 
Stahl,  Kupfer,  Antimon,  Zinn,  Zink, 
Blei  etc.) 
bezogen  werden. 

Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 
, Submission    auf    Werkstatt  s- 
"  m  a  t  e  r  i  a  l  i  e  n" 

bis  zum  Termin  am  24.  Januar  1882, 
Vormittags  10  Uhr  an  das  obenbe- 
zeichnete Bureau  einzusenden.  Magdeburg- 
den  5.  Januar  1882.   Königliche  Eisenbahn- 

direction.  (^^) 

Königliche  Eisenbahn-Direction  zu  Han- 
nover. Submission  auf  Ausführung 
der  Erd-  und  Böschungsarbeiten  und  der 
klein  eren  Brücken  bauten  der  Secundärbah  n 
Coelbe-Laasphe,  eingetheilt  in  H  Loose. 
Gesammtbetrag  der  zu  bewegenden  Boden- 
massen rot.  148  000  cbm  Terrain. 
Mittwoch,  den  18.  J  a  n  u  a  r  1882, 

Vormittags  11  Uhr, 
im  Bureau  des  Abtheilungs-Baumeisters 
Steinvorth-  zu  Marburg.  „  ,    .  . 

Offerten  mit  der  Aufschrift:  „Submission  ^ 
auf  Ausführung  von  Erd-  und  Böschungs- 
arbeiten"  sind  dem  Abtheilungs-Baumeister 
Steinvorth  einzureichen.  Bedingungen  etc. 
für  die  Gesammt- Arbeit  können  von  dem- 
selben gegen  Einsendung  3  Jl  bezogen 
werden.  Auch  sind  bei  demselben  die  be- 
treffenden Projectstücke  zur  Einsicht  aus- 
gelegt. ,         ^  , 

In  Betreff  der  Strecke  Buchenau-Laasphe 
wird  auch  der  Abtheilungs  -  Baumeister 
Fiek  in  Biedenkopf  Auskunft  ertheilen. 
Hannover,  den  31.  December  1881.  Komg- 

liche  Eisenbahn-Direction.  (11  ^) 

Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Die  in 
den  diesseitigen  Werkstätten  im  Laufe  des 
Jahres  1882  sich  ergebenden  Materialien- 
abfälle,  als:  Eisenguss-,  Schmiedeeisen-, 
Stahl-,  Kupfer-  und  Messingschrott,  alte 
Radreifen,  Abfälle  von  Leder,  Gummi  und 
Wagentuch,  Glasscheibenstücke  u.  a.  m. 
sollen  in  öffentlicher  Submission  verkauft 
werden.  .     ...     ,  .  , 

Offerten  hierauf  sind  versiegelt,  frankirt 
und  mit  der  Aufschrift  „Offerte  auf  An- 
kauf alter  Werkstättenmaterialien  pro  1882" 
versehen,  bis  zum  18.  Januar  1882  an 
unser  maschinentechnisches  Bureau  hier 
einzureichen,  woselbst  die  Eröffnung  der- 
selben am  darauffolgenden  Tage  Yormit- 
tags  11  Uhr  in  Gegenwart  der  erschienenen 
Interessenten  erfolgen  wird. 

Die  Verkaufsbedingungen  nebst  Massen- 
verzeichniss  sind  bei  dem  Canzleivorsteher 
Peltz  hierselbst  einzusehen,  können  auch 
gegen  Zahlung  von  50  4  pro  Exemplar 
von  dem  Genannten  bezogen  werden. 
Elberfeld,  den  3.  Januar  1882.  Konighche 

Eisenbahn-Direction.  (Q) 

Thüringische  Eisenbahn.   Die  Lieferung 

^^a)  30  000  Stück  eichenen  Bahnschwellen 
und  _  . 

b)  5  688  laufd.  Meter  eichenen  Weichen- 
hölzern , 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden. 


Französ.-Deutsch  7  M.    II.  Theü: 

Die  LieferuDgs-Bedingungen  können  bei 
unserer  (Jen  tral-Materialie  n- Co  n- 
trole  hier  eingesehen  oder  von  derselben 
gegen  Erstattung  von  je  50  4  Copialien- 
Gebühren  bezogen  werden. 

Bezügliche  Offerten  sind  bis  zu  dem 
auf  den 

23.  d.  Mts.,  Vormittags  11%  Uhr 
anberaumten  Submissions-Termine  an  die 
genannte  Dienststelle  einzureichen  und 
werden  zu  dieser  Zeit  in  Gegenwart  etwa 
erschienener  Offerenten  geöffoet.  Erfurt, 
den  6.  Januar  1881.    Die  Direction.  (15) 

Main  -  Weser-  und  Hessische  ISordbahn. 

Submission  auf  Lieferung  der  pro  1882/83 
erforderlichen  Werkstattsbedürfnisse. 
Nachweisung  I. 

Werkstattsreservestücke,  als:  Radreifen, 
Spiralfedern ,  Schraubenkuppelungen, 
Siederohre,  Rohre  zu  Gas-  und  Wasser- 
leitungen, sowie  Kupferrohre. 

Nachweisung  II. 

Werkstattsmaterialien,  als:  Schmiede- 
eisen und  Stahl,  Bleche,  Kupfer  und 
Messing,  Metallgusswaaren  und  besondere 
Metalle,  Werkzeuge,  Geräthe  und  Kurz- 


Deutsch-Franz.  7  M.   Verlag  v.  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 

waaren,Feilenhauerarbeiten,Farben,Lacke, 
Schwämme,  Oele,  Fett-,  Gummi-,  Leder-, 
Seiler-,  Polster-  und  Posamentierwaaren, 
Manufacte,  Bürstenwaaren,  Brennmaterial, 
verschiedene  Materialien,  als :  Graue  Pa.ppe, 
Löschpapier,  Wollgarn,  Schmirgelleinen, 
Talkliederung,  Filz  in  Platten  und  Scheiben, 
Glasscheiben  und  Schmelztiegel,  Holz- 
waaren,  Werkhölzer  etc. 
Termin : 

Donnerstag,  den  26.  Januar  a.  c, 
Vormittags  10  Uhr. 
Die  Bedingungen  sind  bei  dem  Büreau 
der  gemeinschaftlichen  Magazinscommis- 
sion dahier  (Werkstätten  -  Hauptgebäude 
Zimmer  No.  17)  zum  Preise  von  1  Ji  für 
jede  der  Nachweisungen  mittelst  Post- 
anweisung frei  incL  Bestellgeld 
(nicht  in  Wechsel  -  oder  Stempel- 
marken) zu  beziehen. 

Die  Submissionsofferten  mit  der  Auf- 
schrift: „Submission  auf  Werkstattsbe- 
dürfnisse" sind  bis  zu  obigem  Termin  an 
die  unterzeichnete  Dienststelle  einzu- 
reichen. Cassel,  am  3.  Januar  1882.  Der 
Maschinenmeister  der  gemeinschaftlichen 
Werkstätte.    D  i  c  k  h  a  u  t.  (12  J) 


PRIYAT-AJNZEIUJKIS;  . 
Lokomotiven  für  Zechen,  industrielle 
Werke,  Bauunternehmer, 

überhaupt  für  jeden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistung  hefern 

Henschel  &  Sohn,  Kassel. 


19  gebrauchte,  jedoch  babnbetriebsfähige  nieder- 

^^'^Ei^dtraitsportwageii,  iiormalsporig, 

zu  vermiethen  oder  zu  verkaufen. 

Waggon-Leihanstalt  Ludewig  &  Lange 

Berlin,  Friedrich  -  Strasse  108. 


Stählguss.  -  Bremsklötze^ 

für  Eisenbahnwagen 

empfiehlt  in  vorzüglicher  Güte 

Carl  Schenck, 

Eisengiesserei  und  Waagenfabrik. 

Besitzer  der  Eisengiesserei  von  Gebrüder 
Heuling  in  Darmstadt. 

Darmistadt. 

4  Seuhiius'-»"  5io.8Fulsometer, 

a  u  2  übereinander  monürt,  ent. 
sümpft.  Grube  Heiainger-Tiefbau 
b.  Kupferdreh  In  62  Tag.  u.  hoben 
204408  obm.Wasser  34  m.  »aig or  ■* 
bei  Ö»  C.  Tompuratur-Erhö 
hang  u,  einem  Druck  v.  3,^ 
Atm.  —  2  No.  8  Puls 
wie  nebenstehd.,  45 
50**  flolirage  mon- 
tirt,  entsUmpften 
Zeche„  Paul" 
b. Werden,  i 
30  anstatt 
i1  Ta- 
gen. 


Leistungs-Angaben. 
BERLIN  SW., 

Köniffi;rälzer-Strasse  77. 

Deatsch-Engl.  Pulsomettr- 
Fabrik  M.  NEUHAUS. 

Telegr.-Ad.  i  „HYDRO"  läetlln. 


Als  vorzüglich  anerkannte 

Einsatzmasse 

(Cementirpulver)  zum  Härten  von 
Schmiedeeisen  auf  der  Oberflache 
fabricirt  und  empfiehlt 

Max  Hengsbach,  Chemnitz. 


FELTEN  & 

Mülheim  a. 


GUILLEAUME 

Rhein  bei  Cöln. 

npfliitTipnpm  l/O^t  Verziterei, 
üraaizieEerei,|/w\,  Teleiraien- 

Dralitseüerei,  I  M-FaDriL 

Zaundraht  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
AUeinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
and  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


Oefen  für  Waggons 

(^Normalöfen), 

Locomotivschuppenöfen, 

wie  solche  in  vielen  Exemplaren  be- 
reits geliefert,  empfiehlt  die  Fabrik 
für  Heizungs-,  Veutilations-  und 
Koch- An  lagen  von 

Einil  Rudolph  Damcke, 

Charlottenburg, 
Salzufer  21. 


RlICHDRUCKEREI    L^GfÄSCHTANSTALT  &  STEINDRUCKEREI.  VERLAGS-BUCHHANDLUNG 


h.s.herhiann. 

Die  im  Jahre  1837  begründete  Anstalt , 


und  SitnatioJts- 
■11  hilligsten  Preisen. 
<ns- Mittel  bietet. 
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Zusammenstellung  der  Betriebs-Ergebnisse  Deutscher  Eisenbahnen  im  Monat  November  1881. 


Bezeichnung 
der 

isenbabnen. 


4.  ' 


Betriebs- 
länge 
Ende 

Novbr. 

km 


10. 


11. 


Befördert 
wurden 


Personen 

im 
Ganzen 


Anzahl 


10 


11 


12 


A.  Hauptbahnen.*) 

I.  Staatsbahnen 
nnd  sonstige  vom  Staate 
für  eigene  Rechnung  ver- 
waltete Bahnen. 
Reichseisen  b.  in  Elsass- 1881 
Lothringea  gegen  1880 

Proussische  Staatseisen- 
bahnen : 
Verwaltungsbezirk 

a)  derKönigl.  Eisenbahn- 
direction  Berlin(einschl.  1881 
Angerm.- Schwedt)  gegen  1880 

b)  der  Königl. Eisenbahn- 1881 
direct.  Bremberg  gegen  1880 

c)  der  Königl.  Eisenbahn-  1881 
direct.  Hannover  gegen  1880 

d)  derKönigl.Eisenbahn- 1881 
direct  Frankf.a/M.gegen  1880 

e)  derKönigl.  Eisenbahn- 
direction  Magdeburg  1881 

gegen  1880 

f)  derKönigl.  Eisenbahn- 
direction  Köln   (links- 1881 
rheinisch)  gegen  1880, 

g)  der  Königl .  Eisen  bahn-  | 
direction  Köln  (rechts-  1881 
rheinisch)  gegen  1880 


Summa  2  1881 
^  .  ,  „  gegen  1880 
öachsische  Staatseisenb.  1881 
gegen  1880 
Wurttemb.  Staatseisenb.  1881 
n  ,  gegen  1880 

badische  Staatseisenb.  .  1881 

M  ■  ^.J  ,  T..  ^egen  1880 
Main-Neckar  Eisenbahn  1881 

überhessische  Eisenb.  .  1881 

ni^    V,      •    u      „gegen  1880 
Oldenburgische   Staats- 1881 
eisenbahnen        gegen  1880 
Wilhelmshafen  -  Olden- 1881 
burger  Eisenb.    gegen  1880 
Summa  A.  1.  1881 
gegen  1880 

II.  Privatbahnen  unter 
Staatsverwaltung. 

Bergisch-Märkische  E. 

a)  Hauptbahn  und  Hes- 1881 
sische  Nordb.      gegen  1880 

b)  Ruhr -Sieg-Eisenbahn  1881 
n  1-  rw  j  gegen  1880 
Berlin-Dresdener  Eisenb.  1881 

H  II  Q  ^  u  gegen  1880 
Malle-borau-Gubener  E.  1881 
....  gegen  1880 

Munster-Bnscheder  B.  .  1881 

nu  ui  ■  ,  gegen  1880 
überschlesische  Eisenb. 

a)  Hauptbahn  incl.Neisse- 
Brieg,  Wilhelmsb.,  Op- 
peln-Gr. Strehlitz- Mor- 
genroth u.Posen-Thorn- 1881 
Bromberg  gegen  1880 

b)  Breslau  -  Posen  -  Glo- 1881 
gauer  Eisenbahn  gegen  1880 


1  220,92 
+  86,99 


1  608,74 

2  620,21 
1  887,97 
1 144,37 

1  467,70 

1  244,53 

1  728,03 


798  800 

+  68  380, 


784  333 
592  135 

785  714 
750  620 

743  929 

756  000 

767  222 


Güter 

im 
Ganzen 

t 


12. 


Die    Einnahme    betru  g 


im  Monat  November 


aus  dem 

Per- 

aus dem 

sonen-  u. 

Güter- 

Gepäck- 

verkehr 

verkehr 

im 

im 

Ganzen 

Ganzen 

M 

M 

517  000 
+  10  453 


604  761 
322  606 
1  234  568 
731  892 

625  258 

•  884  500 

1  660  517 


704  900 
-t-  66  025 


894  810 
1  089  94S 
1  100  000 

606  290 

988  818 
875  000 
748  292 


zusammen 


für  die  ganze  Bahn 
gegen- 
über 
dem 
Defioi- 


tivum 


gegen- 
über 
dem 
Proviso- 
rium 


des  Vorjahres 


auf  1  km 

gegen- 
über 
dem 
Defini- 
tivum 


gegen- 
über 
dem 
Provi- 
sorium 


des  Vorjahres 
.M    I  M 


bis  Ende  November 


im  Ganzen 


im  Ganzen 


gegen- 
über 
dem 
Defini- 
tivum 


gegen- 
über 
dem 
Proviso- 
rium 


des  Vorjahres 


auf  1  km 


gegen- 
über 
dem 
Defini- 
tivum 


gegen- 
über 
dem 
Provi- 
sorium 


des  Vorjahres 
M    I  M 


11 
+ 

1 

+ 

1 

+ 

1 

+ 


2  135  400 
-t-     5  292 


3  160  169 

2  098  450 
5  000  000 

1  593  500 

3  168  521 

2  632  000 

4  418  567 


2  998  300 
6  382  (-f  192  700) 


4  473106 

3  507  580 

5  286  794 

2  326  890 

4  473  030 

3  633  068 

5  455  445 


701,55 
159,90 
979,50 

6,52 
533,17 

5,13 
315,66 

1,64 
94,50 

175,73 

290,25 

52,37 


1     .  — 

-1- 

1  429  360 

846  422 

1443  715 

3  597  227 

+ 

37  441 

+ 

21  593 

+ 

50  809 

-f  81768 

+ 

793  674 

256  765 

655  090 

1  359  435 

22  678 

+ 

404 

+ 

10  764 

—  41440 

+ 

579  969 

361  898 

717  277 

1  452  600 

2  182 

6  634 

+ 

27  109 

—  66  458 

170  550 

53  270 

122  000 

167  000 

+ 

2  000 

2  685 

+ 

305 

—    5  635 

38  300 

13  336 

29  500 

36  502 

+ 

2  505 

4  818 

+ 

1  610 

—  11045 

98  893 

48  485 

83  718 

168134 

109 

567 

+ 

4  695 

4-     6  410 

+ 

+ 

28  575 

11  666 

22  154 

25  170 

1819 

4  055 

+ 

1  331 

—     1 003 

2  456 
183  (- 


2  780 

1  339 

3  330 

2  033 

3  048 

2  919 

3  157 


18) 


32  942  200 
+  593  257  (-1-1920300) 


28  768 
+    90  (+1266^ 


18  363,65 

-1- 

260,18 

1  292,32 

1  1 13  645 

1  640  000 

821  650 

4  015  874 

22,75 

+ 

34  657 

■4-112  745 

+ 

40  881 

206  008 

+ 

143,24 

59  593 

262  000 

44  575 

516  467 

9,40 

+ 

917 

+     1 067 

+ 

1876 

4  056 

182,08 

41  962 

44  600 

52  048 

160  306 

1  753 

—  13  912 

+ 

1  835 

—  41  735 

298,13 

83  256 

87  471 

90  465 

380  220 

56,46 

+ 

891 

+    4  856 

+ 

10  368 

-f  23  799 

586 

5  268 

8  742 

10  865 

+ 

1385 

—     1 834 

103 

—  690 

824,46 

351  560 

879  808 

337  189 

2  893  424 

+ 

3  172 

4-  58  115 

2  941 

—  15  736 

211,08 

68  990 

188  149 

97132 

543  735 

+ 

3  641 

-j-  39  372 

-f- 

506 

—  12  144 

30  155  913 
486  597  (+1183190) 

5  328  885 
175  245  (-f  178  205) 

2  238  054 
15  288  (+  137  667) 

2  335  383 
75  628  (—120  041) 
329  500 

2  260  (—  56  337) 

77  705 

3  056  (—     3  238) 

268  055 
7  719  (+  18  121) 
47  812 
230  (+  309) 


2  577 

1  (+ 

2  692 
80  (+ 

1  460 
14  (+ 

1  775 
60  (— 

3  487 
24  (- 

442 
18  (- 

924 
27  (+ 

913 
4  (+ 


67) 
81) 
86) 
94) 
596) 
19) 
63) 
6) 


320  591888 
+2160827  (+  8841778) 

58  436  099 
+  765  020  (+832  841) 

25  310  545 
+  634  685  (+  544  963) 
27  693  466 
535  302  (+1647774) 
4  352  315 
1478  (-416  412) 

914  769 
7  989  (+  23  610) 
2  802  312 
87  913  (--  32  124) 
556  714 
6428  (—   10  033) 


43  779  607 
+  579  941  (+1530636) 


5  193  424 
+  245  989  (+258  247) 

592  442 
+     6  032  (+  27  014) 

225  211 

—  45  021  (—  21  539) 

504  202 
+    13  910  (+     1  125) 
23  442 

—  2  258  (—    4  508) 


3  634  047 
88  865  (+186  680) 

710  897 
43  846  (+  26  062) 


2  384 
2  (+ 


4  019 
+  122  (+ 
4136 

—  245  (— 

1  237 

—  247  (— 
1  691 

+    46  (+ 
411 

—  40  (- 


50) 


132) 
89) 

118) 
4) 
80) 


4  408 
—  108  (+  227) 
3  368 
208  (+  124) 


473  600  308 
+3514679  (+13352697) 


54  III  179 

—  847  641   (-  345  921) 

6  036  482 
+     2  000  (+  179  835) 
2  614  416 

—  51091   {+  83  183) 

5  364  714 

—  640  332  (—485  393) 

316  503 
+    42  349  (+  45  786) 


27  619 

—  193  (+  391) 

29  605 
+      5  (+  40) 

16  556 
+  165  (+  106) 

21  071 

—  412  (+1250) 

46  056 
-1620  (—6164) 
5  206 

—  45  (+  135) 

9  655 

—  .303   (-  110) 

10  630 

—  123  (—  192) 


36  288  544 
+  1464706  (+2980589) 

7  390  917 
—    20179  (+664  336) 


26  047 
-  135  (+  413) 


42  447 
2803  (—2390) 

42  142 
2945  (-1617) 
14  359 
280  (+  457) 
17  995 
-2147  (-  1628) 

5  556 
+  647  (+  668) 


44  015 
+1485  (+3336) 

35  015 
-    95  (+3  148) 
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! 


2. 


)  Breslau -Mittelwalder 
E.  u.  Niederschlesische 
Zweigbalm  gegen 
)  Stargard-Po.;eDer  E.  . 

gegen 

,hein-Nahe  Eisenbahn  . 

gegen 

ittau-Reichenberger  E. 

gegen 

Summa  A 


II. 

gegen 


II.  Privatbahnen  uuter 
eigener  Verwaltung. 

Jtona-Kieler  Eisenbahn 
gegen 

Jerlin-Anhaltische  E.  . 

gegen 
Eisenb. 


3. 


1881 
1880 
1881 
188C 
1881 
1880 
1881 
1880 


375,77 
172,31 
120,60 
26,40 


5. 


148  640 
3  405 
35  710 
44 
90  200 
570 
20  357 
1  032 


1881 
1880 


3  702,85 
+  32,15 


1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 


lerlin-Görlitzer 

gegen 

Jeriin-Hamburger  E.  . 

gegen 

Jresl.-Scbwdn.-Freib.  E. 

gegen 

)ottb.-Grossenhainer  E 
gegen 

)ortm. -Gronau  Ensch. E. 

gegen 

lolsteinisclie  Marschb.  . 

gegen 

vübeck  -  Büchener  und 
Lübeck -Hamburger  E.  1881 

gegen  1880 
iärkisch-Posener  E.  .    .  1881 

gegen  1880 
darienburg-Mlawkaer  E.  1881 

gegen  1880 
Slordhausen- Erfurter  E.  1881 

gegen  1880 
3berlausitzerEisenbahn 
Strecke   Kohlfurt  -  Fal-  1881 
kenberg  gegen  1880 

Dels-GnesenerEisenbahn  1881 

gegen  1880 
Ostpreussische  Südbahn  1881 

gegen  1880 
Posen-Kreuzburger  E.   .  1881 

gegen  1880 
Rechte-Oder-UferEisenb.  1881 

gegen  1880 
Schleswigsche  Eisenb.  .  1881 

gegen  1880 
Thüringische  Eisenbahn : 

a)  Stammbahn     .    .    .  1881 

gegen  1880 

b)  Gotha-Leinefelde     .  1881 

gegen  1880 

c)  Gera-Eichicht  .    .    ,  1881 

gegen  1880 
Tilsit-lnsterburger  E.    .  i881 
gegen  1880 
Braunschweigische  E.   .  1881 
gegen  1880 
Eutin  -  Lübecker  Eisenb.  1881 
gegen  1880 
Gotha-Ohrdrufer  Eisenb.  1881 
gegen  1880 
Hessische  Ludwigsbahn : 

a)  nicht  garant.  Linien  1881 

gegen  1880 

b)  garantirte  Linien    .  i881 

gegen  1880 
Mecklenburg.  Friedrich-  1881 
Franz  E.  gegen  1880 

Saal-Eisenbahn  ....  i88l 
gegen  1880 
Sächsisch-Thüring.  Ost-  1881 
Westbahn  gegen  1880 

Weimar-Geraor  E.  .    .    .  1881 
gegen  1880 
Wernshausen-Schmalkai-  i881 
dener  E.  gegen  1880 


288,35 
428,73 
329,22 
441,66 
601,25 
154,74 


99,26 
3,77 

96,50 
8,40 

110,69 

272,03 

143,03 

78,29 


+ 


178  092 
7  554 
47  160 
7  004 
52  600 
690 
18  349 
99 


+ 


122  582 
58 
47  129 
809 
65  000 
613 
12  304 
796 


474  699 
-f  25  901 
158  677 

—  41113 
175  000 

+  19  356 
32  645 

—  9.36 


+ 


9. 


693  016 

38  606     (+  57  298) 

259  692 
56  644     (-f  14  401) 

261  560 
19  969     (+  21  505) 

45  463 
3  746     (—    3  748) 


10. 


+ 


1  844 

103  (+  152) 

1  507 
329  (+  83) 

2  169 
166  (+  178) 

1  722 
142  (—  142) 


11. 


7  072  068 
4-  419  161  (+559  777) 
2  866  658 

—  182  301  (-f  35  909) 

2  923  278 

—  3  819  (-h  67  776) 

570  436 

—  20  578  (—  12  285) 


12. 


18  820 
+  1  115(4-1489) 

16  637 
—1058  (-|r 
24  239 

-  32  (-1- 
21  607 

—  780  (— 


209) 
562) 
466) 


+ 


+ 


151,14 
159,71 
242,84 
203,70 
317,99 
233,43 

359,77 
67,13 
77,00 
53,82 

344,34 
33,00 
17,35 

471,58 
7,74 
179,15 

349,17 

74,80 

33,80 

68,11 

7,00 


178  042 

3  874 
203  028 

4  846 
95  258 

1  043 
145  378 

4  800 
182  527 

597 

33  285 
1  290 

25  493 
758 

34  809 

5  985 

57  432 
1  124 

51  183 

1  056 

18  123 
268 

17  478 

2  451 

19  309 
1  420 

22  939 
1  004 

43  291 
1  917 

23  220 
319 

78  616 
57 

52  698 
837 


80  143 
4-   12  845 
216 130 
4-     6  518 
121  334 
4     3  581 
90  526 
22  113 
269  010 
1  009 
48  074 
5  298 
61  261 
16  749 
20  624 
8  051 


+ 
4 

4- 
4- 


57  956 
4  716 
59  5' 

3  139 
33  404 
11  825 
28  245 
2  071 


286  801 
12  962 
28  911 

364 
28  678 

212 
10  560 

956 


15  046 
311 
25  332 
8  071 
63  580 
24  214 
41473 
12  699 
21^574 
-f  24  126 
20  906 
4-    3  400 


176  804 
6  479 
318  250 

12  606 
92  373 

816 
280  077 
20  691 
203  915 
648 
V.l  388 
3  640 

13  523 
447 

30  517 
6  071 


+ 


372 
4  50 

803 
4-  17 

390 

-  51 
912 

—  143 
965 

+  8 
149 
4  22 
74 
12 
40 
11 


12  143  396 
6  914    (-f 562  537) 


4  56 
4  89 


47 


—151 


15  885 
4     1 215 
7  074 
333 


+ 
+ 


395  508 
4  42  668 
106  239 
6  452 
81  218 

1  682 
28  176 

—  632 
6  096 

—  634 
21  103 

-f-  368 

2  045 
+  105 


215  157 

1  174 

26  635 

5  163 

27  229 

2  262 

6  580 
947 


927 
664 
100 
461 
053 
859 
918 
421 
464 
800 
285 
534 
976 
679 
879 
226  4-  17 


10 


4- 


+ 


4- 


2  492 
625 

1  683 
574 

240  366 
47  191 
75  000 
21  190 
34  102 
104 
14  720 

2  541 
12  921 

774 
10  381 
2  423 
2  376 

109 


66  589 

2  611 
97  833 

3  834 
23  162 

849 
18  592 
1  930 

21  610 

1  077 
25  604 

2  755 
63  621 

6  391 
33  283 

1433 
91  380 
77 
71  511 

1 

305  491 
963 
18  874 
138 
20  082 
407 
13  672 
1  605 
157  876 
717 
11  742 
637 
4  379 
62 

319  465 
18  793 
52  983 
3  012 
139  017 
1  500 
17  732 
30 
3  110 
298 
20  583 
25 
724 
44 


221  993 
4  11482 
193  553 
-f  11854 
143  379 
-1-  47  804 
68  757 
4     1  792 

47  800 
4     5  127 
74  288 
4   13  533 
354  378 
4  129  288 
158  238 
4-  46  881 
889  890 
4-  124  532 
154  561 
4   13  040 


307  986 
4  II  040     (4  25  484) 

299  594 
4  21  551     (4-    6  536) 

179  039 
-f  46  659     (4  46  054) 

107  349 
—      668     {+  12  042) 


73  810 

4-    5  604     (4-    9  800)4 

/  114195 
4  16  288     (4-  17  208) -f 

426  999 
4  121  256     (4-161  462)4 

206  352 
4  51  414    (-f  51  634)  4 

1  053  270 
4124  609     (4131  670) -f 

239  833 
4  14  634     (-f  21  663) 


4- 


834  129 
15  294 
65  715 
9  019 

54  688 

2  229 
21855 

3  267 
652  135 

3  III 
7  851 

1  194 
3  637 

999 

628  357 

55  736 
77  246 
20  698 

211  766 
3  558 
34  877 

2  726 
13  798 

908 
23  228 
5  293 

3  065 
45 


583  199 
653     (-4-  86 

1  230  350 
067     (4  66 

512  591 
834.     (-  18 

1  311 051 
464  (-258 

1  269  796 
848     (-f  15 

188  219 
587  (4- 
102  767 
477  (+ 
76  453 
297     (-f  21 


17 


18 


93 

350) 

487) 

059) 

919) 

552) 

258) 

311) 


3  279 
27  (-f  124) 


1  258  340 
18198  (-fll8 
95  003 
6  242  (4 
87  254 
924  (4 
42  862 
7 125  (4 
817  305 
1  939  (4 
20  917 
1  707  (— 
8  351 
945  (-f 


23 


16 


16 


002) 
996) 
780) 
990) 
616) 
065) 
378) 


2  023 
197  (4- 

2  870 
208  (-f 

1547 
145  (— 

2  968 
343  (— 

2  112 

3  (4 
1  216 

159  (4- 
1  033 
68  (4 
792 
121  (4 

•    2  782 
99  (+ 
1  101 
79  (4 
1  252 
326  (+ 
1  371 
9  (4 

488 
37  (4- 

715 
102  (-f 

1  758 
499  (+ 

1013 
252  (4 

3  312 
392  (4- 

1  027 
56  (4 


125  555  195 
-f  156  489  (43765556) 


302) 
165) 
56) 
585) 
27) 
113) 
148) 
166) 

230) 
24) 
322) 
166) 

64) 
108) 
665) 
253) 
414) 
87) 


+ 


6  451  555 
296  370  (4565 

13  854  020 
264  827  (-f550 
5  692  190 
18  156  (4188 
15  223  117 
903  319  (4267 

12  008  559 
137  107  (—100 
1  876  799 
33  249  (4-  67 

981  008 
31  870  (4142 
768  634 
118  163  (-1-163 


34  069 
667  (4-  376) 


728) 
780) 
874) 
873) 
618) 
277) 
581) 
533) 


41 

+ 

4 


4- 


4 


3  274  531  29  583 

246  278  (—  52  750)  -2  225  ( 
3  136  368  11529 
5  857  (H-    4  112)—  22  (-1- 
1  711  359  11  965 

423  740  (4429  141)  42  963  (43 
1  011  979  12  926 

38  489  (4 104  984)  —  492  (4 1 


22  374 
028  (-i-1  962) 

32  314 
618  (-4-1  285) 

17  178 

56(4- 

34  468 
045  (-f 

19  973 
242  (- 

12  129 

215(-1- 
9  861 

61  (4-1  081) 
7  965 
582  (41  097) 


574) 
607; 
181) 
435; 


47  851  (4    1  883) 
1  086  178 
4-    76  729  (4  85  866) 
3  593  011  I 
4-  349  583  (4591  615)' 

1  688  177 

4    67  517  (-f  72  852) 

9  339  095 
4  295  786  (4299  017) 

2  671  378 

4-    58  250  (4-136  539) 


4  531 
335  (— 
6  801 
480  (4 
14  796 
-1-1  440  (-1-2 
8  288 
278  (4 

29  369 
930  (4 
11444 
110  (-1- 


+ 


+ 


1  018  164 
45  192  (-1- 
137  897 
17  310  (- 
371  319 
10  892  (4 
61  388 
2  192  (4- 
21  886 
120  {+ 
45  781 
5  470  (-1- 
4  170 
100  (4- 


3  544) 

4  463) 
14  623) 
12  188) 

210) 
6  076) 
180) 


3  498 

51  (-f  328) 
1  415 

93  (4  357) 

1  133 

12  (-f  218) 
796 

132  (-1-  129) 

2  374 

5  (4- 

634 

52  (— 
481 

54  (4 


49) 
32) 


2  159 
—  136  (- 
770 
96  (— 
1  063 
31  (4 
821 
30  (4 
648 

4  (4- 

672 
80  (4- 

596 
15  (4 


4 

4- 

+ 
+ 


79) 

31) 
25) 
41) 
163) 
7) 
89) 
36) 


476) 
15) 
000) 
341) 

5) 
538) 
436) 
304) 
940) 
450) 


14  542  731 
94  459  (4-1348928) 
929  269 
-f    13  766  (4174  326)4 
1  039  034 
24  998  (4109  839) 
478  826 
4     3  253  (4-    3  411)4 
8  775  260 
321  909  (—253  345) 
265  783 
13  900  (4-    3  595) 
107  286 

27   (4-  4102) 


11  359  453 
144  774  (4-139  948) 

1  400  239 
155  601    (-121  979) 
4  370  113 
4    49  695   (-f  85  048) 

761 284 
+         61   (-f 108  231) 
240  128 
3  221   (4  292) 
682  289 
4        307  (4  37  350) 
44  798 
2  393   (4  515) 


40  422 
264  (43  749) 
13  843 

205  (-f 2  597) 

13  494 
325(4-1  427J 

8  897 

61  (4 
25  484 
935  (— 

8  054 
421  (4- 

6  184 

K-i- 


64) 
736) 
109) 
237) 


— 1 

+ 
+ 

4 


24  088 
173  (— . 

7  816 
869  (- 
12  516 
143(4- 
10  178 

1  (-fl447) 

7  104 
96  (4- 

8  549 

4(4- 

6  400 
342  (4 


548) 
681) 
244) 


8) 
548) 
74) 


Schluss  der  Deutschen  Betriebsergebnisse  auf  Seite  46. 
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Einnahmen  der  Oesterreichisch-Ungarisclien  Eisenbahnen  im  Monat  November  1881. 


Benennung 

der 

Eisenbahnen 


,  ^  1  Im  Monal  Novbr.  1881 
wurden  befördert 


SS 


Personen 


Anzahl 


Güter 


Tonnen 


Gemeinsame  Oesterreichisch- 
Ungarische  Eisenbahnen. 

Erste  Ungar.-Galiz.  Eisenbahn 
Kaschau  -  Oderberger  Eisenb. 
Oesterr.  Staatsbahn- Gesellsch. 
Südbahn-Gesellschaft  .  .  .  . 
Ungarische  Westbahn    .   .  . 

Summa   .  . 


üesterreichische  Eisenbahnen. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  . 
BöhmischeCommercialbahnen: 
Himburg-  (Welelib-)  Jicin  mit 
Abzweigung    von  KiFinec 
nach  Dymokur  ..... 
Prag-  (Nussle-)  Modran    .  . 
Böhmische  Nordbahn .... 
Böhmische  Westbahn  .... 
Bozen-Meraner  Bahn  .... 
BuschtShrader  Eisenbahn  .  • 
Dux-Bodenbacher  Eisenbahn  . 
Elbogen.  Localbahn-Gesellsch. 
Erzherzog  Albrecht-Bahn  .  . 
Galizische  Carl  Ludwig-Bahn: 

altes  Netz  

neues  Netz   . 

Graz-Köflacher  Eisenb.  u.  B.-G. 
Kaiser  Franz  Josef-Bahn  .  . 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn: 

Hauptbahn  

Lamoach-Gmunden    .   .  . 

Linz-Budweis  

Salzburg-Tiroler  Bahn   .  . 
Neumarkt-Simbach    .    .  . 
Hetzendorf-K.-Ebersdorf*)  . 
Kronprinz  Rudolf-Bahn  incl. 
Mosel- Hüttenb.  und  Zeltweg- 

Fohnsdorf  .  

Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn 
Mährisch-Schles.  Nordbahn 
Kaschitz-Schönhofer  Localb.  . 
Kremsierer  Eisenbahn    .   .  . 

Kremsthalbahn  

Lemb.-Czern.-fLemb.-Czern.  . 
Jassyß.(Oe.L.)\Czern.-Sucz.  . 
Leoben-Vordernberger  Bahn  . 
Mährische  Grenzbahn.   .   .  . 
Mährisch-Schlesische  Centralb. 
Neutitscheiner  Localbahn  .  . 
Oesterr.  Localbahn-Gesellsch.: 
Caslau-Zleb-Verladestelle  an 
der  Zawratetzer  Strasse  u. 
Skowitz-Wrdy-BuCic  .   .  . 

Ghodau-Neudek  

Pecek-Zasm^uk  mit  Abzweig, 
nach  Kaurim  u.  Swoischitz 
Smidar  (BLochwessely)  .   •  ■ 
Oesterreich. /Garant.  Strecke  . 
Nordwestb.  \  Ergänzungsnetz  . 
Ostrau-Friedländer  Eisenbahn 
Pilsen-Priesen  (Komotau)  B.: 
Alte  Linien  ...... 

Pilsen-Klattau-Eisenstein  . 
Prag-Duxer  Eisenbahn  .  .  • 
Südnordd,  Verbindungsbahn  . 
Turnau-Kralup-Prager  Eisenb. 

Vorarlberger  Bahn  

Wien- Aspanger  Bahn     .   .  . 
Wien-Pottendorf  -  Wiener -Neu- 
städter Bahn  

K.  K.  Staatsbahnen: 

Braunau-Strasswalchen  .  . 
Dalmatiner  Bahn   .   .   .  . 

Dniester  Bahn  

Donau-Ufer  Bahn**)  .   .  . 


267 
427 
2  045 
2  190 
.373 


5  302 


97 


23 
2 

180 
201 

32 
397 

89 
5 
181 

352 
241 
91 
712 

400 
27 
144 
290 
58 
25 


812 
697 
141 
4 
23 
36 
267 
90 
15 
109 
152 


18 
14 

25 
3 

623 
305 
33 

155 
97 
155 
283 
120 
96 
74 

68 

37 
105 
112 


16  906 
48  850 
330  128 
523  967 
54138 


973  989 


58  197 


850 
45 
51  871 
40  535 

12  271 
44  200 
28  082 

1  186 

14  092 

70  338 

15  005 
139  913 

138  863 

2  937 

13  434 
30  928 
10  213 

3  408 


81893 
163  213 

32  400 
122 
5  389 
5  419 

29  249 
9  074 
4  015 

12  394 

16  844 
3  237 


1  144 


123  901 
52  671 
5  802 

14  328 
10  589 

12  949 
55  038 
31  936 
38  089 
22  335 

13  684 

4  404 
1  971 
31 168 


13  555 
117  007 
485  817 
4,30  904 

37  808 


1  085  091 


415  599 


6  000 
40 
80  248 
158  011 
1  167 
304  001 
164  855 
12  168 
10  960 

90  738 

59  230 
162  610 

137  808 
5  186 
23  250 
23  209 
37  411 
47  108 


145  969 
555  483 
57  441 
5  028 
13  398 
1  379 
23  144 
13  039 
23  548 
16  828 
31  883 
4  183 


Die  Einnahme  betrug  im  Monat  November 


1881 


für 
Personen 

und 
Gepäck 


für  Güter 


im 
Ganzen 


pro 
Kilom. 


1880 


im 
Ganzen 


Gulden 


15  309 
38  411 
530  600 
651  294 
33  849 


1  269  463 


23  104 


702 
31 
24  779 
46  997 
9  073 
41  773 
7  530 
374 
13  741 

98  413 
34  084 
7  240 
177  631 

181  290 
1  517 
11699 
20  625 
10  582 
1  080 


81  351 
293  783 
25  920 
28 

1  512 

2  378 
40  164 
12  679 

1  183 
5  479 
12  476 
869 


10  098 
8  342 

15  583 
12  005 
190  837 
234  630 
15  537 

61  353 
30  529 
104  263 
121  795 
95  223 
19  958 
2  928 

49  276 

2  635 
2  773 
8119 
35  748 


284 


57  522 
338  355 
2  327  063 
2  468  747 
119  051 


72  831 
376  766 

2  857  663 

3  120  041 
152  900 


145  033 
47  382 
2  478 

12  554 
7  095 
11  404 
30  479 
24  474 
15  547 
10  715 

9  612 

2  034 
1390 
9  527 


5  310  738 


327  761 


17  699 
703 
139  896 
329  899 

3  8 
442  962 
213  680 

3  354 
36  674 

543  911 
128  377 
1 13  758 
654  631 

598  560 

4  260 
58  598 
58  998 
64  403 
26  058 


351  878 
2  221  934 
103  394 
3  010 
12  638 

2  527 
138  967 

37  804 
18  121 
26  100 
56  317 

3  653 


8  994 
7  400 

14  077 

1  245 
567  373 
464  717 
28  038 

116  006 
52  865 
142  122 
234  959 
119  384 
26  457 
5  470 

70  367 

3  515 
5  030 
21  250 

9  141 


6  580  201 


273 
882 
1  397 
1  425 
410 


350  865 


18  401 
734 
164  675 
376  896 
12  961 
484  735 
221 210 
3  728 
50  415 

642  324 
162  461 
120  998 
832  262 

779  850 
5  777 
70  297 
79  623 
74  985 
27  138 


433  229 
2  515  717 
129  314 

3  038 
14  150 

4  905 
179  131 

50  483 
19  304 
31  579 
68  793 
4  522 


1  241 


3  617 


800 
.367 
915 

1  875 
405 

1221 

2  486 
746 
279 

1  825 
674 
1  330 
1  169 

1950 
214 
488 
275 
1  293 
1  086 


534 
3  609 
917 
760 
615 
136 
671 
561 
1  287 
290 
453 
565 


9  278 
7  400 

14  077 
1  245 
712  406 
512  099 

30  516 

128  560 
59  960 
153  526 
265  438 
143  858 
42  004 
16  185 

79  979 

5  549 

6  420 
30  777 

9  141 


pro 
Kilom. 


Gulden 


59  252 
406  798 
3  331 276 
3  165  466 
136  003 


7  098  795 


339  713 


515 
529 

563 
415 
1  144 
1  679 
925 

829 
618 
990 
938 
1  199 
438 
219 

1  176 

150 
61 
275 
1  143 


154  127 
344  376 


222 
953 
1  657 
1  445 
365 


1  348 


3  502 


DiEferz. 

pro 
Kilom. 

in 
Procent 


Die  Einnahme  betruo;  vom  I.Januar  bis  Ende  Novbr. 


1881 


Ganzen 


pro 
Kilom. 


Gulden 


1S80 


im 

Ganz'.-  n 


pro 
Kilora. 


Gulden 


DifTerz, 

pro 
Kilom. 
in 

Procent 


+  22-9 

—  7-5 

—  15-7 

—  1-4 
-f  12-3 


644  574 
3  675  982 
30  928  468 
33  337  526 
1  422  678 


7-9 


-i-  3-3 


856  -j-  6-9 
1  713  -I-  9-5 


437  759 
184  04 
2  859 
41  841 

748  676 
224  836 
III  519 
745  015 

826  649 
5  883 
73  093 
64  511 

102  288 
39  364 


363  565 
2  395  494 
120  431 


225  341 

59  411 
12  458 
30  173 

60  410 


1  103 

2  068 
572 
231 

2  127 
933 
1  225 

1  046 

2  067 
218 
508 
222 

1  764 
1  575 


448 
3  437 
854 


+  10-7 
+  20-2 
-}-  30'4' 
-f20-8 

—  14  2 

—  27-8 
+  8-6 
+  11 

—  5-7 

—  1-8 

—  3-9 
+  23-9 

—  26-7 

—  310 


2  414 
8  609 

15  319 
15  203 

3  814 


770  178 
3  511  989 
29  529  697 
32  644  445 
1  339  540 


70  009  228 


3  105  315 


18  401 
734 
1  541  285 

3  23 1  895 

30  512 

4  639  959 
1  719  620 

32  651 
491  454 

7  065  292 
1  584  847 
1  188  665 

8  143  606 

8  762  222 
65  536 
775  132 
884  780 
781  931 
268  877 


19-2 
5-0 
7-4 


844 
660 
831 
277 
397 


650  958 
482  568 
21  656 

127  954 
58  673 
138  044 
261  507 
126  578 
39  803 


77  611 

5  447 
4  330 
24  974 
9  719 


1  045 
1  58i 
656 

826 
605 
891 
924 
1055 
415 


1  141 

147 
41 

223 
1  215 


20-5 
150 
54-8 
4-7 
14-1 


9-5 
6-1 

-I-410 


13  269 


32  014 


9  201 

8  563 
16  079 

6  102 
11  688 

19  322 
6  530 
2  715 

20  072 
6  576 

13  062 
11  438 

21  906 

2  427 
5  383 

3  051 
13  482 

10  755 


67  795  849 


3  116  356 


0-4 
2-1 
-i-11-1 
-j-  1-5 
+  13-6 
j-  5-5 


+  3  1 

+  2-0 
-f  48-8 
-I-  23-3 
-  5-9 


4  365  502 
24  346  881 

1  346  965 

7  104 
56  164 
53  016 

2  369  842 
592  606 
176  478 
352  765 
734  693 

43  829 


50  416 
10  858 

31  218 
1  245 
6  965  326 
4  266  478 
296  054 

1  058  689 
488  534 

1  145  787 

2  610  509 
1  345  845 

436  563 
53  209 

864  958 


56  065 
62  351 
346  018 
91  936 


5  376 
34  931 

9  553 
7  104 

7  021 

2  305 

8  876 

6  585 
11  765 

3  236 

4  834 

5  479 


4  201 

5  429 

10  406 

11  180 
13  988 

8  971 

6  8.30 
5  036 

7  392 

9  224 

11  215 
4  548 

2  047 

12  720 

l  515 
594 

3  089 
11  492 


1  500  388 
3  104  034 


2  885 
8  225 

14  684 
14  725 

3  591 


12  804 


32  127 


16-3 
-f  4-7 
+  4-3 
+  3-4 

-I-  6-2 


+  3-6 


0-4 


8  3.35 -f-  2  7 
15  443  -}-  4-1 


4  388  845 
1  576  093 
28  799 
619  915 

7  178  743 
1  866  198 
1  080  677 
7  588  075 

9  055  187 
72  511 
754  043 
902  134 
940  354 
242  494 


11  055'-!-  5"! 

17  709'-f  9-1 
5  769  -1-  13-4 
3  425  —  20-'i 

20  394  --  l-( 
7  744  —  15-] 
11  876-!-10-( 
10  657-1-  7-; 


148  913 
263  223 
169  870 


711  490 
649  476 
165  543 
325  461 
642  144 


22  638 

2  686 
5  236 

3  III 
16  213 
11547 


—  3-i 

—  9-( 

-f  n 

—  1-! 

—  15-i 

—  6-! 


5  109-1- 

33  376 
8  297 


5-! 

+  4- 
+  15- 


10  155 
7  216 

11  036 
2  986 
4  225 


6  56^  289]  10  633 
3  849  061  12  620 
231  826    7  025 


1  018  733 
469  557 

1  009  114 

2  405  429 
1  252  495 

432  659 


767  483 

70  089 
60  695 
390  182 
52  669 


—  12- 

—  8- 
+  6- 
+  8- 
-1-14- 


6  572 
4  841 
6  510 
8  500 
10  437 
4  507 


+  6- 

-l-io- 

-1-27 

+  3- 
+ 

-1-13' 
+  8- 
T 
+  0' 


11287 

1  894 
578 
3  484 
6  584 


-F12 

—  20 
+  2 

-  11 
-f  74 


*)  Inclusive  der  K.  K.  Donauuferbahnstrecke  Stadlauer  Donaubrücke-Kaiser  Ebersdorf 
**)  Exclusive  der  Theilstrecke  Stadlauer  Donaubrücke-Kaiser  Ebersdorf. 
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Im  Monat  Novbr.  1881 

Die 

Ginnahme  betrug 

im  Monat  November 

Die  Einnahme  betrug 

vom  1.  Januar 

bU  Ende  No 

vbr. 

Benenniing 

wurden  befördert 

1881 

1880 

1881 

1880 

-n  S  ^• 

für 

Lf  1  ucrz. 

Diflerz. 

der 

Eisenbahnen 

Durc 
Beti 
im 
Novbi 

Persor 

en 

Güter 

Personen 

und 
Gepäck 

für  Gü 

ter 

im 
Ganzen 

pro 
Kilom. 

im 
Ganzen 

pro 
Kilom. 

pro 
Kilom. 
iu 

1  rocöiit 

im 
Ganzen 

pro 
Kilom 

im 

Ganzen 

pro 
Kilom. 

pro 
Kilom. 

iu 

Procent 

Kilom. 

Anzahl 

Tonnen 

G  u  1  d 

e  n 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

rbersdorf-Würbenthal  .  . 

21 

1 

262 

2  514 

429 

2 

102 

2  531 

121 

28  317 

1  348 

143 

4 

284 

3  642 

4  506 

9 

366 

13  872 

97 

12  565 

88 

+ 10.2 

148  814 

1  041 

149  591 

1  046 

— 

0'5 

riegsdorf-Römerstadt  .  . 

14 

1 

075 

2  146 

248 

1 

386 

1  634 

117 

1  808 

129 

—  9-3 

20  015 

1  430 

20  867 

1  491 

+ 

41 

11 

1 

950 

5  40  - 

514 

901 

3  415 

310 

2  559 

233 

+  33'0 

36  012 

3  274 

33  889 

3  081 

4- 

6'3 

iederösterr.  Staatsbahnen 

154 

19 

608 

1  7  007 

8  755 

26 

591 

35  346 

230 

35  303 

229 

+  0-4 

461  724 

2  998 

424  109 

2  754 

+ 

8-9 

akonitz-Protivin  .... 

144 

12 

607 

9fi  7t4. 

8  732 

38 

569 

47  301 

329 

48  694 

338 

—     <  <2 

396  470 

2  753 

372  154 

2  584 

+ 

6-5 

arnow-Lelucoow  (ürlo) 

151 

6 

662 

d  SO'? 

5  701 

18 

123 

23  824 

158 

23  292 

154 

-j-  2'6 

295  302 

1  956 

305  290 

2  022 

— 

3  3 

25 

5 

354 

7  635 

4  670 

8 

559 

13  229 

529 

12  229 

489 

-f-  8  5J 

138  676 

5  547 

171  492 

6  860 

— 

19'1 

nterdrauburg- Wolfsberg 

38 

2 

433 

9  709 

1  179 

3 

621 

4  800 

126 

3  850 

101 

+  24-8 

47  009 

1  237 

46  966 

1  236 

+ 

Ol 

Summa  .  . 

8  933 

1  514 

861 

3  725  158 

1  554  829 

8  754 

041 

10  308  870 

1  154 

9  883  955 

1  143 

+  1-0 

100532957 

11  475 

97  187  605 

11241 

2-1 

igarische  Eisenbahnen. 

d-Fiumaner  Bahn    .   .  . 

392 

AI  7 

35  599 

65  498 

1  OR 

172  020 

439 

loö  000 

+  2-1 

1  801  f\R1 
1  owi  001 

4  OVO 

±  4.70 

1 

i>  0 

-Körösthaler  Bahn  .   .  . 
-Temesvarer  Eisenbahn  . 
iszek  -  Dombovär  -  Zäkany 

10 

527 

8  015 

6  290 

15 

048 

21  338 

237 

20  06 1 

324 

—  27-2 

165  289 

2  395 

188  169 

3  035 

21-0 

57 

9 

600 

7  400 

8  500 

13 

000 

21  500 

377 

23  850 

415 

—  9-8 

238  208 

4  179 

225  285 

3  952 

+ 

5-8 

+  66-1 

onau-Drau)  Bahn    .    .  . 

166 

9 

200 

9  800 

5  000 

30 

000 

35  000 

211 

21  001 

127 

341  855 

2  059 

394  323 

2  375 

— 

1.3-3 

3  Siebenbürger  Eisenbahn 

290 

20 

561 

25  610 

20  150 

85 

185 

105  335 

363 

122  739 

423 

—  14-2 

1  110  270 

3  829 

1  134  877 

3  913 

— 

2-1 

68 

18 

101 

1 7  F^ni 
1  i  oui 

40 

758 

fiO 

742 

57  006 

838 

—  ir5 

585  372 

8  608 

587  424 

8  639 

0-4 

iCS-Fünf  kirchner  Bahn  . 

68 

14 

233 

43  187 

7  602 

91 

378 

i  4:00 

108  658 

1  598 

—  89 

1  157  462 

17  02  i 

1  182  521 

17.390 

21 

»-Oedenburg-EbenfurterB. 

118 

19 

347 

30  442 

9  696 

41 

209 

50  905 

431 

OU  ovk) 

431 

O'O 

4yU  1 

A   1  R'7 
4  lo  < 

A  A'i  QAR 
44.i  Ö4D 

Q  7ß  1 
0  1  D  l 

lü  0 

losthaler  Eisenbahn     .  . 

4 

316 

7  868 

3  378 

5 

107 

8  485 

189 

18  720 

1  872 

irische  Nordostbahn    .  . 

580 

60 

204 

Ob  Üi70 

201 

801 

446 

252  434 

435 

-H  2-5 

2  .392  693 

4  125 

2  327  604 

4  013 

+ 

2-8 

Ungar.  Staatseison bahnen 

2  633 

3()1 

00« 

398  000 

4z0  200 

1  339 

400 

1  759  600 

668 

1  408  018 

539 

4-23-9 

16  867  362 

6  418 

15  040  786 

5  821 

+ 

10-3 

Summa   .  . 

4  507 

563 

009 

ß'i'J  1  RQ 
D.JO  lOO 

1  969 

408 

9  t=k89  1  1  ä 

2  233  312 

506 

+  13-2 

25  169  313 

5  661 

23  276  930 

5  308 

+ 

6-7 

Recapitolation. 

neder  gemeinsamen  Oesterr.- 

+ 

gar.  Elsenbahnen  .... 

5  302 

973 

989 

1  085  091 

1  269  463 

5  310 

738 

6  580  201 

1  241 

7  098  795 

1  348 

—  7-9 

70  009  22« 

13  2G9 

67  795  849 

12  804 

3-6 

ne  der  Oesterr.  Eisenbahnen 

8  933 

1  514 

861 

3  725  158 

1  554  829 

8  754 

011 

10  308  870 

1  154 

9  883  955 

1  143 

+  1-0 

100532957 

11  475 

97  187  605 

\  11  241 

+ 

2-1 

ne  der  Ungar.  Eisenbahnen 

4  507 

563 

009 

633  153 

612  710 

1  969 

408 

2  582  118 

573 

2  233  312 

506 

+  13-2 

25  169  313 

5  661 

23  276  930 

5  308 

6-7 

Hauptsumme   .  . 

18  742 

3  051 

859 

5  443  402 

3  437  002 

16  034 

187 

19  471  189 

1  039 

19  216  062 

1  048 

—  0-9 

1957U498 

10  589 

188260384 

10  273 

i 

+ 

31 

iScliluss  der  Peutsclien  Betrietosergebnisse  von  Seite  44. 


2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

1 

10. 

11. 

12. 

erra-Eisenbahn  .   .  . 

1881 

172,00 

40  162 

37  337 

52  432 

167  688 

242  620 

1  411 

2  717  098 

15  797 

gegen 

1880 

9 

+ 

108 

697 

4- 

4  133 

4- 

7  022  (4- 

17  231) 

+ 

41     (-1-  101) 

4 

8  856  (-(-  120  830) 

+  51     (+  702) 

Summa  A.  III. 

1881 

6 

660,58 

12  516  110 

1  879 

132  666  397 

19  918 

gegen 

1880 

+ 

19,91 

+  404  252   (4-  666  615) 

4 

55    (4-  94) 

.30  005  (-(-5280378) 

-  101     (+  700) 

Summa  A. 

1881 

28  727,08 

68  439  113 

2  382 

731  821  900 

25  650 

gegen 

1880 

312,24 

4 

991  107  (42759788) 

4 

8    (+  70) 

4-3641169  (4-22.398631) 

—  178  (+487) 

Bahnen  untergeord- 

neter Bedeutung. 

.  Privatbahnen  unter 

Staatsverwaltung. 

27  761 

Itenburg-Zeitzer  E. 

1881 

25,15 

16  924 

35  613 

6  717 

55  528 

69  986 

2  783 

698  196 

gegen 

1880 

1  632 

+ 

4  549 

+ 

463 

4 

6  299 

4- 

7  821  (4 

12  214) 

4 

311  (4  486) 

4- 

16  855  (-f  84  7.36) 

+  670  (43369) 

lemnitz  -  Würschnitzer 

1881 

11,.30 

5  755 

44  518 

1  808 

28  057 

38  297 

3  389 

332  935 

29  463 

üisenbahn  gegen 

1880 

+ 

216 

+ 

7  645 

4- 

97 

+ 

3  588 

4- 

8  244  (+ 

11  747) 

4 

729  (4-1039) 

4 

8  317  (+  44  208) 

4  736  (+3912) 

aschwitz  -  Meuselwitzer 

1881 

27,79 

13  152 

22  223 

5  267 

28  533 

45  825 

1  649 

401  257 

14  439 

Sisenbahn  gegen 

1880 

339 

+ 

2  039 

126 

+ 

3  515 

4 

9  151  (4- 

14  400) 

+ 

329  (4  518) 

+ 

22  408  (-(-    78  505) 

+  806  (+2825) 

Summa  B.  I. 

1881 

64,24 

154  108 

2  399 

1  432  388 

22  297 

gegen 

1880 

4 

25  216  (4 

38.361) 

+ 

393  (4-  597) 

4 

47  580  (+  207  449) 

+  740  (+3229) 

.  Privatbahnen  unter 

eigener  Vervi^altung. 

43  666 

57  723 

19  557 

achen- Jülicher  E.   .  . 

1881 

28,97 

14  092 

62  832 

3  602 

1  993 

566  578 

gegen 

1880 

+ 

772 

+ 

10  416 

4 

257 

4 

3  481 

+ 

8  701  (+ 

12  311) 

+ 

301     (-4  425) 

4 

54  039  (+  64  274) 

+1865  (+2219) 

reslau-Warschauer  E.  . 

1881 

55,34 

11  628 

9  556 

9  956 

22  710 

35  980 

650 

362  405 

6  549 

gegen 

1880 

1008 

+ 

1  028 

525 

4 

1535 

4- 

1010  (4- 

2  124) 

4- 

18     (4-  38) 

4 

10  169  (+  17  537) 

+  184  (+  317) 

ref eider  Eisenbahn  .  . 

1881 

52,09 

35  451 

6  184 

10  471 

6  602 

21  328 

409 

196  547 

4102 

gegen 

1880 

+ 

10,40 

6  288 

4- 

1 162 

1  749 

4 

1042 

1  728  (— 

1  728) 

144     (— 144) 

18  046  (—   18  046) 

—  1045  (—  1045) 

reis-Olden burger  E.  . 

1881 

24,00 

4  240 

753 

3  043 

1943 

5  037 

210 

12  399 

2  780 

gegen 

1880 

ubland  -  Lauchhammer 

1881 

6,61 

1  817 

1  874 

266 

1  616 

1  882 

285 

21029 

3  181 

Sisenbahn  gegen 

1880 

306 

683 

101 

581 

682  (— 

180) 

103    (-  27) 

2  264  (+  515) 

-343    (+  78) 

aal-Unstrut  Eisenbahn 

1881 

52,77 

14  351 

15  493 

7  580 

25  224 

36  504 

692 

338  020 

6  406 

gegen 

1880 

254 

4 

2  744 

193 

4 

2  243 

+ 

1  683  (+ 

2  232) 

4 

32    (+  43) 

24  126  (-  13.300) 

—  457    (—  252) 

^estholsteinische  E. .  . 

1881 

89,50 

15  788 

9  407 

12  183 

23  479 

36  026 

403 

323  685 

3617 

gegen 

1880 

876 

382 

+ 

236 

4- 

7  256 

+ 

7  766  (4- 

7  520) 

+ 

87    (+  84) 

4- 

14  066  (+  20  774) 

+  158  (+2.33) 

aiberstadt-Blankenbur- 

1881 

24,50 

6  300 

14  810 

3  800 

22  870 

30  520 

1  246 

2.34  660 

9  578 

ger  Eisenbahn  gegen 

1880 

+ 

1  117 

519 

+ 

715 

4 

1468 

4- 

1769  (4- 

2  750) 

+ 

73     (4-  113) 

4 

15  890  (+  31  642) 

-1172    (-  398) 

Summa  B.  II 

1881 

333,78 

225  000 

674 

2  055  323 

6  629 

gegen 

1880 

4- 

34,40 

4- 

23  656  (4- 

30  066) 

4 

1     (+  23) 

+ 

62  127  (+  115  795) 

—  122     (+  59) 

Summa  B.  1881 

398,021 

379  108 

952 

3  487  711 

9  318 

gegenjl88ü 

1+ 

34,40| 

I4 

48  772  (-f 

68  427) 

+ 

44     (4  98) 

4  109  707  (4-  323  244) 

—  79  (+515) 

—   47  — 


Börsen :  Berlin,  Basel,  Frankfurt  a.  M.,  Hamburg, 
Leipzig,  Paris,  Wien=B.,  Ba.,  F.,H.,L.,P.  u.  W. 


O  II  I*  S  Ii  I  fl  t  t  vom   31.    DeCember    1881.       »Papiere,  deren  Zinsen  vom  Staate  garamlrt  sind. 


Eisenbahn- 
Prioritäts-Obligati  onen 


Aachen-Mastricht  conv  

do.  III.  Emi9s  

Alfeld  Fiumaner 

Altenbiirg-Zeitz  

Altona-Kiel  I.,  II.,  III.  und  IV.  Emission 

Amsterdam-Rotterdam  

Aussig-Teplitz  conv  

Bergi8Ch-Märki.scbe  I.  Serie  

do.  II.  Serie  

do.  III.  Serie  *3V4  •  . 

do.  III.  Serie  B.  *  S'/j  . 

do.  III.  Serie  C  

do.  IV.  Serie  

do.  V.  Serie  

do.  VI.  Serie  .       .    .  . 

do.  VII.  Serie  conv..   .  . 

do.  VIII.  Serie  

do.  IX.  Serie  

do.         Nordbahn  conv  

do.  Diisseldorf-Elberfeldl.Serie 

do.  do.    II.  Serie  .  . 

do.         Dortmund-Soest  I.  Serie 

do.  do.      II.  Serie    .  . 

do.         Aachen-Düsseldorf  lEmiss. 

do.  do.      II.  Emiss.  . 

do.  "  do.    III.  Emiss. 

do.  Ruhrort-Crefeld-Gladbacb  I.Em. 

do.  do.  II.  Emiss.  . 

do.  do.  III.  Emiss.  , 

Berlin-Anhalt  I.  u.  II  Em.  u.  Llt.  B. ') 

do.  Lit.  0.  

do.  (Oberlausitzer)  .   .   .  . 

Berlin-Dresdener*  

Berlin-Görlitz  conv. 

do.  Lit.  B  

do.  Lit.  C  

Berlin-Hamburg  I.  Emisa  

do.  II.  Emiss  

do.  III.  Emiss.  conv.    .  .  . 


P 


4 
5 

51.  S. 


4^i.G 


:0 


B. 
B. 
W. 
L. 
L. 
A. 
L. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
ß. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 


Notiz 


97,25 
99,9) 
95,50 

103,80 

102,75 

110 

103 

j.  103,50 
94,25 
93,50 

}.  192 

iu3,eo 

103 

192 

106 

102,60 
99,75 

103 

100 

102,50 
99,90 
99,90 

103 

103 

102,80 

103 

102,80 

102,80 

102,25 

104,40 

103 

102,60 

102,60 

{■100,40 
103 


Versteht  sich 
in  und 
Nominal- Hetrag 


Eisenbahn- 
Prioritäts-Obligationen 


%  ä  501),  200,  100  Thlr. 
%  i  2ä!5  u.  100  Thlr. 
%  d  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
%  ä  100  Thlr. 
%  a  200  u.  100  Thlr. 
%  a  1000  PI.  Holl. 
%  ä   do.     =  do. 
%  a  100  Thlr. 
%  ä  do. 
%  k  do. 

XälOOO,  500,  200,  lOOThlr. 
%  ä  100  Thlr. 
%  \ 

>ä500,200u.l00  Thlr. 

%i  1000, 500, 200  u.  lOOTh. 
^  lk3000,  1000  u.  500  M 
%  \  500  u.  100  Thlr. 

«  J.  ä  100  Thlr. 

^  !>  ä  200  Thlr. 

%  k  100  Thlr. 

^  |.  k  200  Thlr. 

'°  ä  100  Thlr- 
%  ä  500  u.  100  Thlr. 
%  ä  500,  löOO  u.  5000  M 
"  ä  1500  u.  300./«: 
%  4  2000,1000,500  u.'iüQM 
%  ä  100  Thlr. 
%  a  100,  200, 500, 1000  Th. 
%  ä  300, 600, 1500,  3000  M 
%\k  500,  200,  100  und 
%\  50  Thlr. 

" '  ä  1000,500,200  u.  lOOTh . 


Berlin  Potsdam-Magdeburg  A.  u.  B. 


do. 
do. 
do. 
do. 


Berlin-Stettin  II.  Emiss.  *3|  ... 

do.  III.  Emiss.  *Z\     .    .    .  , 

do.  VI.  Emies.  *3i  .  .  .  . 
Böhmische  Nordbahn  

do.  Emiss.  1871     .  .  . 

Böhmische  Westbahu  Emiss.  1861*  .  . 

do.  Emiss.  1869*  .    .  . 

do.  Emiss.  1873     .    .  . 

Braunschweigische   I.  Emiss  

do.  II.  Emiss.  ... 

Breslau-Schweidnitz-Freiburg       .   .  . 

do.  iiit.D.  E.F, 


do. 


do.  von  1876  

do.  von  1879  .   .    .    .  . 

Breslau-Warschauer  

Brünn-Rossitz  Oesterr.  Franz-Staatsb.  . 

do.  do.  von  1872    .  .    .  . 

Buschtghrader(Böhm.Nordw.  B)Em.l868 

do.  Emiss.  1871  

do.  Emiss.  1872   

Chemnitz-Würschnitz  

Cöln-Minden 


do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 


II.  Emiss.     .    ,  . 

III.  Emiss.  *  34  .  . 
do.    Lit.  B*34 

IV.  Emiss.  3J    .  . 

V.  Emiss  

VI.  Emiss.    .  . 

VII.  Emiss.  .  . 


b5 


4 
4 
4i 

4i 

4< 
? 
4 
4 

5i.S. 
51.  S. 
5i.  S, 
5  i.  S. 
5l.G. 
4i 
4 
4 

4^ 

4i- 

^\ 

*i 

5** 

5 

5 

5i.  S. 

5i.S. 

5i.  S. 

51.8. 

5i.  S, 

4 

4i 

4 

4 

4 
4 

4| 
4i 


SO 


B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
L. 
L. 
W. 
W. 
W. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
L. 
L. 
L. 
L. 
L. 
L. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 


Notiz 


109,40 

100,40 

103,90 

103 

103 

1 100,40 
85 

84,60 
100,70 
100,70 


99,00 
100,10 
102,90 

102,90 
102,90 
102,90 
106 
106 
104,60 
103 ,30 
103,30 
86,30 
85,30 
85 

101,75 
102,90 
100,40 

102,90 
100,60 
100,60 
103,50 
103 


Versteht  sich 
in  und 
Nominal-Betrag 


%  ä  200  Thlr. 
%  ä  100  Thlr. 

1000,  500,200  u.  lOOTh. 
%  ä,  200  Thlr. 
%  k  3000,  1500  u.  300  M. 
%  Isi  1000,  500,  200  und 
%  (         100  Thlr. 
%  ä  do. 

^ä200Th.=300  fl.ö.  W.i.  8. 
%  k   io.    =  do. 
%  k    io.    =  do. 
%  i   do.    =  do. 
%  ä   do.    =  do. 
%  k  1000, 500  u.  100  Thlr. 
%  k  m  M 
•p 

%  k  500  und  100  Thlr. 
%  k  1000, 500 u.  100  Thlr. 
%  k  1000,  aOO  u.  100  Thlr. 
%  k   do.  do. 

%  k  3000,  600  u.  300  M. 
%  k  1000,  500  u.  300  M 
%  k  3000,  1500  u.  600  M. 

% 

^älOOTh.=150  fl.ö.W.i.S . 
%  k  do.  =  do 
%  k  &o.  =  do. 
%  k  do.  =  do. 
■  do.  =  do. 
100  Thlr. 


%  Ä 
%  k 

% 

% 

% 

% 


k  1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


i  do. 


Eisenbahn- 
Priorit.-Ob  ligationen. 


o 


Versteht  sich 
in  und 
Nominal-Betrag 


Eisenbahn- 
Stamm  -Äctien  und 
Stamm -Prior.  -Acfien. 


Dividenden  and 
Zinsen  in  % 


1876  1877  1878  1879  1880  1881 


:g.S 


o 


Versteht  sich 
in  und 
Nominal-Betrag 


Cottbus-Grossenhain  Lit.  A.    .    .  . 

do.  Lit.  B.    .   .  . 

Donau-Drau  *  

Dux-Bodenbach  

do.  Emiss.  1871     .    .  . 

do.  Emiss.  1874     .   ,  . 

Erzherzog  Albrechtbahn  *    .   .  .  . 

do  

FUnfkirchen-Barcser  *  

Galiz.Garl-Ludwigsb.*  Em.  18S1 .  . 

Gloggnitzer   

Gömörer  Staatsbahn*   

Gotthardbahn  I.  u.  II.  Ser  

do.  IIL  Ser  

do.  IV.  Ser  

Graz-Köflach  

do.   

do.  Emiss  1872  .... 

Halle-Sorau-Gub.*  I.u.ILE.Lit.(A.)B. 

do.                   *  Lit.  C.    .   .  . 
Hessische  Ludwigsbahn  

do.  do.   

do.  do.   

do.  do.   

do.  do.  ..... 

do.  do.   

Homburger  I.  Emiss  

Kaiser  Ferdinands-  1  abzüglichlOX  J 

Nordbahn         (Eink. -Steuer  | 

do.  Mähr.-Schles.Streckel871|72. 

do.    Anl.  14,4  Mill.  1872 .       .  . 

do.    Anl.  1876   

Kaiser  Franz-Josefsbahn*  Em.  1867 

do.  1873   

do.  1879  

Kaiserin  Elisabethb.  *Em.l860|612) 

do.2)*Emiss.  1862   

do.  *Linz-Budweis  Em.  69  .  . 
^Hk  do.  Em.  1870  Neumaikt-Braunau 

do.  *Emiss.  1872  Hauptb. 
|HF  do.  «Salzburg-Tyrol  Em.  73 
r'^aschau-Oderberg*  

do.  (Gest.  Strecke)  Emiss.  1879 

do.  (Ep.-Tarn.  Str.  Ung.  Th.) 

,       do.*  Gold-Prior  

Kronprinz-Rudolfsbahn*     .  .  . 

do.       Emiss.  1869  * .   .    .  . 

do.        Emiss.  1872*  .... 

do.       (Salzkammergut)*  .  . 
Leipzig-Dresden  Partial.     .   .  . 

do.  von  1854.    .  . 

do.  von  1860.    .  . 

Leipzig-Dresden    von  1866.   .  . 
Leipzig-Dresden  von  1866    .  .  . 
Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitz 
Lemberg-Czernowltz  *  I.  Emiss.  . 

do.        II.  Emiss.*  .... 


4* 
5 

5i.S. 

5 
5 
5 

5i.S. 
5iG. 
5i.S. 

5i.S. 

5 
5 
5 

^\ 

5 

5 


CM5 
öw5 

5: 
5 


5i.G 

5i.S. 

5i.S, 

5i.8 

5  M 

3i 

4 

4 

4 


L. 

L. 

W. 

B. 

B. 

B. 

W. 

W. 

B. 

W. 

W. 

L. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

L. 

B. 

B. 

F. 

F. 

F. 

F. 

F. 

F. 

F. 

W. 

W. 

w. 
w. 
w. 

L. 
L. 
W. 

W. 

w. 
w. 
w. 
w. 
w. 

B. 
W. 

B. 
W. 

w. 
w. 

"W, 

w. 

L. 
L. 
L. 
L. 
L. 
L. 
B. 
B. 


103 
102,60 

93,25 

87 

84,70 
103,10 

95,50 
111,80 

86,50 

100 

99,25 
100,10 
99,75 
99,60 
76,60 


104 

104 

105V8 

102  Vs 
99V8 
99% 

ICOVs 

100 

IO2V4 

104,40 

101 

105 

106,60 

106 
86,75 
87,50 

98,75 
98,50 
102,25 
101,25 
102 
101,50 
83,10 
98,50 
92,50 
99,50 
100,40 
99,75 
99,75 
115,50 
130,75 
100,25 
100,25 
100,25 
103,25 
103 
_  81,10 
86,25 


%  &  100  Thlr. 
%  k  1000  u.  500  M 
%  k  200  do. 
^äl00Th.=150  fl.ö.W.i.S. 
%k    do.    =  do. 
%k    do.    —      do.  i.  G. 
%  k  100  fl.  ö.W. 
%  k  100  fl. 
%  k  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
%  k  300  fl.  ö.  W.  i.  S. 
"  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.-M. 
%äl00Th.=150  fl.ö.W.i.S. 
^älOOOFs.  300Fs.=80Th. 
%k    do.    =  do.- 
%k    do.   =  do. 
^älO0Th.=15O  fl.ö.W.l.S. 
%k    do.    =  do. 
%k     do.   r=  do. 
XälOOO,  500,  20CU.100  Th. 
^äSOOO,  1500,  600  u.300.^ 
%  a  1000,  SCO  M. 
%  k  200  Thlr.  ä  105  kr. 
%  ä  100,  200  Thlr.  600  M. 
%  k  100,  SCO  fl.  S.  W. 
%  ä  1000,  500 
%  ä  200  Thlr.  . 
%  k  1000, 500  u.  100  fl.S.W. 
%  lOOflCM  I  ä.  1000, 
%  lOOflöW  I  goo,toofl 
do.  per  do. 
do.  per  do. 
do.  per  do. 


100  fl.  ö.  W.  i.  S. 


')  Die  Obligationen  Lit.  A  genannt, 
verkehr  mit  4i  %  ö.  W.  fl.  100  gehandeli.       Die  B.-P 
gleichen  Nominalbeträge  umgetauscht  werden. 


\%k  300,  600  und 
f        900  fl.  ö.  W.  i.S. 
\  Im  Börsenverkehr  mit 
I  5^  V.  ö.W.fl.lOO  gehan- 
?delt.  (Stücke  ö.W.fl.200 
J  in  Silber.) 
%  do.  a  do. 
X  ä  200  fl.  ö.  W.  j.  S. 
%  k  300  fl.  ö.  W.  i.  S. 
%  k  200  fl.  ö.  W.  in  G. 
%  k  300  fl.  ö.  W.  i.  S, 
%  äSOO  fl.  ö.  W.  i.  8. 
%  k  300  fl.  6.  W.  i.  S. 
^ä200fl.Gold  =  500fos.G. 
%k&o. 

%  a  100  und  50  Thlr. 
%  k  100  Thlr. 
^ä.100  Thlr. 
%  k-do. 
%  k  300  M. 

%ä,200Th.:^300  fl.ö.W.i.S. 
%k    do.   =  do. 
aber  ohne  Littera,  bestehen  aus 
M.  Aktien  können  bis 


Aachen-Mastricht  

Alföld-Fiumaner  

Altenburg-Zeitz  

do.  Stamm-Prior.  . 

Altona-Kiel  

Amsterdam-Rotterdam  .... 

Arad-Körösvölgy  

Aussig-Teplitz   . 

Baltische  

Bergisch-Märkisohe  

Berlin-Anhalt  

Berlin-Dresden  

do.  Stamm-Prior. 

Berlin-Görlitz  

do.         Stamm-Prior.    .  . 

Berlin-Hamburg  

Berlin-Potsdam-Magdeburg  ^)  . 

Berlin-Stettin  

Böhmische  Nordbahn  .... 
Böhmische  Westbahn  *  5Vio  ■  ■ 
Breslau-Schweidnitz- Freiburg  . 
Breslau-Warschau  Stamm-Pr.  . 

Buschtehrader  Lit.  A  

do.  Lit.  B  

Chemnitz-Würschnitz  .    .  . 

Cöln-Minden*  

Cottbus-Grossenhain  

do.  Stamm-Prior.  . 

Donau-Drau  *(Battasz.-Domb.)  . 
Dux-Bodenbach  Lit.  A.  B.   .  . 
do.      Prior.-Aotien  Lit.  A. 
do  do.         Lit.  B. 

Erzherzog  Albrechtbahn*  .  . 
Fünf kirchen-Barcser  *  .  .  .  . 
Galizische  Carl-Ludwigb.  *57io 
Gotthardbahn  90%  Binz..   .  . 

Graz-Köflach  

Halle-Sorau-Guben  

do.  Stamm-Prior. .  . 

Hessische  Ludwigsbahn  .  .  . 
Holsteinische  Marschbahn 

(alte  Glückstadt-Elmshorner), 
do.  Llt.  B. . 

do.  Stamm-Prior. 

(alte  Glückstadt-Itzehoer) .  . 
do.  Stamm-Prior.  Lit.  B. . 

Kaiser  Perdinands-Nordbahn  . 

Kaiser  Franz-Josephsb.  .  .  . 
Kaiserin  Elisabethbahn  *  UEm. 
do.  *Xinz-Budweis  II.Em. 
*  der  Salzb.-Tirol.  IILEm.1873 
Kaschau-Oderberg  *  .  .  .  . 
Kronprinz  Rudolfsbahn  (5Vio) 
Leipzig-Gaschw.-Meus.  St.-Pr.  . 
Lemberg-Czernowitz-Jassy  *  . 

I.  und  II.  Emission.  ^)  5  % 
31/12.  1882  bei  den  Kgl.  Eisenb 


1 
5 

6 

5V,s 
8 

5y. 

10 
3 

374 

6 
0 
0 
0 
0 
11 
3 

87io 
0 
5 
5 
0 

n 
0 

16V, 
5V. 
5 
5 
5 
0 


12i 

5 
5 

4 


5 

5 

8 

5Vi 

5i 

11 
3 

3V- 

5% 
0 
0 
0 
0 

3|, 
7V,o 
0 
5 

2| 
0 
0 
0 

16V3 
5V20 

0 
5 
5 
0 


5V,5 

57,5 
5 

6V3 

K740 

9 
11 
3 
4 
5 
0 
0 
0 
1 

lOi 
0 

574 

3V4 
0 

2,66 
0 

1373 
6,3 
V3 
5 
5 
0 


5"t„ 
8 

674 

12| 
3 

474 

5 

0 

0 

0 

373 

474 

0 
6 

474 
0 

4,76 
0 

6i 
6 

11 
5 
5 
0 


IV4 
5 

7,738 

6 
0 
0 


14,52 

5 
5 
5 
5 
4 
5 

37.. 
5 


74 

5 

l> 

6"l3, 

87. 

14 

57< 

6 

0 

0 

0 

37 
14'|, 

*^ 
47. 
0 
7 

Ii 
5,72 
1,50 

17 

5 

5 

4 

5 

5 

174 
5 

7„s 
6 

0 
5 
4 


s 

1*,52 

14,52 

5 

5 

5,48 

5 

5,26 

5 

5 

4 

il 
4 

5 

5 

i 
5 
4 
5 
4 
4 

o.Z. 

5 
3 
4 
4 
4 
5 
4 
5 
4 
4 

474 

o.Z. 

5 

4 

5 

4 

4 

4 

6 

4 

5 

5 

4 

5 

5 

o.Z, 

5 

5 

(6) 
o.Z, 
4 
5 
4 


B. 
W. 
L. 
L. 
B. 
A. 
BP 
L. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
L. 
B. 
B. 
B. 
L. 
L. 
L. 
B. 
L. 
L. 
W- 
B. 
B. 
B. 
W. 
W. 
W. 
B. 
L. 
B. 
B. 
F. 
B. 
H. 
H. 

H. 

H. 

W. 

W. 
W. 
W. 

w. 

B. 
W. 
L. 
W. 


45,90 
174 
162,25 
14,5,50 
203 
146,25 

242,75 
54,25 

123 

149,10 
15,75 
42 

30,10 
94 
320 

117 

75 
138,50 

94,75 

50,75 
128,75 

75,50 
164 

70,75 
121 
175,50 
148 
140,50 
139,50 

89 

308,50 
73,90 
92 

18,50 
79,70 
100 
90,90 


2570 

190,75 
219 
195,75 
186,50 

63,25 
174,50 

97,50 
175,25 


%a.  200  Thlr. 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

%  k  100  Thlr. 

%  k  100  Thlr. 

%  k  100  Spec.  =  450  M. 

%  k  250  fl.  holl.=  145 Thlr. 

£  ä  100  fl.  ö.  W. 

Th.pr.l60fl.C.M.i  200  fl. 

%  125  RM.  =  408  M. 

%  k  100  Thlr. 

%  ä  200  „ 

%  ä  100  „ 

%  k  200  „ 

%  ä  100  „ 

%  ä  200  „ 

%  k  200  „ 

%  k  100  „ 

%  k  200  u.  100  Thlr. 

fl.  ö.  W.  pr.  150  fl.  ö.  W. 

do.      pr.  200  fl.  do. 
%  k  200  Thlr. 
%  k  200  „ 

Thl.pr.l50fl'öWä  525flö  W. 

do.  ä200flöW. 
%  k  100  Thlr. 

^  a  200  „ 
%  a  100  „ 
%  a  200  „ 

fl.  ö.  W.pr.200fl.ö.W.i.S. 

%      pr.  do. 
^  ä  ö.  W.  fl.  100  i.  S. 
%  a  do. 

fl.  ö.  W.  pr.20O  fl.ö.W.i.S 

do.     pr.  do. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
%  k  500  Fs.  300=80  Thlr. 
fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
%  k  100  Thlr. 
%  k  200  „ 
%  ä250fl.S.W.u.200Thlr 

ä  100  Spec.  =  450  M. 
k  450  M. 

k  100  Spec.  —  450  M. 
ä  450  M. 

fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.  M. 
k  fl.  1000,  600,  200  C.  M . 
fl.  ö.W.pr.  200 fl.  ö.W  i.S. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
fl.  ö.W.pr.200fl.ö.W.i.S. 
do.  per  do. 

fl.  ö.  W.  pr.200  fl.  ö  W . i.  S. 
fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  ö.W.  i.S . 
%  k  200  Thlr. 
fl.  Ö.W.pr.  200 fl.  ö.W.  i.8. 


Zinsen  abzüglinh  10  Einkommensteuer  und  Stempel;  im  Börsen- 
Hauptkassen  in  ißerlia  u.  Magdeburg  gegen  i.%  Preuss.  Consols  zum 
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Eisenbahn- 
Prioritäts-Obligationen 


o 


Versteht  sich 

in  und 
Nominal-Betrag 


Eisenbahn- 
Stamm  •  Actien  uud 
Stamm  -  Prior.  -  Actien 


Dividenden  nnd 
Zinsen  in  % 


187r)  187«  1877  1878  1879  1880 


-  -  II  O 

»5  OD 

■°.S  -.o 


o 


Versteht  sich 

in  und 
Nominal-Betrag 


0 

0 

0 

0 

1 

1 

o.Z 

9 

9 

9 

9 

9 

9 

4 

5 

5 

5 

5V3 

6i 

5V3 

4 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

G 

8 

8 

6 

6 

6 

3| 

^ 

l'/s 

3i 

3i 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

o.Z. 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

o.Z. 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

H 

-Ii 

5 

5 

5 

5 

7 

7 

7 

7 

7 

7''/5 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

5i 

5^ 

5J 

5^ 

5J 

— 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

0 

4 

0 

Ii 

27l5 

5 

5 

5 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

5 

10| 

m 

92/3 

si 

81 

93/5 

3| 

973 

8i 

8| 

9V5 

10V5 

5 

5 

4,15 

4 

4 

5 

2,65 

0 

0 

0 

^ 

5 

5 

6 

6 

6 

6 

5 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

5 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

0 

0 

5 

0 

0 

0 

5 

^1 

4J 

4 

4 

4 

4 

5 

4 

4 

4 

4 

4 

— 

4 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

o.Z. 

eVj 

6V5 

6V3 

7 

7,3 

4 

G'/s 

6V3 

7 

7,3 

7"/l2 

5 

8 

7 

7 

7 

— 

6| 

— ■ 
4 

• — ■ 
4 

— 
4 

— 
4 

4 

— 
4 

— 
4 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

2\ 

1 

2 

2 

SVs 

3V3 

3V3 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

1  92 

6,28 

6,56 

7,025 

^»365 

7,34 

5J 

IV3 

0 

0 

0 

Ü 

0 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

44 

il 

4J 

4| 

5 

5 

5 

0 

5 

g 

8i 
02 

QV. 

14 

8 

"2 

4 
4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4i 

4i 

44 

*i 

4i 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

3 

4 

3,9 

4 

3,1 

37,0 

5 

5 

5 

6,75 

5,75 

5 

5 

5 

3 

3 

3 

0 

0 

7 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

n 

5 

9>165 

1173 

10 

5 

4i 

4i 

Ii 

2i 

0 

0 

0 

0 

0 

5 

1 

i'A 

173 

2 

3 

4 

o.Z. 

5 

1' 

2 

2 

0 

3,2 

8 
0 

0 

0 

0 

0 

0 

75 

0 

0 

0 

0 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

8 
11 

I» 

Lemberg-Cernowltz-Jasay *  III.  Em. 

do.       do.  *  IV.  Emiss  

Lübeck-Büchen*   • 

Ludwigshafen-Bexbach       .  .    .  gek. 

Magdeburg-Halberstadt  (4  X  de  1851) 
do.       von  1865      .  . 
do.      von  1873      .  . 
Wittenberge,  Stamm     .  . 
do.      Priorit.    .    .  . 
(Majdeb.-Leipzig)  Lit.  A 
do.  Lit.  B 

Mährische  Grenzbahn*   

Mähr.-Schles.  Centraibahn     .    .    .  . 

Märkisch-Posen  conv  

Münster-Enschede  *  

Niederschlesisch  -  Märkische  I .  .ier.  . 

do.  II-  Ser  

ijo.  conv.  I.  u.  II.  Ser. 

do.  "I-  ''er. 

Nordhausen-Erfurl  I.  Em  

Oberschlesische  A 


do. 

do. 
do. 
do. 
do. 
do. 


do. 

B.     .    -  .... 

do. 

do. 

do. 

do. 

F.*  3},')  

do. 

do. 

H.*  4  

do. 

do. 

do. 

dl). 

do. 

Neisse-Brieger    .   .   :  . 

do. 

Ntederschles.  Zweigb.  . 

do. 

Stargard-Posen  I.  Emiss. 

do. 

do.    II.  Emiss.     .    .  . 

do. 

do.  III.  Emiss.     .    .  . 

Üesterr. 

Nordwe^tbahn*  .    .        ■  • 

do. 

do. 

Em.  1874    .    .    .  . 

Oesterr. 

Staats-Eisenbahn*  .    .    .  . 

do." 

II.  Emiss  

do. 

Ergänzungsnetz*    .    .  . 

do. 

I.  Emiss  

do. 

II.  Emiss.     .    .'  . 

Oesterr.  Südbahn*  (Lombard.)     .  . 

do.* 

4 

Ü 

4 

4, 

3| 

ii 

Ü 

ii 

4l 

ih 
i\ 

n 
4 

ü 

5i.S, 

5i.S. 

5M. 

3 

3 

3 

5i.S 
5i.S. 

3 

5i.G 

ü 


Ostpreuss.  Südbahn  A.  B.  C 
do  D 

Ostrau-Friedland  5i.S 

Pardubitz-Reichenberg'  5 

do.*  5 

do.'      III.  Emiss  5i.S. 

do.*      Emisa.  1875    5  M, 

do.*      Emiss.  1879   5 

Pfälzische  Maxbahn  ...  1 
Pfälzische  Nordbahn     ....  1 

Pilsen-Priesen  

P  rag-Dux  

do.     Emiss  1872  .... 

Rechte  Oderufer  

Rheinische  .   

do.*   

do.  V.  1858—1865  .  .  . 
do.  v.  1869,  71  u.  73  conv. 
do.      Cöln-Crefelder  .   .  . 

Rhein-Nahe-Bahn   

do.  II  Emiss.*  .    .  . 

Russische*  (Baltische)  .... 
do.  *  (Brest-GrajevsTo)  .  . 
do.  *  (Charkovp-Asow)  .  . 
do.  *  (Mosco-Rjäsan)  .  . 
do.  *  (Rjäsan-Kozlovp) 
do.  *  (Kozlow-Woronesch) 
do.  *  (Jelez-Woronesch)  . 
do.  *  (Jelez-Orel)  .  • 
do.     *  (Kursk-Charkow) 

do.     *  (Kursk-Kiew)  

do.      *  (Schuja-Ivanovo)     .   .  . 

do.      *  (Poti-Tiflis)  

Saal-Eisenbahn  *  

öchleswigsche  abg.  v.  A.-K  

Schweizer  Westbahneo  

do.         Franco-Su  sse  

do.         Jougne-Eci^pens        .  . 

I.  Siebenbürger*  3) .   .  1  

Theissbahn*  

Thüringische  I.  Emiss  

do.         II.  Emiss  

do.         III.  Emiss  

do.         IV.  Emiss  

do.  V.  Emiss  

do.         VI.  Emiss  

Turnau-Kralup-Prag  

do.  Emiss.  1870  .... 

do.  Emiss.  1872   

do.  Emiss.  1874  ").... 

Ungarisch-Gali zische*  I.  Emiss.    .  . 

do.  II.  Emiss.  . 

Ungarische  Nordostbahn'  ^)  ')  .    .  . 

do.   

Ungar.  Westbahn*  (Sthlw.-Raab-Graz) 
do.  (do.)         Emiss.  1874 

Vorarlberger  *  

Warschau-Terespol  *  

Warschau-Wien  II.  Emiss, 


do. 
do. 
do. 
do. 

Wf>rr.iJ)jilin 
Weimar-Gera  , 


III.  Emiss. 

IV.  Emiss. 
V.  Emiss. 

VI.  Emisfl. 


5^ 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
4 
4| 
4 

374 
6 

5i.8 
5 
4 

\' 

il 


5i.S. 
5i.S, 
5i.8 
5i-S, 
5i.a 
i.S 
5i.8, 

5  i.S, 
5i.S, 
5i.8, 
5 
5 
5 
5 
5 
5 

n 
'i 


B. 
B. 
B. 
P. 
F. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
W. 

w. 

B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
L. 
L. 
L. 
W. 
W. 
W. 
W. 
W. 

w. 
w. 

B. 

B. 
L. 
W. 
W. 
W. 
W. 

w 

F. 
P 
L. 
L. 
L. 
B. 
B. 
ß. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B, 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
L. 
Ba, 
Ba. 
Ba, 
W. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
B. 
L. 
L. 
L. 
L. 
B. 


82 

81,80 
100 
lOOVs 
9978 
103 
103 
102,75 
84,75 
102,50 
105,30 
100,40 
82 

35,10 
li>3 

100,25 
100 
101,50 
101,2.'i 
103,10 
100,10 
93,50 
100,25 
100,25 
93,70 
103  20 
103 ,20 
103 ,50 
100,50 
104,25 
106 
1"3,90 
102,25 
91,25 
99,75 
103 
103 


104,50 
177 
177,25 
167,50 


130,25 
118,50 
102,50 

80 

98 
100 

98,75 
118,75 

97 

lOOVs 
lOOVs 
66,25 
76,50 
76,50 
103,40 


103 
103,40 

103,80 

103,80 
90,10 
91,40 
97,27 

103 

101,50 
97,50 
93 
95 

95,80 
99,25 
95,25 

100,20 
103,25 


92,50 

100,10 
102,60 
100,10 
102,60 
102,60 
102,60 
87 


%  ä    do.   =  do. 

«K^  fl     do     =  do. 

%  ä  3000,  2000, 1000,  500J^ 

^  lal000,500u.  100  fl.8W. 

%  a  100  Thlr. 
%  ä  100,  500  u.  1000  Thlr. 
%  k  do.  do.  u.  ä  200  Thlr, 
%  a  200  Thlr 

%  ä  3000,1500,1000u.300M. 
%  ädo. 

^  iL  200  fl.  ö.  W.  i.  8. 
%  ä  300  fl.  do. 
%  ä500  u.  100  Thlr. 
%  ä  500  JC 
%\ 


Ug2^,  100  u.  500  Thlr, 


80,50 

78,75 
111,75 
97,2 

95 

84,50 
96,60 

103 

103 

102,80 

102,  ■ 

103 

102,40 

100 


a  1000,  500  und 
100  Thlr. 


loon,  500  und 
lOii  Thlr. 


%  ä  300,  500  u.  1000  M 

X  >ä  100  Thlr. 
%^ 

¥\ 

%s 

i) 

%\ 3000, 1000,  500U  300.^ 
^  ä  1000,  500  u.  100  Thlr, 
'%  ä  lOi'O,  500  u  100  Thlr 
%  a  1011  und  .50  Thlr. 

^  j.  k  100  Thlr. 
%  ä  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
%  ä  do. 
%  k  600  M. 

fl.öW.pr.500frcs.ä500frcs. 

do.   per  do. 
fl.  ö.W.pr.  do.     ä  do. 
do.  per  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
do.     per  do. 
fl.  ö.W.  Stück  ä  500  frcs, 
%  ä  200  fl.  Gold. 
%  ä  500  und  100  Thlr. 
%  ä  2000  u.  500  M 
%ä200Th.=300  fl .  ö.  W.i.S. 
%  äfl.ö.W.pr.lOOfl.  CM. 
%ä200Th.=300fl.ö.W.i.8. 
%  ä  do. 
%  &  iOO  M. 
%  k  100  fl.  ö.  W.  i.  B. 
%  a 

^100  Th.=150  fl.  ö.W.  i.  S, 
^100  Th.=150fl.  ö.W  i.  8 
^100  Th.—  do. 
%  a  5000, 1000, 500 u.300.^ 
%\ 

^  U  250,  200  u.lOO  Thlr, 
%) 

%  ä  do. 
■  ä  1000, 


500  und 


100  Thlr. 


%  a  200  Thlr. 


%  ä  do. 
%  ä  do. 
%  ä  136  Thlr. 
%  ä 
%  k 

%  k  1000,  500  u.200Thlr 
%  a 

%  k  680  und  136  Thlr. 

%  ä  500-1000  M 

%  k  1000  Thlr. 

%  k  400  Frcs. 

%  a  400  Frcs. 

%  a  250  Frcs. 

%  k  200  fl.  ö.  W.  i.  8. 

%  k  1000  u.  200  fl.  ö.  W 

%k  1000,500,200u.lOOThl, 

^  |k500,  200  u.lOOThlr, 

^  k  3000,  1500  u.  300.* 
%  k  do.  do. 
%  k  do.  do. 
%  k  do.  do. 
% 

%  k  200  fl.  ö.  W.  i.  8. 

%  k  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

%  k  300  fl.  ö.  W.  in  S 

%  k  200  &.  do. 

%  k  300  fl.  do. 

%  k  200  fl.  do. 

X  k  200  fl.  ö.  W.  i.  8. 

%  k  500  und  100  Thlr. 

%  i  do. 

X  i  do. 

%  k  500  u.  100  Thlr. 

%  i  500  u.  100  Thlr. 

%  k  3000,  1500  u.  300  M, 

%  k  500, 200  u.  100  Thlr 

%  k  511O,  100  u.  .50  M 


Leoben-Vordernberg  .... 
Ludwigsh.-Bexb.  (Pfalz.  L.-B.)* 

Lübeck-Büchen  

LUttich-Limburg  

Magdeburg-Halberstadt  I') 
do.  Litt.  B.  I  . 

do.  Litt.  C.  . 

Mähr.-Schles.  Centraibahn  .  . 
Mährische  Grenzbahn  .... 
Märkisch-Posener  .  .... 

do.  Stamm-Prior  .  . 

Mecklenburgische  Friedr.-Franz 
Münster-Hamm* 
Neust.-Weissenb.*  (Pfalz.  Max.) 
Niederschlesisch-Märkische  *  . 

Nordhausen-Erfurt  

do.  Stamm-Prior.  .  .  . 
Oberlaus.  (Kohlf.-Falkbg.)  St.-Pr. 
Oberschlesische  Litt.  A.  C.D.E 

do.  Litt.  B.*  3J  . 

Oesterr.  Nordwestbahn  * 

do.  Litt.  B. 

Oestr.Staatsb.*  57,o(Oest.Franz.) 
Oesterr.  Südbahn*  (Lombard.) 

Ostpreuss.  Südbahn  

do.  Stamm-Prior.  . 

Ostrau-Friedland  

Pardb.-Reichb.*(S.-Ndd.V.-B.)  «) 

Pfalz.  Nordbahn*  

Prag-Dux  .....  ... 

Rechte  Oderufer  

do.  Prior. -Stamm  . 

Rheinische  

do.  neue  .... 

do.  Litt.  B.  .    .  . 

Rhein-Nahe-Bahn  

Rumänische   

do.  Stamm-Prior.  . 

Russische  Bahnen*  

Saal-Bahn  Stamm-Prior.  .    .  . 

I.  Siebenbürger*'')  

Stargard-Posen  *  

Stuhl weissenhurg'Raab-Graz*  . 

Thüringische  

do.Em.  V.  1868  (Gotha-Leinef.)* 
do.   Litt.  C  (Gera- Eichicht)* 

Tilsit-Insterburg  

do.  Stamm-Prior 

Theissbahn*  52/j„  

Turnau-Kralup-Prag  ... 
Ong.  Nordostbahn  * 
I.  Ungar.-Galizische* 
Vorarlberger*    .  . 
Warschau-Terespol* 
Warschau-Wien  . 
Weimar-Gera  nicht  convert.  voll 
garantirt*  bis  1886 
do.   hälftig  garantirt*  bisl 
do.   nicht  garantirt     .  . 
do.  Stamm-Prior.  , 

Werrabahn  

Schweizer  Centraibahn    .  . 

do.  Nordostbahn 
Vereinigte  Schweizerbahnen 
Schweizer  Westbahnen .  . 

do.   Prioritäten   .   .   .  , 
Französische  Orleans    .  . 
do.  Nordbahn  .  . 

do.  Ostbahn     .  . 

do.  Südbahn 
do.  Westbahn  . 

Paris-Lyon-Mittelmeer 


10) 


203  i 
109 
13,50 


124,75 
28 
47 

32,10 

114 

168,25 

101 

12774 
99,20 
30,75 
99,50 
49,75 

265 

209,25 

395 

440 

328 

147,75 
58,60 
93,50 

70 

997i 
60,50 
177,60 
173,50 
161.75 
l.'.9,25 
99,90 
14,95 
60 

138,50 
67,50 

170 

102,75 

172 

214,50 

101,50 

110,90 
18,75 
75,10 

247,50 

313 

167,50 

167 
78,10 

266 

51 

30,25 
18,50 
32,10 
76,75 


fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

%  k  500  fl.  8.  W. 

%  k  200  Thlr. 

%  ä  500  Fs.  300=80ThlT . 

%\k  100  Thlr. 
%' 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  l.  8. 

do.      pr.  do. 
%  k  100  Thlr. 
%  k  200  „ 
%  k  500  M 
%  k  100  Thlr. 
%  ä  500  fl.  8.  W. 
%  a  100  Thlr. 
%  ä  100  „ 
%  k  100  Thlr 
^  k  200  Thlr. 
%  a  100  „ 
%  a  100  „ 
fl.  ö.W.pr.200fl.ö.W.i.8. 
do.  pr.  do.  in  8. 
fl.  ö.W.  pr.8tck.v.frcs.50O. 
fl.  ö.  W.  pr.  Stek.v.frcs.5O0. 
%  ä  200  Thlr. 
%  k  200  „ 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  5.  W 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
%  k  500  fl.  8.  W. 
fl.  ö.W.pr.l50fl.ö.W.i.8 
%  ä  200  Thlr. 
%  k  200  „ 
%  k  250  „ 

%  k  250  „ 
%  k  200  „ 
%  ä  100  „ 
%  ä  150  „ 

X  ä  125  Rh.  =  1.34  Thlt. 
%  k  100  Thlr. 
fl.  ö.W.pr. 200  fl. ö.W. i.S. 
%  k  100  Thlr. 
fl.  ö.W.pr.200fl.ö.  Wi.8. 
%  a  100  Thlr. 
%  k  100  „ 
%  k  100  „ 
k  100  „ 
%  k  100  „ 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  Einz. 
fl.  do.  pr.  do. 
fl.  ö.W.pr.2(IOfl.i.8. 
fl.  do.  pr.  do. 
fl.  do.  pr.  do. 
%  k  100  R.  8.=  107  Thlr 
Markpr.60Kb.nom.Rb.lOO 

%  k  100  Thlr. 

%  k  200  „ 
%  k  100  „ 

frcs.  pr.  500  frcs.  Ein2. 

frcs.  pr.  500  „  ,1 

frcs.  pr.  500  „  » 

frcs.  pr.  500  ,,  » 

frcs.  pr.  500  „ 
free.  pr.  500 

frcs.  pr.  400  „  .. 

frcs.  pr.  500  „  „ 

frcs.  pr.  500  „  „ 

frcs.  pr.  500  „  „ 

frcs.  pr.  500  „  „ 


F.  II.  Emission  nur  in  Stücken  zu  100  Thlr 
k  5000,  3000,  1200,  1000,  500  und  300  JC 
b%  Zinsen  abzüglich  Stempel  7  Kr.  pro  Coupon, 
k  100  Thlr.  =  150  fl.  öst.  W.  in  Silber  oder  300  M. 

Am  23.  Mai  1881  waren  an  der  Wiener  Börse  die  Actien  und  Obligationen  der  Nordostbahn 
wie  folgt  notirt:    1.  Actien  ä  200  fl.  in  Silber  b%  pr.  Stck.  Geld  fl.  161,75,  Waare  162,25.   2.  Prioritäten 
ä  300  fl.  in  Silber  h%  pr.  100  Geld  fl.  90,80,  Waare 'fl.  91.    3.   5  %ige  Obligationen  ä  200  fl.  Silber 
oder  400  Mk.  oder  500  francs  pr.  100  Geld  fl.  III,  Waare  fl.  111,50. 
«)   k  200  fl.  i.  S.  oder  400  M  oder  500  frcs. 

')  Bei  den  Königlichen  Bisenbahnhauptkassen  in  Berlin  und  Magdeburg  können  die  Actien 
der  M  -H.  Eisenbahn  umgetauscht  werden  und  zwar: 

2  Actien  Lit.  A.  bis  1/7.  82  gegen  47»  Consols  zum  Nominalbetrage  von  900  Jl 
8  Actien  Lit.  B.  bis  1/10.  82  gegen  47o  Consols  zum  Nominalbetrage  von  2100  M 

»)  Die  Actien-Coupons  der  Südnordd.  Verb  -Bahn  (Pardubitzer)  werden  bis  incl.  1.  Januar 
1882  nicht  haar  eingelöst,  sondern  es  werden  dem  Ueberbringer  5  pCt.  Obligationen  der  V.  Emiss. 
und  zwar  für  je  25  Stück  Coupons  eine  auf  100  fl.  öst.  Währ,  lautende  Obligation,  bezw.  für  eine 
geringere  Anzahl  von  Coupons  Anweisungen  auf  den  entfallenden  Theilbetrag  einer  Obligation  aua- 
gefolgt.   (Beschluss  der  25.  Generalversammlung  vom  29.  April  1878.) 

")   5%  Zinsen  abzüglich  Stempel  2,8  Kr.  pro  Coupon. 

1")  Für  die  Jahre  1878,  1879  und  1880  wurden  die  Actienzinsen  in  der  Weise  bezahlt,  dass 
für  jeden  auf  5  fl.  Silber  lautenden,  am  1.  Juli  und  1.  Januar  jeden  Jahres  fälligen  Actieu-Coupon 
Vao  der  auf  200  fl.  Silber  lautenden  Prioritäts-Obligationen  II.  Emission  ausgefolgt  wurde ;  seit  1.  Juli  1881 
werden  die  Actien-Coupons  voll  und  baar  eingelöst. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Veieiu  Deutscher  Ei.senbahn-Verwaltungcii. 
Veraiitworilichffr  Uedacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  SW.  (Redactionsbureau:  Kleinbeereiistrasse  3).  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  desDeutsch- 
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Manuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden  an  die  Kedaction: 

Dr.  jur.  >V.  Koch, 

Berlin  ÖW.,  Kleinbeerenstr  3. 
Commissionär  für  den  Buchhandel: 

Adolph  Befelshöfer^ 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  59. 
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1882. 


Beilagen  cur  Zeitung 
und 

Prirat-Inserate 

wolle  man  dircct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H*  S.  Hermann, 
Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 
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oder  deren  Kaum  30  Pf. 
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Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Zweiiindzwanztg-stei*  «falirgpang-. 


Berlin,  den  16.  Januar  1882. 
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GehörsstöruDgen  des  Locomotivpersonals  und  deren 
Einfluss  auf  die  Betriebssicherheit  der  Eisenbahnen. 

In  der  „Zeitschrift  für  Ohrenheilkunde  von  Knapp  und  Moos" 
sind  über  diese  Frage  einige  interessante  Aufsätze  von  Professor 
Dr.  Moos,  Dr.  H.  Pollnow  und  Dr.  D.  S  c  h  w  a  b  a  c  h  ver- 
öffentlicht, vyelche  in  einer  kürzlich  im  Verlage  von  J.  F.  Berg- 
mann in  Wiesbaden  erschienenen  Broschüre  zusammengestellt 
worden  sind.  Professor  Dr.  Moos  in  Heidelberg  kommt  zu  dem  Re- 
sultat, dass  bei  den  Locomotivführern  und  Heizern  bald  früher,  bald 
später  eine  Erkrankung  des  Gehörorgans  mit  bedeutender  Ver- 
minderung der  Hörschärfe,  und  zwar  in  der  Regel  auf  beiden 
Seiten,  durch  die  Ausübung  ihres  Berufes  stattfinde,  möglicher- 
weise eher  und  früher  bei  denjenigen,  welche  ihren  Dienst  in  Ge- 
birgsbahnen verrichten,  als  bei  solchen,  die  vorzugsweise  auf 
Bahnen  in  der  Ebene  fahren, 

Diese  erworbene  Schwerhörigkeit  erscheine  mit  Rücksicht 
auf  die  Signalordnung  gefährlicher,  als  die  Farbenblindheit,  „denn 
bei  dieser  handelt  es  sich  um  einen  angeborenen  Zustand, 
welcher  sich  präeise  schon  vor  der  Indienststellung  constatiren 
lässt,  bei  jener  dagegen  um  eine  langsame  schleichende,  oft  dem 
Träger  des  Leidens  unbewusste,  erworbene  Krankheit,  von  der 
er  oft  selbst  sich  erst  bewusst  werde,  wenn  durch  einen  Zufall,  z.  B. 
durch  eine  Erkältung  oder  durch  eine  Verletzung  die  Hörschärfe 
auf  einer  oder  auf  beiden  Seiten  noch  mehr  abnimmt  oder  völlig 
vernichtet  wird." 

In  welchem  Procentverhältniss  diese  Erkrankung  des  Ge- 
hörorgans stattfinde,  könne  erst  durch  vielfache  statistische  Er- 
hebungen und  Untersuchungen  festgestellt  werden.  Die  That- 
sache  an  sich  stehe  fest  und  selbst  wenn  sich  dieselbe  als  eine 
verhältnissmässig  seltene  Ausnahme  herausstellen  sollte,  so  bleibe 
sie  wichtig  genug,  denn  die  Ausnahme  bringe  die  Gefahr.  Im 
Interesse  der  Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebes  schlägt  Pro- 
fessor Dr.  Moos  vor,  alle  Locomotivführer  und  Heizer  vor  ihrer 
festen  Anstellung  und  demnächst  mindestens  alle  zwei  Jahre  in 
Bezug  auf  ihr  Gehörvermögen  eingehend  durch  einen  Gehörarzt 
zu  untersuchen.  —  Infolge  dieser  Anregung  sind  im  Anfang  des 
Jahres  1881  alle  bei  der  Betriebswerkmeisterei  der  Niederschle- 
sisch  -  Märkischen  Eisenbahn  in  Berlin  im  Locomotivdienst 
beschäftigten  Beamten  und  Arbeiter  (im  Ganzen  160)  auf 
ihre  Hörfähigkeit  untersucht  worden ,  wobei  34  Personen, 
also  etwa  21  pCt.,  und  unter  106  Maschinisten  33  als 
schwerhörig  befunden  sind,  also  20,25  pCt.  Auch  ergab  sich,  dass 
mit  der  Zahl  der  Dienstjahre  die  Gehörsstörungen  an  Hartnäckig- 
keit und  Häufigkeit  zugenommen  hatten.  Dagegen  wird  die 
Frage,  ob  die  Gehörsstörungen  des  Locomotivpersonals  Gefahren 
für  die  Sicherheit  des  Betriebes  in  sich  bergen,  auf  Grund  prac- 
tischer  Untersuchungen  in  Bezug  auf  die  in  der  Signalordnung 
fiir  die  Eisenbahnen  Deutschlands  vorgeschriebenen  akustischen 
Signale  von  Dr.  H.  PoUnow  in  der ,  erwähnten  Broschüre  dahin 
beantwortet,  dass,  da  an  das  Gehörsvermögen  der  Locomotivführer 
und  Heizer  keine  hohen  Anforderungen  gestellt  zu  werden 
brauchen,  selbst  durch  bedeutende  Herabsetzung  der  Hörfähig- 
keit dieser  Beamten  die  Betriebssicherheit  der  Eisenbahnen  nicht 
gefährdet  werde,  und  dass  Locomotivführer  und  Heizer  nach  An- 


sicht der  Eisenbahntechniker  vollkommen  ausreichend  hören,  so 
lange  sie  einer  Unterhaltung  in  gewöhnlicher  Sprechweise  folgen 
können. 

Ganz  zu  demselben  Resultat  kommt  Geheime  Sanitätsrath 
Dr.  L.  Güterbock*),  welcher  vor  Kurzem  infolge  der  durch 
Professor  Dr.  Moos  angeregten  Controverse  auf  Veranlassung  der 
Direction  der  Berlin -An  halt  ischen  Eisenbahn  die  sämmtlichen 
im  Dienste  der  letzteren  befindlichen  Maschinisten  (Führer  und 
Heizer)  auf  ihr  Hörvermögen  prüfte. 

Die  Untersuchung  der  einzelnen  Personen  auf  den  Zustand 
ihres  Gehörorgans  wurde  in  der  Art  angestellt,  dass  sie  in  einer 
Entfernung  von  5 — 6  m  mit  abgewandtem  Gesicht  die  leise  flüsternd 
ausgesprochenen  Worte  nachsprechen  und  dass  sie  die  Anzahl 
der  durch  eine  ganz  leise  tönende  Pfeife  (Flüsterpfeife)  hervorge- 
brachten Töne  angeben  mussten.  Je  nach  der  Entfernung,  in 
welcher  die  Worte  resp  Töne  mit  Sicherheit  wahrgenommen 
werden  konnten,  wurde  das  Hörvermögen  beurtheilt. 

Die  Untersuchung  ergab,  dass  unter  den  182  Personen  des 
gegenwärtigen  activen  Maschinenpersonals  27  oder  14,9  pCt,  (von 
den  108  Locomotivführern  20  pCt.,  von  74  Heizern  6,7  pCt.)  vor- 
handen waren,  deren  Hörvermögen  abnorm  vermindert  war  und 
zwar  dass  der  Procentsatz  der  Schwerhörigen  mit  dem  Dienst- 
alter in  der  Art  zunimmt,  dass  während  unter  den  nur  wenige 
Jahre  im  Dienste  stehenden  Maschinisten  die  Gehörsabnahme 
verhältnissmässig  nur  selten  vorkommt,  bei  den  15—19  Jahre 
dienenden  die  Schwerhörigkeit  fast  und  von  den  über  20  Jahre 
dienenden  mehr  als  die  Hälfte  befallen  hat.  Schon  bei  den  105 
Maschinisten  in  den  kräftigsten  Lehensjahren  zwischen  30  und 
40  Jahren  fanden  sich  ca.  8  pCt.  Schwerhörige,  von  den  zwischen 
40 — 50  Jahren  stehenden  sogar  ^. 

Ueber  den  Grund  der  Minderung  des  Hörvermögens  bei  dem 
Locomotivpersonal  sagt  Dr.  Güterbock  in  seinem  sehr  beachtens- 
werthen  Aufsatz,  in  welchem  er  auch  weiter  über  Untersuchungen 
betreffend  das  Sehvermögen,  das  Allgemeinbefinden  und  die 
Rigler'sche  professionelle  Maschinenkrankheit  des  Maschinen- 
personals der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  berichtet: 

„Dr.  Moos  weist  auf  die  grellen  Töne  und  complicirten  Ge- 
räusche, welche  die  Maschine  und  der  in  Bewegung  befindliche 
Eisenbahnzug  (in  erhöhtem  Masse  in  tunnelreichen  Gebirgs- 
bahnen) hervorrufen,  als  eine  besondere  Veranlassung  für  die 
häufige  Ohrenerkrankung  des  Maschinenpersonals  hin.  Wenn  auch 
eine  solche  causale  Einwirkung  in  einzelnen  Fällen  nicht  zu  läug- 
nen  ist,  so  scheint  doch  in  den  meisten  Fällen  die  Ohrenkrank- 
heit von  einem  Nasen-  und  Rachencatarrh  auszugehen,  für  dessen 
Entstehung  die  Berufsthätigkeit  des  Maschinisten  reichliche  Ge- 
legenheit bietet.  In  der  That  hatte  ein  grosser  Theil  des  von 
mir  auf  sein  Hörvermögen  untersuchten  und  als  schwer- 
hörig befundenen  Personals  mehrfach  an  solchen  Catarrhen  von 
mehr  oder  minder  grosser  Intensität  gelitten.   Auch  in  den  von 


*)  Der  Gesundheitszustand  der  Maschinisten  der  Berlin-An- 
haltischen Eisenbahn,  untersucht  von  Dr.  L.  Güterbockj  Geheimer 
Sanitätsrath.  Separatabdruck  aus  der  Deutschen  Vierteljahrsschrift 
für  öffentliche  Gesundheitspflege.  Band  XIV,  Heft  1.  Braunschweig, 
Druck  und  Verlag  von  Friedrich  Vieweg  &  Sohn.  1882. 
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nr  Mnn<5  aTiffefübrten  Fällen  hat  dieselbe  Veranlassung  vorge- 
We^  Eb?Sso  giebt  der  ärztliche  Bericht  bei  den  meisten  Schwer- 
hSen  des  Maschinenpersonals  der  Niederschlesisch-Markischen 
Sbahn  als  Ursache  ^der  Ohrenkrankheit  die  Fortleitung  vom 

^-^-W^e'^^'r'' Pollnow  '^kerspricht  Dr.  Güterbock  der  von 
Dr  Moos  aufgestellten  Behauptung,  dass  diese  erworbene 
Schwerhörigkeit^  mit  Rücksicht  auf  die  Signalordnung  gefahr- 
Hph^r  als  die  Farbenblindheit  sei  und  sociale  Gefahren  in  sich 
Se  -'  DieFSenTlindheit  ist  deshalb  mit  Tol  em  Recht  als  ein 
solches  Le  den  erkannt  worden,  das  den  damit  behafteten  für 
£  activen  Eisenbahndienst  vollkommen  untauglich  macht  wah- 
rend mit  Schwerhörigkeit  behaftete  LocomotiTfuhrer  ur^J  He  f  r 
wegeÄses  Leidens  nicht  als  dienstuntaughch  zu  betrachten  sind. 


Todtenschau  von  1881. 

Das  abgelaufene  Jahr  hat  wieder  eine  grosse  Zahl  von 
Männern  aJs  Tuen  Branchen  des  Verkehrswesens  uns  durch  den 
Tod  entrissen.  Aus  einer  umfassenderen  üebersicht  der  »Oester- 
re'chiscS  Eisenbahnzeitung"  heben  wir  f^l^^fe  Todesfalle 
hervor  Es  sind  verschieden:  Am  1.  Januar  J.  Paukner,  Gene- 
raldfrectionsrath  der  Bayerischen  Staatseisenbahnen,  in  München, 
68  JahS  alt  Am  12.  Januar:  J.  Heberlein,  Obermaschinenmei- 
ster  a  D  Lfinder  der  nach  ihm  benannten  Schnellbremse,  in 
München  Am  17.  Februar:  Karl  R  von  Ruppert  pens  Baudi- 
7ector  der  österreichischen  Staatseisenbahngesellschaft  ausge- 
bet als  Eisenbahningenieur  --^^^.^^^«^^.^^f^eT 
CS  T  phprmiabre  Am  21.  Februar:  Karl  K.  von  Juanei,  Desitzer 
?er  grSÄSchinTnfabrik  in  Hirschau  bei  München,  72  Jahre 
alt  Am  18  April:  Max  Maria  Freiherr  von  Weber,  hervorragen- 
der m?^nbahn?ngenieur  und  ausgezeichneter  Eisenbahnschrift- 
steller  einst  Sächsischer  Regierungsrath  und  Eisenbahndirector, 
Szt  Geheimer  RegierungLth  im  ^^^^'T  sToTt 

sterium  zu  Berlin,  im  59.  Lebensjahre.   Am  21.  Mai.  A.  bcott, 
PrSnt  der  Grossen  Pennsylvania  Eisenbahn,  em  Amenkani- 
Ser  Selfmadman,  Förderer  lon  Humanitäts-.  und  Bildungsan- 
stalten    Am  2™  Mai:  Karl  Czadek,  Obeiingenieur  und. Stations- 
vorstrnddrr  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn.   Am  27  Mai:  L.  von 
Bermtnn  sen.,  Chef  der  Material  Verwaltung  der  Sudbahn,  im  63 
T Xnsiahre  Wien.   Am  31.  Mai:  Henry  Pease,  mit  seinem  Vater 
Edward  Pease  Gründer  der  Stockton-Darlington  Bahn  der  älteste 
Eisenbahndirector  der  Welt,  zu  London,  75  Jahre  alt.  Anfangs 
Juli:  Mr.  Mason,  Erfinder  der  Stahlfeder,  Sohn  emes  armen  Ar- 
biters, zuletzt  berühmt  durch  grossartige  Acte  der  Wohlthatig- 
ke  t  gestorben  in  Birmingham.    Am  10.  Juli:  Frankels  Bartho- 
lony,  Ehrenpräsident  der  Orleansbahn,  thktiger  Begründer  des 
Französischen  Eisenbahnnetzes,  Verfasser  zahlreicher  Abhand- 
lung über  Eisenbahnwesen,  zu  Genf  im  85..  Lebensjahre  Am 
15  5ulirFriedrich  Schey,  Chef  des  gleichnamigen  Wiener  Bank- 
hauses  Präsident  des  Verwaltungsrathes  der  Kaiserin  Elisabeth- 
bahn  und  der  Wiener  Handelsakademie,  Directionsmitglied  meh- 
rere? anderer  Institute,  bekannt  als  Kunstmäcen   gestorben  m 
seinem  Landhause  zu  Lainz  bei  Wien  .im  66..  Lebensjahre.  Am 
15  October:  Karl  Freiherr  von  Korb-Weidenheim,  Statthalter  von 
Mähren   Giiterbesitzer,  vom  12.  August  1879  bis  26.  Juni.  1880 
SermcMscher  Handelsminister,  gestorben  im  46  Lebensjahre 
S  ic  October:  Mathias  Ritter  von  Schönerer,  Cmlingenieur  und 
G^sbesitzer   einer  der  ersten  Bauunternehmer  zu  Beginn  .der 
Eisenbatnfe'ra  in  Oesterreich  sowie  beim  Baue  der  Semmering- 
bahn  gestorben  zu  Wien  im  74.  Lebensjahre    Am  2.  November. 
Commfdore  Raphael  Rubattino,  Gründer  der  .Italienischen  Dampf- 
schifffahrtsgesellschaft gleichen  Namens,  Forderer  des  Seehan- 
dels von  Genua  und  ganz  Italien,  gestorben  auf  seinem  Land- 
sitze bei  Genua.   Am  14.  November:  Josef  Ritter  von  Kress,  Ge- 
nSdirector  der  Buschtehrader  Eisenbahn,   einer  der  hervor- 
Sädsten  Oesterreichiscben  Eisenbahntechniker,  gestorben  zu 
VrlT^m  64  Lebensiahre.   Am  9.  December:  Dr.  Karl  Culmann, 
PrSess^r  tm  PolytSnikum  in  Zürich,  früher  Sectionsbauinge- 
nieur  der  Bayerischen  Staatsbahnen,  Begründer  der  graphischen 
Statik    gestorben  zu  Zürich  im  61.  Lebens  ahre.   Am  16.  Decem- 
ber  A-  H.  Kessner,  früher  Civilingenieur  in  Wien,  Generaldirector 
der  Brasilianischen  Central  Railway  Company,  gestorben  zu  Bahia 

"^F^erStnd'im  Jahre  1881  gestorben :  Franz  Mraz  General- 
director der  Prag-Duxer  Bahn;  Johann  Grillmayer,  Oberoster- 
reichischer  Grossindustrieller;  Adolf  Ritter  von  Herz  Präsident 
des  Rumänischen  Comites  der  Lemberg-Czernowitz-Jassy  Bahn. 

WUhelm  Hellwag  t-       ,   .  ^  .  „. 

In  der  Nacht  vom  3.  zum  4.  Januar  d.  J.  ist  in  Wien  der 
ehemalige  OberTngenTeur  der  Gotthardbahn  Wilhelm  Hell  wag  ge- 
storben wenige  Tlge,  nachdem  der  Gotthardtunnel  zu  dessen  Ge- 
lingen er  so  wesentlich  beigetragen  hatte,  dem  Verkehr  uberge- 
ben worden.  Auch  auf  die  Entwicklung  des  neueren  Eisenbahnbaues 
in  Oesterre  ch  hat  Hellwag  als  Baudirector  der  Oesterreichischen 
Nordwestbahn  einen  herlorragenden  .Einfluss  genommen  Der 
toesterr.  Eisen b.-Ztg.«  entnehmen  wir  über  das  Wirken  Hellwag  s 
folgende  Notizen: 


„Unter  Hellwag's  fachwissenschafthchen  Publikationen  sind 
hervorzuheben  seine  ,Eisenbahnbaunormalien  für  di«  f .  K.  priv. 
Oesterreichische  Nordwestbahn  aus  den  Jahren   1868  bis  1875 
^eiDzig  1876),  „die  Bahnaxe  und  das  Langenprofil  der  Gotthard 
barnebst  approximativem  Kostenanschlag  und  die  Ursachen  der 
utberSeitung  des  Kostenanschlages  der  Tessinischen  Bahnen« 
?ZüricÄ  und  „Technische  und  fiaanzidle  V^ 
zur  Reconstruction  der  Gotthardbabn"  (Zürich  1878). 

Hellwag  war  am  18.  September  1827  zu  Eutin  in  Olden- 
burg gebogen  Er  studirte  an  der  Universität  in  Kie  und  von 
1851  an  nachdem  er  als  Offizier  den  Krieg  in  Schleswig-Holstein 
gegen  Dänernark  mitgemacht,  am  Münchner  .  Polytechnikum. 
Nach  Beendigung  seintr  Studien  kam  er  m  die  Schweiz  und 
fand  da?elbsfbef  dem  Baue  der  von  Etzel  ^W/^^rten f^^^^^ 
rischen  Centraibahn  Beschäftigung.  Ä,^^,Etzel  im  Jahre  185^^ 
nach  Oesterreich  übersiedelte,  um  die  Leistung  der  Franz^ose^ 
Orientbahn  zu  übernehmen,  wurde  auch  Hellwag  bei  diesem 
Baue  als  Sectionsingenieur  in  Stuhlw.eissenburg  verwendet  Nac^^^ 
Vpr<!ehmelzung  der  Franz  -  Josef  -  Orientbahn  mit  derbuaDann 
SellscTaft  afbeitete  er  in  Etzel's  Centraibureau  in  Wien,  von 
^Ter  im  Jahre%861  nach  Innsbruck  kam  und  de^  .dortigen  Bau^ 
leitung  der  Brennerlinie  zugewiesen  wurde.  Nach  Vollendung 
dieser  Linie  wurde  Hellwag  Ion  den  Concessionaren  der  Oester- 
Sischen  Nordwestbahn  mit  der  Tracirung  uad  spater  auch 
mit  der  Bauleitung  der  geplanten  Linie  betraut. 

Noch  vor  der  gänzlichen  Vollendung  des  mit  der  Nord- 
westbahr später  verbundenen  Elbenetzes  liess  er  sich  nach 
Gerwig's  Abgange  von  der  Stelle  als  OberiDgenieur  der  Gotthard- 
bahn Uwegin,  ^  diese  Stelle  zu  übernehmen,  welche  er  durch 
längere  Zeit  bekleidete.  Unter  seiner  Leitung  wurde  das  Detail- 
irofect  dir  Linie  durchgeführt,  bei  welchem  die  bekannte  be- 
Kende  Ueberschreitung  der  früher  berechneten  Bausumme 
Stattfond  und  die  von  Deutschland,  Italien  und  der  Schweiz  be- 
schossenen Modficationen  des  ersten  Projectes  vollendet.  Bevor 
iedoch  der  Bau  der  eigentlichen  ZufahrlliDien  zum  Gottbard- 
tunnel begann  entstand  zwischen  Hellwag  und  der  damaligen 
SSon  ffn  Conflict,  welcher  seinen  Rücktritt  von  dieser  Stelle 
"eranlasste  in  dem 'darauf  folgenden  Processe  wurde  ihm  eine 
sehr  beträchtliche  Entschädigung  zugesprochen. 

Aus  der  Schweiz  kehrte  Hellwag  nach  Oesterreich  zurück 
und  wtrde  Bauunternehmer.  Er  übernahm  in  Verbiada^^^  mit 
anderen  Persönlichkeiten  von  der  Ungarischen  ffegie^ung  me 
KaiSen  in  Szegedin,  eine  Arbeit,  welche  ihm  allen  Anscheine 
nach  ausserordentliche  Schwierigkeiten  bereitet  hat,  und  die 
Seute  noch  unvollendet  ist.  Hellwag  war.  nicht  bl.os  ein  emi- 
Sen  er  Fachmann,  dessen  ausgebreitetes  ^.^^^^^  ,^}^^Xndef  echi 
tiqpn  herangezoo'en  wurde,  er  war  auch  ein  wohlwollender,  ecDt 
mfnnlS'cha^rakter,  der  es  verstand,  eichj^-'^,  ''l^ 
Freund  seiner  zahlreichen  Mitarbeiter  zu  sein,  und  viele  aer 
Steren  verdanken  ihre  späteren  Erfolge  seiner  Anregung. 


Aus  Oesterreich -Ungarn. 

Wien,  8  Januar  1882.  (Staatseisenbahnbetrieb.  Sequestra- 
tionsgesetz. Finanzieller  Effect.  Neue  Bahnen.  Triest-Fiume. 
Maschinenprüfung.  Fahrpreise  auf  den  Karten^  Oberstgericht- 
liche und  schiedsrichterliche  Entscheidung.  Steinbachs  inter- 
nationales Transportrecht.   Journalrevue.   Coursnotiz.)  _ 

Weder  der  Staats-Eisenbahnbetrieb  noch  der  Staatseisenbatm- 
Betrieb  soU  durch  die  neue  K.  K.  Direction  ge  ührt  werden  Dieser 
Behörde  ist  also  weder  der  gesammte  vom  Staate  geführte  Jiisen 
bänbetr  eb  unterstellt,  noch  hat  sie  als.Betriebsdirection  sammt- 
licher  sSatseisenbahnen  zu.fungiren;  sie  ist  vorläufig  f  e  Um- 
wandlung der  Generaldirection  der  Elisabeth  Westbahn  in  eine 
rtaatl  chl  AdinStration.  Wir  haben  nunmehr  drei  Grupgen 
fon  Msenbthnen,  welche  den  Eigenthums-  oder  Bet"et.sverhalt^ 
nissen  nach,  oder  in  beiden  Beziehungen  verstaatlicht  sind,  und 
zwarfrSei'ne  Staatsbahnen  (Eigenthum  ß^*"^?, 
die  Niederösterreichischen  Staatsbahnen  die  Dalmatiner  Bahn, 
die  Linie  Tarvis-Pontafel  und  ßraunau-Strasswalchen  322,1  km, 
fpriSahnen  in  Staatsbetrieb:  die  Elisabethbahn,  Rudolf  bahn 
LdÄechtbahn  1  922,5  km;  3.  Staats  bahnen  im  Privatbetriebe: 
nfp  T)niPsterbahn  Linie  Tarnow-Leluchow,  die  Istrianer  Bahn,  die 
?  ni?  rinterdr^^^^^  Mürzzuschlag-Neuberg,  Rakonitz- 

P  Xin   KrtegldS^^  und  ErbersdorfWiirbenthal,  die 

Kau-Üferbahn,  endlich  die  Linien  Bodenbach-Reichsgrenze  und 
KSeiS  Äeskrenze  656,0  km    Diese  f  Linien,  welche  zus^^^^^ 
mpn  die  Länge  von  2  900,6  km  haben,  stehen  unter  10  verscme 
denen  Verwaftungen  oder  einzelnen  Betriebsleitern,  darunter  zwei 
auSdischen  sfaatsbahnverwaltungen  ^ 
Linie  Kufstein-Landesgrenze  und  die  Sacj3si««J^^/^%Sb^ 
Rodenbach-Reichsgrenze).    Das  in  den  letzten  lagen  veroreiieie 
uSänniS  Gerücht,  der  Staat  wolle  alle  ihm  gehörigen  Linien  an 
rine  Actiengesellschaft  (die  Länderbank)  verpachten    bedarf  kei- 
ner Widerlelung.   Dagegen  wird  daran  gearbeitet,  den  Beamten 
de?  StaatseiSahnen  luch  den  Charakter  von  Staatsbeamten 
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d.  i.  die  lebenslängliche  Anstellung,  gegenüber  der  dreimonat- 
lichen Amovibilität  bei  den  Privatbahnen,  zu  gewähren.  Auch 
soll  ein  Eisenbahnrath  nach  Deutschem  Muster  geschaffen  werden, 
um  den  bisherigen  Verwaltungsrath  zu  ersetzen. 

Die  Sequestration  der  Alföldbahn,  die  das  östliche  Netz  der 
Ungarischen  Staatsbahnen  und  die  Theisslinie  mit  der  im  Bau 
begriffenen  Pest-Semliner  Bahn  und  diese  letztere  mit  der  Dalja- 
Broder  Bahn  verbindet,  wird  als  demnächst  bevorstehend  signa- 
lisirt;  doch  soll  auch  die  Eventualität  einer  factischen  Erwerbung 
dieser  und  noch  einiger  anderer  garantirter  Linien  ins  Auge  ge- 
fasst  sein,  da  man  von  der  blossen  Sequestration  wohl  admini- 
strative und  betriebstechnische  Vortheile,  nicht  aber  den  ge- 
wünschten Einfluss  auf  die  Tarif bestimmung  erwarten  darf.  Die 
öffentliche  Meinung  in  Ungarn  neigt  stark  dem  reinen  Staats- 
bahnsystem zu,  wozu  die  liberale,  den  Bedürfnissen  des  Landes 
in  jeder  Beziehung  entgegenkommende  Tarifpolitik  der  dortigen 
Regierung  nicht  wenig  beiträgt. 

Der  flnanzlelle  Effect  des  Uebergangs  der  Eisenbahnen  in 
den  Staatsbesitz  wird  eifrig  ventilirt.  Sicher  ist,  dass  damit  eine 
ganze  Serie  von  Werthpapieren,  nämlich  Eisenbahnactien  und 
Prioritäten  vom  Effectenmarkte  verschwinden  und  dass  das  An- 
lage suchende  Capital,  welches  die  vom  Staate  gebotene  Verzin- 
sung für  zu  gering  befindet,  sich  anderen  Papieren  zuwendet. 
Werden  aber  diese  für  zu  theuer  gehalten,  dann  entsteht  ein 
naturgemässer  Drang  nach  der  Schöpfung  von  neuen  Werthen. 
Die  Fortsetzung  der  Eisenbahnverstaatlichung  nöthigt  also  zu 
dem,  was  man  andererseits  so  gern  vermeiden  möchte,  zur  Wie- 
deraufnahme der  Gründertbätigkeit.  Wird  diese  den  Anforde- 
rungen des  Publikums  nicht  entsprechen,  so  müssen  eben  die 
alten  Werthe  durch  dasselbe  gesucht  und  im  Course  gesteigert 
werden. 

Der  Reihe  nach  wurden  folgende  neue  Linien  im  Jahre  1881 
in  Betrieb  gesetzt: 

6,  Januar  Czaslau  -  Zleb  und  Skowitz  -  Wrdy- 

Buczic  (Localbahngesellschaft)    .   .  10,81  — 
1.  April     Vrpolje-Strizivojna-Samac  (Ungari- 
sche Staatsbahn)                                —  19,83 

30.     „        Linz-Kremsmünster  (Kremsthalb.)  .  34,65  — 

7.  August  Wien-Pitten  (Wien  - Aspanger  Bahn)  54,—  — 
18.      „      Kaschitz-Schönhof  (Kaschitz-Schön- 

hofer  Localbahn)    4,18  — 

5.  Septbr.  Borosjenö-ßorossebes-Buttyn  (Arad- 

Körösthalbahn)   —  27,66 

15.  „      Apahida-Dees  (Szamosthalbahn)  .   .  —  45,20 

16.  ,       Totmegyer-Neutra- Gross-Tapolcsany 

(.Staatseisenbahngesellschaft)  ...     —  33,70 

4.  October  Chodau-Neudek  (Localbahnges.)  .   .     14,—  — 

5.  „       Bozen-Meran  (Bozen-Meraner  Bahn)     31,70  — 

24.  „       Kremsier-Zborowitz  (Kremsierer  B.)     16,50  — 

25.  ,       Peczek-Zasmuk  und  Kaurzim-Swoi- 

schitz  (Localbahngesellschaft)  .   .   .  23,90  — 

25.  „  Zleb-Zawratik  (Localbahngesellsch.)  7,20  — 
28.  „  Pitten-Aspang  (Wien-Aspanger  B.)  .  20,40  — 
15.  Novbr.   Nimburg-Gitschin  (Böhmische  Com- 

merzialbahnen)  44,10  — 

20.      „       Smidar-Hochwessely  (Localbahnges.)      7,80  — 

26.  „       Prag-(Nussle-)Modrzan  (Böhmische 

Commerzialbahnen)  12,50  — 

18.  Decbr.  Stauding-Stramberg(Stauding-Stram- 

berger  Localbahn)    ....   .   .   .     19,50  — 

Zusammen  301,24  126,39 
Das  gesammte  Eisenbahnnetz  der  Monarchie  erfuhr  hier- 
nach im  Jahre  1881  einen  Zuwachs  von  427,63  km,  darunter 
76,1  km  Localbahnen,  und  erreichte  somit  eine  Ausdehnung  von 
11  834  km.  Von  den  im  Jahre  1881  concessionirten  Oesterreichi- 
schen Localbahnen  befinden  sich  nun  noch  379,4  km  im  Baue; 
rechnet  man  die  Galizische  Transversalbahn  im  Ausmasse  von 
407  km,  ferner  die  Arlbergbahn  mit  136,6  km  hinzu,  so  stellt 
sich  in  Oesterreich  die  Länge  der  im  Baue  befindlichen  Bahnen 
auf  923  km. 

Der  Triest-Fiumer  Couflict  wird  vom  Ungarischen  Fach- 
blatte einerseits  als  eine  irrelevante  Differenz  zwischen  der  Un- 
garischen Staats-  und  der  Südbahn,  andererseits  als  hochwich- 
tige Principienfrage  zwischen  beiden  Regierungen  dargestellt. 
Nach  dem  Ankauf  der  Linie  Agram-Karlstadt  hatte  die  Unga- 
rische Regierung  zum  Ziele  der  Emancipation  des  Seeverkehrs 
die  beiden  Wege  vor  sich,  entweder  Sissek-Karlstadt  zu  bauen, 
oder  auf  Grund  der  14  pCt.  Entfernungsdifferenz  der  St.  Peterer 
und  Karlstadter  Relation  der  Südbahn  mit  ihr  ein  Cartell  zu 
schliessen  und  sie  dafür  mit  der  40  pCt.  Quote  zu  entschädigen. 
Der  verspätete  Einspruch,  der  gegen  diese  gewählte  Beseitigung 
der  Concurrenz  zwischen  den  genannten  Bahnen  seitens  der 
Oesterreichischen  Regierung  erhoben  wurde,  beruhe  auf  deren 
Uebereinkommen  mit  der  Südbahn,  dass  sie  von  ihren  Ungari- 


schen Stationen  zu  gleichen  Gesammtsätzen  nach  Triest  und 
Fiume  ungeachtet  der  14  km  Differenz  transportiren  müsse;  dieses 
Uebereinkommen  werde  wieder  von  der  Ungarischen  Regierung 
nicht  anerkannt.  Zwischen  den  beiden  Fällen  der  Nichtanerken- 
nung sei  aber  ein  grosser  Unterschied ;  Ungarn  habe  keinen  meri- 
torischen  oder  formellen  Rechtsverstoss  begangen.  Werde  das 
Cartell  nicht  in  Wirksamkeit  treten,  was  schoa  zu  Neujahr  ge- 
schehen sollte,  so  sei  ausser  dem  eventuellen  Entschädigungsan- 
spruche ein  heftiger  Tarif  kampf  zu  gewärtigen,  welchem  UEgarn 
um  so  ruhiger  entgegensehe,  als  die  Pest-Fünf kirchener  Linie 
schon  zum  Herbst  fertig  wird  und  Sissek-Karlstadt  sehr  bald 
hergestellt  werden  kann.  (Indessen  ist  ein  friedlicher  Ausgleich 
zwischen  den  beiden  Regierungen  in  Verhandlung,  welcher  die 
Südbahn  aus  diesem  unang'enehmen  Conflict  befreit  und  die 
Interessen  beider  Hafenstädte  gleichmässig  wahrt.  Anmerkung 
des  Referenten.) 

Eine  von  der  Generalinspection  der  Eisenbahnen  vorge- 
nommene eingehende  Prüfung  der  Constructionsverhältuisse  jener 
Maschinen,  welche  auf  mehreren  Eisenbahnen,  namentlich  wäh- 
rend der  Sommerperiode,  wegen  nicht  ausreichender  Anzahl  der 
vorhandenen  Schnellzugmaschinen  zur  Beförderung  schnell  ver- 
kehrender Züge  in  Verwendung  kommen,  hat  ergeben,  dass  diese 
Maschinen  keineswegs  in  vollem  Masse  jenen  Anforderungen 
entsprechen,  welche  im  Interesse  der  Verkehrssicherheit  an  die- 
selben erfahrungsgemäss  gestellt  werden  müssen.  Es  w\irden 
daher  die  Verwaltungen  der  betreffenden  Bahnen  von  der  Ge- 
neralinspection  dringend  aufgefordert,  für  die  sofortige  Be- 
schaffung einer  genügenden  Anzahl  von  Locomotiven,  welche 
den  bei  den  einzelnen  Zügen  jeweils  in  Betracht  kommenden 
grössten  Fahrgeschwindigkeiten  völlig  entsprechen,  die  geeignete 
Vorsorge  zu  treffen,  und  wurde  ferner  angeordnet,  dass  die 
Elisabethbahn  die  sofortige  Ergänzung  der  bereits  vor- 
handenen Eilzugmaschinen  auf  die  noth wendige  Anzahl  vorzu- 
nehmen, beziehungsweise  die-  verkehrenden  Schnellzüge  mit 
continuirlichen  Schnellbremsen  zu  versehen  habe  und  die  bereits 
eingeführten  bei  den  Schnellzügen  durchweg  in  Anwendung  zu 
erhalten  seien. 

Die  Angabe  der  Fahrpreise  auf  den  Personenfahrkarten 

wird  von  dem  betreffenden  Comite  der  nächsten  Directorencon- 
ferenz  zur  Annahme  dahin  empfohlen,  dass  nach  Verbrauch  der 
vorhandenen  alten  Billetvorräthe  der  Fahrpreis  mit  dem  Zusätze 
„in  Silber"  auf  jedem  Billet  inclusive  (Ungarischer)  Transport- 
steuer und  ärarischer  Stempelgebühr  in  Einem  Betrage,  und  zwar 
gesondert  für  das  halbe  und  für  das  ganze  Billet,  gedruckt  werde. 
Falls  in  der  Folge  wieder  ein  Silberagio  zur  Anwendung  kommen 
sollte,  wird  dann  nicht  mehr  der  auf  dem  Billet  aufgedruckte 
Fahrpreis,  sondern  die  neben  dem  Cassenfenster  affichirte  Fahr- 
preistabelle gelten;  bei  den  directen  Billets  nach  ausländischen 
Stationen  wird  der  Fahrpreis  mit  Rücksicht  auf  die  Valuta- 
schwankungen nur  in  der  betreffenden  ausländischen  Goldwäh- 
rung, Mark,  Francs  u.  s.  w.  aufgedruckt  werden.  Durch  diese 
neue  Einrichtung,  welche  übrigens  bei  einigen  Bahnen  (Kaiserin 
Elisabethbahn,  Ungarische  Staatsbahnen)  schon  seit  Jahren  be- 
steht, wird  einem  lang  gehegten  und  berechtigten  Wunsche  des 
Publikums  entsprochen  und  der  Anlass  zu  mannigfachen  Be- 
schwerden gegenüber  den  Bahnverwaltungen  beseitigt,  daher  die 
Annahme  dieses  Antrages  kaum  zu  bezweifeln  ist. 

Laut  Entscheidung  des  Oesterreichischen  Obersten  Gerichts- 
hofes vom  30.  November  1881  wird  eine  Eisenbahngesellschaft 
durch  das  Aussprühen  zündender  Funken  aus  der  Locomotive 
ersatzpflichtig  und  zwar  zur  Hälfte  des  Schadens  dann,  wenn 
dem  Beschädigten  selbst  durch  das  Stehenlassen  von  hohem  und 
dürrem  Grase  ein  Verschulden  zur  Last  fällt.  Nach  den  Motiven 
ist  die  blosse  Anwendung  einfacher  Siebfunkenapparate  nicht 
hinreichend,  um  die  Eisenbahn  vor  Verschulden  zu  schützen; 
durch  zweckentsprechende  Massregeln  und  Apparate  kann  zwar 
nicht  der  Funkenflug  überhaupt,  wohl  aber  das  Fliegen  zünden- 
der Funken  vermieden  werden;  die  behördliche  Untersuchung 
und  Zulassung  der  betreffenden  Locomotive  zum  Verkehrsbetriebe 
kann  die  Eisenbahnunternehmung  nicht  von  der  Anwendung  jener 
Vorkehrungen  entbinden, durch  welche  nach  dem  Sachverständigen- 
befunde das  Ausfliegen  zündender  Funken  gänzlich  vermeidbar 
ist.  Die  erwähnte  Sorglosigkeit  des  Beschädigten  kann  die 
Bahnunternehmung  endlich  nicht  entlasten,  da  sie  zur  möglich- 
sten Aufmerksamkeit  verpflichtet  war. 

Das  Wiener  Eisenbahnschiedsgericht  hat  wieder  entscliieden, 
dass  bei  Verfrachtung  von  Getreide  Russischer  Provenienz, 
welches  im  gebrochenen  Verkehre  via  Brody  nach  dem  Südwest- 
russisch-Oesterreichisch-Ungarischen Verbandtarife  befördert  wird, 
die  Karl- Ludwigbahn  verpflichtet  ist,  den  Betrag  von  6  fl.  48  kr., 
welchen  sie  bei  der  Beförderung  von  Brody  aus  als  Frachtgebühr 
für  die  Strecke  Schnittpunkt  Brody  einhebt,  zu  restituiren. 
Es  handelt  sich  hier  im  Wesentlichen  um  die  Interpretirung 
folgender  in  dem  betreffenden  „Artikeltarife"  der  Karl-Ludwig- 
bahn aufgenommenen  Bestimmung:  „Die  Oesterreichischen 
Streckensätze  finden  auch  auf  Getreidesendungen  Anwendung, 
welche  im  directen  oder  gebrochenen  Verkehre  per  Bahn  oder  per 
Achse  aus  Russland  in  Brody  anlangen  und  von  da  nach  einer 
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im  Tarife  genannten  Oesterreichischen  Verbandstation  weiter  be- 
fördert -werden."  Was  nun  den  Fall  selbst  anlangt,  so  betrifft 
er  zwei  Getreidesendungen,  welche  im  December  1879  von  Olscha- 
nitza  (Russland)  nach  ßrody  und  von  da  innerhalb  der  fiir  den 
gebrochenen  Verkehr  zulässigen  Frist  weiter  nach  Pardubitz  be- 
fördert wurden 

lieber  internationales  Transporlrecht  hielt  Dr.  Emil  Stein- 
hach,  Sectionschef  des  OesterreicLischen  Justizministeriums,  im 
Club  der  Eisenbahnbeamten  einen  Vortrag,  nameDtlich  im  Hin- 
blick auf  den  zweiten  Berner  Entwurf  eines  ioternationalen  Ueber- 
einkommens  über  den  Eisenbahnfrachtverkehr,  zu  dessen  Be- 
rathung  der  Voitragende  als  einer  der  Delegirten  der  Oesterrei- 
chischen Regierung  abgeordnet  worden  war.  Der  Redner  be- 
sprach zuerst  die  Schwierigkeiten,  welche  einem  solchen  Werke 
von  vornherein  gegenüberstehen  und  betonte,  dass  nur  bei 
gegenseitigem  Entgegenkommen  und  bei  allseitig  vorhandener 
Absicht,  auf  den  Resultaten  der  eigenen  Rechtsentwickelung 
nicht  allzu  hartnäckig  zu  bestehen,  eio  günstiges,  die  Inter- 
essen des  Verkehrs  förderndes  Resultat,  erreicht  werden  könne. 
An  der  Hand  des  neuesten  Entwurfes  zeigte  der  Vortragende  so- 
hin  in  Betreff  der  Hauptpunkte  desselben  auf  welche  Weise  man 
getrachtet  habe,  einen  g«  meinsamen,  für  alleTheile  annehmbaren 
Boden  zu  gewinnen.  Unter  diesem  Gesichtspunkte  erörterte  Dr. 
Steinbach  zunächst  die  den  Eisenbahnen  aufzuerlegende  Verpflich- 
tung des  directen  Transportes  ins  Ausland  und  der  damit  ver- 
bundenen Creditgewährung  an  ausländiscbs  Bahnen,  sowie  die 
Bestimmungen  des  Entwurfes,  welche  den  Zweck  verfolgen,  den 
Eisenbahnen  gegen  die  Folgen  dieser  Verpflichtung  die  erforder- 
liche Sicherheit  zu  gewähren.  Ferner  das  Verhältniss  des  inter- 
nationalen Transpoites  im  Sinne  des  Entwurfes  zum  internen 
Transporte  und  zu  den  Verbandtarifen,  weiter  die  Refactienfrage, 
die  verschiedenen  Formen  der  Frachtbriefduplicate,  die  Abrech- 
nung der  Eisenbahnen  untereinander,  und  endlich  die  Haftpflicht. 
Namentlich  in  der  letzteren  Frage  stimmten  die  Ausführungen 
des  Redners  über  die  Bedeutung  der  Bestimmungen  des  Berner 
Entwurfes  vollständig  mit  dem  überein,  was  in  dieser  Hinsicht 
in  der  „Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen' 
vertreten  wurde.  Von  den  eingehend  besprochenen  Artikeln  des 
Berner  Vertrages  bezeichnete  Redner  Art.  1  über  die  Anwendbar- 
keit dieses  internationalen  Uebereinkommens  als  die  Ebnung  des 
Bodens  zu  den  nothwendigen  Compromissen;  Art.  11  über  Re- 
factien  keineswegs  als  ein  juristisches  Meisterwerk;  Art.  15  und  16 
über  das  Verfügungsrecht  bezüglich  der  transportirten  Güter  als 
berechtigtes  Streben,  den  todtgeborenen  Ladeschein  unseres  Han- 
delsgesetzes durch  ein  Analogon  des  Connossements  im  Seever- 
kehr zu  retten,  endlich  Art.  38  und  40  über  die  Haftung  als  be- 
sonders consequent  rücksichtlich  der  Werthbemessung  des  Gutes 
nach  dem  Autgabeorte.  An  dem  nicht  enden  wollenden  Beifall 
für  diese  Ausführungen  schloss  sich  der  Dank  des  Vorsitzenden 
mit  dem  treffenden  Ausdruck  dafür  an,  einer  so  trockenen 
Materie  wie  der  des  Betriebsreglements  durch  die  zahlreichen 
geistvollen  Appercus,  durch  die  bei  aller  Gründlichkeit  launige, 
ja  humorvolle  Darstellung  so  viele  heitere  Momente  abgewonnen 
zuhaben.  (Wir  werden  unsere  Leser  auch  auf  die  stenographische 
Wiedergabe  dieses  ausgezeichneten  Vortrages  in  der  Eisenbahn- 
zeitung s.  Z.  besonders  aufmerksam  machen.) 

In  der  hiermit  eröffneten  Journalrevue  heben  wir  den  Auf- 
satz des  R^dacteurs  Engelhard  der  „Eisenbahnzeitung"  (No.  1)  über 
Familienhäuser  besondeis  hervor;  die  pecuniären  und  socialen 
Vortheile  des  Englischen  Systems  werden  überzeugend  dargethan, 
wobei  unsere  „Zinskasernen"  allerdings  schlecht  wegkommen.  — 
Beamter  Englisch  der  Elisabeth  Westbahn  zeigt  (No.  2)  die  Zweck- 
mässigkeit der  auf  einigen  Bahnen  bereits  eingeführten  combinir- 
baren  Rundreisebillets  und  die  Vervollkommnung  derselben;  eine 
objective  Darstellung  bezüglich  der  continuirlichen  Bremse  von 
Westinghouse  und  „der  Zugverkehr  auf  den  Sächsischen  Haupt- 
stationen" schliesst  sich  daran.  —  Im  „Oesterreichischen  Gentrai- 
blatt lür  Eisenbahnen"  (No.  l)  leitet  Professor  Stein  das  neue 
Jahr  mit  der  geistreichen  Besprechung  der  das  Bahnwesen  be- 
rührenden 3  Fragen:  Tramways,  Wasserstrassen  und  Elektricität 
ein ;  No.  2  bespricht  ausführlich  die  Hauptergebnisse  der  Oester- 
reichischen Eisenbahnstatistik  im  Jahre  1880.  —  Im  „vasuti  köslöny" 
tritt  ein  Eisenbahnbeamter  für  die  weitere  Magyarisirung  der 
Ungarischen  Eisenbahnen  und  der  mit  denselben  in  Verbindung 
stehenden  Partheien  ein. 

Trotz  des  Rüchganges  der  Creditactien,  von  welcher  die 
Coursnotirungen  der  verflossenen  Woche  beeinflusst  wurden,  be- 
haupteten sich  die  Bahnwerthe  doch  so  ziemlich.  Nordbahn  stieg 
auf  2600  in  Folge  fortgesetzter  Kaufaufträge;  Franz-Josef  er- 
reichte endlich  den  Paricours  entsprechend  den  vorzüghchen  Ein- 
nahmen; das  Gesammtplus  von  1^  Millionen  Gulden  Einnahmen 
des  Jahres  1881  gegen  das  Jahr  lf-80  kam  der  Oesterreichischen 
Staatsbahn  (325,25)  wegen  erfolgter Realisirungen  nicht  zu  statten; 
Gerüchte  über  staatliche  Pachtverhandlungen  mit  der  Südbahn 
vejmochten   sie  doch  nicht  über  147  zu  heben. 


Die  Eisenbahnverstaatlicliung  in  Frankreich  und 

Italien. 

Das  „Wiener  Fremdenblatt"  schreibt:  „Während  in  Ungarn 
und  in  neuerer  Zeit  auch  in  der  Oesterreichischen  Reichshälfte 
die  Verstaatlichung  der  Schienenwege,  dem  Beispiele  Deutsch- 
lands folgend,  zum  leitenden  Princip  erhoben  und  dasselbe  mit 
grossen  finanziellen  Opfern  auch  durchgeführt  wird,  ist  man  z.  B. 
in  Frankreich  im  Allgemeinen  entschieden  gegen  den  Staatsbe- 
trieb der  Eisenbahnen,  obschon  dort  von  Seite  der  Regierung 
gegenwärtig  der  Ankauf  der  Eisenbahnen  angestrebt  wird.  Erst 
jüngst  hat  Herr  Leon  Say,  der  Präsident  des  Französischen  Senats 
und  eine  Capacität  ersten  Ranges  in  wirthschaftlichen  Dingen, 
sich  entschieden  gegen  den  Erwerb  der  Eisenbahnen  durch  den 
Staat  ausgesprochen,  indem  er  die  wirthschaftlichen  und  finan- 
ziellen Nachtheile  einer  solchen  Transaction  beleuchtet.  Derselbe 
meint  u.  A.,  dass  zu  jeder  Zeit  die  Verstaatlichung  der  Eisen- 
bahnen und  ihr  Betrieb  im  Wege  der  Regie  einen  schweren  wirth- 
schaftlichen Fehler  darstellen  würde,  dass  sie  aber  jetzt  mehr  als 
das,  ja  völlig  ein  Schlag  für  das  öffentliche  Vermögen  bedeuten 
würde.  Bekanntlich  hat  Gambetta  die  Eisenbahnverstaallichung 
nach  Deutschem  Muster  in  sein  Regierungsprogramm  aufgenom- 
men. Ob  derselbe  damit  trotz  seiner  Energie  durchdringen  wird, 
mag  vorläufig  dahingestellt  bleiben,  ßemerkenswerth  ist  auch 
das  Vorgehen  Italiens,  welches  Land  erst  vor  Kurzem  die  Eisen- 
bahnverstaatlichung im  grossen  Style  durchführte,  und  wo  die 
bisher  mit  dem  Staatsbetrieb  erzielten  Erfolge  nichts  weniger  als 
ermuthigend  sind.  Die  Italienische  Regierung  hat  zum  ßehufe 
der  Eruirung  der  Zweckmässigkeitsfrage  bekanntlich  eioe  Enquete- 
commission einberufen,  und  dieselbe  kam  nach  eingehendem 
Studium  zu  dem  Resultate,  dass  der  Privatbetrieb  der  Eisenbahnen 
dem  Staatsbetriebe  vorzuziehen  sei.  Merkwürdig  ist  es,  dass  das 
Land  der  Centralisation  in  der  Verwaltungsreform  (Frankreich) 
und  das  Land  der  Decentralisation  in  diesem  Punkte  übereinstim- 
men, eine  Erscheinung,  die  beachten swerth  ist,  und  woraus  her- 
vorgeht, das  eine  Ueberstürzung  in  der  Verstaatlichungsaction 
wegen  der  daraus  möglicherweise  entstehenden  Consequenzen, 
die  später  gewiss  zu  Tage  treten  werden,  nicht  geboten  erscheint." 
Das  Staatsbahnsystem  allein  thut  es  freilich  nicht;  es  muss  sich 
auch  auf  eine  rationelle  und  öconomische  Verwaltung  stützen. 


Italienische  Correspondenz. 

Erhöhung  des  Capitals  der  Südbahn.  Die  „Gazz.  Ufficiale" 
vom  15.  December  1881  veröffentlicht  ein  Königliches  Decret, 
durch  welches  die  Vermehrung  des  Capitals  der  Italienischen 
Südbahngesellschaft  von  100  Millionen  Lire,  getheilt  in  200000  Actien 
zu  je  500  Lire,  auf  180  Millionen  Lire,  getheilt  in  360  000  Actien 
ä  500  Lire  genehmigt  wird.  In  den  weiteren  Vollzugsbestim- 
mungen ist  noch  gesagt,  dass  die  neuen  Actien  zum  Preise  von 
450  Lire  pro  Stück  ausgegeben  werden  sollen,  zu  welchem  Preise 
der  Staat  die  Actien  im  Falle  des  Ankaufes  der  Südbahn  in  Ge- 
mässheit  der  abgeschlossenen  Verträge  übernehmen  wird.  Die 
Besitzer  der  alten  Actien  haben  in  Bezug  auf  den  Erwerb  der 
neuen  Actien  ein  Vorzugsrecht  im  Verhältniss  zu  ihrem  Actien- 
besitz,  vorausgesetzt,  dass  sie  dieses  Recht  binnen  30  Tagen  nach 
Publication  des  Gesetzes  geltend  machen. 

Staatsbetrieb.  Die  „Gazz.  Ufficiale"  vom  29.  December  1881 
veröffentlicht  das  vom  Parlament  genehmigte  Gesetz  über  den 
provisorischen  Betrieb  der  Oberitalienischen  und  der  Römischen 
Bahnen.  Nach  diesem  Gesetze  soll  der  in  Gemässheit  des  Ge- 
setzes vom  8.  Juli  1878  vom  Staate  übernommene  Betrieb  der 
Oberitalienischen  Eisenbahnen  vom  1.  Januar  1882  bis  zum 
31.  December  1882  nach  den  im  letzteren  Gesetze  gegebenen  Be- 
stimmungen fortgeführt  werden.  Ferner  soll  vom  1.  Januar  1882 
ab  und  bis  zum  Schlüsse  dieses  Jahres  der  Betrieb  der  durch  das 
Gesetz  vom  29.  Januar  1880  angekauften  Römischen  Bahnen  durch 
den  Staat  erfolgen.  Für  die  Verwaltung  dieser  letzteren  Bahnen 
soll  ein  aus  10  Mitgliedern  bestehender  Verwaltungsrath  (consiglio 
d'amministrazione)  errichtet  werden,  welcher  dem  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  unterstellt  wird  und  dessen  Mitglieder 
durch  Königliches  Decret  ernannt  werden. 

Die  Ueberlieferung  der  Verwaltung  der  Römischen  Bahnen 
an  die  Königlichen  Beamten  fand  am  3.  Januar  er.  in  Florenz  statt. 

Eisenbahnrath.  Die  „Gazz,  Ufficiale"  vom  30.  December  1881 
veröffentlichte  ein  Königliches  Decret,  betreffend  die  Zusammen- 
setzung des  Eisenbahnrathes  (Consiglio  delle  strade  ferrate).  Nach 
diesem  Decrete  soll  der  „Eisenbahnrath"  zusammengesetzt  sein 
aus:  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  als  Präsident;  dem 
Generalsecretär  des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten,  dem 
Generaldirector  der  Eisenbahnen,  dem  Generalverwalter  des 
Staatsschatzes,  zwei  Staatsräthen,  drei  Inspectoren  vom  Civil- 
geniecorps  und  einem  der  Armee  angehörigen  höheren  Officier. 

Tunnel  unter  der  Meerenge  von  Messina.  Die  Erwägungen, 
welche  zu  der  in  diesem  Blatte  bereits  erwähnten  Idee  der  Unter- 
tunnelung  der  Meerenge  von  Messina  geführt  haben,  sind.  Italie- 
nischen Zeitungen  zufolge,  besonders  die  nachstehenden:  Der  Bau 
der  nach  dem  Gesetze  über  die  Eisenbahnergänzungsbauten  vom 
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29.  Juli  1879  in  Aussicht  genommenen  Eisenbahn  Eboli-Reggio 
(aa  der  Westküste  von  Calabrien  entlang)  wird  etwa  200  Millionen 
Lire  kosten  und  wird  diese  Bisenbahn,  wenigstens  für  lange  Zeit, 
keinen  sehr  lebhaften  Verkehr  haben.  Es  würde  der  Verkehr  sich 
aber  in  sehr  bedeutendem  Masse  heben,  wenn  diese  Bahn  mit  dem 
Bahnnetze  der  Insel  Sicilien  -verbunden  würde.  Es  interessirt  sich 
deshalb  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  in  hohem  Masse 
fiir  die  Verbindung  des  Bahnnetzes  der  Halbinsel  mit  dem 
Sicilianischen  Netze  durch  üntertunnelung  der  Meerenge  von 
Messina,  deren  Kosten  auf  50  Millionen  Lire  geschätzt  werden. 
Der  Minister  beabsichtige  deshalb  auch,  bei  dem  Parlamente  die 
Bewilligung  der  für  die  Voruntersuchungen  erforderlichen  Mittel 
zu  beantragen. 


Dänische  Staatsbahnen  in  Jütland  und  auf  Fülinen. 

(Beclienschaftsbericht  über  das  Bncfajahr  vom  1.  April  1880 
bis  nltimo  März  1881.)  Die  Betriebsresuitate  kamen  dem  Vor- 
jahre nahezu  gleich.  Einen  geringen  Ausfall  brachte  der  Per- 
sonenverkehr, 386  Kronen  pro  Meile,  und  zwar  nur  in  Folge 
öfterer  Stockung  des  gesammten  Verkehrs  während  der  Monate 
Januar,  Februar,  März  durch  heftige  Schneestürme.  Die  Ge- 
sammtlänge  der  Bahnen  betrug  113,5  Meilen.  Befördert  sind 
2  660  391  Personen,  welche  11  145  509  Meilen  zurückgelegt  haben, 
d.  i.  4,19  Meilen  jede  Person  (4,20  Meilen  im  Vorjahre).  Verein- 
nahmt sind  dafür  2  546  836  Kr.  03  Oere,  mithin  pro  ßahnmeile 
22  186  Kr.  Auf  jede  beförderte  Person  kommen  0,95  Oere  und 
auf  die  Meile  0,23  Oere. 

Für  13  050  Ctr.  Reisegepäckübergewicht  sind  33  400  Kr. 
94  Oere  vereinnahmt.  An  Eilgut  wurden  171  984  Ctr.,  an  Stück- 
gut 1  887  772  Ctr.  und  an  Wagenladungsgütern  6  833  825  Ctr. 
transportirt.  Ausserdem  sind  noch  19  752  Pferde,  80  913  Stück 
Hornvieh  etc.,  291  689  Stück  Schweine,  Ziegen,  Hunde  etc., 
33  135  Stück  Gänse  und  873  Stück  Fahrzeuge  befördert  worden. 


Das  Gesammtgewicht  der  Güter-  und  Viehtransporte  berechnet 
sich  zu  9  951  340  Ctr.,  die  105  749  095  Meilen  zurückgelegt  haben 
Jeder  Centner  hat  10,fi3  Meilen,  gegen  10,48  im  Vorjahr,  zurück- 
gelegt.  Die  Durchschnittsbelastung  eines  jeden  Güterwagens 
betrug  45,22  Ctr.  Aus  dem  Güter-  und  Viehverkehr  sind  in 
Rechnung  gestellt:  2  456  341  Kr.  81  Oere.  Auf  die  Bahnmeile 
kommen  hiervon  21  544  Kr.  Die  Postbeförderung  brachte 
211616  Kr.  51  Oere  auf  und  aus  sonstigen  Einnahmen  stammen 
169  378  Kr.  67  Oere.  Die  Totaleinnahme  stellt  sich  auf: 
5  417  951  Kr.  56  Oere.  Dem  gegenüber  stellen  sich  folgende  Aus- 
gaben: Centraiverwaltung  mit  218  810  Kr.  73  Oere;  ßetriebs- 
abtheilung :  Allgemeine  Ausgaben  44  944  Kr.  87  Oere,  Stations- 
dienst 792  439  Kr.  93  Oere,  Zugdienst  278  604  Kr.  52  Oere;  Bahn- 
abtheilung:  Allgemeine  Ausgaben  102  197  Kr.  18  Oere,  Allgemeine 
Unterhaltungskosten  1  229  315  Kr.  55  Oere,  Pflanzschulen  und 
Bepflanzungen  7  428  Kr.  87  Oere,  Bahnbewachung  106  663  Kr. 
97  Oere;  Maschinenabtheilung:  Maschinen  Werkstätten  und  Allge- 
meine Kosten  154  586  Kr.  39  Oere,  Zugkraft  720  993  Kr.  30  Oere 
Unterhaltung  des  Betriebsmaterials  414  991  Kr.  42  Oere;  Beförde- 
rung über  den  kleinen  Belt  86  458  Kr.  54  Oere;  Dampfschifffahrt 
zwischen  Frederikshavn  und  Gothenburg  108  446  Kr.  84  Oere 
Verschiedene  Ausgaben  21  256  Kr.  Summa  der  Ausgaben 
4  287  143  Kr.  11  Oere,  gegenüber  einer  Einnahme  von  5  417  951  Kr. 
56  Oere,  giebt  einen  Ueberschuss  von  1  130  808  Kr.  45  Oere,  wovon 
den  Directoren  4  981  Kr.  53  Oere  zukommen. 

Das  rollende  Material  besteht  am  Jahresschluss  aus  99  Lo- 
comotiven  nebst  Tendern,  14  Tenderlocomotiven,  1  Königswagen, 
2  Salonwagen,  243  Personen-,  17  Post-  und  55  Gepäckwagen.  Die 
Personenwagen  haben  9  671  Sitzplätze.  An  Güterwagen  waren 
734  bedeckte  und  762  offene  vorhanden.  28  Schneepflüge  dienten 
zur  Reinhaltung  der  Bahn.  Die  Locomotiven  haben  373  370  Meilen, 
die  Wagen  auf  eigener  Bahn  3  421  379  Meilen  und  auf  fremden 
Bahnen  655  232  Meilen  zurückgelegt,  wofür  51  840  Kr.  61  Oere 
eingenommen  wurden. 


November-Einnahmen  Schweizerischer  Eisenbahnen. 


Normalbahnen 


Centraibahn  .... 

Basler  Verbindungsb 

Aarg.  Südbahn   .  . 

Wohlen-Bremgarten 
Emmenthalbahn  .  . 
Gotthardbahn  .  .  . 
Jura-Bern-Luzernbahn 

Bern-Luzern-Bahn  . 

Bödeli-ßahn  .  .  . 
Nationalbahn  .... 
Nordostbahn  .... 

Zürich-Zug-Luzern  . 

Bötzbergbahn .   .  . 

Effretikon-Hinweil  . 
Suisse  Occidentale .  . 

Simplonbahn  .    .  . 

Bulle-Romont  .  .  . 
Tössthalbahn  .... 
Vereinigte  Schweizerb. 

Toggenburgerbahn  . 

Wald-Rüti  .... 

Rapperswyl-P  fäffikon 
21  Schweiz, 


.  Normalb 
Specialbahnen 
Appenzeller  Bahn  . 
Artli-Rigibahn    .  . 
Lausanne-Echallens 
Rigibahn  (Vitznau) 
Rorschach-Heiden  . 
Uetlibergbahn    .   .  , 
Wädensweil-Einsiedeln 


5  resp.  7  Bahnen 


ße- 
trieb- 
länge 

km 


Im  November  1881 


sonenl  Güter 
Frcs.  Frcs. 


Total 
Frcs. 


p.  km 
Frcs. 


Differenz  g.  d.  Vorjahr 


Total 
Frcs. 


323I) 
5 
29 
8 

46*) 
67 
256 
95 
9 

0«) 
541') 
67 
58 
■23 
5995) 
0«) 
19 
40 
278 
25 
7 
4 


2  499 

15 
11 
15 
7 
7 
9 
17 


81 


249  000 

1  260 
6  150 

860 
13  800 
32  900 
182  000 
35  200 

2  200 

355  000 
45  000 
37  000 
5  000 

395  000 

4140 

11  907 
232  300 

12  400 
2  700 
1  170 


450  000 
14  500 
4  700 
440 
16  700 
24  100 
262  000 
32  300 
2  450 

642  000 
57  000 
126  000 
6  800 
560  500 

11960 
9  955 
251  100 
8  760 
1  960 
450 


699  000 

15  760 
10  850 

1300 
30  500 
57  000 
444  000 
67  500 
4  650 

997  000 
102  000 
163  000 
11800 
955  500 

16  100 
21  862 

483  400 
21  160 
4  660 
1620 


2  164 

3  152 
374 
163 
663 
851 

1  734 
711 
517 

1843 
l  522 
2810 
513 
1  595 

847 
546 
1  739 
846 
666 
405 


—  4  781 
-f  1  161 

—  2  083 

—  152 
-f 15  439 

—  5  980 
—34  280 

—  4  970 

—  587 

—53  677 
-I-  280 
4-  4  423 

—  462 
-38  191 

—  1 100 
+  738 
4-12  399 

—  366 
4-  814 
-1-  26 


p.  km 
Frcs. 


in  7o 


Vom  1.  Jan.  bis  30.  Nov.  1881 


Per- 
sonen 
Frcs. 


Güter 


Total 


Frcs.  Frcs. 


p.  km 
Frcs. 


Differ.  g.  d.  Vorjahr 


Total 
Frcs. 


p.  km 
Frcs. 


in  7o 


+ 


+ 


166 
232 
72 
19 
35 
89 
134 
52 
65 

110 
4 
76 
20 
64 


+ 


+ 


58 

18  + 
45 -f 
15 


117 
7 


1624987  2483675  4108662 


6  575 
3  839 


1  918 

2  311 

8  200 


22  843 


6  173 
1  231 


2  181 
81 
4  950 


12  748 
5  070 


4  099 
2  392 
13  150 


14  616!  37  459 


1  644 
850 
3.38 


586 
266 

595 


—  111319—  76 


+  370 
-  1585 


-f  922 
+  1473 
—  250 


+  930 


-f  25 
-  106 


+  132 
4-  164 
—  15 


+  15 


7,1 
7,9 
16,1 
10,4 
5,6 

9,r- 

7,2 
6,8 
11,2 

5,6 
0,3 
2,8 
3,8 
3,9 

6,4 
3,4 
2,7 
1,7 
21,3 
1,8 


3896294 
37  256 
78  532 
9  544 
147  668 
408  189 
2433309 
619  189 
123  870 

5108582 
861  612 
555  497 
66  346 
5762464 
208  345 
58  340 
141877 
3157618 
153  101 
34  376 
15  315 


4952200 
163  456 

60  610 
5  925 
147  579 
250  175 
2884527 
385  618 

34  104 

6669338 
579  560 
1159496 
79  719 
6157603 
114  166 
135  760 
110914 
26338.39 
88  280 
22  316 
4910 


8848494 
200  712 
139  142 
15  469 
295  247 
65S  364 
5317836 
1004807 
157  974 

11  777  920 

144 1172 
1714993 
146  06  ö 

11  920  067 
322  511 
194  100 
252  791 
5793457 
241 381 
56  692 
20  225 


-  4,4 
4-  3,0 

—  23,9 


+  29,1 
+160,8 
1,9 


+  2,6 


23  877  32t  26  642  093  50  519  419 


89  345 
185  749 

52  199 
340  523 

46  251 

72  763 
168  002 


954  829 


55  207 
11021 
12  082 
20  950 
27  579 
3  405 
54  274 


184  518 


144  552 

196  767 
64  281 

361  473 
73  830 
76  168 

222  276 


1139347 


27  887 
40  142 

4  798 
1  934 

7  894 
9  826 

20  772 
10  577 
17  552 

21  827 

21  510 
29  569 

6  351 

22  255 

5  087 
10  215 

6  320 
20  840 

9  655 

8  099 
5  056 


+265298 
-1-22  101 
—11  081 
482 
+116382 
—28  268 
-t-30  235 
+  942 
—  3  535 
-497551 
+95  579 
-i-28  254 
-226743 
4  307 
+368100 
+21  093 
4-  8  480 
19  134 
+12  171 
3811 
+  4  887 
2  788 


—  534 
+4420 

—  382 

—  60 
+  441 

—  422 
+  118 
+  10 

—  393 
—4902 
—4059 
+  422 
—3909 

—  187 
-I-  687 
+  333 
4-  446 

478 
44 


-  1,9 
+  12,4 
7,4 


152 
698 
697 


20  343  +175822 


9  637 
17  888 

4  285 
51639 
10  547 

8  463 
13  075 


14  ( 


Differenz  gegen  1880:  i)  —  21  km;  ^)  -f  164  km;  ')  —  134  km;  *)  -  22  km;  *)  —  117  km;  «)  +  117  km. 


—  6  089 

—  136 

—  7  090 
+  124 
—10  248 
-10  001 
+  1  663 


+  57 

—  406 

—  12 

—  473 
+  18 
—1464 
—Uli 
+  98 


—31  7771-  392 


3,0 
5,9 
4,1 
0,6 
0,1 
2,2 
100,0 

—  15,7 
+  2,0 

-  11,7 
2,9 
3,2 
7,0 
4,6 

-  7,0 
+  0,2 

—  1,6 
+  9,4 
-12,1 


+  0,3 

-  4,0 

—  0,1 
9,9 

+  0,0 

-  13,2 

—  11,6 
+  0,8 


2,7 


Sedlaczek's  elektrische  Locomotivlampe. 

Mit  Bezug  auf  die  Notiz  in  No.  94  S.  1347  vorigen  Jahr- 
gangs dieser  Zeitung,  wonach  im  Laufe  des  Monats  December 
vorigen  Jahres  Probefahrten  mit  der  Locomotive  Soleil,  System 
bedlaczek,  in  Paris  auf  einer  dort  mündenden  Eisenbahn  statt- 
fanden sollte,  theilen  wir  nach  der  „Revue  Industrielle*  No.  45 


mit,  dass  am  1.  und  7.  December  v.  J.  die  angekündigten  Probe- 
fahrten von  Paris  bis  Dammartin  und  vice  versa  —  70  km  beim 
Personenzuge  216  stattgefunden  und  das  beste  Resultat  geliefert 
haben.  Dasselbe  Journal  (No.  51  vom  21.  December  v.  J.)  be- 
richtet in  einem  längeren  Artikel  günstig  über  das  gewonnene 
Resultat.  Auch  die  übrigen  Tagesjournale,  wie  ,La  Liberte"  vom 
12.  und  „Journal  des  Debats"  vom  10.  December  v.  J.  sind  voll 
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des  Lobes.  Letzteres  schreibt  unter  Anderem:  "Dif. ^^J^^^^i^^^f 
die  werthvollsten  Vorzüge.  D  e  Stosse  der  Locomotive  selbst  bei 
der  grössten  Schnelligkeit  verändern  weder  die  Ruhe  noch  den 
Glanz  des  Lichtes.  Die  „Liberte"  berichtet  über  dea  zweiten  Ver- 
such Der  Erfolg  war  voUkomoien.  Die  Sonnenlocomotive  durch- 
l^f  70  km  mit  den  verschiedensten  Geschwindigkeiten,  ohne  dass 
die  Stösse  und  Schwiugungen  in  irgend  einer  Weise  die  Regel- 
mässiekeit  des  Lichtes  verändern  konnten." 

Auf  Grund  der  durchgeführten  Probefahrten,  welchen  nebst 
den  Chefingenieuren  sämmtlicher  Pariser  Gesellschaften  die  Ge- 
neralinspectoren  Herren  Guillebot  de  Nerville  und  Meissonier  und 
SrereP  öTentliche  Functionäre  beiwohnten  hat  die  Compagnie 
du  Nord  die  Kosten  für  die  Aufführung  der  ßeleuchtungseinrich- 
tuDg  auf  ihre  Locomotive  No.  2886  gänzlich  au  gelassen  und  die 
Absicht  geäussert,  eine  solche  Einrichtung  beim  regelmassigen 
Betriebe  probeweise  einzuführen. 

Haftpflicht. 

V  0  Die  Duldung  der  Fortbewegung  von  Bahnwaggons 
auf  dem  Bahngeleise  zum  Zwecke  der  Entladung  durch  andere 
£  ShnarbSfer  verpflichtet  die  Bahn  zur  PA'f 'tf.^f^?,^;«,^,« 
anderen  Arbeiter  bei  Unfällen  aus  §1  des  Reichshaftpfl  chtgesetzes. 

G.,  der  Ehemann  und  Vater  der  £läger  ist  unbestritten  auf  dem 
Bahnhofe  Oppeln  von  der  Beklagten  »^^t^ebenen  Eisenbahn  du  ch 
eine  mit  Rangiren  beschäftigte  Locomotive  dergestalt  korper  ich 
beschädigt  worden,  dass  er  daran  gestorben  ist.    -D^  der  Untaü 
als  bei  dem  Betriebe  der  Eisenbahn  eingetreten,  nach  §1  des 
Reichshaftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  l^^j.  anzusehen  ist    hat  die 
Beklagte  nach  diesem  §  1  den  Klagern  die  im  §  3  daselbst  be 
stimmte  Entschädigung  zu  gewähren,  wenn  sie  nicht  ihren  ^in- 
wan?  erweiset    da"ss  der  Unfall  durch  das  eigene  Verschulden 
des  Getödteten  verursacht  ist.    In  dieser  Beziehung  gestehen  die 
Kläeer  zu    dass  G.,  obgleich  er  nicht  Arbeiter  der  Beklagten, 
SndeL  des  Kalkofenbelitzers  Ger.  war,  sich  auf  das  Reserve- 
gcleise  6  des  Bahnhofes  Oppeln  begeben  und  mit  anderen  Arbei- 
tern des  Ger.  unternommen  hat,  einen  für  Ger  bestimmten  Wagen 
auf  das  Reservegeleise  7  zum  Zwecke  des  Entladens  ^u  scbieben 
wobei  der  UnfalT  eingetreten  ist.    Nach  den  Aussagen  der  Zeugen 
ist  für  erwiesen  zu  erachten,  dass  seit  Jahren  die  Arbeiter  des 
Ger  die  für  diesen  bestimmten  Wagen  von  dem  Reservegeleise  6 
zum  Zwecke  der  Entladung  oder  Belldung  auf  das  Reservegeleise  7 
zu  den  an  demselben  befindlichen  Kalkbühnen  g^^tossen  haben 
wenn  die  Rangirlocomotive  gerade  nicht  da  war,  um  diese  Arbeit 
auszuführen,  Snd  dass  dies  in  Anwesenheit,  sonach  mit  Wissen 
der  Bahnbeamten,  namentlich  unter  Mitwirkung  eines  Weichen- 
wärters geschehen  ist.    Aus  den  E  n  t  s  c  h  e  i  d  u  n  g  s  g  r  u  n  d  e  n . 
Die  Aussage  des  Zeugen  R.,  er  könne  darüber  nichts  aussagen 
ob  die  Aufsichtsbehörde,  resp.  der  Stationsvorsteher  Kenntniss 
von  dem  bekundeten  Gebrauch  erhalten  habe  oder  hatte  erhalten 


müssen,  könnte  nur  einen  Zweifel  anregen,  ob  der  Stationsvor- 
steher und  die  ihm  vorgesetzten  Beamten  von  dem  Gebrauche 
kenntniss  erhalten  haben?  darauf  würde  es,  wie  s.ch  ^^en 
wird,  nicht  ankommen;  es  kann  aber  auch  nicht  zweifelhaft  sein  , 
dass  der  Stationsvorsteher  von  dem    ahrelangen  Gebrauch  über 
dfe  Abnahme  der  Wagen  auf  dem  Bahnhofe  Kenntniss  erlangt 
habon  muss    Die  Aussage  des  Stationsvorstehers  B.,  wonach  er 
dem  G.,  des  en  Vorarbeitern  und  den  betreffenden  Weichenstellern 
Serholt  in  Erinnerung  gebracht  hat    dass  die  Arbe^^^^^^^ 
keinerlei   Gründen   die   Bahngeleise   betreten    durften,  ist.tur 
den    vorliegenden   Fall    schon    deshalb   unerheblich,  weil  nicht 
ersichtlich  ist,  dass  G.  von  diesen  Erinnerungen  Kenntniss  ge- 
habt hat    Es  kann  daher  dahingestellt  bleiben,  ob  das  Inerinne- 
run'brrngen  dem  dauernden  Dulden  des  Herkommens  gegenüber 
eine  ffiutung  überhaupt  hatte.  -  Abweichend  jonjer  An- 
nahme  des  zweiten  Richters  kann  es  nicht  als  erheblich  er- 
aS  werden,  ob  ein  Einverständniss  oder  eine  stülschwe^ende 
Duldung  des  fraglichen  Gebrauchs  bei  dem  Transp9rt  der  Wagen 
von  dem  Reservegeleise  zum  anderen  seitens  derjenigen  Beamten 
Inzunebmen  ist,  welche  über  Benutzung  des  Bahnhofsterrains 
von  Seiten  des  Publikums  Anordnungen  zu  treffen  hatten  h,s 
handelt  sich  darum,  in  welcher  Weise  die  auf  der  Bahn  stehen- 
den Wagen  dem  Ger.  zum  Be-  und  Entladen  überlassen  wurden, 
ob  sie  immer  seitens  der  Beklagten  an  die  Ladebühnen  am  Re- 
serve'^eleise  7  geschoben  worden  sind,  oder  ob  dem  Ger.  Her 
kömmUch  überlassen  worden  ist,  die  Wagen  schon,  wenn  sie  auf 
dem  Reservegeleise  6  standen,  zu  übernehmen  und  selbst  an  die 
Ladebühnen %uf  das  Reservegeleise  7  ^\  f^.ff^,"^^^^^  ""'^^.^ 
gerade  die  Rangirlocomotive  zu  dieser  Arbeit  vorhanden  war. 
Das  herkömmliche  Verfahren  in  der  letztgedachten  Art,  durch 
Jahre  fortgesetzt,  kann  selbstredend  denjenigen  Beamten,  welchen 
die  Ablieferung  der  Wagen  an  Ger.  oblag,  mcht  entgangen  sein, 
auf  deren  Kenntniss  kann  es  alleinankommen;  denn  in  dem  dann 
begenden  Ueberlassen  der  Wagen  an  Ger.  schon  auf  dem  Reserve- 
gefeise  6  lag  selbstredend  die  Genehmigung,  sie  durch  seine  Ar- 
beiter von  dort  holen  zu  lassen.   Dass  im  vorliegenden  Falle  die 
Rang  rSTomotive  zum  Heranbringen  der  für  Ger    bestimna  en 
Wagen  vorhanden  gewesen  wäre,  als  sem«  Arbeiter  das  Holen 
derselben  unternahmen,  ist  nicht  behauptet,  vielmehr  giebt  Be- 
kLgtezS,  dass' mit  der  Locomotive  eine  andere  Rangirbewegung 
hätte  ausgeführt  werden  sollen.    Bei  dieser  Sachlage  konnte  G. 
ohne  jede'-s  Verschulden  annehmen,  dass  das  Schieben  des  für  Ger. 
bestimmten  Wagens  vom  Reservegeleise  6  nach  den  Ladebuhnen 
dem  G^r   und  dessen  Arbeitern  von  der  Babnverwaltung  über- 
lassen sei  und  konnte  ohne  Verschulden  sich  bei  dieser  Arbeit 
betheiliKn,  wie  er  gethan  hat.^  (Brk.  des  V.  Givilsen  d.  Reichsger. 
V   2  Novbr.  1881  in  Sachen  der  verwittweten  G.  zu  Chroszinna 
u.  Genossen,  Kl.  u.  Revidenten,  wider  die  Oberschles  Eisenbahn 
zu  Breslau,  Bekl.  u.  Revisin;  Braun  u.  Blum,  Annaleu  Bd.  lY 
S.  508  f.) 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


l.  Tarif- Bekanntmachangen. 

Im  Anschluss  an  unsere  Bekanntmachung 
vom  17.  V.  Mts.  bringen  wir  zur  Kennt- 
niss, dass  ausser  für  Käferthal  und  Wald- 
hof auch  für  die  übrigen  Rechtsrheinischen 
Hessischen  Stationen,  einschliesslich  Bens- 
heim und  Darmstadt  der  Main  -  iSiexkar- 
bahn,  im  Verkehr  mit  den  Elsass- Loth- 
ringischen Stationen  der  Linien  Dett- 
weiler  -  Avricourt  -  Dieuze  und  Zabern- 
Romansweilor  geringe  Tariferhöhungen 
und  zwar  mit  Einschluss  von  Käferthal 
und  Waldhof  erst  vom  1.  März  d.  J.  ein- 
treten. Unser  Verkebrsbüreau  giebt  Aus- 
kunft. Strassburg,  den  7.  Januar  1882. 
Kaiserliche  Generaldirection  der  Eisen- 
bahnen  in  Elsass-Lothringen.  (130) 

Der  Nordungarisch-Süddeutsche  Oetreide- 
Ausnahmetarif  vom  15.  September  1880 
kommt  mit  dem  28.  Februar  er.  zur  Auf- 
hebung und  tritt  an  Stelle  dessen  kein 
neuer  Tarif.  Frankfurt  a.  M.  -  Sachsen- 
hausen, den  7.  Januar  1882.  Königliche 

Eisenbahndirection.  (131) 

Für  den  Transport  von  Stärke  aller  Art, 
Stärkezucker  und  Stärkesyrup  zum  Export 
in  Ladungen  von  mindestens  10  000  kg 
pro  Wagen  oder  bei  Zahlung  der  Fracht 
für  dieses  Quantum  pro  Wagen  sind  im 
Verkehre  von  den  Berliner  Staatsbahn- 
höfen nach  den  Stationen  Bremen,  Bremer- 
hafen, Geestemünde,  Hamburg  und  Har- 


burg des  Directionsbezirks  Hannover, 
sowie  Brake,  Elsfleth,  Nordenhamm  der 
Oldenburgischen  Bahnen  Ausnahmefracht- 
sätze zur  Einführung  gekommen.  _ 

Näheres  über  die  Höhe  der  Satze  ist 
bei  den  betreffenden  Expeditionen  zu  er- 
fahren. Magdeburg,  den  3.  Januar  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection.  (132) 

K.  K.  priv.  Süd-iVorddeutsche  Yerbin- 
dungsbahn.  Mit  dem  25.  Januar  1882  tritt 
ein  neuer  Tarif  für  den  Berlin- 
Sächsischen  Verkehr  in  Kratt, 
welcher  im  Hefte  No.  3  Frachtsatze  für 
die  diesseitige  Station  Reichenberg  enthält. 

Exemplare  dieses  Tarifes  erüegen  in  der 
Station  Reichen berg,  als  auch  bei  der 
unterzeichneten  Direction  zur  Einsicht 
bereit.  Wien ,  den  5.  Januar  1882.  Die 
Direction.  C^^^) 

K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn.  K. 
K.  priv.Süd-NorddeutscheVerbindungsbahn. 

Mit  dem  Beginn  der  diesjährigen  Elbe- 
schiffahrts  -  Saison  tritt  ein  combinirter 
Tarif  für  den  directen  Güterverkehr  zwi- 
schen Stationen  der  K.  Ferdinands-Nordb., 
Oesterr.  Staatseisenbahn,  Turnau-Kralup- 
Prager-Bahn,  Oesterr.  Nordwestbahn  und 
Süd  -  Norddeutschen  Verbindungs  -  Bahn 
einerseits  und  der  Oesterr.  Nordwest- 
Dampfschifffahrts  -  Gesellschaft  anderer- 
seits in  Kraft,  welche  directe  Frachtsatze 
für    Hamburg    via    Laube  respective 


J^^^^^-Landungsplatzenthält.  Exem- 
Bodenbach  ^  ^  ,   •  ■ 

plare  dieses  Tarifes  können  bei  den  in 
denselben  genannten  Stationen  eingesehen 
und  von  der  unterzeichneten  Central-Ver- 
waltung  bezogen  werden. 

Es  wird  gleichzeitig  bekannt  gegeben, 
dass  analoge  combinirte  Tarife  für  den 
Verkehr  mit  Stationen  Ungarischer  und 
Galiziscber  Bahnen,  sowie  mit  anderen 
Hafenplätzen  der  Elbe,  wie  z.  B.  mit 
Dresden  und  Magdeburg  in  kürzester  Zeit 
zur  Ausgabe  gelangen  werden.  Wien, 
am  6.  Januar  1882.  Die  Central -Verwal- 
tung^ IIML. 

Im  Köln-Minden-Niederländlschen  Güter- 
Verkehre  via  Venlo  zwischen  den  dies- 
seitigen Stationen  Dortmund,  Hanim, 
Herne  und  Marten  einerseits  und  der 
Niederländischen  Staatsbahn-Station  Dord- 
recht  andererseits  kommen  fortan  für  Mi- 
aut resp.  Stückgut  und  Güter  der  Wagen- 
ladungsklasse A2  anderweite  ermassigte 
Frachtsätze  zur  Anwendung.  Näheres  bei 
den  Güter  -  Expeditionen  der  genannten 
diesseitigen  Stationen.  Köln,  9.  Januar  1882. 
Königliche  Eisenbahn  -  Direction  (rechts- 
rheinische).    (^^^^  

Im  Rheinisch  -  Niederländischen  Güter- 
Verkehre  via  Emmerich  und  via  Venlo 
(Tarife  vom  1.  Januar  1880)  zwischen  den 
diesseitigen   Stationen   Bochum,  Hagen, 
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Herdecke,  Hoerde,  Langendreer, 
Mülheim  a.  d.  Ruhr  und  Steele  einerseits 
und  der  Station  Rotterdam  der  Niederlän- 
dischen Rhein-  und  der  Niederländischen 
Staats  -Eisenbahn  andererseits  kommen 
fortan  ermässigte  Eilgut-Frachtsätzo  zur 
Anwendung. 

Näheres  bei  den  betreffenden  Güter-Ex- 
peditionen. Köln,  den  9.  Januar  1882. 
Königliche  Eisenbahn  -  Direction  (rechts- 
rheinische). (136) 

Am  10.  d.  M.  tritt  zu  den  Ausnahme- 
tarifen (A  und  B)  vom  1.  Juni  1880  für  den 
Köln  -Minden  •Rheinisch  -Hannover  -  Nieder- 
ländischen Kohlen-  etc.  Verkehr  via  Em- 
merich der  Nachtrag  III  in  Kraft,  welcher 
Aenderungen  des  Zechen-  etc.  Verzeich- 
nisses, eine  Bestimmung  über  Abfertigung 
der  Sendungen  der  Zechen  Gustav,  Vic- 
toria Mathias,  Hagenbeck  ver.,  Langen- 
brahm,  Ludwig  und  Neu- Essen  IV,  sowie 
Frachtsätze  für  die  Station  Utrecht-Gas- 
fabrik der  Niederländischen  Rheinbalin 
enthält. 

Verkaufspreis  0,10  Ji  Köln,  9.  Januar 
1882.  Namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen: Königliche  Eisenbahn  -  Direction 
(rechtsrhein.).  (137) 

Am  10.  d.  M.  tritt  im  Köln-Minden-lVie- 
derländischen  Verkehre  via  Wesel- Goch - 
Boxtel  resp.  via  Venlo  zu  den  Ausnahme- 
tarifen vom  10.  Januar  1880  für  die  B  •- 
förderung  von  Steinkohlen,  Kokes,  Stein- 
kohlenasche und  Briquets  in  Sendungen 
von  50  000  bezw.  10  000  kg  von  K  ö  1  n  - 
M  i  n  d  e  n  e  r  Stationen  und  Station  Dort- 
mund D.G.E.  nach  den  Stationen  D  o  r  d- 
recht,  Middelburg,  Rotterdam, 
Utrecht  und  Vlissingen  der  Nie- 
derländischen Staatsbahn  ein 
Nachtrag  (V)  in  Kraft,  enthaltend  Aende- 
rungen bezw.  Ergänzungen  des  Zechen-  etc. 
Verzeichnisses,  neue  Frachtsätze  für  ver- 
schiedene Stationen  der  Niederländischen 
Centraibahn,  sowie  für  die  Stationen  An- 
nen und  Ünna-Königsborn  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Köln  (rechtsrheinisch) 
und  Berichtigungen. 

Verkaufspreis  0,10  M.  Köln,  9.  Januar 
1882.  Königliche  Eisenbahn  -  Direction 
(rechtsrhein.).  (138) 

Oesterreichisch-  und  Ungarisch  -  Rhein- 
ländisch -Westfälischer  Verkehr.  Am  20. 
Januar  1.  J.  treten  folgende  Nachträge  zu 
den  Tarifen  für  die  in  rubro  genannten 
Verkehre  in  Wirksamkeit,  und  zwar:  1. 
Nachtrag  I.  zum  Oesterr.-Rheinländisch- 
Westfälischen  Verbandtarif,  Theil  IL  Der- 
selbe enthält  neue  Tariftabellen  für  Eil- 
gut, Stückgut,  Wagenladungsclassen  und 
Specialtarife  im  Verkehre  miti  Oesterr. 
Bahnen  und  ferner  Ausnahme-Tarife  für 
Getreide  etc.,  Eisen  und  Stahl,  Holz  und 
Graphit.  2.  Nachtrag  II.  zum  üngarisch- 
Rheinläadisch- Westfälischen  Verbandtarif, 
Theil  III.  Derselbe  enthält  Aufhebung  be- 
stehender Frachtsätze,  Aufnahme  neuer 
Stationen,  Ausnahme-Tarife  für  Pflaumen 
(Zwetschken),  Aepfel,  Birnen  u.  Pflaumen- 
mus und  für  Sumach-Transporte  von  Or- 
sova.  Exemplare  erliegen  bei  den  Ver- 
bands -  Verwaltungen  und  können  auch 
namentlich  bei  der  Verkehrs  -  Direktion 
der  Oesterr.  Staatseisenbahn  -  Gesell- 
schaft in  Wien,  Pestalozzigasse  8  bezogen 
werden.  (139  R.  M.) 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  er.  ist  zum 
Verbandsgütertarif  vom  1.  April  1878  für 
den  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Ber- 
lin-Hamburger Eisenbahn  einerseits  und 
Stationen  der  Mecklenburgischen  Friedrich- 
Franz  Eisenbahn  andererseits  via  Hagenow 
der  Nachtrag  XVI,  welcher  ermässigte 
Frachtsätze  für  die  Relation  Perleberg- 


Neubrandenburg  enthält,  herausgegeben 
worden.  Schwerin,  den  9.  Januar  1882. 
Die    Direction    der  Mecklenburgischen 


Friedrich-Franz  Eisenbahngesellschaft  als 
geschäftsführende  Verwaltung  (140) 
Schluss  der  Tarif- Bekanntmachungen  S.  56. 


3.  Submissionsresultate. 

Submissiousresultate  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  auf  5  Stück  Güterzugloco- 
motiven  nebst  Tender,  Vorder-  und  Mittelachse  gekuppelt,  Cylinderdurchmesser  430  mm; 
17  Stück  Tendcrlocomotiven,  Vorder-  und  Mittelachse  gekuppelt,  Cylinderdurchmesser 
420  mm;  1  Satz  Achsen  für  Tenderlocomotiven.    Breslau,  den  6.  Januar  1882.   


Offerte 
pro 
Loco- 
motive 
mit 
Aus- 
rüstung 


pro 
Ten- 
der 


Submittent, 

Lieferzeit 

Lieferort 

Bemerkungen 

Name  und  Domicil 

A.   5  Stück  Güterzuglocomotiven. 


32  613 


7  500 


39  000 
37  600 
36  000     4  000 


29  395 


7  780 


38  400 
34  950     9  250 


29  980 


F,  Wöhlert'sche  Maschinen- 
bauanstalt u.  Eisengiesse- 
rei,  Actien-Gesellschaft  in 
Berlin 


F.  Schieb  au  in  El  hing 
A.  Borsig  in  Berlin 
Stettiner  Maschinenbauactien- 
Gesellschaft  -Vulcan" 


Hannoversche  Maschinen'bau- 
Actien-Gesellschaft,  vorm. 
Georg  Egestorff  in  Linden 
vor  Hannover 
Henschel  &  Sohn  in  Cassel  November  Cassel 
Sächsische  Maschinenfabrik,  October  bis  Breslau 
vorm.  Richard  Hartmanp  December  1882 
in  Chemnitz 

B.   17  Stück  Tenderlocomotiven. 


August  und 
September  1882 


November  1882 
September  1882 
vom  1.  Decem- 
ber 1882  ab 
innerhalb 
5  Wochen 
August  und 
September  1882 


Berlin 


Breslau 
Berlin 
Stettin 


Linden 


33  360 
33  500 


31  200 

32  000 

28  975 

28  300 

27  900 

33  275 
33  000 
31450 
30  950 

28  400 


(ge- 
theilt) 
unge- 
theilt) 

(ge- 
theilt) 
(unge- 
theilt) 

(ge- 
theilt) 
(unge- 
theilt) 


F.  Wöhlert'sche  Maschinen- 
bauanstalt u.  Eisengiesse- 
rei,  Actien-Gesellschaft  in 
Berlin 


F.  Schichau  in  Elbing 


A.  Borsig  in  Berlin 

Stettiner  Maschinenbauactien- 
Gfsellschaft  „Vulcan" 

Hannoversche  Maschinenbau- 
Actien-Gesellschaft,  vorm. 
Georg  Egestorff  in  Linden 
vor  Hannover 
Henschel  &  Sohn  in  Cassel 


Sächsische  Maschinenfabrik, 
vorm.  Rieh.  Hartmann  in 
Chemnitz 

Berliner  Maschinenbauactien- 
Gesellschaft,  vorm.  L. 
Schwartzkopff  in  Berlin 


Union-Giesserei 
berg  i/Pr. 


in  Königs- 


August  und 
September  1882 


1.  November 
1882  eine  Loco- 
motive,  dem- 
nächst 5  Stück 
monatlich 
September 
October  1882 
1.  December 
1882  ab  5  Stück 
monatlich 
August  und 
September  1882 


im  November 
1882  6  Stück, 

demnächst 
8  Stück  monat- 
lich 
October  bis 
December  18ö2 


August  bis 
October  1882 


September  bis 
November  1882, 
event.  2  Monate 
später  bei  an- 
derweiter Auf- 
tragertheilung 


Berlin 


Posen 
Breslau 


Berlin 
Stettin 

Linden 
Cassel 

Breslau 
Berlin 


Königs- 
berg 


Mit  Körting'schen 
Injectoren  u.  Vor- 
wärmern, sowie 
mit  Gasbeleuch- 
tung nach  System 
Pintsch  erhöht 
sich  der  Preis  um 
1  020.^  pro  Loco- 
motive. 

desgl.  1  950  Jl 
desgl.  1  620  Jl 
desgl.  975 


desgl.  1  200  M. 


desgl.  800  M. 
desgl.  1  670  M 


Mit  Körting'schen 
Injectoren  u.  Vor- 
wärmern, sowie 
mit  Gasbeleuch- 
tung nach  System 
Pintsch  erhöht 
sich  der  Preis  um 
925  M.  pro  Loco- 
motive 
desgl.  1  950  M 


desgl.  1  530  M. 
desgl.  975  M 

desgl.  1  200  Jl 
desgl.  730  Ji 

desgl.  1  670  Jl 
desgl.  1  200  Jl 
desgl.  1  200  JL 
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C.   Reser-veachsen  für  Tenderlocomotiven. 


pro  Satz 


do. 
do. 
do. 

do. 


do. 
do. 


do. 
do. 


3  600 


4  524 
3  900 
3  900 

3  715 


3  500 

4  275 


3  750 
3  600 


F.  Wöhlert'sche  Maschinea- 
bauanstalt  u.  Eisengiesse- 
rei,  Actien-Gesellschaft  in 
ßprlin 
F.  Schichau  in  Elbing 
A.  ßorsig  in  Berlin 
Stettiner  Maschinenbauactien- 

Gi^sellscbaft  „Vulcan" 
Hannoversche  Maschinenbau- 
Actien-Gesellschaft,  vorm. 
Georg  Egestorff  in  Linden 
vor  Hannover 
Henschel  &  Sohn  in  Cassel 
Sächsische  Maschinenfabrik, 
vorm.  Rieh.  Hartmann  in 
Chemnitz 
Berliner  Maschinenbauactien- 
Gfsellschaft,      vorm.  L. 
Schwartzkopff  in  Berlin 
Union- Giesserei    in  Königs- 
berg i/Pr. 


Berlin 


Breslau 
Berlin 
Stettin 

Linden 


Cassel 
Breslau 


Berlin 


Königs- 
berg 


Schlass  d.  Tarif  bekanntmachungen. 

Vom  15.  Januar  er.  ab  treten  im  Han- 
seatisch-Preussischen  Verbände  für  den 
Verkehr  zwischen  Königsberg  i.  Pr.  einer- 
seits und  den  westlichen  Hafenstationen 
Brake,  Elsfleth,  Nordenhamm  und  Bremer- 
hafen resp.  Geestemünde  andererseits 
ermässigte  Ausnahmefrachtsätze  für  Hanf 
bei  Aufgabe,  in  Quantitäten  von  10  000  kg 
in  einer  Wagenladung  oder  beiBezahlung 
der  Fracht  für  dieses  Quantum  in  Kraft. 

Ueber  die  Höhe  der  qu.  Sätze  ertheilpn 
die  vorgenannten  Stationen  Auskunft. 
Bromberg,  den  5.  Januar  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection  als  geschäftsführende 
Verwaltung.  (129  J) 

3.  Submissionen. 
Eönigl.  Eisenbahndirection  Magdeburg. 

Submission  auf  Werkstatts- 
materialien. Der  für  die  Werkstätten 
des  diesseitigen  Directionsbezirkes  im 
Jahre  1882/83  erforderliche  Bedarf  an  den 
unten  aufgeführten  Werkstattsmaterialien 
soll  in  öffentlicher  Submission  beschafft 
Vierden. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Bedarfs- 
nachvreisungen  liegen  im  diesseitigen  Mate- 
rialien büreau,  Fürs-tenwallstrasse  Nr.  10 
bierselbst  zur  Einsicht  aus,  können  auch 
von  demselben  gegen  franco  Einsendung 
von  1  Mark 
Gruppe   I    enthaltenfl:  Werkzeuge, 
Gerätbe,  Kurzwaaren,  Nieten,  Muttern, 
Bufferhülsen,  Siederohre,Schmelztiegel, 
Pinsel  etc. 
und  von  1  Mark  für 
Gruppe  II  enthaltend:  Metalle  (Eisen, 
Stahl,  Kupfer,  Antimon,  Zinn,  Zink, 
Blei  etc.) 
bezogen  werden, 

Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Werkstatts- 
materialien" 
bis  zum  Termin  am  24.  Januar  1882, 
Vormittags  10  Uhr  an  das  obenbe- 
zeichnete Bureau  einzusenden.  Magdeburg, 
den  5  Januar  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction^ (16) 

Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Die  in 
den  diesseitigen  Werkstätten  im  Laufe  des 
Jahres  1882  sich  ergebenden  Materialien- 
abfälle, als:  Eisenguss-,  Schmiedeeisen-, 
Stahl-,  Kupfer-  und  Messingschrott,  alte 
Radreifen,  Abfälle  von  Leder,  Gummi  und 
Wagentuch,  Glasscheibenstücke  u.  a.  m. 
sollen  in  öffentlicher  Submission  verkauft 
werden. 

Offerten  hierauf  sind  versiegelt,  frankirt 
und  mit  der  Aufschrift  „Offerte  auf  An- 
kauf alter  Werkstättenmaterialien  pro  1882" 
verseben,  bis  znm  18.  Januar  1882  an 
unser  maschinentechuisclies  Bureau  hier 


einzureichen,  woselbst  die  Eröffnung  der- 
selben am  darauffolgenden  Tage  Vormit- 
tags 11  Uhr  in  Gegenwart  der  erschienenen 
luteressenten  erfolgen  wird. 

Die  Verkaufsbedingungen  nebst  Masscn- 
verzeichniss  sind  bei  dem  Canzleivorsteher 
Peltz  hierselbst  einzusehen,  können  auch 
gegen  Zahlung  von  50  4  pro  Exemplar 
von  dem  Genannten  bezogen  werden. 
Elberfeld,  den  3.  Januar  1882.  Königliche 
Eisenbahn-Direction.   (9) 

Uberschlesische  Eisenbahn.  Die  Liefe- 
rung von 

a)  10  Stück    Güterzug  -  Locomotiven  mit 

3  Achsen,  von  denen  die  hintere 
Laufachse  ist,  nebst  Tendern  und 
einem  Satz  Reserveactisen  für  die 
Locomotiven, 

b)  15  Stück  Güterzug  -  Locomotiven  mit 

3  unter  einander  gekuppelten  Achsen 
nebst  Tendern  und  einem  Satz  Re- 
serveachsen für  die  Locomotiven 
und  Tender 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
vergeben  werden.  Die  Offerten  sind  mit 
der  Aufschrift:  „Offerte  auf  Lieferung  von 
Locomotiven"  versehen  bis  zum  Submis- 
sionstermine am  Freitag,  den  27.  Ja- 
nuar d.  J.,  Vormittags  12  Uhr  versie- 
gelt und  portofrei  an  das  diesseitige  ma- 
schinentechnische Büreau  hierselbst  ein- 
zureichen, wo  dieselben  in  Gegenwart  der 
pprsönlicli  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet werden.  Später  eingehende  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt.  Die  Lieferungs- 
bedingungen nebst  Zeichnungen  liegen  im 
vorbezeichneten  Büreau  zur  Einsicht  aus, 
auch  können  daselbst  Copien  derselben 
gegen  Erstattung  der  Copialien  von  5  M 
entnommen  werden.  Breslau,  den  10.  Ja- 
nuar  1882.   Königliche  Direction.  (17) 

Main  -  Weser-  und  Hessische  Sordbahn. 

Submission  auf  Lieferung  der  pro  1882/83 
erforderlichen  Werkstattsbedürfnisse. 
Nachweisung  I. 

Werkstattsreservestücke,  als:  Radreifen, 
Spiralfedern ,  Schraubenkuppelungen, 
Siederohre,  Rohre  zu  Gas-  und  Wasser- 
leitungen, sowie  Kupferrohre. 

Nachweisung  II. 

Werkstattsmaterialien,  als:  Schmiede- 
eisen und  Stahl,  Bleche,  Kupfer  und 
Messing,  Metallgusswaaren  und  besondere 
Metalle,  Werkzeuge,  Geräthe  und  Kurz- 
waaren, Feilenhauerarbeiten,  Farben,Lacke, 
Schwämme,  Oele,  Fett-,  Gummi-,  Leder-, 
Seiler-,  Polster-  und  Posamentierwaaren, 
Manufacte,  Bürstenwaaren,  Brennmaterial, 
verschiedene  Materialien,  als :  Graue  Pappe, 
Löschpapier,  Wollgarn,  Schmirgelleinen, 
Talkliederung,  Filz  in  Platten  und  Scheiben, 
Glasscheiben  und  Schmelztiegel,  Holz- 
waaren,  Werkhölzer  etc. 


Termin : 

Donnerstag,  den  26.  Januar  a.  c, 
Vormittags  10  Uhr. 

Die  Bedingungen  sind  bei  dem  Büreau 
der  gemeinschaftlichen  Magazinscommis- 
sion dahier  (Werkstätten  -  Hauptgebäude 
Zimmer  No.  17)  zum  Preise  von  1  M  für 
jede  der  Nachweisungen  mittelst  Post- 
anweisung frei  incL  Bestellgeld 
(nicht  in  Wechsel  -  oder  Stempel- 
marken) zu  beziehen. 

Die  Submissionsofferten  mit  der  Auf- 
schrift: „Submission  auf  Werkstattsbe- 
dürfnisse"  sind  bis  zu  obigem  Termin  an 
die  unterzeichnete  Dienststelle  einzu- 
reichen. Cassel,  am  3.  Januar  1882.  Der 
Maschinenmeister  der  gemeinschaftlichen 
Werkstätte.   Dickhaut.  (12  J) 


K.  K.  BetriebsTerwaltung  der  Kronprinz 
Rudolf  bahn.  Lieferung  von  Ober- 
bau-Eisenmaterialien. Auf  die 
Lieferung  von : 

21  000  Stück  Winkellaschen  aus  weichem 
Flussstahl  mit  einjähriger 
Haftzeit, 

47  000     „      Unterlagspiatten    aus  wei- 
chem Bessemermateriale,  wo- 
von: 42  000  Stück  nach  dem 
neuen    Kronprinz  Rudolf- 
bahn-Normale, 5  000  Stück 
nach  dem  Normale  der  Salz- 
kammergutbahn, 
40  000     „      gepressten  Hackennägeln, 
40  000     „      Laschenschrauben  ohne  Mut- 
terfesthaltern, 
2  000     „  Kreuzhackennägeln, 
1000     „      Spurbolzen,  complet  nach 

Zeichnung, 
5  000     „      Sicherheitsplättchen,  System 
Hohenegger, 
30     „      kleinen  Wechsel- 
Chairs 

30     „     rechten  Wechsel- 
platten 
30     „      linken  Wechsel- 
platten 
500     „  Leitschienen- 

stöckeln  ) 
endlich  auch  den  Umguss  von 
19  Stück  Hartgussherzen,  und  zwar: 
18  Stück  5"  24'  nach  Nor- 
male der  Kronprinz  Rudolf- 
bahn,   1  Stück   5«  24'  23" 
nach    Normale    der  Salz- 
kammergutbahn, 
werden  vorschriftsmässig  gestempelt^,  ge- 
siegelte und  mit  der  Aufschrift:  „Offert 
auf     Oberbau  -  Eisenmaterialien"  verse- 
hene  Offerte,    welche   den  Preis  franco 
einer  Kronprinz  Rudolf bahnstation  ent- 
halten müssen,  bis  zum  23.  Januar  1882 
im  EinreichungsprotocoUe,  I.  Renngasse  5, 
angenommen. 

Die  Liefertermine  sind  im  Offerte 
anzugeben  und  wird  auf  die  möglichst 
schnelle  Ablieferung,  wenigstens  eines 
Theiles  der  offerirten  Materialien,  ein  be- 
sonderer Werth  gelegt. 

Die  allgemeinen  und  speciellen  Beding- 
nisse,  sowie  die  Normalzeichnungen 
können  bei  der  Hauptcassa  der  Kronprinz 
Rudolf  bahn  in  Wien  gegen  Vergütung  der 
Selbstkosten  behoben  werden,  und  sind 
dieselben  von  der  offerirenden  Firma 
unterzeichnet  dem  Offerte  beizuschliessen. 

Das  5  pCt.  des  Werthes  der  offerirten 
Lieferung  betragende,  in  den  allgemeinen 
Bedingnissen  näher  bezeichnete  Vadium 
ist  bei  der  genannten  Hauptcassa  zu  er- 
legen. 

Die  K.  K.  Brtriebsverwaltung  behält 
sich  die  Entscheidung  unter  den  betref- 
fenden Offerenten  vor.  Wien,  am  10.  Ja- 
nuar 1882.  Der  K.  K.  Betriebsverwalter 
der  Kronprinz  Rudolf  bahn.  (Nachdruck 
wird  nicht  honorirt.)  (18) 


aus 
Guss- 
eisen 


No.  1.   Jalirgang  1882. 


Berlin,  am  16.  Januar  1882. 


Anzeiger 

überzählig^er  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke 

Gratis-Beilage  zur  Zeltung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  12.  Januar  incl.  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
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welche  zur  Ailfklürting 
dienen  können). 

i.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 


A 

A  ß 
A  B 
A  B 
A  D 

A  F  &  C 

A  G 
A  H 

ALT 

A  N 
A  W 
ß 

ß 

ß 
B  D 
B  G 

B 
H  L 
B  W 

C 
C  C 
C  A  T 
C  B 
C  L 
C  0 
C  S  F  A 

c  w 

D 
E  B 
B  ß 
E  R 
E  R 
F 
F  C 
F  D 
F  G 
F  K 
F  T 
F  W  H 


G  C  S 
G  H 
G  H 

H 

H 

H  ß 

H  G 
H  G 
H  G 
H  K 


2735 
86 

1609 

6022 

6537 

3577 

50 
151 

8744/47 

2 
4 

385/6 
f    340  1 
<    303  } 
[   322  J 

2762 
1 


1894/5 
5 

6573 
314 
5400 
8206 
13 
2652/54 
1 

153/5 

1214 
5078 

120 

7887 
2168 
1781 
2088 
1103 
4750/51 

1677 

2330 
2353 
6288 

4 

18 


1 

61 

50 


75 


Colli 

Fass 
Korb 

Ballon 
(  Pack  in  1 

\  Strohpapier  / 

Sack 
Kiste 
Kiste 
Korb 
Pack 

Ballen 
ßallot 
Bund 

Fass 

Kiste 

Fass 

Rollen 

Ballen 
Kiste 

Pack 
Kiste 

alte  Käsekiste 
Kisten 
Sack 
Ballen 

Kiste 
Ballen 
unverp, 
Stück 
Pack 
Ballen 
Packet 
Blechbüchse 
Kiste 

Fässer 
Ballen 

5) 

Kiste 


A.  Colli  mit  Buchstaben  sign. 
Nähmaschine  — 
Bastmatten  — 
Wein  — 
?  _ 
Leintuch  — 
?  — 
I J  agdstühle  und  1  klei- " 
\  ner  Spaten 
Wachs  — 
leer  — 
Spielwaaren  — 
Korbe  — 
Körbe  — 
Stühle  - 
Kalbfelle  — 
anscheinend  Kleidung 
Stuhlrohr  — 

Petroleum  — 


Fass 

{Pack  in  1 
.Strohpapier  / 

Rolle 
Fass 
Sack 
CoUo 


gefüllt  — 
gusseis.  Verzierungen 
Butter  — 

ßleirohre  — 

gefüllt  — 

gefüllt  — 
Griffel 

Körbe  — 

Spiegel  — 

leer  — 

leer  — 

leere  Chili-Säcke  — 
Nüsse  und  Pflaumen 
Wagendeckem.Leine,  26  m 

Kleider  — 

Leder  — 

Streichbretter  — 

Stahlplatte  — 

3  Körbe  — 

Leder  — 

Nessel  — 

Oel  - 
3  Blechbüchsen,  leer  — 

gefüllt  _ 

Schnupftaback  — 

Leinen  — 

Garn  — 
Käse  — 
unbekannt  — 
hölz.  Kohlenkasten  — 
?  — 

anschein.  Eisenwaaren 

Papier  — 

leer  — 

Säcke  — 

leere  Säcke  — 


1 

öb 

2 

22 

3 

23 

4 

0,0 

5 

6 

4 

7 

oo 

8 

16 

9 

/ 

>  217 

10 

. 

/ 

o3 

11 

5%: 

12 

50 

13 

540 

14 

00 

15 

7,6 

16 

16 

17 

113 

18 

33 

19 

49 

20 

8854 

21 

12 

22 

23 

8 

24 

107 

25 

22 

26 

193 

27 

28 

18 

29 

62,6 

30 

336 

31 

6 

32 

33 

23 

34 

17 

35 

5 

36 

6 

37 

63 

38 

58 

39 

71 

40 

25 

41 

22,5 

42 

25 

43 

7 

44 

30 

45 

13,5 

46 

25 

47 

5 

48 

16 

49 

2,5 

50 

Bebra 
Thorn 
Siegburg 
Vlissingen 
Gelsenkirchen 
Cosel -Kandrzin 

Soest 

Münster 
Wilhelmshafen 


Lindau 

Sachsenhausen 
Wilhelmshafen 
Berlin  L. 

Borbeck  Rh. 

Aachen 
Deutzerfeld 

Münster 
Oberndorf-  \ 
Schweinfurt  / 
Köln  Gereon 

Bremen 
Mülheim  a.  Ruhr 
Leipzig 
Hildesheim 

Berlin 
Göttingen 
Deutzerfeld 
Weissenhöhe 
Mülhausen 
Heissen 
Ruhnow 
Landsberg  a/W. 
Gerresheim  Rh. 
Deutzerfeld 
Mülhausen 
Köln  G. 
Siegburg 
Köln  Gereon 
Graudenz 

Duisburg  Rh. 

Speldorf 
Fulda 
Posen 
Naumburg 
Leipzig 

Löhne 

Köln  Gereon 
Opladen  Rh. 
Wilhelmshafen 
Bremerhaven 


K.B.-D.Frankf.a, 

Bromberg 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Niederl.  Staatsb. 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Oberschlesische 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  r.  Köln 
Oldenburg 

Bayer.  Staatsbahn 

K.E.-D.Frankf.a/M 

Oldenburg 
K.E.-D.Magdeburg 

K.  E.-D.  r.  Köln 

K.E.-D.  linksrhein 
K.  E.-D.  r.  Köln 

Bayer.  Staatsbahn 
K.  E.-D.  linksrhein 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Thüringische 
K.  E.-D.  Hannover 

Berlin-Anhalt 
K.  B.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  r.  Köln 

Bromberg 
Elsass-Lothring. 
K.  E.  D.  r.  Köln 
Bromberg 

K.  E.-D."  r.  Köln 

Elsass-Lothring. 
K.E.-D.  linksrhein. 
K.  E.-D.  r.  Köln 
K.  E.-D.  linksrhein. 
Bromberg 

K.  E.-D.  r.  Köln 

K.E.-D.Frankf.a.M. 

Oberschlesische 
Thüringische 
K.E.-D.Magdeburg 

K.E.-D.  Hannover 

K.E.-D.  linksrhein. 
K.  E  -D.  r.  Köln 
Oldenburg 
K.  B.-D.  Hannover 


beschr.:  Lübeck. 


Bei  einer  Send, 
von  108  Kisten 
ab  Lichtenfels 
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Oer  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt. 


Gewicht 
Kilo 


L  a  g  e  r  0  r  t 


Station. 


51 

52 

53 

54 

55 

56 

57 

58 

59 

60 

61 

62 

63 

64 

65 

66 

67 

68 

69 

70 

71  , 

72 

73 

74 

75 

76 

77 

78 


79 


80 

81 
82 
83 
84 
85 
86 

87 


89 
90 
91 
92 
93 
94 
95 
96 
97 

98 

99 
100 


101 

102 
103 

104 


105 

106 
107 

108 

109 

110 
III 


H  S 

513 

H  W 

1269 

J  B 

2 

J  ß 

14 

[CFG 

J  C  S 

64 

J  G  A 

4297 

J  E 

3 

J  H  G 

2 

K 

K 

2 

K 

4457 

11701 

K  M 

18608 

K  V 

1209 

L 

14 

L 

60 

M  N 

26912 

N 

1098 

N  f 

8 

N  R 

745/8 

0 

6 

P  B 

4284 

P  J  F 

219 

P  K 

13 

P  S 

15 

Q 

9434 

R 

8155 

R  ß 

6 

R  G 



R  M 

10 

Rh 

2458 

Rh 

4758 

R  Rh 

18222 

R  S  &  C 

6740/1 

S 

809 

S  0 

SR 

— 

S  G  A  F 

17522 

St  T 

2209 

T 

11 

V 

V 

4755 

VBA 

2255 

V  L 

439 

W 

2269 

W  B 

9/10 

US 

5272 

W  K 

412 

W  V  S 

544 

W  W 

1212 

(  A  S 
\  Leipzig 
Biermann 
Doesen 
[  Eisenmann 
{  in 
^  Hedesheim 
I  F.  Backes 
\  Osterath 
I  Flensburg 
\  S  G 
Gebr.  Friedberg 
j  Haupt-  1 
{  Steuer-Amt  > 
l  Köln  J 
fKgl.  Steuer- 1 
{  Zoll-Amt  ) 
[   Tetschen  J 

Wanne 
(  Sal.  Stein  \ 
I  Mannheim  / 


801 


1444 


15029 


Ballen 
Kiste 

Koffer 
Stab 
Pack 
Kiste 
Pack 
Korb 

Kiste 
Ballen 
Wagen 

Korb 
Ballen 
Fass 
Kiste 
CoUo 
Kiste 


Kiste 
Pack 
Fass 


Sack 


Kiste 


Ballen 

Koffer 
Wagen 


Fass 
Sack 
Kiste 
Kisten 
Pack 
Korb 
Sack 
Rollen 
Ballen 
Fass 
Ballen 

Sack 
Kiste 


2  2  3 


Manufacturwaaren  — 

leer  — 

Schiffs-Cambiise  — 

gefüllt  — 

Stahl  — 

Rohr  — 

gefüllt  — 

Holzwaaren  — 

gefüllt  — 
hölz.  Wagenschwengel 

?  — 

?  - 

Kohlen  — 

alte  Schienen  — 

?  — 

Baumwollabfall  — 
? 

gefüllt  — 

Pflugschaar  — 

gefüllt  - 

Knieröhren  — 
eiserner  Aschkasten 

gefüllt  - 

Körbe  — 

leer  — 

leer  — 

leer  — 

?  — 


Pack 
Fass 


Kiste 

Koffer 
Fass 

Sack 

Bierfass 

Kiste 
Sack 

Beutel 


Sack 
Fass 


21 

6 
15 
60 
15 

1,5 

8 

1 

6,5 

37 

25 


35 
33 
77 
27 
3 
43,5 

3 
54 
16 
17 
17 
20 

13 


47 


? 

Goaks 
? 

Kalksteine 
Gel 

Betten 

I  Weinbeeren 

Taback 
? 

Kartoffeln 
Zink 

? 

leer 
Papier 
Filz 
Mehl 

Metallpatronen 
I  Wäsche,  Bücher  und"^ 
\  Frauenkleider 

Leder 

leer  — 

Colli  mit  Adressen  sign.: 

leer  — 

Kleider  und  Wäsche 
leer  — 

Säcke  — 

leer  — 

?  — 
Mais  — 

Kunstschlösser  — 


Steuerschlüssel  — 

leer  — 
Privatdecke  — 


51 

52 

53 

54 

55 

56 

57 

58 

59 

60 

61 

62 

63 

64 

65 

66 

67 

68 

69 

70 

71 

72 

73 

74 

75 

76 

77 

78 


79 


10 

80 

31 

81 

82 
83 

84 

255 

85 

21,5 

86 

119 

87 

66 

88 

12,5 

89 

64 

90 

81 

91 

26 

92 

23 

93 

21 

94 

66,5 

95 

200 

96 

18 

97 

95 

98 

159 

99 

12 

100 

33 

17 
11 

28 


23 


1000 


Wanne 
Düsseldorf 
Bremerhaven 
Köln  Gereon 

Veolo 
Nordhausen 
Aachen 
Speldorf 
Hanau 
Hainholz 
Breslau 

Deutzerfeld 
Gelsenkirchen 
Deutzerfeld 
Rheine 
Eisleben 
Oberlahnstein 
Lüneburg 
Hanau 
Münster 
Wilhelmshafen 
Aachen 
Siegburg 
Elberfeld  Mke 
Opladen 
Göttingen 

Nordhausen 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  A.afklärauii 
dienen  könneo). 


Lübeck  Güter exp 

Leipzig 

Niederhohne 
Deutzerfeld 
» 

Dortmund 
Buckau 

Lindau 

Mülhausen 

Halle 
Essen  K.  M. 
Obrndf.  Schweinf 
Köln  Gereon 
Stassfurt 
Igney  Avricourt 
Leipzig 
Speldorf 
Crefeld 

Düsseldorf  Rh 

Fyenoord 
Speldorf 


K.  E.-D.  r.  Köln 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  linksrh. 

Niederl.  Staatsb. 
K.E.-D.Frankf.a/M. 

K.  E.-D.  linksrh. 

K.  E.-D.  r.  Köln 
K.E.-D  Frankf.a/M. 
K.  E.-D.  Hannover 
Oberschlesische 

K.  E-  D-'r.  Köln 


K.E.-D.Frankf.a/M 

K.  E.-D.  Hannover 
K.E.-D.Frankf.a/M 

K.  E  -D.  r.  Köln 

Oldenburg 
K.  E.-D.  linksrh  ein 

K.  E.-D.  r.  Köln 


K.  E.-D.  Hannover 
K.E.-D.Frankf.a/M 

Lübeck  -  Büchener 


bez.:  Hofgeismar. 


K.E.-D.  Magdeburg 

K.E.-D.Frankf.a/M 
K.  E.-D.  r.  Köln 


( bez.:  Aschers- 
\  leben-Güsten. 
,  beschr.:  Eisenach, 
I  am  27./12.  81.  aus 
1  Wagen  5678  M.  H. 
^  entladen, 
f  bez.:  Ringelheim- 
\  Leipzig, 
baz.:  Frankf.a/M. 


K.E.-D.  Magdeburg 
Staatsb. 


9,5 
98 


101 

102 
103 

104 


105 

106 
107 

108 

109 

110 
III 


Heldrungen 

Düsseldorf  Rh 
Halle 

Osterburken 

Dortmund  W 

Leipzig 
Göthen 

Strälen 

Magdeburg  C.  B. 

Duisburg  K.  M. 
Mannheim 


Elsass-Lothring. 
K.E.-D.Frankf.a/M. 

K.  E.  D.  r.  Köln 

Bayer.  Stsb. 
K.E.D.  linksrhein 
K.E.-D.  Magdeburg 

Elsass-Lothring. 
K.E.-D  Magdeburg 

K.  E.-D.  r.  Köln 
K.E.-D.  linksrhein 

K.  E.  D.  r.  Köln 

NiederL  Staatsb. 
K.  E.  D.  r.  Köln 


K.E  -D.Magdeburg 

K.  E.  D.  r.  Köln 
Thüringische 

Badische 

K.  E.-D.  r.  Köln 

Berlin-Anhalt 
K.E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  r.  Köln 

K.E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  r.  Köln 
Badische 


—    59  - 


Der  Colli 


Signatiir 


Marke. 


W.  C.  \ 
Brake  / 


113 


118 


120 


126 


128 


129 


13- 

133 
134 
135 
136 
137 
138 
139 
140 
141 
142 

143 

144 
145 

146 

147 


Nr. 


(Unles 


Sanger- 
hausen 

[zu] 


1885 


14/18 

7405 
/  12686  \ 
\Post  1/ 

^  \ 
erlich)  / 


766 

6148 

/  955  \ 
\  1750  / 

1874 

173 

214 


9271 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt. 


Gewicht 
Kilo. 


Kiste 


Sack 
Wagen 

Tafel 
Bund 


Kiste 


Pack 


Kiste 


Kisten 
Fass 

Sack 
lose 


Stab 
Tafel 


Fass 
» 

Sack 


Kiste 
Körbe 
Barren 

Colli 


Sack 
[  Petrol.-  \ 
\  Fässer  / 


leer  — 

C.  Colli  m.  Numraem  sign 

/  eiserne  Knierohre  mit  1 
\  Kapseln  / 

gefüllt  - 
Kohlen  — 

Eisenblech  — 
Bandeisen  — 

D.  Colli  mitFignren  sign, 
leeres  Fass  — 

gefüllt  — 

Manufacturwaaren  — 

Kinderspielzeug  — 
Käse  — 
leer  — 
Quercitronenextract — 
leer  — 

Kaffee  — 

eiserner  Knopf  — 

E.  Colli  ohne  Signatur: 


Brett,  1  m  lang,  1 
4  cm  stark  / 

{Bremsverbindungs-  ^ 
Stange,  3,5  m  lang,  \ 
0,3  m  stark 
eis.  Stangen  mit  Oesen 
Eisen  — 
Eisenblech  — 
/  Eisenplatte,  0,5  nm 
\  gross,  0,03  cm  dick 
Sauerkraut  — 
leer  — 
Gemüse  — 
Keile  - 
Kette  - 
unbekannt  — 
leer  — 
Kupfer  — 
Ledertascbe  — 
Maschinentheile  — 

{1,60  m  lang,  ansch. 
Marquisenst. 
Mörserkeule  — 
Obst  — 

leer  — 

leer  — 


25 


4,5 
20 

42 
14 


18 
77 

54 

41 
21 
101 
10 

59 


112 


113 

114 
115 

116 
117 


118 


119 


120 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


Hamburg 


Münden 

Bingerbrück 
Eindhoven 

Obercassel 
Emsdetten 


Belgard 
Oberlahnstein 

Rotterdam 


121  j  Magdeburg  C.  B. 

122  Aachen 

123  Heldrungen 

124  Leipzig 

125  Mülhausen 


K.  E.-D..  Hannover 


K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.iinksrhein 
Niederländ.  Stsb. 

K.  E.-D.  r.  Köln 


126 


127 


128 


Stassfurt 


Magdeburg  C.  B. 


Magdeburg  C.  B. 


K.  E.-D.  Bromberg 
K.E.-D.Frankf.a/M. 

Niederl.  Staatsb. 

K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  linksrhein 
K.E.-D.  Magdeburg 

Thüringische 
K.E.-D.  Magdeburg 


3,5 

129 

Biederitz 

50 

130 

Münden 

42 

131 

Mülheim  a.Rh-K.M 

71,5 

132 

Seelze 

100 

133 

Erpel 

30 

134 

Wilhelmshafen 

11 

135 

Rheine 

136 

Leipzig 

137 

Hanau 

12 

138 

Erlangen 

16 

139 

Wanne 

7 

140 

Sudenburg 

141 

Halle 

9,5 

142 

Neunkirchen 

143 

Magdeburg  C.  B. 

4 

144 

Bleicherode 

7 

145 

Gotha 

60 

146 

Bremerhaven 

61 

147 

K.E.-D.  Magdeburg 


K.  E.-D.  Hannover 
K.  E  -D.  r.  Köln 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Bromberg 

Oldenburg 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Berlin- Anhalt 
K.E.-D.Frankf.a/M. 
Bayer.  Staatslj. 
K.  E.-D  r.  Köln 
K.E.-D.  Magdeburg 

Thüringische 
K.  E.-D.  linksrhein. 

K.E.-D.  Magdeburg 

K.E.-D.Frankf.a/M. 

Thüringische 

K.  E.-D.  Hannover 


f  beklebt  Nachter- 
\  stedt-Schönebeck. 


(  Auf  freierstrecke 
\  gefunden. 


Freifrau 
V.  Guttenberg- 
Wirzendorf. 


Bei  ein  erSendung 
von  38  Fässer  ab 
Penig. 
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Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


148 
149 
150 

151 

152 

153 

154 
155 
156 
157 


Nr. 


Art  der 
Verpackung. 


Sack 
Packet 


Sack 
Colli 


Inhalt 


Gewicht 
Kilo. 


eiserner  Riog  — 
Säcke  — 
Schafleder  — 
I    rothe  Signalfahne  \ 
\    mit  Lederriemen  / 


alte  Stränge 
Tau 
Freitel 
Anband 
eis.  Walze 
Wandlaterne 
Weizen 
Winkeleisen 


2,5 
23 


12 

10 

95 
48 


148 
149 
150 

151 

152 

153 

154 
155 
156 
157 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bochum 
Landsberg 
Leipzig 

Buckau 

Leipzig 

Cassel 

Berlin 
Rheine 
Simonsdorf 
Eschweiler 


K.  E.-D.  r.  Köln 
Berlin- Anhalt 
Thüringische 

K.E.-D.  Magdeburg 

Berlin-Anhalt 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  r.  Köln 

K.  E.-D  Bromberg 
K.  E.-D.  linksrh 


Keinerkungeii 

finsbeBonderf 
etwaiiie  Merkmale, 
welche  lur  Aufkläruij, 
dieneu  könuen.; 


am  14/10.  \.  Js, 
aus  Wagen 
72052  K.  F.  N. 
überzählig  ent- 
laden. 


«l..nb.M«8rtob.el,  v.  J.  R.be.,,cL.    I.  Th>il:  Fr...Ss.-De.t.ch  7  M,    U.  Th.ü:  D..t,ch-Fran,.  7  M.  Verlag  r.  H.  S.  H.m.n.  i.  Berlm 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Grehärtetes  Tafelglas 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Druck,  Wurf 
und  Temperaturdifferenzen  zu  ^^^^^  - 

Bedachungen,  Locmnottv-  und  Wagen fenstem, 
Signal-  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen  sowie 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Meflecteurs  etc. 

lietert billigst  ^   ^         DrescLneT  GlasfaDrik 

Friedr.  Siemens. 


Dresden,  Freibergerstrasse  4S. 


I>aiMiifstsahl-Grafit-lyii«*8ei-stliiMierapparate 

für  liOCOIMOliveil,  Gonstr.  Romberg  (P.  A.) 
liefern  C.  W.  Julius  Blaiicfee  A'  Comp,  in  Merseburg. 

Diese  äusserst  einfachen,  reparaturfreien  Romberg'schen  Apparate  lassen 
nicht  nur  die  Verwendung  jedes  beliebigen  Schmierstoffes  zu,  sondern  besitzen 
auch  noch  die  schätzenswertbe  Eigenschaft,  dass  mit  denselben  auf  langen  Gefalle- 
strecken Eolben  und  Schieber  dauernd  durch  Dampf  feucht  erhalten  werden  können, 
wSrch  das  Trockenlanfen  und  Ausschmelzen  der  Dampfschieber,  welches  letztere 
noch  so  häufig  vorkommt  und  hohe  Reparaturkosten  verursacht,  ganzlicai  vermieden 
werden  kann.  Der  Apparat  kann  auch  im  Winter  zum  Anwarmen  der  Cyhnder  und 
Schieberkasten  benutzt  werden.  « „r  ■ 

Prospecte  gratis;  Protoeapparate  aui  Wunsch.  


FELTEN  &  GUILLEAUWIE 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

DraMzietei  1/^^  '^  Verzintai, 
DraMseilerei 


TelegraBtieii- 
„  .  M-FaDriL 
Zaundrak  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


Wasserdichte  Leinen-Pläne 
und  Waggon-Decicen 


chemisch 


und  unverstocklich, 


Geschwiiifligkellsiiiesser  Fat.  Klose 

SI«»hieneillirofiI-Apparate  Fat.  Hattemer  &  Schubert 
■  liefert  Wllh.  Horn,  Berlin  S., 

Telegraphen-Bau- Anstalt. 


Wetctaenfedern 


f Vorrichtung  zur  leichten  Beweglichkeit  der  Weichenzungen  ohne  Anwendung  von 
SchmierSeln);  Siclierl.eitsrolle«  für  Drahtzüge,  feste  und  einstellbare;  schmiede- 
äe^ne  Kwaageii  für  Geleisbau,  sowie  «esulir(Spaan)schrauben  in  Langen  von 
150,  300  und  400  mm  liefern 

Zimmermann  &  Bucnloü, 
Eisenbahn-Signalbau-Anstalt,  Berlin  N.,  FehrbeUinerstr.  49. 


präparirt   . 

die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

Uebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
t  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
und  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff  &  Speyer,  Berlin  S., 

Neue  .Tacobstrasse  5. 


GANZ  &  C-»»- 

Eisengiesserei  u.  Maschinen- 
Fabriks-Actien-Gesellschaft 

in  Ofen  und  Jßatihor. 

Hartguss  -  Räder    und  Herzstücke, 

Bisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Eisenbestandtheile,mechanischeAus- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzenstühle  und  Mühlen- 
bestandtheile. 


H.  S.  HERMANN. 


BUCHDRUCKEREI    LITHOGRAPHISCHE  ANSTALT  &  STEINDRUCKEREI.  VERLAGS-BUCHHANDLUNG. 

.«A^.,*.»^.  PHOTOLITHOGRAFHIE  &  LICHTDEUCK-AHSTALT.    BUCHBIUDEBKI.    BERLIN  SW.,  BEUTH-STHASSE  8. 

"     ■                                                   Verlc'i  und  Meiari..t;.-t;ci>i-ii  \.)M  (k!in  Verein  Deutscher  Eiseubahn-Ver\valtiii.(:.'ii. 
VeraotworUichcr  Redacteur:  Dr.  jur.  Wi,h.  Koc.,  ^u  Berlin  SW.  (Ue,.„.  s  e„u  :  K.einl.eeren.ra.se  3).  -  DrucK  v„„  „.  S.  Her.aun  in  iierlin  SW..  nenth.tra.se  8. 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montags  nnd  Freitags. 

Vierteljährlich   für  4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  Jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes; 
Kreuzband-Porto  "wird  extra  berechnet. 

Mauuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden  an  die  Kedaction; 
Dr.  jur.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 
Commissionär  für  den  Buchhandel ; 

Ädolpk  Refelsliöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  69. 

Deutscher 


1882. 


Beila|;ea  sur  Zeituus 

und 

Prirat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckeroi 
Yon  H.  S.  HermaHn, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasee  8, 
einsenden, 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen    zu   der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  16  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  8000  Exemplare. 


Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

ZweiundzwaiiKig-ster  «f ahrg-ang-. 


Berlin,  den  20.  Januar  1882. 


Inhalt:  Die  Entwickelung  der  Italienischeii  Dampf-Tramways.  —  Hauptergebnisse  der  Oesterreichischen  Eisenbahnstatistik  in  188U. 

—  Abänderung  der  Vollzugsbestimmungen  II.  4  und  III.  2  zum  Eisenbahn-Postgesetz  vom  20.  December  1875.  —  Die  ßetriebsresultate  der 
Französischen  Hauptbahnen  von  1841—1879.  —  Aus  dem  Deutschen  Reich.  -  Aus  Bayern.  —  Dalmatinische  Staatseisenbahnen  (Geschäfts- 
bericht pro  1880).  —  Die  Betriebseinnahmen  der  Französischen  Hauptbahnen  in  dem  ersten  Semester  1880  und  1881.  —  Aus  dem  Bericht 
über  die  Arbeiten  an  der  Grotthardhahn  im  November  1881.  —  Seeländische  Staatsbahnen  (Verwaltungsbericht).  —  Reich.sgerichts-Präjudizien. 

—  Entschädigung  für  Unfälle  im  Personenverkehr  bei  den  Englischen  Eisenbahnen.  —  Offizielle  Anzeigen:  1.  Tarif  -  Bekanntmachungen 
2.  Eröfinungen.  3.  Be-  und  Entladefristen.  4.  Generalversammlungen.  5.  Submissionen.  6-  Fahrplan  für  Gütersendungen.  —  Privat- 
Anzeigen.  


Die  Entwickelung-  der  Italienischen  Dampf- 
Tramways, 

Der  K.  K.  Regierungsrath  und  Oberinspector  der  K.  K. 
Generalinspection  der  Oesterr.  Eisenbahnen,  F.  Schulz,  der  Inspec- 
tor  J.  Glück  von  der  genannten  GeneralinspectioD,  sowie  Ministe- 
rial-VicPsecretär  Freiherr  v.  Buschroan  haben  im  Monate  Mai  v.  J. 
im  Auftrag  des  K.  K.  Handelsministeriums  in  Wien  die  Dampf-Tram- 
ways in  Oberitalien  bereist  und  vor  Kurzem  einen  ausführlichen 
sachverständigen  „Bericht  über  die  Concessionirung,  den  Bau  und 
Betrieb  der  Dampf-Tramways  in  Italien,  mit  besonderer  Berück- 
sichtigung der  Dampf-Tramways  in  den  Umgebungen  von  Florenz 
und  Mailand"  erstattet,  welcher  im  Verlag  des  „Centralblatt  für 
Eisenbahn  und  Dampfschifffahrt",  Wien  1882,  erschienen  ist. 

Der  Totaleindruck,  welchen  der  Dampf- Tramwaybetrieb  auf 
die  Berichterstatter  machte,  wird  als  ein  äusserst  günstiger  be- 
zeichnet, wie  der  nachstehende  Auszug  aus  der  erwähnten  Denk- 
schrift ergiebt:  „Einerseits  wird  der  an  und  für  sich  bedeutende 
und  äusserst  lebhafte  Verkehr  mit  grösster  Präcision  und  ohne 
jedweden  Anstand  abgewickelt,  während  anderseits  die  in  den  von 
der  Tramway  durchzogenen  Ortschaften  wohnenden  und  nach 
Italienischer  Sitte  zumeist  auf  der  Strasse  weilenden  Ortsbewohner 
die  gegebenen  Signale  mit  einer  anerkennenswerthen  Raschheit 
und  Willigkeit  beachten  und  es  ermöglichen,  dass  selbst  in  den 
geschlossenen  Ortschaften  die  Züge  zumindest  mit  der  Geschwin- 
digkeit eines  sehr  raschen  Fussgängers  verkehren,  und  z.  B.  in 
Villa  Fornaci  bei  Mailand  in  einer  nur  8  Meter  breiten  Strasse 
Kreuzungen  mit  i  Zügen  auf  zwei  Geleisen  vorgenommen  werden 
können." 

Gerade  in  diesem  Verhalten  der  Ortsbewohner  finden  die 
Berichterstatter  mit  Recht  eine  Hauptbedingung  für  den  ge- 
sicherten, regelmässigen  und  gefahrlosen  Verkehr. 

Wenn  nun  in  Italien  und  in  den  dortigen,  zumeist  sehr 
engen  und  sehr  gekrümmten  Ortsgassen  diese  Bedingung  mit 
Leichtigkeit  erfüllt  wird,  und  wenn  ungeachtet  der  erwähnten, 
so  ungünstigen  Verhältnisse  und  ungeachtet  des  Umstandes,  dass 
fast  alle  Haus-  und  Wohnungsthüren  direct  auf  die  Strasse 
münden,  gleichwohl  dem  Tramwayverkehre  keine  Schwierigkeiten 
geboten  werden,  und  bis  nun  angeblich  keinerlei  Unfälle  vorge-' 
kommen  sind,  so  mag  dies  allerdings  zum  Theile  in  der  bekannten 
Beweglichkeit  des  Italieners  seinen  Grund  haben. 

Zum  grossen  Theile  jedoch  muss  diese  so  glatte  Abwicke- 
lung zweifellos  als  darin  begründet  angesehen  werden,  dass  der 
durch  die  Dampf-Tramway  erleichterte  und  oft  erst  in's  Leben 
gerufene  Verkehr,  insbesondere  mit  den  Provinzial-Hauptstädten, 
auf  den  Wohlstand  der  bezüglichen  Ortschaften  den  wohlthätigsten 
Einfluss  ausübt,  daher  auch  die  Ortsbewohner,  laut  Mittheilungen 
der  compctenten  Organe,  die  Tramways  als  die  grösste  Wohl- 
that  ansehen,  den  betreffenden  Unternehmungen  mit  aller  Freund- 
lichkeit entgegenkommen  und  denselben  thunlichst  wenig  Schwie- 
rigkeiten bereiten,  und  dass  endlich  auch  aus  diesem  Grunde  die 
Tramways  sich  überall  des  kräftigsten  Schutzes  der  Localbehörden 
erfreuen. 

Die  Tramways  verdanken  ihre  grosse  Verbreitung  in  Italien 


dem  Umstände,  dass  zur  Bewältigung  des  Localverkehrs  die  Bahnen 
mit  Secundärbetrieb  sich  nicht  praktisch  erwiesen,  indem  diese 
Bahnen  in  Italien  meistens  derartig  zur  Ausführung  gelangten, 
dass  sie  alle  Nachtheile  einer  grösseren  Bahn  (eignes  Planum, 
ermanente  Ueberwachung,  mangelnde  Berücksichtigung  kleiner 
wischenorte)  ohne  deren  Vortheile  in  sich  vereinigten.  Auch 
erwiesen  sie  sich,  was  wohl  die  Hauptsache  gewesen  sein  mag, 
noch  immer  als  zu  theuer  und  sohin  als  unrentabel. 

Man  griff  deshalb  zu  dem  Auskunftsmittel,  die  ursprünglich 
nur  für  den  Localverkehr  in  einzelnen  Gemeinden  hergestellten 
Tramways,  deren  Schienen  auf  den  Strassen  lagen,  auch  zur  Ver- 
bindung der  Gemeinden  untereinander  zu  benutzen.  Während 
bis  dahin  der  Pferdebetri'^b  sich  als  vollkommen  ausreichend  ge- 
zeigt hatte,  machte  sieb  jetzt  das  B^dürfniss  nach  einem  mecha- 
nischen Motor  geltend.  Es  erwies  sich  nämlich  als  öconomisch, 
nicht  wie  im  Innern  einer  Stadt,  einzelue  Wagen  den  ganzen 
Tag  hindurch  zu  unbestimmten  Zeiten,  sondern  eine  grössere 
Anzahl  derselben  zugleich  zu  bestimmten  Stunden  verkehren  zu 
lassen,  was  eine  stärkere  Zugkraft  erfordert»,  daher  man  zur 
Construction  kleiner  Locomotiven,  zur  Dampf-Tramway  überging. 

Der  „ferrovia  economica"  gegenüber  benutzt  die  Dampf- 
Tramvfay  die  bestehende  Strasse,  ohne  den  übrigen  Verkehr 
zu  beeinträchtigen;  die  Anzahl  der  eigentlichen  Stationen  ist  ge- 
ringer, als  die  der  ferrovia,  jene  der  Haltepunkte  auf  offener  Bahn 
dagegen  um  so  grösser.  Dieses  oftmalige  Anhalten  bis  zu  Di- 
stanzen von  1  km,  sowie  der  häufige  Verkehr  kleiner  Züge  be- 
gründen ihre  Beliebtheit  und  Prosperität. 

„In  der  ersten  Zeit  hegte  man  allerdings  Besorgnisse  rück- 
sichtlich der  aus  dem  Locomotivbetriebe  auf  der  Strasse  möglicher- 
weise erwachsenden  Gefahren.  Diese  Besorgnisse  sind  aber 
geschwunden,  seitdem  sich  zeigte,  dass  bei  langsamen  Fahren 
durch  die  Ortschaften  die  Züge  schneller  aufgehalten  werden 
können  als  ein  schnellfahrender  Wagen,  und  dass  die  dem  Ver- 
kehre erwachsenden  sonstigen  Störungen  nicht  grösser  sind,  als 
wenn  mehrere  andere  Wagen  hintereinander  fahren. 

In  Florenz  liegt  daher  auch  der  Ausgangspunkt  der  Tram- 
way mitten  in  der  Stadt  auf  der  Piazza  Maria  Novella,  wogegen 
in  Mailand  die  einzelnen  Linien  von  den  betreffenden  Stadtthoren 
abzweigen,  aber  nicht  aus  Besorgniss  vor  der  Anwendung  der 
Dainpfkraft  in  den  Strassen,  sondern  weil  ein  Centraibahnhof  für 
die  Tramway  geplant  wurde,  über  dessen  Anlage  man  sich  iedoch 
nicht  einigen  konnte. 

Jetzt  sind  alle  Bedenken  gegen  die  Dampf-Tramway  ge- 
schwunden, und  ist  man  über  deren  Aufschwung  umsomehr  er- 
freut, als  durch  dieselben  zum  Wohle  der  betheiligten  Gegenden 
etwas  erreicht  wurde,  was  bei  Anlage  einer  Bahn  nur  mit  schweren 
Subsidien  möglich  gewesen  wäre. 

Alle  Factoren  stimmen  darin  überein,  dass  es  erstaunlich 
ist,  welchen  Aufschwung  die  Dampf-Tramways  hervorgerufen,  und 
wie  sie  einzelnen  Ortschaften  den  Verkehr  mit  der  Provinzial- 
Hauptstadt  oft  geradezu  erst  erschlossen  haben. 

Beinahe  überall  verkehren  täglich  8  Züge  von  vier  Wagen 
in  jeder  Richtung;  auf  Strassenstrecken,  wo  früher  2  Omnibusse 
täglich  vollkommen  ausreichten,  fahren  dermalen  12  Züge  in  jeder 
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Richtung  und  machen  die  Fuhrwerkbositzer  nebenbei  oft  noch 
ein  besseres  Geschäft,  als  vor  dem  Bestände  der  Tramway. 

wfe  hoch  übrigens  die  Ortsbewohner  die  Tramways  schätzen, 
daYon  gfebt  eine  m  der  Ortschaft  Campi  bei  Florenz  angebrachte 

^^^nfet?erhS 

achtet  des  Mangels  eines  Expropriationsrechtes  und  obgleich  die 
cfoncession  für  den  Bau  für  jede  zu  durchfahrende  Gemeir.de  ab- 
eesondert  eriLgt  werden  muss,  sowie  trotz  dem  Vorhandensein 
frosser  localer  Schwierigkeiten,  doch  in  so  kurzer  Zeit  em  so  be- 
deutendes Tramwaynetz  zu  Stande  gekonomen  ist. 

Obwohl  nämlich  die  erste  Pferdebahn  Ita  iens  erst  im  Jahre 
1872  in  T^rin  eröffnet  worden  ist,  und  wenngleich  die  Entwicke- 
lune  der  Dampf  Tramways  erst  aus  dem  Jahre  1877  datirt,  so  hatte 
das  TramJ^ynetz  ItaUens  zu  Ende  April  1881  bereits  folgende 
Ausdehnung  erreicht: 


Im  Betriebe  

Im  Baue     .   .  . 

In  Prüfung  befindliche  Projecte 


mit  Pferde- 
betrieb km 
113,24 
10,00 
_29,6()_ 
152,84 


mit  Dampf- 
betrieb km 
903,12 
152,61 

1  205,14 

2  260,87 ') 


Der  Hauptsitz  derselben  ist  die  Lombardei  und  zwar  ent- 
fielen im  Frühjahre  1881  auf  die  Provinz  Mailand  307  km  Dampf- 
tramwavs  und  15%  km  Pferdebahnen.")  .  .  ^  ^  ,  ,  .  , 
tramways  ^      /^^^^^^^         bestorganisirte  Netz    welches  sich 

auch  über  die  Provinz  Mailand  hinaus  erstreckt,  bilden  die  von 
Herrn  von  Pistorius  erbauten  Linien  Mailand-Melegnano-Lodi- 
Trevielio-Bergamo  mit  den  Abzweigungen  von  Treviglio  nach 
Vilir  Fornaci  und  von  Melegnano  nach  St.  Angelo,  in  einer  Aus- 

rlphmine'  von  weit  über  80  km.  ,„„  i 

dehnung  von  w.  ^^^^^^^  ^.^^  ^^^^  ^^^^  ^3^3 

Betriebe^)  grossartige  Entwickelung  des  Tramwaynetzes  ist  wohl 
auch  zum  grossen  Theile  durch  die  ausserordentliche  Dichte  der 
BevöSnl,  insbesondere  in  der  Provinz  Mailand,  hervorgerufen 

^""""^^Diese  Provinz  hat  nämlich  bei  einer  Ausdehnung  von 
2  992  54  Qkm  eine  Bevölkerung  von  1  100  000  Seelen  (in^^er  Stadt 
Maüänd  allein  circa  300  000),  mithin  eine  durchschnittliche  Be- 
völkSungsziffer  von  über  330  Seelen  pro  Quadratkilometer  d  e 
Bevölkerungsziffer  von  Mailand  eingerechnet,  und  von  über  230 
Seelen  prc>^Qu^^^^^^^^^^^  ohne  .lieselb.  ^^^^ 

»ni»  Sesondefe  h^rtUberS 

SrrfoUet's  Linien  allein  einer  Bevölkerung  von  91  776  Seelen 
fFlorenz  mit  167  093  nicht  eingerechnet)  zu  Gute  kommen. 

AnSsichts  dieser  auf  Grundlage  der  Selbstverwaltung  ein- 
getretenen, ganz  unerwarteten  und  unvorhergesehenen  Entwicke- 
fung  der  Trimways  ist  es  auch  begreiflich  wenn  in  Itahen  all- 
seitl  die  Anschauung  vorherrscht,  man  solle  derselben  nicht  hena- 
mend  entgegentretet  und  wenn  man  aus  diesem  Grunde,  sowie 
fuch  Mangels  längerer  Erfahrungen,  vorläufig  noch  kein  Gesetz 
über  die  Tramways  erlassen  hat,-*)  da  dasselbe,  auf  noch  so  libe. 
raier  Basis  abgefisst,  doch  dem  etzigen  freien  Zustande  Fesseln 
Inlegen  und  die  Erlangung  der  Concession  für  neue  Linien  er- 
schweren  würde. 

i)  Man  vergleiche  die  Uebersicht  des  Italienischen  Tram- 
bahnnetzes am  1  Januar  1879  in  No.  19  S.  249  des  Jahrg.  1880 
unserer  Zeitung.  . 

2^  Der  Bericht  giebt  folgende  üebersicht  über  die  iram- 
ways  ii  Mailand  und'umgebuSg  im  Friihjahre  1881 :  l^Milan^- 
Saronno-Tradate  24,315  km;  2.  Milano-Gallarate  35,5o3  km,  3.  Mi 
lano  Gorgonzola-Vaprio  28,713  km;  4.  Gase  na  -  Gobba  -  Vimercate 
15  126  km^  5  Milano-Sedriano-Magenta,  Sednano-Cuggiono-Castano 
i4  100  km  ;  6.  St.  Angelo-Lodi-Crema-Soncino  19,000  km ;  7  Monza- 
MonticelTo  -  Casatenuovo-ßarzano  20,000  km;  8.  Lodi  -  Trev.gho 
f  ?06  krn  9  Milano-Melegnano-Lodi  29,690  km ;  10.  Melegnano-St. 
Anpelo  16  535  km-  11-  Villa  Fornaci-Cassano-Treviglio  8,970  km ; 
f2°'Milaio''BinaTco-  Pavia  18,046  km;  13.  S-onno  -  Fino  ^Como 
3  000  km;  14.  Milano  -  Giussano  27,500  km;  lo  Lodi -  St.  Angelo 
?3  000  km;  zusammen  307,254  km.  Dazu  Pferdebahn  Milano- 
MÖnza  13,013  km  und  Ringbahn  von  Mailand  2,604  km. 

3)  Die  Florentinischen  Linien  umfassen:  L  Otlet'sche Bahnen 

a)  Florenz-Prato  18  km;  b)  Ponte  alle  Mosse  Cascme  0,8  km;  c)Pere 
tola-Poggio  a  Caiono  U  km;  d)  Colialti-Signa  (rechtes  Ufer)  0,4  km 
(iin  Baue);  el  B^lorenz-Sesto  9  km  (im  Baue);  zusamraen  im  Be- 
Sbe  30  8  km.  im  Baue  13  km.  U.  Florentinische  Gesellschaft. 
S  Florenz-Lastra  Signa  (linkes  Ufer)  13  km;  ausserdem  im  Baue: 

b)  Crenz-Rovezzano  5,5  km;  c)  Ricorboli-Bagno  a  Ripoh  4  km; 
d  Gürtelbahn  in  Florenz  5,3  km  ;  zusammen  Betriebe  13  km, 
im  Baue  14,8  km.  -  Totallänge  l.  und  IL:  im  Betriebe  43,8  km, 
im  Baue  27,8  km.  v,     ■     i  + 

*)  Der  von  uns  im  Jahrg.  1880  No.  56  S.  706  flg.  abgedruckte 
Gesetzentwurf  hat  also  noch  nicht  Gesetzeskraft  erlangt.  Die  Red. 


Diese  Anschauung  ist  ganz  unverhohlen  in  einer  Parla- 
mentsverhandlung vom  3.  März  1880  durch  die  Delegirten  Sella 
S^d  Lanza  aSäfslich  der  bevorstehenden  Vorlage  eines  spater 
noch  näher  zu  erörternden  Gesetzentwurfes  über  die  Tramways 
ausffesorochen  worden."  „  .  .  t.„ 

Der  Bericht  bespricht  sodann  das  Concessionswesen  in  Ita- 
lien Belgien  und  Frankreich,  indem  er  hervorhebt,  dass  nor  in 
Belgien  die  Concessionirung  von  Dampftramways  gesetzlich  ge- 
regelt ist,  ferner  die  Bauausführung,  die  Fahrbetriebsmittel,  den 
le^hnischen  und  commerziellen  Betrieb  nebst  der  AdmiBistration 
endlich  die  Betriebsergebnisse,  und  knüpft  daran  einige  Schluss- 
beSungen  bezüglicli  der  Einführung  von  Dampftramways  in 
Serreich,  wohin  sich  „,lie  Verhältnisse,  wie  sie  in  Oberitalien 
und  insbesondere  in  der  Lombardei  herrschen,  nicht  ohne  Wei- 
teres üb|r^trage^njass^en^^^  Aufschwung  der  Dampftramways  in 
Italien  war  nämlich  der  Umstand  massgebend  dass  bei  einer  so 
dichten  und  industriereichen  Bevölkerung,  welche  den  Werth  der 
Zeit  bereits  schätzen  gelernt  hat,  zumal  in  einem  wahrend  des 
Sommers  unerträglich  heissen  KUma,  jede  Er  eichterung  und 
Vemohlfeilung  dis  Verkehres  verhältnissmassig  viel  weitere 
Krefse   für   dis  neue  Verkehrsmittel  gewinnt,  als  in  ledighch 

^'^^^^'wfnÄ'TaheÄ  hoffen  lassen  kann,  dass.  das 

Tramwaywesen  überall  in  Oesterreich  einen  analogen  Entwicke- 
ln nfJanr  nehmen  wird,  so  würde  doch  die  Anlage  eines  Netzes 
lon^sSen  Dampftramways  in  der  Nähe  ^on  Wien  für  die  so 
rünscheSswerthe^Decentralisation  der  Wiener  Wohnungsverbalt- 
nisse  von  den  segensreichsten  Wirkungen  begleitet  sein 

Hkrbei  hätten  jedoch,  wenigstens  nach  den  mit  den  übri- 
gen Communicationsmitteln  .gemachten  Erfahrungen  die  anzu^ 
legenden  Linien  nur  dann  eine  Aussicht  auf  Rentabilität,  wenn 
das  Publikum  von  einem  dem  Centrum  der  Stadt  möglichst  nahe 
belegenen  Ausgangspunkte  in  einem  und  dernselben  Wagen  bis 
tu  seinem  Aufenthaltsorte  bezw.  Landaufenthalte  gelangen  kann^ 
Ausserdem  lässt  sich  aber  nicht  verkennen,  dass  weitaus 
der  axösste  Theil  jener  Localbahnen,  für  welche  um  die  Vorcon- 
cession  angesucht  iird,  nur  dann  eine  Aussicht  auf  yerwirklichung 
haben  dürfte  wenn  s  e  als  Dampftramways  zur  Ausfuhrung  ge- 
fangen ^iede^n  auch  die  Erfahrung  lehrt,,  dass  ungeachtet  der 
ertheüten  zahlreichen  Vorconcessionen  gleichwohl  nur  verhalt- 
nissmässig  wenige  neue  Localbahnen  zu  Stande  kommen  was 
woWdarluf  hinweist,  dass  deren  Anlagekosten  im  Falle  des  Baues 
Tder  bisher  üblichen  Weise  sich  noch  immer  zu  hoch  stellen 
dürften."  

Hauptergebnisse  der  Oesterreichischen  Eisenbahn- 
statistik im  Jahre  1880. 

Das  statistische  Departement  im  Handelsministerium  hat 
kürzlich  unter  diesem  Titel  die  Statistik  der  beiden.  Reichs- 
hälften der  Monarchie  gemeinsamen  und  der  Oesterreichischen 
ESahnen  für  das  virwaltungsjahr  1880  veröffenthcht, .  aus 
welcher  das  „Oesterr.  Centralbl."  No.  2  folgenden  Auszug  giebt: 
Das  Netz  der  beiden  Reichshälften  der  Monarchie  gemein- 
samen und  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen  hatte  danach  zu 
EnX  1879  eine  Länge  von  13  901,102  km,  erfuhr  im  Jahre  1880 
durch  die  Eröffnung^euer  Bahnen  einen  Zuwachs  von  50,946  km 
(25  719  km  Staatsbahnen  und  25,227  km  Privatbahnen)  und 
erreichte  dadurch  mit  Jahresschluss  eine  Ausdehnung  von 
n  966  195  km,  wovon  auf  die  gemeinsamen  Eisenbahnen 
^  971488  km  auf  die  Oesterreichische£  Eisenbahnen  8  694,757  km, 
und  vS  den  leLteren  wieder  auf  die  Staatsbahnen  976,293  km 

und  luf  die  Privatbahnen  J  718,464  km  ^«°^f^l'«°,,,^^«Sfe^Vheü- 
7nr  Länee  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen  noch  die  iheil- 
strecken^ der  gemeinsamen  Eisenbahnen  auf  Oesterreichischem 
Staatsgebiete  iSit  2  625,005  km  ferner  ..die  Lange  der  Kahlenberg- 
Eisenbahn  mit  5,490  km  und  die  Lange  der  im  Betnebe  aus 
ländischer  Verwaltungen  stehenden  Eisenbahnlinien  aut  Ue^^^^^ 
reichischem  Staatsgebiete  mit  85,300  km  und  bringt  die  bchweize 
riSe  STcke  der  Vorarlberger  Bahn  mit  2,364  km  m  Abzug;  so 
frdebt  sich  die  Länge  aller  auf  Oesterreichischem  Territorium 
im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen,  welche  dem  offenthchen 
Verkehre  dienen"  mit   11408,188  km.    Diese  Gesammtlange  ver- 
theilt sich  unter  39  verschiedene  Besitzer,  nämhch  3  Staatsver- 
waltungen (die  K.  K.  Oesterreichische,  die  Konigl.  Bayerische 
rÄlKönigl  Sächsische),  2  ausländische  und  34  theils  gemem- 
Lme   theils  Öesterreichische  Actienges.ellschaften    An  Verände- 
rungen im  Besitzstände  der  Bahnen  wird  besonders  der  Ueber- 
ganl  der  Strecke  Agram  -  Karlstadt  der  «üdbahngesellschaft  in 
das   Eigenthum    der   Königlich   Ungarischen  Staatsvemaltung 
und  die^Verein^ung  der  Eperies-Tarnöwer  Bahn  mit  der  Kaschau- 
rderberger  Bahn  hervorgehoben.    Rechnet  man-.zur.  Lange  der 
ölntlichen  Eisenbahnen  auch  die  mit  denselben  in  directer  oder 
indirecter  Verbindung  stehenden,  für  Privatzwecke  bestimmten 
EiSahnen  (Industriebahnen)  mit  568,037  km    so  betragt 
Ausdehnung    sämmtlicher    Locomotiveisenbahnen  Oesterreicns 
n  976,225  Im.     Zweite   Geleise    an   im   Betriebe  befindlichen 
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Bahnen  kamen  während  des  Jahres  1880  nicht  zur  Eröffnung. 
Von  der  Gesammtlänge  aller  Bahnen  waren  1  721,626  km  oder 
12,38  pCt.  doppelgeleisig. 

Die  Ausbreitung  der  Eisenbahnanlagen  in  den  im  Reichs- 
rathe  vertretenen  Königreichen  und  Ländern  zu  Ende  des  Jahres 
1880,  sowie  das  Verbältniss  der  für  den  öffentlichen  Verkehr  be- 
stimmten Locomotiveisenbahnen  zu  dem  Flächeninhalte  und  der 
Einwohnerzahl  (nach  der  Zählung  vom  31.  December  1880)  ist 
aus  nachstehender  Zusammenstellung  ersichtlich: 


Krön  1  ander 

Bahn- 
länge 

1  km  Bahn 
kommt  auf 
1  Dkm 

a  ^ 

J<ä  g  es 

m  Bahn  ■  , 
amt  auf 
wohner 

luf  100  000  Be- 
ohner  kommen 
Kilom.  Bahn 

der  Ge- 
mmtlänge 
rticipiren 

«-So 

g  CS  » 

CS  09  Ph 

km 

pCt. 

Niederösterreich  , 

1  250  176 

15,85 

0,063 

1  863 

53,67 

10,96 

Oberösterreich  .  , 

623  075 

19,25 

0,052 

1  221 

81,89 

5,46 

Salzburg  .... 

205  912 

34,80 

0,028 

794 

125,89 

1,80 

Steiermark  .    .  . 

994  569 

22,57 

0,044 

1  219 

82,04 

8,72 

Kärnten  .... 

418  215 

24,80 

0,043 

833 

119,95 

3,67 

Krain  

266  907 

37,42 

0,026 

1802 

55,47 

2,34 

Küstenland 

(Oesterreichisch  - 

Illyrisches)     .  . 

273  510 

29,20 

0,034 

2  379 

42,02 

2,40 

Tirol  und  Vorarl- 

berg   

577  819 

50,75 

0,019 

1  578 

63,36 

5,07 

Böhmen  .... 

3  734  133 

13,91 

0,071 

1  488 

67,19 

32,73 

Mähren  .... 

970  350 

22,90 

0,044 

2  218 

45,10 

8,50 

Schlesien  .... 

318  975 

16,14 

0,062 

1  773 

56,38 

2,80 

Galizien  .... 

1  552  535 

50,56 

0,019 

3  834 

26,08 

13,61 

Bukowina     .    .  . 

117 147 

89,21 

0,011 

4  862 

20,56 

1,02 

Dalmatien    .    .  . 

104  865 

121,99 

0,008 

4  540 

22,02 

0,92 

zusammen 

11  408  188 

26,32 

0,038 

1940 

51,55 

100,00 

Das  auf  die  gemeinsamen  und  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnen und  die  im  Besitze  der  Bahnverwaltungen  befindlichen 
Industriebahnen  bis  Ende  1880  verwendete  Anlagecapital  beträgt 
2  372  713  834  fl.  und  zeigt  im  Vergleiche  zum  Vorjahre  einen  Zu- 
wachs von  20 105  378  fl.  oder  0,85  pCt.  Davon  entfallen  auf  die 
im  Jahre  1880  neu  eröffneten  Bahnen  (ausgenommen  die  Krem- 
sierer  Eisenbahn  und  die  Linien  der  Oesterreichischen  Local- 
eisenbahngesellschaft,  für  welche  die  Anlagekosten  nicht  beziffert 
sind)  ca.  700  000  fl.  Die  kilometrischen  Anlagekosten  berechnen 
sich  mit  167  015  fl.  gegen  167  058  fl.  im  Vorjahre.  Diese  Kosten 
sind  jedoch  nach  der  Beschaffenheit  der  Bahnen  sehr  verschieden 
und  variiren  zwischen  18  787  fl.  bei  der  Dniester  Bahn  und 
431  775  fl.  bei  der  Wiener  Verbindungsbahn.  Nach  den  einzelnen 
Bahngruppen  zusammengefasst  beträgt  das  verwendete  Anlage- 
capital Gulden: 

für  1km  beipCt. 


bei  den 


gemeinsamen  Eisenbahnen 
Oesterreichischen  Eisenb.  . 
und  zwar: 

Staatsbahnen    .    .    .  . 

Privatbahnen   .   .   .  . 


Bahn- 
länge 
5  354 
8  852 


Doppel- 
geleise 
20 
7 


im 
Ganzen 

1  123  981  651 
1  248  732  183 


pro  km 
Bahn- 
länge 
209  906 
141  070 


...      976        1  75669  595        77  507 

...  7  876  7  1  173  062  588  148  950 
Die  für  die  Oesterreichischen  Eisenbahnen  nachgewiesenen 
Anlagekosten  erhöhen  sich  noch  um  den  Betrag  von  4  649  070  fl., 
wenn  man  die  Ausgaben  für  die  im  Bau  begriffenen  Strecken, 
sowie  jene  auf  Rechnung  der  ersten  Herstellung,  welche  das 
emittirte  Anlagecapital  überschreiten,  ferner  diejenigen  Auslagen 
hinzurechnet,  die  zwar  nicht  für  den  Bau  von  Eisenbahnen,  aber 
auf  solche  Anlagen  verwendet  worden  sind,  welche  mit  dem 
Eisenbahnbetriebe  in  Beziehung  stehen.  Für  alle  gemeinsamen 
und  Oesterreichischen  Eisenbahnen  zusammengenommen  betrug 
mit  Ende  des  Gegenstandsjahres  das  emittirte  Anlagecapital 
2  855  766  987  fl.,  das  noch  zu  emittirende  27  885  418  fl.  und  das 
bereits  amortisirte  87  045  902  fl. 

Der  Bestand  an  Fahrbetriebsmitteln  hat  sich  im  Jahre  1880 
um  47  Locomotiven  und  933  Lastwagen  vermehrt,  hingegen  um 
5  Personenwagen  vermindert.  Das  Betriebsmaterial  bestand  zu 
Ende  des  Jahres  aus  2  973  Locomotiven  (davon  359  Tenderloco- 
motiven)  mit  2  607  Separattendern,  6  132  Personenwagen  mit 
12  878  Achsen  (0,92  pro  Kilometer  Betriebslänge)  und  229  605  Sitz- 
und  Stehplätzen  (17,83  pro  Achse),  68  882  Lastwagen  mit 
139  411  Achsen  (10,01  pro  Kilometer  Betriebslänge)  und 
697  018  t  Tragfähigkeit  (4,99  pro  Achse)  und  316  Postwagen  mit 
690  Achsen. 

Die  Leistungen  der  Fahrbetriebsmittel  bestanden  in  61  Mil- 
lionen Locomotiv-  und  58  Millionen  Nutzkilometern  (4  242  pro 
Kilometer  Betriebslänge),  ferner  in  2  573  Millionen  Achskilometern 
von  eigenen  und  fremden  VPagen  auf  eigener  Bahn   und  in 


890  Millionen  Achskilometern  von  eigenen  Wagen  auf  fremden 
Bahnen.  Diese  Betriebsleistungen  sind  namhaft  grössere  als  im 
Vorjahre.  Locomotivkilometer  wurden  4,33  pCt.,  Nutzkilometer 
4,43  pCt.  und  Achskilometer  von  eigenen  und  fremden  Wagen 
auf  eigener  Bahn  3,12  pCt.  mehr  als  im  Jahre  1879  ausgeführt. 
Im  Zusammenhange  damit  steht  eine  sehr  beträchtliche  Zunahme 
der  Massenbeförderung.  Dieselbe  betrug  beim  beförderten  Per- 
sonengewicht 3,16  pCt.,  beim  expedirten  Gütergewicht  4,70  pCt., 
beim  ganzen  Nettogewicht  4,66  pGt.  und  bei  der  Bruttolast 
(exclusive  Locomotiven  und  Tender)  4,28  pCt.  Die  Wagenaus- 
nützung,  d.  i.  das  Verbältniss  der  bewegten  zur  todten  Last  ge- 
staltete sich  gleichfalls  günstiger  als  im  Vorjahre,  indem  jede 
bewegte  Personenwagenachse  durchschnittlich  mit  4,25  gegen 
4,18  Personen  im  Vorjahre  besetzt  und  jede  bewegte  Lastwagen- 
achse durchschnittlich  mit  2,18  gegen  2,16  t  im  Jahre  1879  be- 
lastet war. 

Die  Betriebsergebnisse  der  gemeinsamen  und  Oesterreichi- 
schen Eisenbahnen  im  Jahre  1880  bestätigen,  wie  die  folgende 
Zusammenstellung  zeigt,  einen  merklichen  Aufschwung  in  allen 
Verkehrszweigen.   Es  kamen  zur  Beförderung: 

Personen  Gepäck   Eilgut  Frachtgut  Regiegut 
Tonnen 


auf  den 


gemeinsamen 

Eisenbahnen  . 

13 

392 

177 

47 

305 

97 

273 

12 

082 

017 

1 

841 

219 

und  zwar: 

Oesterreichi- 

schen Linien  . 

10 

261 

717 

35 

841 

76 

669 

9 

518 

298 

1 

356 

122 

Ungar.  Linien  . 

3 

903 

689 

17 

630 

38 

502 

5 

102 

879 

709 

764 

Oesterreich. 

Eisenbahnen  . 

21 

306 

221 

81 

090 

137 

143 

31 

597 

976 

1 

995 

622 

und  zwar: 

Staatsbahnen . 

1 

309 

511 

3 

631 

4 

197 

1 

006 

812 

103 

396 

Privatbahnen  . 

19 

996 

710 

77 

459 

132 

946 

30 

591 

164 

1 

892 

226 

zusammen 

34 

698 

398 

128 

395 

234 

416 

43 

679 

99  a 

3 

836 

841 

gegen  1879  +  3,08  %  +  4,80  %  +  3,88  %  -|-  6,69  %  +  0,74  % 
Für  alle  Bahnen  zusammengenommen  betrug  das  beförderte 
Gepäck-  und  Gütergewicht  47  879  645  t,  d.  s.  um  6,16  pCt.  mehr 
als  im  Vorjahre.  Von  der  Gesammtzahl  der  beförderten  Passa- 
giere bedienten  sich  1,42  pGt.  der  I.,  13,20  pCt.  der  IL,  73,40  pCt. 
der  in.  und  8,74  pCt.  der  IV.  Classe,  während  3,24  pCt,  der 
Reisenden  vom  Militär  waren. 

Vom  expedirten  Gütergewicht  entfallen  auf  Gepäck  0,27  pCt., 
auf  Eilgut  0,49  pGt.,  auf  Frachtgut  91,23  pCt.  und  auf  Regiegut 
8,01  pCt.  Aber  nicht  allein  die  absoluten,  sondern  auch  die 
specifischen,  d.  h.  die  auf  die  Längeneinheit  (1  km  ßetriebslänge) 
reducirten  Transportmengen  sind  grössere  als  im  Vorjahre,  indem 
durchschnittlich  pro  Kilometer  Betriebslänge  2  499  Personen 
gegen  2  429  im  Vorjahre  und  3  449  t  Fracht  gegen  3  254  im  Jahre 
1879  befördert  wurden.  Daraus  folgt,  dass  die  Verkehrsintensität 
weniger  auf  den  Zuwachs  neuer  Bahnlinien,  als  auf  die  erhöhte 
Frequenz  der  schon  im  Betriebe  gestandenen  Bahnen  zurückzu- 
führen ist.  Mit  Rücksicht  auf  das  finanzielle  Erträgniss  gestalten 
sich  die  Eisenbahnbetriebsergebnisse  im  Jahre  1880  noch 
günstiger,  wenn  man  nebst  den  absoluten  Verkehrsmengen  auch 
noch  die  von  den  Personen  und  Gütern  durchfahrenen  Weg- 
strecken in  Betracht  zieht.  Die  Weglänge  aller  Reisenden  hat 
1  667  Millionen  Kilometer  und  die  aller  Güter  4  767  Millionen 
Kilometer,  d.  s.  um  3,33,  bezw.  4,74  pCt.  mehr  als  im  Vorjahre 
betragen,  während  der  von  jeder  Person  und  jeder  Tonne  Fracht 
durchschnittlich  zurückgelegte  Weg  von  47,58,  bezw.  96,21  km  im 
Jahre  1879  auf  48,06,  bezw.  99,59  km  im  Jahre  1880  gestiegen  ist. 
Durchschnittlich  hat  ein  Reisender  der  I.  Classe  113,30,  der 
II.  Classe  69,44,  der  III.  Classe  40,45  und  der  IV.  Classe  35,70,  und 
jeder  Reisende  vom  Militär  138,21  km  zurückgelegt,  während  die 
mittlere  Transport  weite  einer  Tonne  vom  Gepäck  99,85,  vom 
Eilgut  138,99,  vom  Frachtgut  99,82  und  vom  Regiegut  94,23  km 
betragen  hat. 

Die  finanziellen  Betriebsergebnisse  der  gemeinsamen  und 
Oesterreichischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1880  sind,  den  Verkehrs- 
resultaten entsprechend,  durchaus  bessere  als  im  Vorjahre.  Aus 
allen  Verkehrszweigen  wurden  Mehreinnahmen  erzielt,  wie  aus 
der  nachfolgenden  Zusammenstellung  ersichtlich  ist.  Die  Be- 
triebseinnahmen betrugen  in  Gulden  für  die  Beförderung  von: 

auf  den  Personen      Gepäck       Eilgut  Frachtgut 

gemeinsamen  Eisen- 
bahnen   .    .    .    .    16  789  100 
und  zwar: 
Oesterreichischen 
Linien   10  855  363 


712  184     1  904  888 


55  323  902 


Ungar.  Linien  . 
Oesterreichischen 

Eisenbahnen  . 
und  zwar: 

Staatsbahnen  . 

Privatbahnen  . 


5  933  737 

21  755  756 

672  507 
21  083  249 


471  795 
240  389 


1  396  109 
508  779 


941  643     1  725  496 


23  476 
918  167 


28  637 
1  696  859 


35  289  609 
20  034  293 

82  589  496 

1  509  161 
81  080  335 


zusammen 
gegen  1879 


38  544  586 
+  4,09  % 


1  653  827 
+  3,70  % 


3  630  384 
+  6,19  % 


137  913  398 
+  2,97  % 


—   64  — 


Von  den  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  kommen 
auf  die  I.  Classe  7,49  pCt.,  auf  die  II.  Classe  29,25  pCt,  auf  die 

III.  Classe  54,00  pCt.,  auf  die  IV.  Classe  6,16  pCt.,  -während 
3,10  pCb.  der  Einnahmen  für  die  Beförderung  der  Militärreisenden 
erzielt  -wurden.  Durchschnittlich  brachte  ein  Reisender  der 
I.  Classe  5,88  fl.,  der  II.  Classe  2,46  fl.,  der  III.  Classe  0,82  fl.,  der 

IV.  Classe  0,78  fl.,  vom  Militär  1,06  fl.  und  ein  Reisender  über- 
haupt 1,11  fl.  ein,  -während  für  1  t  vom  Gepäck  durchschnittlich 
12,88  fl.,  vom  Eilgut  15,48  fl.  und  vom  Frachtgut  3,15  fl.  einge- 
nommen vpurden. 

Rechnet  man  zu  den  oben  ausge-wiesenen  Einnahmen  noch 
die  für  Mieth-  und  Pachtzinse,  Wagen-  und  Sackmiethe,  Gebühren 
für  telegraphische  Depeschen  und  sonstige  Erträgnisse,  -welche 
bei  den  gemeinsamen  Eisenbahnen  956  710  fl.,  bei  den  Oester- 
reichischen Eisenbahnen  2  446  133  fl.  und  für  alle  Bahnen  zu- 
sammengenommen 3  402  843  fl.  Ii.  tragen  haben,  SO  ergeben  sich 
die  Einnahmen  aus  allen  Verkeln -/.w  igen  in  Gulden: 


bei  den 

im 

Ganzei) 

..■  L"-n  1879 
-\-  oder  — 

gemeinsamen 

784 

+ 

0,55 

Eisenbahnen .  . 

75 

686 

Oesterreichischen 

+ 

Eisenbahnen .  . 

109 

458 

524 

5,13 

und  zwar: 

Staatsbahnen 

2 

300 

623 

23,44 

Privatbahnen  . 

107 

158 

001 

+ 

4,80 

zusammen 

185 

145 

308 

3,21 

ßetriebs- 
länge 

14  291 

12  688 

2  447 

13  940 


-\-  oder  — 

—  0,44 

+  5,10 

-f  15,43 
+  5,47 


13  297         +  2,79 
Am  Gesammtbetrage  der  Einnahmen  participiren  der  Per- 
sonenverkehr mit  20,81,  der  Gepäcktransport  mit  0,89,  der  Eil- 
guttransport mit  1,96,  der  Frachtenverkehr  mit  74,49  und  die 
sonstigen  Einnahmsquellen  mit  1,85  pCt. 

Die  zur  Bewältigung  des  Verkehrs  erforderlichen  Mehr- 
leistungen inii  Betriebsdienste  der  Bahnen  verursachten  nur  eine 
geringe  Erhöhung  der  Betriebsausgaben.  Wie  aus  nachfolgender 
Zusammenstellung  ersichtlich,  scheint  die  Vermehrung  der  Be- 
triebsauslagen um  1,73  pCt.  und  die  der  kilometrischen  Betriebs- 
kosten um  0,98  pCt.  vielmehr  aus  der  Inbetriebsetzung  nener 
Bahnlinien  zu  resultiren.  Diese  Annahme  ist  um  so  gerechtfertigter, 
als  der  ßetriebscoefficient,  d.  i.  das  Verbältoiss  der  Betriebsaus- 
gaben zu  den  Betriebseinnahmen  von  44,60  pCt.  im  Jahre  1879 
auf  43,91  pCt.  im  Jahre  1880  zurückgegangen  ist.  Diese  Ziffern, 
noch  mehr  aber  die  Ersparungen,  welche,  wie  die  zweitfolgende 
Tabelle  zeigt,  bei  den  Kosten  für  die  allgemeine  Verwaltung 
erzielt  wurden,  bestätigen  das  Bestreben  der  Bahnverwaltungen, 
durch  die  Reducirung  der  Selbstkosten  die  Rentabilität  des 
Bahnbetriebes  zu  bessern.  Die  Betriebsausgaben  haben  betragen 
Gulden : 


bei  den 

gemeinsamen 

Eisenbahnen  . 
Oesterreich. 

Eisenbahnen  . 
und  zwar: 

Staatsbahnen . 

Privatbahnen . 


im  Ganzen 


30  886  594 

50  426  153 

2  245  953 
48  180  200 


gegen  1879 
-|-  oder  — 

—   1,35  pCt. 

+    3,71  „ 

+  11,95  „ 
+    3,36  „ 


pro  Kilom. 
ßetriebs- 
länge 

5  831 

5  844 

2  389 

6  267 


in  pCt. 
der  Ein- 
nahmen 

40,81 

46,07 

97,62 
44,96 


zusammen    81  312  747        +    1,73  pCt.        5  840  43,91 
Nach  den  einzelnen  Dienstzweigen  vertheilt,  betragen  die 


Betriebsausgaben  Gulden  für: 


bei  den 


gemeinsamen 
Eisenbahnen 

Oesterreich. 
Eisenbahnen 

und  zwar: 
Staatsbahnen 
Privatbahnen 


Allgemeine 
Verwaltung 


1  373  007 

2  647  498 

161  467 

2  486  031 


Bahnauf- 
sicbt  und 

ßahn- 
erhaltung 

9  606  843 

15  885  898 

847  459 
15  038  439 


Verkehrs- 
und 

commer- 
cieller 
Dienst 

11  019  774 

17  872  941 

702  703 
17  170  238 


Zugförde- 
run gs-  und 
Werk- 
stätten- 
dienst 

8  886  970 

14  006  248 

534  324 
13  471  924 


zusammen       4  020  505      25  492  741      28  892  715      22  893  218 
gegen  1879     —  8,30  %      +  3,77  %      -f  1,37  %      +  1,86  % 
Von  den   gesammten  Betriebsausgaben  kommen  auf  die 
allgemeine  Verwaltung  4,95,  auf  die  Bahnaufsicht  und  Bahnerhal- 
tung 31,35,  auf  dfn  Verkehrs-  und  commerciellen  Dienst  35,54 
und  auf  den  Zugförderungs-  und  Werkslättendienst  28,16  pCt. 

•jjpchnet  man  zu  den  eigentlichen  Betriebsausgaben  noch 
die  Auslagen  für  Steuern  und  Stempelgebühren,  die  Kosten  der 
Einquarürung,  die  Beiträge  der  Verwaltungen  zum  Pensions-, 
Kranken-,  Unterstützungs-  und  Provisionsfonds,  ferner  die  Ein- 
zahlungen zum  Reservefonds,  die  Bezüge  des  Verwaltungsrathes, 
die  Zahlungen  für  Zinsen  und  in  den  Amortisationsfonds  etc.^ 
welche  bei  den  gemeinsamen  Eisenbahnen  47  245  026  fl.  und  bei 


den  Oesterreichischen  Eisenbahnen  62  265  697  fl.  betragen  haben, 
so  ergeben  sich  die  Gesammtausgaben  in  Gulden  : 

gegen  1879  pro  Kilom. 


bei  den 


im  Ganzen 


oder 


ßetriebs- 


in  pCt. 
der  Ein- 


in 

pCt. 

länge 

nahmen 

gemeinsamen 

+ 

14  753 

103,28 

Eisenbahnen  .  . 

78  131 

620 

1,87 

Oesterreichischen 

Eisenbahnen  .  . 

112  691 

850 

+ 

2,70 

13  062 

102,95 

und  zwar: 

Staatsbahnen  .  . 

2  305 

279 

+ 

12,08 

2  452 

100,20 

Privatbahnen  .  . 

110  386 

571 

+ 

2,52 

14  360 

103,01 

zusammen 

190  823 

470 

+ 

2,36 

13  705 

103,06 

Einschliesslich  der  übertragenen  Ueberschüsse  früherer 
Jahre,  der  Zinsen  und  sonstigen  Einnahmen,  des  Erfordernisses 
aus  dem  Titel  der  staatlichen  Garantie  etc.,  betragen  die  Ge- 
sammteinnahmen  aller  gemeinsamen  und  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnen im  Gegenstandsjahre  229  661  069  fl.,  davon  wurden 
225  999  258  fl.  verausgabt,  es  verbleibt  daher  ein  Einnahmen- 
überschuss  von  3  661811  fl.  Das  Detail  der  Gesammteinnahmen 
und  die  Verwendung  derselben  nach  den  einzelnen  Ausgaben- 
titeln ist  getrennt  für  die  gemeinsamen  und  Oesterreichischen 
Eisenbahnen  aus  der  folgenden  Zusammenstellung  ersichtlich: 


Gesammteinnahmen: 

Betriebseinnahmen     .    .  . 

U  ebertragen e  Ueberschüsse 
früherer  Jahre    .    .    .  . 

Zinsen  und  sonstige  Ein- 
nahmen   

Erforderniss  aus  dem  Titel 
der  staatlichen  Garantie 

Inanspruchnahme  einer 
schwebenden  Schuld  für 

Betriebszwecke   .   .   .  ._ 

zusammen 

Davon  wurden 
verwend  et: 

Zur  Bestreitung  der  eigent- 
lichen Betriebsausgaben . 

Als  Beitrag  zum  R*^serve- 
bezw.  Erneuerungsfonds  . 

Zu  sonstigen  Ausgaben  .  . 

Zur  Tilgung  des  Anlage- 
capitals  

Zur  Verzinsung  des  Anlage- 
capitals  

Zur  Zahlung   der  Super- 
dividende  


Eisenbahnen 


gemeinsame  Oesterreich. 


fl. 

75  686  784 
224  964 
15  192  665 
6  579  571 


97  683  984 


zusammen 
Daher  verbleibt  ein  Ueber- 
schuss  von  


fl. 

109  151  283 
2  706  183 
4  184  994 
15  879  579 

55  046 


zusammen 


fl. 

184  838  067 
2  931  147 
19  377  659 
22  459  150 

55  046 


30  896  594 

50  028  272 

1  122  353 

1  715  364 

14  479  982 

11  616  410 

4  231  341 

3  022  168 

45  466  615 

52  462  061 

1  285  625 

9  682  473 

97  472  510 

128  526  748 

21 1  474 

3  450  337 

131  977  085     229  661  069 


80  914  866 


2  837  717. 
26  096  392 

7  253  509 

97  928  676 

10  968  098 


225  999  258 
3  661811 

Die  Fonds  der  gemeinsamen  und  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnen hatten  zu  Anfang  und  zu  Ende  des  Jahres  1880  folgende 
Bestände : 


Stand  zu 
Ende  1880 
29  311  295 
1  738  216 
23  674  288 
13  447  943 


Stand  zu 
Anfang  1880 

Pensionsfonds   27  161  803 

Unterstützungs-  und  Krankenfonds   .     1  804  001 

Reservefonds   21  715  900 

Erneuerungs-  und  sonstige  Fonds  .   .    13  495  926 

Die  Einnahmen  des  Pensionsfonds  betrugen  im  Jahre  1880 
3  871  017  fl.,  die  des  Unterstützungs-  und  Krankenfonds  909  293  fl., 
jene  des  Reservefonds  2  510  895  fl.  und  endlich  die  der  Erneuerungs- 
und sonstigen  Fonds  2  359  671  fl. 

Den  Zusammenstellungen  über  die  Betriebsstörungen  und 
ßahnunfälle  ist  zu  entnehmen,  dass  sich  im  Jahre  1880  auf  den 
gemeinsamen  und  Oesterreichischen  Eisenbahnen  170  Ent- 
gleisungen, 58  Zusammenstösse  und  485  sonstige  Betriebsstörungen, 
im  Ganzen  also  713  gegen  889  im  Vorjahre  ereigneten. 

Es  fanden  9  Entgleisungen  und  6  Zusammenstösse  mehr, 
hingegen  191  sonstige  Betriebsstörungen  weniger  statt  als  im 
Jahre  1879.  In  Folge  dieser  aussergewöhn liehen  Bahnereignisse 
-wurden  16  Reisende,  30  Bahnbedienstete  und  4  dritte  Personen 
verletzt  und  2  Bahnbedienstete  und  2  dritte  Personen  getödtet. 
Im  Ganzen  sind  anlässlich  des  Eisenbahnbetriebes  im  Jahre  1880 
3  Reisende,  52  Bahnbedienstete  und  80  dritte  Personen  (davon 
44  in  selbstmörderischer  Absicht)  getödtet  und  30  Reisende,  247 
Bahnbedienstete  und  62  dritte  Personen  (davon  8  in  selbstmör- 
derischer Absicht)  verletzt  worden.  Die  Gesammtzahl  der  Ge- 
tödteten  betrug  demnach  135,  und  die  der  Verletzten  339,  gegen 
128,  bezw.  272  im  Vorjahre. 
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Abänderung  der  VoUzugsbestimmungen  II.  4  und 
III.  2  zum  Eisenbahn- Festgesetz 

vom  20.  December  1875. 

Auf  Grund  des  Artikels  10  des  Gesetzes  vom  20.  December 
1875,  betreffend  die  Abänderung  des  §  4  des  Gesetzes  über  das 
Postwesen  des  Deutschen  Reichs  vom  28.  October  1871,  werden 
die  Vollzugsbestimmungen  zu  Artikel  2  und  3  des  gedachten  Ge- 
setzes unter  H.  Ziffer  4  und  unter  III.  Ziffer  2  mit  Zustimmung 
des  Bundesratbs,  wie  folgt,  abgeändert: 

II.  Zu  Artikel  2.  „4.  Die  Fracht  für  Beförderung  zahlungs- 
pflichtiger Postsendungen  wird,  wie  folgt,  berechnet: 

Für  einen  Zeitraum  von  vierzehn  Tagen  wird  ermittelt,  wie 
viele  Poststücke  (mit  Ausnahme  der  Briefpostsendungen,  Zeitungen 
und  Gelder)  im  Einzelgewicht  von  mehr  als  10  kg  mit  jedem 
Zuge  von  jeder  Station  bis  zur  nächstfolgenden  befördert  worden 
sind,  und  wieviel  das  Gewicht  dieser  zahlungspflichtigen  Post- 
stücke von  Station  zu  Station  betragen  hat.  Diese  Ermittelung 
wird  durch  die  Postverwaltung  bewirkt,  und  zwar  abwechselnd 
für  die  ersten  und  für  die  letzten  vierzehn  Tage  des  Monats  Mai 
jeden  Jahres.  Der  Eisenbahnverwaltung  steht  die  Mitwirkung  bei 
"bei  der  Ermittelung  frei. 

Die  ermittelte  Gesammt-Gewichtssumme  der  zahlungspflich- 
tigen Postsendungen,  welche  zwischen  je  zwei  Stationen  befördert 
worden  sind,  wird  mit  der  Kilometerzahl  der  Stationsentfernung 
vervielfältigt,  und  die  gefundenen  Summen  werden  zur  Gewinnung 
einer  G  e  wi  c  h  t  s  z  a  h  1  i  n  K  i  1  o  g  r  am  m  e  n  für  das  Kilo- 
meter der  Bahnlänge  zusammengerechnet. 

Die  so  gewonnene  Gewichtssumme  wird  auf  Achskilometer 
zurückgeführt,  indem  je  lOOOkg-kmauf  das  Achskilometer  gerech- 
net, überschiessende  Gewichtsbeträge  bis  zu  500  kg-km  ausser 
Ansatz  gelassen,  grössere  Beträge  aber  je  als  eine  volle  Achse 
angesetzt  werden. 

Die  Frachtvergütung  wird  nach  dem  Satze  von  0,20  M.  für 
das  Achskilometer  berechnet.  Durch  Vervielfältigung  der  hiernach 
gefundenen  Vergütungssumme  mit  der  Zahl  26  ergiebt  sich  die 
von  der  Post  an  die  Eisenbahnverwaltung  in  monatlichen  Theil- 
beträgen  zu  zahlende  Frachtvergütung  für  das  laufende  Rech- 
nungsjahr. 

Für  die  Stationslänge  kommt  die  wirklich  ausgemessene 
Entfernung   (nicht  die  zu  Tarifzwecken  abgerundete  Kilometer- 

Die  Betriebsresultate  der  Französischen  Hauptbahnen 

 (Chemins  de  fer  FranQais  d'interet  g^n^ral)  von  1841  bis  1879  (nach  dem  Bulletin  du  Mioistere  des  travaux  publics). 


Total- 

Kilometrische  Betriebsresultate 

Mittlere 

kilometr. 
Einnahmen 

Jahr 

län  ge 
des 
Betriebs- 
gebiets 

Einnahmen 

Total- 

Netto- 

über- 

schuss 

Zahl  der  Reisenden 

Zahl  der  Tonnen 

Fracht- 
gut 

Total  incl. 

a.  d. 

pro 
Tonne 

Eilgut 

Extraordi- 
narien 

ausgaben 

Für  die 
ganze  Länge 

pro  Kilom. 

Für  die 
ganze  Länge 

pro  Kilom. 

Pers.- 
Verk. 

km 

Francs 

Francs 

Francs 

Francs 

Francs 

t 

t 

Cts. 

Cts. 

1841 

566 

16  798 

9  332 

25  997 

16  630 

9  367 

6  378  666 

116  700  000 

1  059  793 

41  000  000 

6,5 

11,3 

1842 

593 

14  626 

9  649 

25  176 

16  319 

8  857 

6  207  936 

120  200  000 

1  478  391 

48  000  000 

6,5 

11,3 

1843 

822 

18  581 

8  760 

28  352 

14  970 

13  382 

7  351  883 

185  500  000 

1  533  573 

59  000  000 

6,8 

10,9 

1844 

824 

21  062 

11  761 

34  431 

17  099 

17  332 

8  139  488 

232  400  000 

1  937  135 

83  000  000 

6,8 

11,4 

1845 

877 

21  590 

13  079 

36  485 

17  664 

18  821 

8  865  118 

247  000  000 

2  312  618 

97  000  000 

6,7 

11,6 

1846 

1  315 

23  762 

13  510 

39  244 

18  581 

20  663 

10  424  766 

305  800  000 

2  520  753 

128  000  000 

7 

10,7 

1847 

1  814 

24170 

16  593 

43  154 

20  735 

22  419 

12  777  923 

426  400  000 

3  596  773 

217  000  000 

7 

10,6 

1848 

2  214 

17  793 

11029 

30  531 

17  213 

13  318 

11  907  425 

433  100  000 

2  921  148 

190  000  000 

6,5 

10,5 

1849 

2  852 

18  054 

11351 

30  472 

15  522 

14  950 

14  811  665 

555  100  738 

3  418  504 

246  000  000 

6,4 

10,3 

1850 

3  003 

19  847 

11816 

32  80  2 

15  357 

17  445 

18  741  415 

738  600  000 

4  271057 

314  000  000 

6,4 

9,9 

1851 

3  547 

19  699 

12  007 

32  680 

14  648 

18  032 

19  936  399 

814  300  000 

4  627  189 

362  000  000 

6,5 

9,8 

1852 

3  863 

20  973 

14  318 

36  898 

15  034 

21864 

22  609  923 

989  300  000 

5  377  834 

555  000  000 

6,4 

8,7 

1853 

4  045 

22  638 

17  961 

42  723 

17  982 

24  741 

24  685  320 

1  154  187  170 

7  172  652 

816  463  993 

6.3 

8,1 

1854 

4  639 

22  973 

21  226 

46  083 

19  465 

26  618 

28  077  093 

1  392  313  432 

8  864  501 

1  143  480  343 

5,8 

7,6 

1855 

5  526 

26  544 

24  211 

53  087 

22  226 

30  861 

32  941  471 

1  822  035  333 

10  645  282 

1  516  916  476 

5,9 

7,6 

1856 

6  189 

22  301 

25  272 

52  159 

22  865 

29  294 

36  377  054 

1  847  653  744 

12  872  031 

1  867  858  121 

5,8 

7,6 

1857 

7  442 

21  040 

23  763 

46  715 

20  878 

25  837 

41  616  844 

1  993  573  921 

14  966  639 

2  142  158  500 

5,9 

7,3 

1858 

8  654 

18  690 

22  284 

42  780 

19  193 

23  587 

45  334  478 

2  106  201  993 

17  618  157 

2  389  967  167 

5,9 

7,2 

1859 

9  046 

19  945 

23  483 

44  841 

19  825 

25  016 

52  364  217 

2  706  181  795 

19  868  068 

2  727  751  847 

5,1 

7,2 

1860 

9  296 

19  206 

24  993 

45  630 

20  495 

25135 

56  488  945 

2  520  606  647 

23  048  760 

3  118  611  764 

5,6 

6,9 

1861 

9  989 

19  486 

27  970 

49  224 

22  120 

27  104 

61  880  087 

2  688  485  426 

27  788  220 

3  807  719  749 

5,6 

6,7 

1862 

11077 

18  780 

26  043 

46  802 

21  739 

25  063 

65  035  852 

2  851  925  158 

27  175  083 

3  882  558  603 

5,6 

6,7 

1863 

12  010 

18  232 

24  509 

44  414 

20  430 

23  984 

69  967  832 

3  003  923  349 

28  783  058 

4  071  945  910 

5,6 

6,6 

1864 

13  016 

17  881 

24  239 

43  996 

20  715 

23  281 

74  990  548 

3  161  081  023 

31  026  251 

4  624  342  734 

5,6 

6,2 

1865 

13  537 

17  189 

24  974 

43  738 

20  276 

23  462 

81  072  076 

3  225  686  507 

33  929  490 

5  172  220  156 

5,6 

6,1 

1866 

14  447 

16  783 

26  390 

44  803 

20  866 

23  937 

87  242  011 

3  407  469  190 

37  372  792 

5  825  986  193 

5,5 

6 

1867 

15  657 

18  481 

25  041 

45  185 

21  448 

23  737 

101  610  748 

4  301017  864 

38  566  502 

5  845  429  173 

5,3 

6,1 

1868 

16  262 

16  436 

25  372 

43  390 

20  766 

22  624 

102  783  038 

3  898  874  411 

42  380  845 

6  580  908  989 

5,4 

6,1 

1869 

16  973 

16  752 

24  734 

42  935 

19  516 

23  419 

III  163  584 

4  107  404  108 

44  013  433 

6  270  952  628 

5,4 

6,2 

1870 

17  452 

18  574 

20  986 

40  788 

20  124 

20  664 

102  597  839 

4  272  346  298 

37  065  775 

5  056  360  270 

4,9 

6,1 

1871 

17  229 

20  800 

23118 

45  664 

21  188 

24  476 

95  680  233 

4  5S8  741  816 

37  834  727 

5  508  722  299 

4,9 

6,3 

1872 

17  777 

16  211 

27  350 

45  418 

22  651 

22  767 

114  300  531 

4  280  860  449 

53  371  363 

7  626  471  255 

5,3 

6 

1873 

18  540 

15  746 

27911 

45  934 

23  940 

21994 

119  358  547 

4  349  974  740 

57  481  419 

8  250  508  435 

5,3 

5,9 

1874 

19  082 

15  733 

26  344 

43  649 

22  792 

20  857 

124  196  220 

4  448  970  572 

56  679  677 

7  916  031  375 

5,3 

5,9 

1875 

19  764 

16  102 

26  615 

44  575 

22  746 

21829 

134  662  525 

4  789  401  301 

58  931  733 

8  136  291  154 

5,2 

0,1 

18  76 

20  316 

15  978 

26  282 

43  308 

22  064 

21  244 

136  987  618 

4  958  364  022 

61  836  949 

8  380  274  233 

5,2 

6 

1877 

20  995 

15  506 

24  952 

41  330 

21  353 

19  977 

138  826  539 

4  870  231  682 

61  603  968 

8  185  073  149 

5,2 

5,9 

1878 

22  318 

17  074 

24  523 

42  546 

21  434 

21 112 

152  806  132 

5  779  387  262 

63  087  498 

8  399  810  087 

5,2 

5,9 

1879 

22  760 

15  297 

25177 

42  476 

23  272 

19  204 

150  525  733 

5  253  508  369 

68  987  385 

8  999  104  946 

5,2 

5,9 

zahl)  mit  der  Massgabe  zur  Anwendung,  dass  Entfernungen  unter 
0,50  km  nicht  in  Rechnung  gesetzt,  Entfernungen  von  0,50  bis 
0,99  km  dagegen  für  ein  volles  Kilometer  gerechnet  werden. 

Anderweite  Festsetzungen  der  Frachtvergütungen  können 
im  Laufe  eines  Rechnungsjahres  nur  dann  verlangt  werden,  wenn 
in  der  Benutzung  der  Bahn  zu  Zwecken  des  Postdienstes  erheb- 
liche Veränderungen  eingetreten  sind. 

Bei  Eröffnung  neuer  Strecken  schon  bestehender  Bahnen 
kann  die  Ermittelung  im  beiderseitigen  Einverständnisse  in  der 
Art  bewirkt  werden,  das  nur  für  die  neu  eröffnete  Strecke  die 
Zahl  der  Kilogramm-Kilometer  berechnet,  diese  Zahl  der  Zahl  der 
Kilogramm-Kilometer  für  die  übrigen  Bahnstrecken  hinzugerechnet 
und  solchergestalt  die  Zahl  der  zu  vergütenden  Achskilometer 
neu  berechnet  wird. 

Bei  neu  angelegten  Bahnen  wird  sich  die  Postverwaltung 
mit  der  Eisenbahnverwaltung  über  den  Zeitpunkt  der  Ermittelung 
für  das  Rechnungsjahr,  in  welchem  die  Betriebseröffnung  erfolgt, 
in  jedem  einzelnen  Falle  verständigen." 

III.  Zu  Artikel  3.  „2.  Sofern  die  innere  Ausstattung  der 
für  Postzwecke  bestimmten  Abtheilung  und  deren  demnächstige 
Wiederentfernung  in  einer  Werkstatt  der  betreffenden  Eisenbahn- 
verwaltung erfolgt,  können 

a)  die  verwendeten  Materialien  mit  dem  Selbstkostenpreise  und 

b)  die  Arbeitslöhne  mit  dem  wirklich  aufgewendeten  Betrage 
in  Rechnung  gestellt  werden.  Ausser  Ansatz  bleiben  Brenn- 
materialien, Nägel,  kleine  Schrauben  und  sonstige  geringfügige 
Artikel,  sowie  Ausgaben  für  die  in  den  Werkstätten  zu  allge- 
meinen Verrichtungen  verwendeten  Bediensteten  und  Arbeiter. 
Für  die  hiernach  nicht  liquidirten  Leistungen  soll 

c)  ein  Aufschlag  von  100  Procent  der  berechneten  Arbeitslöhne 
(unter  b) 

zum  Ansatz  kommen." 

Die  vorstehenden  Aenderungen  treten  vom  1.  April  d.  J.  ab 
in  Wirksamkeit. 

Die  unter  VIII.   Ziffer  8  der  Vollzugsbestimmungen  vom 
9.  Februar  1876  vorbehaltene  Revision  der  Festsetzungen  unter 
II.  Ziffer  4,  unter  IIL  Ziffer  2  und  3,  unter  IV.  Ziffer  2  und  unter 
V.  Ziffer  5  der  gedachten  Bestimmungen  ist  nunmehr  erledigt. 
Berlin,  den  24.  December  1881.         Der  Reichskanzler. 

von  Bismarck. 
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Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  den  16.  Januar.  (Politisclie  Wochenschau.  General- 
conferenz  der  Deutschen  Eisenbahnverwaltungen.  Berliner  Eisen- 
bahnconferenz.  Güter  -  In stradirung  des  Deutsch  -  Italienischen 
Eisenbahnverbandes.  Deutsch- Oesterreichisch -Ungarischer  Ver- 
kehr. Rumänische  Eisenbahngesellschaft.  Couponprocess  der 
Elisabethbahn.  Unfallstatistik.  Berlin  -  Anhalt.  Berliner  Stadt- 
bahn. 

Die  Thronrede,  -welche  am  14.  d.  M.  bei  Eröffnung  der  beiden 
Häuser  des  Preussischen  Landtags  zur  Verlesung  gelangte,  stellt 
eine  recht  arbeitsvolle  Session  in  Aussicht.  Neben  einer  Reihe 
wichtiger  Eisenbahnvorlagen  und  einem  Gesetzentwurf  über  die 
Inangriffnahme  des  Rhein-Wf spr-Elbe  Canals  wird  das  Verwen- 
dungsgesetz und  die  Provinzial-  und  Kreisordnung  für  Hannover 
zur  Berathung  gelangen.  Zwischendurch  muss  der  Etat  erledigt 
werden,  der  erfreulicher  Weise,  wie  es  in  der  Thronrede  heisst, 
sich  diesmal  günstiger  als  in  den  drei  vorhergegangenen  Jahren 
gestaltet.  Auch  der  Culturkampf  wird  nicht  fehlen,  denn  ausser 
der  durch  die  Discussion  des  Cultusetats  gebotenen  Gelegenheit 
kommt  als  specielle  Veranlassung  die  Erneuerung  des  Gesetzes 
vom  14.  Juli  1880  und  die  Erweiterung  desselben  „m  wichtigen 
Punkten"  hinzu.  Welches  diese  wichtigen  Punkte  sind,  muss  man 
abwarten.  Der  auf  das  Verkehrswesen  brzügliche  Passus  der 
Thronrede  lautet:  ,  . 

„Die  Finanzlage  des  Staats  zeigt  gegen  die  Ergebnisse  der 
letzten  Jahre  einen  weiteren  Fortschritt  der  Besserung.  Das  ab- 
gelaufene Rechnungsjahr  hat  einen  vorzugsweise  aus  der  Verwal- 
tung der  verstaatlichten  Bisenbahnen  herrührenden  verfugbaren 
Ueberschuss  von  beinahe  29  Millionen  Mark  geliefert  und  die  Er- 
gebnisse der  Betriebsverwaltungen,  sowie  die  in  andauerndem 
Steigen  begriifenen  Einnalimen  aus  den  Reichssteuern  lassen  für 
das  künftige  Jahr  weitere  Mebrerträge  erwarten. 

Auch  in  der  bevorstehenden  Session  wird  Ihre  Mitwirkung 
auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  in  hervorragendem  Masse 
in  Anspruch  genommen  werden.  Ermuthigt  durch  die  schon  bis 
jetzt  erzielten  günstigen  Erfolge  der  Ueberführung  mehrerer 
grösserer  Privateisenbahnen  in  die  Hände  des  Staats  und  bestärkt 
in  der  üeberzeugung,  dass  die  mit  Ihrer  Zustimmung  verfolgte 
Durchführung  des  Staatseisenbahnsystems  den  Interessen  des 
Landes  in  hohem  Masse  entspricht,  ist  die  Regierung  bemuht  ge- 
wesen, dem  Staate  den  Bezitz  einer  weiteren  Reihe  wichtiger 
Privatbahnen  zu  sichern.  Mit  der  Einfügung  derselben  in  das 
Staatseisenbahnnetz  werden  sich  die  Vortheile  einer  einheitlichen 
Verwaltung  in  noch  erhöhtem  Masse  für  das  Land  nutzbar 
machen  lassen.  Durch  die  mit  den  Gesellschaften  vereinbarten 
Verträge,  welche  Ihnen  werden  vorgelegt  werden,  ist  zugleich  die 
Bereitstellung  der  erforderlichen  Geldmittel  für  die  Herstellung 
neuer  langersehnter  Schienenwege  wie  für  mehrere  grössere  Be- 
schaffungen und  bauliche  Anlagen  erleichtert,  welche  der  erfreu- 
lich wachsende  Verkehr  erheischt. 

Die  in  der  vorigen  Session  nicht  erledigten  Gesetzentwurfe, 
welche  eine  erhöhte  Bürgschaft  für  den  wirthschaftlichen  und 
finanziellen  Erfolg  des  Staatseisenbahnsystems  bezwecken,  werden 
Ihnen  zur  Beschlussfassung  wiederum  zugehen. 

Von  der  unausgesetzten  Fürsorge  der  Staatsregierung  lur 
die  Verbesserung  der  Wasserstrassen  wird  die  Anforderung  weiterer 
beträchtlicher  Mittel  für  die  planmässige  Fortsetzung  der  Strotn- 
correctionen,  wie  eine  Denkschrift  über  die  planmässige  Reguli- 
rung  mehrerer  kleiner  schiffbarer  Flüsse,  nicht  minder  eine  Denk- 
schrift über  die  gegenwärtige  Lage  der  Preussischen  Canalprojecte 
Zeugniss  ablegen.  Die  Staatsregierung  hegt  die  Hoffnung,  den 
Bau  der  ersten  grossen  Abtb eilung  des  Rhein-Weser-Elbe  Canals 
zur  Verbindung  des  Rheinisch-Westfälischen  Industriebezirks  mit 
den  Deutschen  Nordseehäfen  alsbald  in  Angriff  nehmen  und  zu 
diesem  Ende  noch  in  der  bevorstehenden  Session  eine  bezügliche 
Vorlage  Ihnen  zugehen  lassen  zu  können." 

Man  wusste  zwar  im  Allgemeinen,  dass  die  Regierung  mit 
dem  von  ihr  übernommenen  Eisenbahnen  ein  glänzendes  Ge- 
schäft gemacht  hat,  allein  die  Höhe  der  erzielten  Ueberschüsse 
wurde  bisher  nicht  bekannt  und  wird  daher  sicher  in  vielen 
Kreisen  sehr  überraschen.  Nicht  weniger  als  29  Millionen  Mark 
Ueberschuss  hat  die  Staatsregierung  aus  der  Verwaltung  der  er- 
worbenen Bahnen  erzielt  und  wie  die  Thronrede  besagt,  lässt  das 
laufende  Jahr  eine  weitere  Steigerung  der  Eisen bahnerträgnisse 
erhoffen.  Gegenüber  solchen  eklatanten  finanziellen  Erfolgen, 
welche  die  bisherige  Eisenbahnpolitik  erzielt,  nimmt  man  vielfach 
an,  dass  der  Landtag  auch  die  neuen  Verstaatlichungsvertrage 
annehmen  werde,  zumal  keine  der  inzwischen  erworbenen  Bahnen 
theuer  bezahlt  ist.  (Allerdings  ist  zu  bemerken,  dass  ebenso  wie 
der  Fortschritt  so  auch  die  Liberale  Vereinigung,  wie  ihr  Organ 
die  „Tribüne"  erklärt,  die  neuesten  Ankaufsvertrage  nicht  ge- 
nehmigen werden.)  Auch  sonst  enthält  die  Thronrede  Manches, 
was  im  Interesse  des  Verkehrswesens  mit  Freuden  begrusst 
werden  muss,  so  den  Bau  neuer  Schienenwege,  der  angekündigt 
wird,  desgleichen  die  Verbesserung  der  Wassustrassen,  so  vor  Allem 


den  Bau  der  ersten  grossen  Abtheilung  des  Rhein-Weser-Elbe- 
canals  zur  Verbindung  des  Rheinisch-Westfälischen  Industriebe- 
zirkes mit  den  Deutschen  Nordseehäfen.     Das  Letztere  ist  eine 
alte  Forderung  der  Eisenindustriellen,  die,  wenn  sie  erfüllt  wird, 
für  die  Rheinisch-Westfälische  Industrie  eine  neue  Zeit  im  Gefolge 
haben  würde.    Für  die  Börse  lag  es  nahe,  aus  den  betreffenden 
Stellen  der  Thronrede  den  Schluss  zu  ziehen,  dass  die  Regierung 
in    der  totalen  Ausführung  ihres  Verstaatlichungsplanes  nicht 
innehalten  wird.    Dies  eilt  aber  wohl  den  Thatsachen  vorauf. 
Was  den  Passus  der  Thronrede  betrifft,  es  werde  für  die  Her- 
stellung neuer  langersehnter  Schienenwege,  wie  für  mehrere  grös- 
sere Beschaffungen  und  bauliche  Anlagen  die  Bereitstellung  der 
erforderlichen  Geldmittel  verlangt  werden,  so  handelt  es  sich 
nach  einer  anscheinend  offiziösen  Correspondenz  dabei  um  eine 
grössere  Anzahl  von  Meliorationsbahnen,  für  welche  die  generellen 
Vorarbeiten  bereits  gemacht  sind.    Diese  Bahnen  vertheilen  sich 
fast  auf  alle  Provinzen  der  Preussischen  Monarchie.    Die  genannte 
Quelle  hebt  folgende  Linien  hervor:  Eine  Bahn  von  Königsberg 
nach  Labiau,  von  Johannisburg  nach  Lyck,  letztere  als  Fort- 
setzung der  bereits  vom  Landtag  genehmigten  Linie  AUenstein- 
Ortelsburg-Johannisburg,    ferner    eine    Bahn    von  Bereut  über 
Schöneck  nach  Hohenstein,  welche  im  Landtage  gelegentlich  der 
Berathung  über  die  Linie  Zollbrück- Bütow  besonders  zum  Bau 
empfohlen  wurde;  des  Weiteren  eine  Bahn  von  Stralsund  nach 
Rostock  mit  Abzweigung  von  Vetgast  nach  Barth,  von  J atznick 
nach  Ueckermünde;  ferner  von  Liegnitz  nach  Goldberg  und  von 
Löwenberg  über  Greiffenberg  nach  Friedberg,  von  Schwarzfeld- 
Lauterberg  nach  St.  Andreasberg,  von  Lollar  nach  Gladenbach, 
von  Wabern  nach  Wildungen,  von  Osnabrück  nach  Brackwede; 
ferner  die  schon  öfter  genannten  Linien  zur  Erschliessung  des 
Westerwaldes  und  der  Eifel  von  Westerburg  nach  Hachenburg, 
von  Prüm  über  St.  Vith,  Bütgenbach-Montjoie  nach  Aachen  mit 
Abzweigung  von  Bütgenbach  nach  Malmedy  und  von  Ahrweiler 
nach  Adenau.    Ausserdem  soll  eine  bedeutende  Vermehrung  der 
Betriebsmittel  auf  den  Staatsbahnen,  sowie  der  Um-  resp.  Neu- 
und  Erweiterungsbau  von  Bahnhöfen  in  Aussicht  genommen  sein. 
Die  Mittel  für  alle  diese  Zwecke  sollen  auf  dem  Wege  der  Anleihe 
beschafft  werden.  .     .r,  , 

Ueber  die  am  16.  December  v.  J.  in  Berlm  abgehaltene 
Generalconferenz  der  Deutsehen  Eisenbahnverwaltungen  wird 
offiziös  berichtet,  dass  besonders  Deutsche  Staatseisenbahnver- 
waltungen die  Interessen  des  allgemeinen  Verkehrs  vertreten 
hätten.    Des  Näheren  wird  darüber  berichtet: 

Es  befürworteten  bei  dem  ersten  Gegenstande  der  iages- 
ordnung  die  Preussischen  Staatsbahnen,  dass  der  der  ständigen 
Tarifcommission  beigeordnete  Verkehrsausschuss  auch  in  den 
den  Personen-  und  Gepäckverkehr  betreffenden  Angelegenheiten 
hinzugezogen  werden  solle.   Leider  wurden  hier  die  Preussischen 
Staatsbahnen  überstimmt.   Ein  Antrag  der  Württembergischen 
Staatsbahnen,  für  die  Tarifirang  von  „Wolle"  günstigere  Bestim- 
muno-en  einzuführen,  war  von  der  Tarif commission  abgelehnt. 
Das  "^Eintreten  der  Preussischen  Staatsbahnen  für  den  Antrag 
hatte  die  Annahme  desselben  in  der  Generalconferenz  zur  Folge. 
Einen  ähnlichen  Verlauf  hatte  die  Berathung  über  die  Position 
Samen  und  Sämereien  aller  Art  in  Säcken  und  Tonnen."  Von 
besonderer  Wichtigkeit  waren  die  Berathungen  über  die  Position 
„Eisen  und  Stahl"  der  Specialtarife  II  und  EL   Aus  den  mdu- 
striellen  und  wirthschaftlichen  Kreisen  Rheinlands  und  West- 
falens waren  Anträge  auf  eine  andere,  den  gegenwärtigen  Fabn- 
kationsverhältnissen    mehr    entsprechende    Nomenclatur  dieser 
Artikel  hervorgegangen.   Die  Königlichen  Directionen  in  Elber- 
feld, Köln  und  Hannover  hatten  sich  dieser  Anträge  angenonarnen, 
und  dieselben  haben  mit  anderen  Wünschen  aus  industriellen 
Kreisen  lange  Zeit  die  Tarif  commission  beschäftigt.    Die  schliess- 
lichen  Anträge  dieser  Commission  blieben  indess  hinter  den 
Wünschen  der  Industrie  in  wichtigen  Punkten  zurück.   Es  gelang 
den  Staatsbahnen,  in  der  Generalconferenz  ein  zustimmendes 
Votum  zu  ihren  Anträgen  zu  erzielen.    Von  besonderer  Wichtig- 
keit ist  die  von  der  Generalconferenz  beschlossene  Gleichstellung 
der   verzinkten    mit    den    nichtverzinkten   Halbfabrikaten  des 
Specialtarifs  II,   fernerhin    die  Gleichstellung    auch    der  ver- 
kupferten Eisen-  und  Stahldrahte  mit  den  Drahten  ohne  Metall- 
überzug, endlich  die  Aufnahme  des  Artikels  „Weissblech"  in  den 
Specialtarif  II.    Die  Beschlüsse  bedürfen  zu  ihrer  Perfection  m 
der  nunmehr  folgenden  schriftlichen  Abstimmung  der  Zustim- 
muno-  von  vier  Fünfteln  der  vertretenen  Stimmen.  (Weitere  Mit- 
theilung behalten  wir  uns  nach  Eingang  des  Sitzungsprotocolls 
vor.   Die  Redact.) 

Die  Berliner  Eisenbahnconferenz,  welche  am  7.  Januar 
seitens  der  Königlichen  Eisenbahndirection  Berlin  mit  Delegirten 
der  wirthschaftlichen  Körperschaften  abgehalten  wurde,  erhielt 
u  A  über  die  Aenderungen  im  Personenfahrplan  dahin  Mitthei- 
lüng,  dass  der  Nachtcourierzug  Breslau  ■  Berlin  vom  15.  Mai  ab 
11  Minuten  später  (11  Uhr  11  Minuten  Abends)  von  Breslau  ab- 
fährt und,  anstatt  wie  bisher,  um  9  Uhr  20  Minuten  Morgens, 
bereits  um  9  Uhr  4  Minuten  Morgens  in  Berlin  eintrifft.  —  Ein 
Antrag  der  Berliner  Kaufmannschaft  wegen  zukunftiger  yermei- 
dung  von  Wagenladungsfristenbeschränkungen  wurde  schliesslich 
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in  folgender  ziemlich  milden  Fassung  angenommen:  „Königliche 
Direction  wolle  die  zwölfstündige  Entladefrist  wieder  hersteilen 
und  Ausnahmen  von  dieser  Regel  hinfort  nur  für  Güter  m 
offenen  Wagen  und  nur  in  der  Zeit  vom  15.  üctober  bis  15-  iJe- 
cember  jeden  Jahres  eintreten  lassen.  Um  dies  zu  ermöglichen, 
wird  thunlichste  Vermehrung  des  Wagenparks  empfohlen.  — 
Die  Königliche  Direction  erklärte,  dass  das  Pubhkum  erwarten 
dürfe,  den  Wagenpark  stets  nach  Bedarf  eingerichtet  zu  sehen, 
versprach,  die  Resolution  der  Entscheidung  des  Herrn  Ministers 
zu  unterbreiten,  und  knüpfte  hieran  die  Mittheilung,  dass  die 
Wiederherstellung  der  zwölfstündigen  Entladefrist,  auch  für  Guter 
in  offenen  Wagen,  unmittelbar  bevorstände.  _ 

Die  Instradirung  der  Güter  des  Deutsch-Italienischen  Eisen- 
bahnverbandes nach  der  nunmehr  erfolgten  Eröffnung  des 
St  Gotthardtunnels  wird,  wie  man  schreibt,  Hauptgegenstand  der 
ßerathungen  der  am  18.  Januar  in  Frankfurt  a.  M.  zusammen- 
tretenden Deutsch-Italienischen  Eisenbabnverbandsconferen/.  spin. 
Es  handelt  sich  einmal  darum,  eine  Haupttheilung  des  Verkehrs 
zwischen  der  alten  ßrennerroute  und  der  Gotthardroute  festzu- 
stellen und  dann  Vereinbarungen  darüber  zu  treffen,  welche 
Quoten  des  dem  Gotthard  zukommenden  Verkehrs  den  einzelnen 
üebergängen  via  Basel  (Elsass  -  Lothringische  Bahnen),  Basel 
(Badische  Staatsbahnen),  Singen,  Romanshorn  -  Fripdrichshafen 
und  Romanshorn  -  Lindau  zuzuscheiden  sind  und  wie  auf  Deut- 
schem Gebiet  von  und  nach  diesen  üebergängen  instradirt 
werden  soll.  Es  werden  voraussichtlich  nur  zwei  Hauptgruppen 
in  Betracht  zu  ziehen  sein,  und  zwar  die  Baseler  und  die 
Romanshorner  Gruppe.  Die  Singener  Linie  wird  nur  für  den- 
jenigen Verkehr  eine  Berücksichtigung  zu  erwarten  baben,  für 
welchen  diese  Linie  die  kürzeste  Entfernung  bildet.  Im  Allge- 
meinen wird  man  sich  daran  gebunden  erachten,  dass  gemäss 
den  Luzerner  Beschlüssen  nur  Concurrenzaufnahmen  innerhalb 
eines  Umwegs  bis  zu  20  pCt.  gegen  die  kürzesten  und  Tarif- 
bildungsrouten zugelassen  werden.  Als  Ergebniss  einer  bereits 
stattgefundenen  Vorbesprechung  ist  anzusehen,  dass  man  für 
zweckentsprechend  hält,  dass  die  Instradirung  in  der  Haupt- 
sache über  die  kürzesten  Linien  erfolge,  mithin  die  Relationen 
der  Linie  Stralsund-Berlin -Wittenberg-Zerbst-Dessau-Bitterfeld- 
Leipzig  -  Zeitz  -  Gera  -  Hof  -  Salzungen  -  Meiningen-Gmünden  -Romans- 
horn,  welche  über  Romanshorn  die  kürzeste  Entfernung  haben, 
sowie  das  östlich  dieser  Linie  gelegene  Gebiet:  via  Romanshorn, 
das  westlich  dieser  Linie  gelegene  Gebiet,  in  Basel  zu  instradiren 
sei.  Mit  Rücksicht  auf  die  Interessen  der  Preussischen  Staats- 
bahnen, incl.  der  Thüringischen  Bahn,  wäre  jedoch  von  der  ge- 
nannten Linie  der  Verkehr  mit  Berlin  (Staatsbahn),  sowie  Leipzig 
(Thüringer  und  Preussische  Staatsbahn),  Zeitz  und  Gera  auszu- 
scheiden. Dieser  Verkehr  müsse  ebenfalls  der  Baseler  Route 
zufallen.  Ferner  dürfe  für  Transporte  ohne  Bahnhofsvorschrift 
nach  Berlin,  Leipzig,  Zeitz  und  Gera,  sowie  nach  und  von  den 
östlich  Berlin  gelegenen  Staatsbahnstationen  hälftige  Theilung 
via  Basel  und  via  Romanshorn  zu  fordern  sein.  Als  Compen- 
sation  hierfür  glaube  man  den  Verkehr  der  Berlin  -  Hamburger 
Bahn  ganz  der  Route  via  Romanshorn  zuweisen  zu  sollen. 

Die  Dentsch-Oesterreichisch-Ungarischen  Verkehre  bilden 
den  Gegenstand  einer  Conferenz,  die  am  19.  und  20.  d.  M.  in  Wien 
stattfinden  soll.  Es  werden  dort,  wie  mitgetheilt  wird,  die  fol- 
genden Anträge  und  Berathungsgegenstände  behandelt  werden: 
1.  Ein  Antrag  der  Königlichen  Eisenbahndirection  Magdeburg  auf 
Einbeziehung  der  Station  Berlin  (Potsdamer  Bahnhof)  in  den 
Verband;  2.  Weiterberathung  der  Dessauer  Anträge  auf  Umarbei- 
tung des  gesammten  Verbandstarifs  unter  Berücksichtigung  der 
durch  die  ablehnende  Haltung  des  Preussischen  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  veränderten  Sachlage.  S.Antrag  der  König- 
lichen Eisenbahndirection  Berlin,  für  die  Dauer  der  Wintermonate 
(December,  Januar  und  Februar)  die  für  Stettin  in  den  betref- 
fenden Ausnahmetarifen  zur  Zeit  bestehenden  bezw.  demnächst 
einzuführenden  Sätze  auf  Swinemünde  zu  übertragen.  4.  Forde- 
rung des  Exportnachweises  bei  Pflaumentransporten.  5,  Anwen- 
dung der  Exportfrachtsätze  von  gedörrten  Pflaumen  etc.  bei  Sen- 
dungen, welche  gemischt  aus  Pflaumen  und  Getreide  bestehen. 

6.  Ermässigung  der  Ausnahmefrachtsätze  für  Petroleumtransporte. 

7.  Reexpeditionsvergünstigungen  bei  Transporten  ab  Budapest 
und  anderen  Ungarischen  Stationen.  Die  übrigen  Berathungs- 
gegenstände entziehen  sich  dem  allgemeinen  Interesse.  Eine  für 
den  Bezug  von  Getreide,  Hülsenfrüchten,  Mühlenfabrikaten  etc. 
aus  Ungarn  und  für  die  Durchfuhr  Ungarischen  Getreides  durch 
Deutschland  nicht  unwichtige  Einrichtung  wird  durch  die  theil- 
weise  schon  durchgeführte,  theilweise  noch  beabsichtigte  Einbe- 
ziehung der  an  den  sogenannten  Communallagerhäusern  der  Un- 
garischen Staatseisenbahn  und  der  Oesterreich ischen  Staatseisen- 
bahn in  Budapest  etablirten  Bahnstationen  mit  directen  Fracht- 
sätzen in  die  Deutsch-Ungarischen  Eisen  bahn  verbände  und  das 
damit  vereinte  Reexpeditionsverfahren  getroffen.  Letzteres  hat 
zum  Zweck,  für  gewisse  Artikel,  wie  Getreide  aller  Art,  Oelsamen, 
Hülsenfrüchte,  Mühlenfabrikate,  welche  nicht  direct  zum  Versandt 
gelangen,  sondern  zunächst  auf  den  Budapester  Markt  geworfen 
oder  in  Budapest  gelagert  und  von  dort  weiter  gesandt  werden, 
eine  Vertheuerung  der  Bahnfracht  durch  die  damit  verbundene 


Umexpedition  zu  verhüten.  Die  genannten  Bahnen  vergüten  zu 
dem  Zweck  bei  den  in  den  Budapester  Lagerhäusern  umeipe- 
dirten  Ladungen  die  Differenzen  zwischen  den  im  gebrochenen 
Verkehr  berechneten  Gebühren  und  den  von  der  Ursprungs;;  bis 
zur  definitiven  Bestimmungsstation  bestehenden  directen  Sätzen 
nach  Abzug  einer  fixen  Reexpeditionszuschlagsgebühr.  Wem  an 
näheren  Bestimmungen  über  die  Reexpeditionshegünstigungen 
gelegen  ist,  kann  dieselben  durch  die  bei  den  Directionen  der 
genannten  Bahnen  zu  beziehenden  Reexpeditionstabellen  erhalten. 

Die  Rumänische  Eisenbahngesellschaft  ist  bekanntlich  Gegen- 
stand eines  Competenzconflictes,  welchen  Fürst  Bismarck  in  seiner 
Eigenschaft  als  Minister  der  auswärtigen  Angelegenheiten  in  An- 
gelegenheit der  bei  den  hiesigen  Bankhäusern  Discontogesellschaft- 
Bleichröder   mit  Beschlag  belegten   50  000  Mark  Rumänischer 
Staatsgelder  erhoben  hat.    Der  Competenzeinwand  gelangte  am 
Son nabfind  vor  dem   hierzu    berufenen   „Gerichtshof  zur  Ent- 
scheiilung  von  Competenzconflicten"  zur  Verhandlung.  Bekannt- 
lich erfolgte  die  Sperre  zufolge  der  gleichlautenden  Erkenntnisse 
des  hiesigen  Königlichen  Land-  und  Kammergerichts,  wo  dieselbe 
von  dem  Ingenieur  Ziemer  auf  Grund  des  bekannten,  von  dem 
Gegner  Rumäniens  in  der  Eisenbahnfrage  erstrittenen  reichsge- 
richtlichen Erkenntnisses  beantragt  war.   „Nach  den  Grundsätzen 
des  Völkerrechts",  sagt  Fürst  Bismarck  in  seiner  bezüglichen  Note 
vom  5.  Mai  1881,  „gehört  die  Geltendmachung  solcher  vermögens- 
rechtlichen Ansprüche  an  eine  fremde  Regierung  nicht  zur  Zu- 
ständigkeit der  inländischen  Gerichte,  vielmehr  kann  die  Ver- 
folgung derartiger  Ansprüche  —  soweit  dafür  die  inländische 
Staatsgewalt  angerufen  wird  —  nur  durch  den  Minister  der  aus- 
wärtigen Angelegenheiten  auf  diplomatischem  Wege  geschehen". 
„Zur  Begründung  dieser  Behauptung"  werden  sowohl  aus  der 
völkerrechtlichen  Praxis  Beispiele  angeführt  wie  auch  auf  die 
völkerrechtliche  Theorie  bedeutender  Lehrer  des  Völkerrechts 
Bezug  genommen  und  überdies  der  Note  aus  früheren  Jahren 
Schriftstücke  beigelegt,   aus  welchen  hervorgeht,  dass  .insbe- 
sondere auch  in  Preussen  in  einer  Reihe  analoger  Fälle  die  Un- 
zulässigkeit  des  Rechtswegs  von    den  höchsten  Behörden  als 
feste  Staatspraxis  wiederholt  anerkannt  und  thatsächlich  durch- 
geführt worden  ist.    Neben  dieser  rechtlichen  Begründung  glaubt 
der  Reichskanzler  „auf  die  politischen  Motive  aufmerksam  machen 
zu  müssen",  indem  er  auf  die  Folgen,  „Repressalien",  hinweist, 
welche  daraus  für  „Deutsches  Eigenthum  im  Allgemeinen"  er- 
wachsen würden,  „wenn  der  Grundsatz  zur  Feststellung  gelangte, 
dass  jede  Privatklage  zum  Arrestschlag  auf  das  Eigenthum  frem- 
der Regierungen  Anlass  geben  kann".   „Es  liegt  auf  der  Hand", 
heisst  es  zum  Schluss,  „dass  eine  sich  steigende  Reihe  von  Re- 
pressalien zwischen  grossen  Mächten  in  kurzer  Zeit  zur  Gefährdung 
des  Friedens  zwischen  ihnen  führen  würde,  und  ich  halte  es  als 
auswärtiger  Minister  des  Landes  und  des  Reichs  für  die  Sicher- 
heit unserer  friedlichen  Beziehungen  zu  anderen  Mächten  ge- 
fährlich, wenn  die  Privatrechtspflege  in  die  Lage  gebracht  wird, 
fremde  Regierungen  durch  Urtheilssprüche  und  Zwangsmassregeln 
herauszufordern,  deren  Competenz  und  rechtliche  Begründung 
den  fremden  Regierungen  und  Rechtskundigen  nicht  einleuchtet."  — 
Zur  Verhandlung  waren  als  Parteien  vorgeladen  die  Discontogesell- 
schaft,  S.  Bleichröder,  Vertreter  für  beide  Rechtsanwalt  Winter- 
feldt,  und  Ingenieur  Ziemer,  welcher  durch  Herrn  Dr.  Koffka 
vertreten  war.    Der  „souveräne  Staat"  Rumänien  konnte  nicht 
vorgeladen  werden.    Als  Vertreter  des  Ministers  des  Aeusseren 
war  Herr  Geheimer  Legationsrath  Hellwig  erschienen.    Zur  fest- 
gesetzten Stunde    eröffnet  der  Vorsitzende,  Unterstaatssecretar 
Homeyer,  die  Verhandlung  und  werden  zunächst  von  dem  Referen- 
ten Geh.  Oberjustizrath  Dropp  die  Note  des  Reichskanzlers  und 
die  Präcedenzfälle,  welche  von  demselben  angeführt  wurden,  ver- 
lesen, ebenso  zwei  „schriftliche  Erklärungen"  der  gegnerischen 
Parteien.    Herr  Justizrath  Koffka,  welchem  nun  das  Wort  ertheilt 
wurde,  sucht  in  einer  längeren  Rede  die  Zulässigkeit  des  Rechts- 
weges darzulegen  und  bestreitet,  dass  der  Minister  berechtigt  sei, 
den  Competenzconflict  zu  erheben.    Rechtsanwalt  Max  Winter- 
feldt,  als  Vertreter  der  „Drittschuldner"  und  „Nebenintervenien- 
ten" bekämpft  die  Ausführungen  des  Vorredners  und  „Gegners 
Punkt  für  Punkt,  illustrirt  und  exemplificirt  die  Angelegenheit 
nach  mancher  interessanten  Seite  hin  und  sagt,  es  werde  dem 
Gegner,  wenn  der  hohe  Gerichtshof  die  Angelegenheit  zum  Aus- 
gleich auf  diplomatischem  Wege  verweise,  schwerlich  gehngen, 
dem  Minister  des  Aeusseren  einen  Schaden  nachzuweisen.  Als 
letzter  Redner  spricht  Herr  Geh.  Legationsrath  Hellwig,  welcher 
sich  sachlich  ebenfalls  gegen  die  Ausführungen  des  Herrn  Justiz- 
raths Koffka  wendet,  alsdann  die  Begründung  des  Competenzcon- 
flictes weiter  ausführt  und  schliesslich  den  hohen  bcrichtshot 
bittet,  die  Unzulässigkeit  des  gerichtlichen  Verfahrens  auszu- 
sprechen.   Nach  einstündiger  Berathung  erfolgte  die  Publication 
des  Urtheils  im  Tenor,  wdcher  lautet:  „Der  Rechtsweg  wird  als 
unzulässig  erklärt  und  der  Competenzconflict  für  begründet  er; 
achtet".   Die  Verhandlung  hatte  exclusive  der  „Berathung  zwei 
Stunden  gedauert,  und  waren  am  Gerichtstische  ausser  den  er- 
wähnten beiden  Herren  und  dem  Correferenten  Ministerialdirector 
Marcard  noch  die  Herren :  Senatspräsident  Henschke,  Geh.  Ober- 
regierungsrath de  la  Croix,  die  Geh.  Oberjustizräthe  Wentzel, 
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Hinricbs  und  Spener,  Geh.  Oberfinanzrath  Rüdorf  und  Kammer- 
eerichtsratli  Rathmaan  zu  bemerken.  .   , .  , 

In  einem  Conponprocess  der  Elisabethbahn  hat  die  K  o  n  i  g  1 1  c  h  e 

Eisenbahndirection  beim  Frankfurter  Landgericht  den  An- 
trag auf  Aufhebung  der  Beschlagnahme  von  Waggons  beantragt. 
Die  Königliche  Eisenbahndirection  führte  aus,  dass  sie  nicht  ver- 
pflichtet sein  könne,  derartige  Wagen  den  Gläubigern  herzugeben, 
da  nach  dem  zwischen  den  versrhiedenen  Eisenbahnen  getrotfenen 
Uebereinkommen  jede  Bahnverwaltung  das  Recht  habe,  Wagen 
einer  anderen  Bahnverwaltung,  die  in  ihr  Gebiet  kommen,  bis  an 
die  Endstation  zu  befördern  und  ihrerseits  in  der  Richtung  nach 
der  anderen  Bahnverwaltung,  nachdem  sie  dieselben  beladen, 
zurückzubefördern.  Das  Oberlandesgericht  verwarf  jedoch  die 
Berufung,  indem  es  ausführte,  dass  die  Klage  auf  Aufhebung  der 
Pfändung  wegen  eigener  Rechte  der  Königlichen  Eisenbahndirec- 
tion nicht  zutreffen  kann,  weil  diese  Klage  nur  denjenigen  dritten 
Interessenten  gegeben  sei,  die  sich  nicht  selbst  im  Besitze  der  ge- 
pfändeten Gegenstände  befinden;  die  Eisenbahndirection  habe  an 
einer  Klage  gar  kein  Interesse  und  zu  einer  solchen  keinerlei 
Recht,  sie  möge  vielmehr  abwarten,  bis  die  Gläubiger  auf  Heraus- 
gabe des  Waggons  entsprechenden  Antrag  stellen,  denen  gegen- 
über es  ihr  unbenommen  bleibe,  mit  ihren  Einwendungen  hervor- 
zutreten, dass  überdies  die  Eisenbahnwagen,  noch  dazu  einer  nicht 
in  Deutschland  gelegenen  Bahn,  nicht  der  Execution  entzogen 
seien,  kann  einem  begründeten  Zweifel  nicht  unterliegen.  —  Am 
12.  Januar  ist  übrigens  der  Termin  abgelaufen,  innerhalb  dessen 
für  den  Vergleich  zwischen  dem  Prioritätencurator  und  der  Ver- 
waltung der  Oesterreichischen  Elisabethbahn  in  Deutschland 
Gesetzeskraft  erwirkt  sein  muss,  „widrigenfalls  der  Vergleich 
nichtig  wäre  und  jedem  der  contrahirenden  Theile  frei  stehen 
soll,  um  die  Reassumirung  des  beim  Landesgerichte  anhängigen 
Rechtsstreites  einzuschreiten."  Die  Bedingung  ist  nicht  einge- 
treten, und  der  Vergleich  hinfällig.  Die  Währungsfrage  bleibt 
also  ungelöst  und  der  Uebergang  der  Elisabethbahn  an  den  Staat 
dürfte  neue  Complicationen  schaffen. 

Unfälle  auf  den  Deutschen  Eisenbahnen  —  ausschhesslich 
Bayerns  —  im  Monat  November  v.  J.  beim  Eisenbahnbetriebe 
(mit  Ausschluss  der  Werkstätten)  waren    im  Ganzen  zu  ver- 
zeichnen :  6  Entgleisungen  und  3  Zusammenstösse  auf  freier  Bahn, 
27  Entgleisungen  und  37  Zusammenstösse  in  Stationen  und  186 
sonstige  Unfälle  (Ueberfahren  von  Fuhrwerken,  Feuer  im  Zuge, 
Kesselexplosionen  und  andere  Betriebsereignisse,  wobei  Personen 
getödtet  oder  verletzt  worden  sind).    Bei  diesen  Unfällen  sind  im 
Ganzen,  und  zwar  grösstentheils  durch  eigenes  Verschulden,  213  Per- 
sonen verunglückt,  sowie  63  Eisenbahnfahrzeuge  erheblich  und 
148  unerheblich  beschädigt.  Es  wurden  von  den  13  627636  überhaupt 
beförderten  Reisenden   1  getödtet,  8  verletzt  (davon  entfallen 
die   8    Verletzungen    auf    die    Württembergischen  Staatseisen- 
bahnen und  die  Tödtung  auf  die  Bahnstrecken  im  Verwaltungs- 
bezirke der  Königlichen  Eisenbahndirection  zu  Köln  (linksrhei- 
nische);   von    Bahnbeamten   und   Arbeitern   im   Dienst  beim 
eigentlichen  Eisenbahnbetriebe  28  getödtet  und  85  verletzt  und 
bei  Nebenbeschäftigungen    2  getödtet,    28  verletzt;  von  Post-, 
Steuer-    etc.  Beamten  2  verletzt;  von  fremden  Personen  (ein- 
schliesslich der  nicht  im  Dienst  befindlichen  Bahnbeamten  und 
Arbeiter)  21  getödtet  und  14  Terletzt,   sowie  bei  Selbstmord- 
versuchen 23  Personen  getödtet  und  1  verletzt.   Von  den  sämmt- 
lichen  Verunglückungen  —  mit  Ausschluss  der  Selbstmorde  — 
entfallen  auf:  A.  Staatsbahnen  und  unter  Staatsverwaltung  ste- 
hende Bahnen  (bei  zusammen  22  047,36  km  Betriebslänge  und 
580  367  982  geförderten  Achskilometern)   169  Fälle,  darunter  die 
grösste  Anzahl   auf   die  Bahnstrecken    im  Verwaltungsbezirke 
der  Königlichen   Eisenbahndirection  (rechtsrheinische)  zu  Köln 
(27)    die  Oberschlesische  Eisenbahn  (24)  und  die  Württembergi- 
schen Staatseisenbahnen  (21);  auch  verhältnissmässig,  d.  h.  unter 
Berücksichtigung  der  geförderten  Achskilometer  und  der  im  Be- 
triebe gewesenen  Längen,  sind  auf  den  vorgenannten  Eisenbahnen 
die  meisten  Verunglückungen  vorgekommen.    B.  Grössere  Privat- 
bahnen —  mit  je  über  150  km  Betriebslänge  —  (bei  zusammen 
5  882,20  km  ßetriebslänge  und  102  252  521  geförderten  Achskilo- 
metern)  19  Fälle,  darunter  die  grösste  Anzahl  auf  die  Rechte 
Oderufer  Eisenbahn  (6),  die  Breslau  Schweidnitz-Freiburger  Eisen- 
bahn (4)  und  die  Berlin-Hamburger  Eisenbahn  (4);  auch  verhält- 
nissmässig sind  auf  diesen  Bahnen  die  meisten  Verunglückungen 
vorgekommen.   C.  Kleinere  Privatbahneu  —  mit  je  unter  150  km 
Betriebslänge  —  (bei  zusammen  1 115,76  km  Betriebslänge  und 
8  341  208  geförderten  Achskilometern)  1  Fall,  und  zwar  auf  der 
Nordbausen-Erfurter  Eisenbahn. 

Die  Berlin  -  Anhaltische  Eisenbahn  hält  am  23.  d.  Mts.  be- 
kanntlich eine  ausserordentliche  Generalversammlung  ab.  Die 
Vorlage  der  Direction  für  dieselbe  empfiehlt  die  Annahme  der 
Regierungsofferte.  Die  Offerte  entspricht,  wie  ausgeführt  wird, 
dem  zeitigen  Nutzungswerthe  des  Unternehmens.  Dass  in  den 
nächsten  Jahren  die  Rente  erheblich  höber  werde,  ist  nicht 
mit  Sicherheit  vorauszusetzen,  da  gegenüber  der  Erwartung 
einer  Hebung  des  Verkehrs  doch  die  ungünstigeren  Chancen  in 
Betracht  gezogen  werden  müssen,  welche  aus  der  Concurrenz  der 
Preussischen  Staatsbahnen  erwachsen.    Da  die  Uebergabe  der 


Verwaltung  nicht  vor  dem  1  Mai  erfolgen  kann,  so  erfolgt  der 
Abschluss  und  Zahlung  der  Dividende  pro  1881  in  gewohnter 
Weise.  Der  Vertrag  schliesst  sich  bis  auf  die  Höhe  der  offerirten 
Rente  von  6  pCt.  dem  früheren  Entwurf  an.  Die  Frist  für  Her- 
beiführung der  Landesherrlichpn  Genehmigung  ist  bis  zum 
1.  Juni  verlängert. 

Hinsichtlich  der  Ressortverhältnisse  der  Berliner  Stadtbahn- 
verwaltnng  tbeilt  die  „N.  A.  Z."  mit,  dass  die  jetzt  noch  beste- 
hende Königliche  Direction  der  Berliner  Stadteisenbahn  lediglich 
den  Bau  der  Stadtbahn  geleitet  und  fertig  gestellt  hat,  mit  der 
Leitung  des  künftigen  Betriebes  auf  der  Stadtbahn  hat  dieselbe 
nichts  zu  schaffen;  sie  wird  vielmehr  alsbald  aufgelöst,  und 
werden  die  noch  rückständigen  Bauarbeiten  auf  die  Königliche 
Eisenbahndirection  zu  Berlin  übergehen.  Die  Erledigung  aller 
Geschäfte  der  laufenden  Betriebsverwaltung  liegt  unter  der  Kö- 
niglichen Eisenbahndirection  zu  Berlin  allein  dem  Könighchen 
Eisenbahnbetriebsamt  zu  Berlin  (Stadt-  und  Ringbahn)  ob.  Als 
commissarischer  Betriebsdirector  dieses  Eisenbabnbetriebsamtes 
fungirt  der  Eisenbahnbau-  und  Betriebsinspector  Taeger;  Ver- 
kehrs- und  Grundeigenthums-Decernent  ist  der  Regierungsassessor 
von  Kühlewein.  Das  Geschäftsbureau  dieses  Betriebsamtes  befin- 
det sich  im  Hause  NW.  Neustädtische  Kirchstrasse  15. 

Aus  Bayern. 

©  München,  den  10.  Januar  1882.  (Schnellzüge.  Bahnhof- 
bau Nürnberg.    Bayerisches  Bahnnetz.) 

Der  Paris -Wiener  Courierzug  über  Simbach  wurde  seit 
Jahren  nur  in  einem  verhältnissmässig  geringen  Masse  benutzt, 
vielmehr  wählte  die  weitaus  grössere  Anzahl  von  Reisenden, 
namentlich  im  Sommer,  lieber  die  Route  von  München  nach  Wien 
über  Salzburg,  von  wo  ab  seither  2  Schnellzüge  nach  Wien  abge- 
lassen wurden,  der  eine  zur  Nachtzeit,  der  andere  am  Nach- 
mittage. Es  ist  nun  von  den  betheiligten  Bahnverwaltungen  die 
Uebereinkuuft  getroffen  worden,  die  Schnellzüge  München-Sim- 
bach-Wien  und  umgekehrt  vom  künftigen  Sommer  an  in  Wegfall 
kommen  zu  lassen  und  werden  dann  die  Courierzüge  zwischen 
Wien  und  Paris  nur  mehr  über  München  und  Salzburg  verkehren. 
Diese  Fahrt  von  München  nach  Wien  über  Salzburg  wird  um  un- 
gefähr iy2  Stunden  länger  dauern,  als  bisher  die  Reise  über  Bim- 
bach. Die  Abfahrtszeiten  der  Postzüge  dagegen  von  hier  nach 
Wien  über  Simbach  und  die  Ankunftsstunden  derselben  von  dort 
im  Münchener  Centralbahnhote  werden  im  Wesentlichen  die  bis- 
herigen bleiben.  „  ^  i.  * 
In  Nürnberg  wird  zur  Zeit  eine  Erweiterung  des  Bannnoi- 
hanptgebäudes  vorgenommen.  Die  beiden  seitlichen  Anbauten 
sind  nun  im  Rohbau  vollendet  und  schliessen  sich  in  ihren 
schlichten  gothischen  Formen  dem  alten  Centraibau  in  überaus 
glücklicher  Weise  an.  Auch  die  Arbeiten  im  Innern  schreiten 
rüstig  vorwärts  und  lassen  die  bereits  fertigen  Theile  dieselbe 
neugothische  Decorationsweise  erkennen,  die  den  übrigen  Räumen 
bis  jetzt  ein  so  charakteristisches  Gepräge  verliehen  hat.  Voni 
Perron  aus  gesehen,  rechfts,  zeigt  sich  der  erweiterte  Wartesaal 
III.  Classe  mit  seinem  Büffet.  Dahinter  zieht  sich  eine  schmale 
eiserne  Wendeltreppe  in  das  Souterrain,  wo  die  Küche  und  die 
anderen  Wiithscbaftsräume  untergebracht  sind.  Der  andere 
Flügel  enthält  den  Wartesaal  1.  Classe  ohne  Restauration  und 
sind  hier  die  decorativen  Arbeiten  am  weitesten  vorgeschritten. 
Ringsum  über  die  ßrüstungshöhe  ziehen  sich  imitiite  Draperien 
herum  und  erzielen  durch  ihren  grünlichen  Grundton  eine 
überaus  vortheilhafte  Stimmung,  darüber  dicht  unter  der  Decke 
verzweigt  sich  ein  gothischer  Spitzbogenfries.  Decke  wie  Thüren 
zeigen  die  zierlichste  Holzarchitektur  und  sind  reich  mit  Mass- 
werke geschmückt.  Hinter  diesem  Wartesaal  liegt  der  Königs- 
salon, der  aber  noch  in  ganz  rohem  Zustande  sich  befindet.  Auch 
vorn  an  den  Vestibülen  werden  die  Arbeiten  an  den  Plafonds 
eifrig  betrieben  und  so  wird  in  Bälde  dieser  Bahnhof  in  einem 
ganz  neuen  und  verhältnissmässig  reichen  Gewand  sich  zeigen. 

Am  1.  Januar  d.  Js.  umfasste  das  Bayerische  Staatseisen- 
bahnnetz eine  Länge  von  4  233,824  km  mit  649  Stationen.  Es 
entfallen  hiervon:  ,  .. 

auf  das  Oberbahnamt  Augsburg    386,214  km  mit  63  Stationen, 
Bamberg      410,071    „      „  68 
Ingolstadt    394,062    „      „  68 
"  „  Kempten      406,498    „      „    53  „ 

München      368,029    „      „    56  „ 
Nürnberg     412,733    „      „  69 
Regensburg  449,784    „      „  65 
"  „  Rosenheim  519,778    „      „    75  „ 

Weiden        464,713    „      „  65 
"       "  „  Würzburg     421,942    „      „  72 

Bahnämter  existiren  23,  Post-  und  Bahnämter  15,  Bahnverwal- 
tungen 7,  Post-  und  ßahnverwaltungen  19,  Bahnexpeditionen 
I.  Classe  68,  Post-  und  ßahnexpedi  tionen  L  Classe  296,  Bahn- 
expeditionen II.  Classe  26,  Post-  und  Bahnexpeditionen  IL  blasse 
III,  Haltestellen  78,  Haltesteilen  mit  Postexpeditionen  6. 
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Dalmatinische  Staatseisenbahnen. 

(Aus  dem  Bericht  über  das  Jahr  1880.)  Die  Länge  der  Bahn 
hat  sich  im  Jahre  1880  nicht  verändert  und  beträgt:  Die  Haupt- 
bahn Spalato-Servic  hat  eine  Betriebslänge  Yon  83,287  km  (Tarifs- 
länge 108  km),  die  Flügelbahn  Perkovic-Sebenico  hat  eine  Be- 
triebslange Too  21,818  km  (Tarifslänge  27  km).  Zusammen  105  km 
Betriebslänge  (Tarifslänge  135  km). 

Der  Ausweis  über  die  Betriebseinnahmen  und  Ausgaben 
unter  Annahme  der  Betriebslänge  der  Linie  mit  105  km  und  der 
mit  zahlenden  Zügen  zurückgelegten  Zugkilometer  (78,482),  stellt 
sich  -wie  folgt: 


Total 


pro 
Bahn- 
km 

Gulden 


pro 
Zug- 
km 


pCt. 


Betriebseinnahmen : 
Aus  dem  Personenvt^rkehr  .    .  . 
„      „    Gepäckverkehr    .    .  . 
„      „    Eil-  und  Frachtgüter- 

Terkehr   

Verschiedene  Einnahmen    .   .  . 


Summa 

Betriebsausgaben : 
Allgemeine  Verwaltungsausgaben 
.Bahnaufsicht  u.  Bahn(-rhaltung  . 
Verkehr  u.  commerzieller  Dienst 
Zugförderung  und  Werkstätte  . 
Diverse  Ausgaben  


19  694 
637 

48  312 
11  526 


80  169 

17  519 
55  534 
45  679 
69  677 
6  424 


Summa 


194  833 


Daher  Mehrausgabe  114,664 


187,5 
6,1 

460,1 
109,8 


0,25 
0,01 

0,62 
0,14 


763,5 

166,8 
528,9 
435,0 
663,6 
61,2 


1  865,5 


1  092,5 


1,02 

0,22 
0,71 

0,68 
0,89 
0,08 


2,48 


1,46 


24,6 
0,8 

60,2 
14,14 


100,0 

9,0 
28,5 
23,4 
35,8 

3,3 


100,0 


Verhältniss  der  Ausgabe  zur  Einnahme:  243,03  pCt. 

Die  Betriebseinnahmen  der  Französischen 
Hauptbahnen 

ersten  Semester  1880  und  1881. 
(J^^ach  dem  „Bulletin   du  Ministere  des  travaux  publics"  vom 
November  1881.) 


Bezeichnung  der 
Bahnen 


Betriebs- 
länge am 
30.  Juni  des 
Jahres 

1880  I  1881 

km 


Ancien  reseau 
Nord  .   .  . 
Est  ... 
Ouest     .    .  . 
Paris  ä  Orleans  .  , 
Paris-Lyon-Mediter 

Midi  

Ceinture  de  Paris  (rive 

droite)  

Grande  ceinture  de  Paris 


anee 


Sa. 


Nouveau  reseau. 

Nord  

Est  

Ouest  

Paris  a  Orleans .  .  .  . 
Paris-Lyon-Mediterran  e  e 
Midi  


Sa. 


Reseau 


.  special. 
Pari  s  -  Lyon-  M  editerran  ee 
(Jlhoue-M.  Cenis)    .  . 
L'Etat 


Compagnies  diverses*) 


Gesammtsumme  .  . 
Durchschnittssumme 


1  324 
755 
900 
2017 
4  198 
796 


10  032 


667 

1  993 

2  055 
2  342 
1  543 
1  518 


10  118 


144 
1  849 
806 


22  934 

23  010 


1342 
755 
900 
2  017 
4  508 
796 

20 
34 


Für  das  Kilometer 


Einnahme 


1880 


1881 
in  Francs 


Differenz 
Ton  1881 
gegen  1880 


im 

Ganzen 


pCt. 


45  899 
32  253 
44  430 
27  611 
35  150 
39  946 

166  134 
10  202 


10  360 


36  240 


673 
2  035 
2  208 
2  342 
1  543 
1  618 


10  319 


144 
2  812 
815 


24  435 
24  039 


12  794 
16  192 
9  442 
10  474 

7  556 

8  292 


10  791 


23  983 
4  357 
7  560 


21  270 


45  435 
33  646 
43  355 
28  295 
33  684 
39  420 

167  488 
11  102 


35  656 


463 
-f  1  293 

—  1075 
-f  784 

—  1  466 

—  526 

+  1  364 
+  900 


684 


11  843 
16  477 
9  127 
10  360 

7  059 

8  473 


10  626 


22  336 
4  163 
7  997 


20  681 


+ 


+ 


-  1,01 
+  4,01 

-  2,42 
+  2,85 

—  4,17 

—  1,32 

+  0,82 
4-  8,82 


—  1,61 


951  —  7,43 
285  +  1,76 

—  3,34 

—  1,09 

—  6,58 
+  2,18 


316 
114 
497 
181 


—  166 


—  1  647 

—  204 
+  437 


591 


—  1,54 


6,87 
4,68 
+  5,78 


■2,78 


D  11  }  ^^^^  ^i^ses  folgende  Bahnen:  Lille  ä  Bethune  et  ä 
oon  r  50  km  (40),  Lille  ä  Valenclennes  73  km,  Nord-Est 

^39  km,  Somain  a  Anzin  37  km,  Chauny  ä  Saint  Gobain  15  km, 


Die  Totalsummen  stellten  sich  für  die  Hauptnetze  wie  folgt : 


1880 
Fr  CS, 

Ancien  reseau   363  137  998 

Nouveau  reseau  io8  137  998 

Reseau  special  3  i65  705 

Linien  in  Staatsbahnverwaltung  8  953  204 
Compagnies  diverses   6  017  851 


1881  Differenz 
Frcs.  Frc3. 
368  468  .395  +  5  311  236 
108  700  303  -f    562  305 
2  948  357  —    217  350 
10  598  610  +  1  645  406 
6  437  367+    419  516 


Aus  dem  Bericht  über  die  Arbeiten  an  der 
Gotthardbahn  im  November  1881. 

  Zufahrtslinien. 


November  1881 


Sectionen 


Länge  in  Kilom. 

Erdarbeiten  :i) 

Voransch.  1S81  m^ 
Fortsch.i.Nov.  „ 
Stand  a.  30.  „  „ 
„    „  „    ,,  pCt 

Mauerwerk: 

Voransch.  1881 m ' 
Fortsch.i.Nov.  „ 
Stauda. 30.  „  „ 
„    „  „  ,pCt. 

Tunnels:^) 

Voransch.  1881  m 

Fortschritt  i.  Nov. 

a)  Richtstollen  m 

b)  Erweiterung  „ 

c)  Strosse  „ 

d)  Gewölbe  „ 

e)  Widerlager  „ 
Stand  a.  30.  Nov.^) 

a)  RichtstoUen  m 

b)  Erweiterung, 

c)  Strosse  „ 

d)  Gewölbe  „ 

e)  Widerlager  „ 
Stand  a.  30.  Nov. 

a)  Richtstollen  pCt 

b)  Erweiterung  „ 

c)  Strosse  „ 


Immen- 

see- 
Flüelen 

---:o  a 

S  g 

Airolo- 
Biasca 

Cade- 
nazzo- 
Pino 

Giu- 
biasco- 
Lugano 

Total 

31,980 

38,742 

45,838 

16,200 

25,952 

158,712 

960  900 
4  220 
979  170 
102 

1  293  840 
4  760 
l  252  710 
97 

1  697  500 
8  860 
1  616  400 
95 

321 390 
2910 
307  480 
96 

553  820 
5210 
587  600 
106 

4  827  450 
25  960 
4  743  360 
98 

51  5.30 
240 
47  320 
92 

91  190 
5-20 
81  260 
89 

79  510 
400 
76  160 
96 

34  770 
4S0 

34  810 
100 

38  440 
1  110 
38  760 
101 

295  440 
2  750 
277  310 
94 

5  585,5 

7  295,8 

8  083,8 

3  241,9 

24  208,0 

63 
15 

81 
217 
392 
159 

192 
108 

81 
217 
647 

282 

5  586 
5  586 
5  686 
5  364 
5  299 

7  296 
7  296 
7  296 
6  208 
3  439 

8  084 
7  919 
7  725 
4  822 
3  017 

3  242 
3  242 
3  242 
3  239 
3  239 

24  208 
24  043 
23  849 
19  633 
14  994 

100 
100 
100 

100 
100 
100 

100 
98 
96 

100 
100 
100 

100 
99 
99 

Seeländische  Staatsbahnen. 

(Verwaltungsbericht  über  das  Kalenderjahr  1880  und  das  erste 
Quartal  des  Jahres  1881.) 

Das  Staatsbahnnetz  bestand  am  Jahresschlüsse  aus  folgen- 
den Linien:  Kopenhagen-Roskilde  414  Me^ilen,  RoskildA-Korsör 
101/3  Meilen,  Kopenhagen-Helsingör  mit  Abzweigung  von  H^llerup 
nach  Klampenborg  9%  Meilen,  Roskilde-Masnedsund  12  Meilen, 
Koskilde-Kallundborg  10K2  Meilen,  Frederiksberg -Frederikssund 
6  Meilen  und  die  Hafenbahn  in  Kopenhagen  Meilen,  zusammen 
61%  Meilen.  jt        o       /»  , 

Die  Betriebsresultate  stellten  sich  pro  1880  folgendermassen: 
K  f  .'^^sio^  3  203  382  Personen,  234  262  gegen  das  Vorjahr  mehr, 
betordert  worden.  Dieselben  haben  12  192  140  Meilen  zurückt'e- 
legt  und  3  054  182  Kr.  gezahlt,  d.  i.  59  886  Kr.  pro  Meile,  94,29  Oere 
pro  i-erson  oder  24,75  Oere  pro  Personenmeile.  An  Gütern  sind 
traasportirt  9  726  960  Ctr.,  8  346  Pferde,  43  520  Stück  Hornvieh, 
161  647  btuck  Schweine,  Kälber  etc.,  594  Stück  Fahrzeuge  aller 
Art  Zurückgelegt  haben  die  vorbezeichneten  Transporte  67  918  584 
Meilen,  mithin  hat  jeder  Centner  6,75  Meilen  durchlaufen.  Die  Ein- 
nahme aus  dem  Güter-  etc.  Verkehre  stellte  sich  auf  2  067  520  Kr. 
48  Oere,  folglich  40  540  Kr.  pro  Meile.  Hierzu  kommen  an  Ein- 
nahmen aus  verschiedenen  Quellen  61  984 Kr.  86  Oere,  so  dass  die 
Gesammteinnahme  5  183  688  Kr.  47  Oere  ausmacht.  Die  Betriebs- 
ausgaben bezifferten  sich  auf  2  390  504  Kr.  57  Oere,  mithin  bleibt 
ein  Nettouberschuss  von  2  793  183  Kr.  9i)  Oere. 
,  ...  }^  ersten  Q  uartale  des  Jahres  1881  sind  376  679  Personen 
betordert,  wofür  446  358  Kr.  96  Oere  vereinnahmt  wurden.  Die 
^•,".  0  qZ-  ,  umfasste  2  0  i9  086  Ctr.  nebst  1  897  Pferden  und 

22  408  Stuck  sonstiges  Vieh  mit  einer  Einnahme  von  468  564  Kr. 

Hazebrpuck-Belgische  Grenze  15  km,  Enghien  k  Montmorency  3  km, 
Vassy  a  St.  Dizier  22  km,  Vitre  ä  Fougeres  81  km,  Dombes  et 
Sud-Est  175  km,  Rhone  (la  Croix  Rousse  ä  Sathonay)  7  km, 
Medoc  100  km.  jj  ^ 

^)  Exclusive  Sondirungsarbeiten  für  Brücken,  Gallerien  etc. 
')  Inclusive  Voreinschnitte  an  den  Mündungen. 


—  TO- 


TO Oere  9  788  Kr.  38  Oere  wurden  aus  Extraordinarien  genom- 
men so  dass  zusammen  924  702  Kr.  04  Oere^  Yerrechnet  ^orj  en 
7iu  \:  Die  Betriebskosten  betrugen  639  976  Kr.  U  Oere,  fo  glich 
bleibt  ein  Nettoerträgniss  von  284  725  Kr.  93  Oere.  Das  rollende 
MatriarbSlnTausSl  Locomotiven,  48  Tendern  7  Tenderloco- 
motiven,  1  Salonwagen,  303  P^onenwagen  und  878  Post-  Oe 
Tikck-  und  Güterwagen.  Die  Locomotiven  durchliefen  181  367 
En  und  die  sämmtlicben  Wagen  2  6r,4  290Vs  Meilen.  Der  Re- 
servefonds hatte  einen  Bestand  von  1  639  133  Kr.  46  Oere. 


Reichsgerichts-Präjudicien. 

In  Sachen  des  Kön  iglich  Preussischen  Fiscus,  vertreten  durch 
die  Königliche  Direction  der  Ostbahn  in  Berlin,  Verklagten  und 
Imploranten,  wider  den  Rittergutsbesitzer  Carl  v  Treskow  zu 
Friedrichsfeide,  Kläger  und  Imploraten  hat  das  Re|chsgeTicht, 
Fünfter  Civilsenat,  in  der  Sitzung  vom  1,  October  1881  für  Recht 
erkannt:  dass  die  gegen  das  Brkenntniss  des  ersten  HuHsc^i'- 
senats  des  Kgl.  Preussischen  Kammergerichts  vom.  3.  Noveinbex  1880 
eingelegte  Nichtigkeitsbeschwerde  zurückzuweisen,  dem  Implo- 
ranten auch  die  Kosten  dieser  Instanz  aufzuerlegen    V.  K.  W. 


Gründe. 

Dem  angefochtenen  Erkenntnisse  Ii,  gt  folgender  Thatbestand 
zu  Grunde:  Als  ein  Fuhrwerk  des  Klägers  sich  auf  einer  über 
dk  Ostbahn  führenden  Ueberfahrt  befand,  wurden  die  Pferde  durch 
das  Herannahen  zweier  Locomotiven  von  Osten  her  und  durcb 
das  hierdurch  erregte  brausende  Geräusch  scheu  und  drängten  aut 
das  westliche  Brückengeländer  los  ,  p 

Dieses  wurde  wegen  seiner  Schwach«  und  mangelnder  Be- 
festigung zertrümmert,  und  das  Gespann  stürzte  mit  dem  be- 
la(ienen  Wagen  auf  den  Bahnkörper  hinab,  wodurch  der  iod 
eines  Pferdes  herbeigeführt  wurde.  . 

Der  Appellationsrichter  hat  den  Anspruch  des  Klagers  auf 
Entschädigung  für  den  Verlust  des  Pferdes  für  begründet  erklärt, 
fowohl  nach  dem  §  14  wie  nach  dem  §  25  des  Eisenbahngesetzes 

vom  3.  November  1838.  ^  ,      n    i-    ™  „„„ 

Nachdem  die  vorhergehenden  Paragraphen  Bestimmungen 
über  die  bei  der  Enteignung  von  den  ^isenbahngesellschaften  zu 
leistende  Entschädigung  getroffen  haben,  heisst  es  im  ^  14  dieses 
Gesetzes:    .  ^g^^j.      (jei^e^tschädigung  ist  die  Gesellschaft  auch 
zur  Einrichtung  und  Unterhaltung  aller  An  agen  verpflici.tet, 
welche  die  Regierungßan  Wegen,  Ueberfahrten,  Triften  Ein- 
friedigungen, Bewässerungs-  oder  Vorfluthsanlagen  etc  nothig 
findet,  damit  die  benachbarten  Grundbesitzer  gegen  Gefahren 
und  Nachtheile  in  Benutzung  ihrer  Grundstucke  gesichert 

^  Der °  Grundbesitz  des  Klägers  wird  durch  die  Ostbahn 
durchschnitten,  und  es  ist  unstreitig,  dass  die  hier  m  Rede 
stehende  Ueberführung  auf  Verlangen  desselben  und  der  La^^^^^^^^^^ 
Polizeibehörde  zur  Verbindung  des  Gehotts  des  klagenschen 
Ritterguts  mit  den   durch  den  Bahnkörper  davon  getrennten 

Aeckern  ^"g^^^le^t^^^^f^^^j^g  ^it  dem  ersten  Richter  nimmt  der 
Appellationsrichter  an,  dass  der  Verklagte  das  Geländer  durch 
welches  das  Gespann  des  Klägers  gebrochen  ist,  nicht  in  gehöri- 
ger Weise  unterhalten  und  die  ihm  in  dieser  Hinsicht  nach  dem 
§  14  cit.  obliegende  Verpflichtung  nicht  erfüllt  habe  und  daher 

^"'"'m?NSfkSls1h  greift  die  Entscheidung  mit  der 

Ausführung  an,  dass  der  §  14  cit.  über  eine  Schadensersatzpflicht 
des  Bisenbahnunternehmers  nicht  disponire.  Dieses  J^^^^^^^ 
aber  es  lässt  sich  nicht  annehmen  dass  der  Appel lationsr  chter 
dieses  verkannt  habe.  Er  stützt  vielmehr  seine  Entscheidung 
augenscheinlich  nur  insoweit  auf  den  §  14  cit.,  «V^^  « 
Verpflichtung  des  Verklagten  herleitet,  das  fraghche  Geländer  im 

^'''Ti^d^re^rstelShtr-bereits  in  der  Nichterfüllung  dieser 
Verpflrchtung  e[n  vertretbares,  mit  dem  Unfall  in  ursächlichem 
Zusammenhange  stehendes  Verschulden  gefunden  b^it  so  stellt 
auch  der  Apptuationsrichter  fest,  dass  dann,  dass  der  Verklagte 
obgleich  er  die  Ueberbrückung  für  die  Dauer  der  Bewegung  eine^ 
Zuges  unter  derselben  nicht  durch  eine  Barriere  abgescblossen 
hatte,  die  Brücke  nicht  habe  so  fest  herstellen  lassen,  dass  sie 
auch  dem  Scheuen  und  Andrängen  eines  P.ferdegespanns  genu- 
genden Widerstand  habe  leisten  können,  eine  Verschuldung  zu 
finden  sei.  Hiernach  stützt  der  Appellationsrichter  die  Verurthei- 
lung  zum  Schadenersatz  in  Uebereinstimmung  mit  dem  eisten 
Richter  auf  allgemeine  Rechtsgrundsatze  indem  er  annimmt,  dass 
der  Verklagte  Ichuldhafter  Weise  die  ihm  obliegenden  Verpflich- 
tungen nicht  erfüllt  und  hierdurch  den  Schaden  verursacht  habe. 
(Vergleiche  §§  9,  11,  12,  Theil  I,  Titel  6  des  Allgemeinen  Land- 

''^*'^^'iie  Nichtigkeitsbeschwerde  ist  weiter  der  f^^i cht  dass  der 
Appellationsrichter  von  dem  Gesichtspunkte  des  Verschuldecs 
aus  mit  Unrecht  den  Königlichen  Eisenbabnfiscus  wrantworl^^^^^^ 
mache,  dass   der  Kläger  sich  vielmehr  nach  §§  11  12  Iheii  u 


Titel  15  des  Allgemeinen  Landrecbts  nur  an  denjenigen  Beamten 
halten  könne,  welcher  das  Versehen  begangen  habe 

Das  Eisenbahngesetz  vom  3.  November  1838  findet  ebenso 
auf  die  Staatsbahnen,  wie  auf  die  Privatbahnen  Anwendung;  ins- 
besondere ist  auch  bei  dem  Baue  der  Ostbahn  Allerhöchst  be- 
stir^mt  worden,  dass  das  Recht  zur  Enteignung  sowie  das  Recht 
zuTvorün>ergehenden  Benutzung  fremder  GVf°^fS«''''„fÄwen 
Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838  zur  Anwen- 
dung kommen  solle.  Wie  nun  anzunehmen  ist,  dass  die  Eisen 
bahngesellschaften  für  die  Erfüllung  der  ihnen  nach  §  1*  cit  ob- 
liegenden Verpflichtungen  selbst  und  unmittelbar  verantwort  ich 
sein  sollen  un^  den  auf  einer  Vernachlässigung  dieser  Verpflich- 
tungen  gegründeten  Schadensersatzanspruch  ni^bt  an.ihre  Beamten 
und  Vertreter  verweisen  dürfen,  so  muss  auch  bei  den  Staa^s- 
bahnen  weil  das  erwähnte  Gesetz  auf  diese  in  gleicher  Weise  wie 
auf  Te  Privatbahnen  Anwendung  findet,  der  Fiscus  selbst  für 
einen  derartigen  Schaden  und  unmittelbar  aufkommen 

Die  allgemeine  Vorschrift  des  §  12  ibeil  11  l"ei  lo  ueb 
AU-emeinen  Landrecbts  findet  nach  dem  Gesetze  vom  3.  Novem- 
ber iS  auf  diejenigen  Strassen  anlagen,  welche  der  Fiscus  auf 
Grund  dieses  Gesetzes  als  Unternehmer  der  Staatsbahnen  zu  unter- 
halten hat,  keine  Anwendung.  ^       „  i-i  fn. 

Vergleiche  Striethorst,  Archiv  Band  84  p.  lol  tg-^  ,^„^n„ 
Hiernach  macht  die  Nichtigkeitsbeschwerde  dem  Appella- 
tionsrichter mit  Unrecht  .ien  Vorwurf,  dass  er  den  §  14  des  Ge^ 
setzes  vom  3.  November  1838  und  die  §§  11,  12  Theil  11  iitel  15 
,1p«  Allgemeinen  Landrechts  verletze.  . 

Schon  hiernach  ist  die  Nichtigkeitsbeschwerde  zurückzu- 
weisen    Bs  erscheinen  aber  auch  die  übrigen  Angriffe  nicht  be- 

^™°%\r  §  25  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  lautet: 
Die  Gesellschaft  ist  zum  Ersatz  verpflichtet  für  allen  Schaden, 
we  cher  bei  der  Beförderung  auf  der  Bahn,  an  den  auf  derselben 
beförderten  Personen  und  Gütern,  oder  auch  an  anderen  Personen 
undSren  Sachen  entsteht,  undsie  kannsich  von  dieser  Verpflich  ung 
nur  durch  den  Beweis  befreien,  dass  der  Schaden  entweder  durch 
dfe  eigene  Schuld  des  Beschädigten  oder  durch  ^inen  unabw^^^^^^ 
baren  äusseren  Zufall  bewirkt  worden  ist.  Die  getahrlicbe  JNaiur 
der  Unternehmung  selbst  ist  als  ein  solcher  von  dem  Schadens- 
ersatz befreiender  Zufall  nicht  zu  betrachten  p  „i^en 
Die  Vorschrift  dieses  Paragraphen  will  dem  Publikum  einen 
Schutz  gegen  die  mit  dem  Eisenbahnfiscus  verbundenen  beson- 
deren olffbren  gewähren.  Nach  dem  Zwecke  der  Vorschrif  ist 
es  nicht  gerechtfertigt,  die  Anwendung  derselben  auf  den  all  zu 
bLchrTnLS  wenn  ^die  Beschädigung  bei  -i^^r  Bewegung  der 
Eisenbahnwagen  zum  Zwecke  der  Beförderung  von  Personen  ooer 
Gütern  bddfr  Fahrt  von  Personen-  oder  Güterzügen  stattfindet^ 
wie  denn  auch  der  Wortlaut  nur  besagt,  dass  der  Schaden  „bei 
der  Beförderung  auf  der  Bahn"  eingetreten  sein  müsse. 

Es  ist  vielmehr  anzunehmen,  dass  der  Paragraph  den  Eisen- 
bahnunternehmer  jedenfalls  dann  zum  Ersätze  verpflichtet,  wenn 
der  Schaden  bei  einer  Bewegung  von  Transportmitteln  auf  der 
£hn  entstanden  ist^und  derlelbe  mit  den  besonderen  Gefahren 
de«  Eisenbahnbetriebes  in  Zusammenhang  steüt.  r,  a 

des  Entscheidungen  des  Obertnbunals  Band  28 

p.  270  fg ,  Striethorst  Archiv  Band  36  p.  69  fg->  B^Jid  52 
p.  33  fg   Entscheidungen  des  Reichsoberhandelsgerichts  Band  8 

^'Von  disem  Gesichtspunkte  aus  kann  es  nicht  als  rechts^ 
irrthümlich  angesehen  werden  wenn  der  Appellationsrichte^^  den 
§  25  cit.  für  anwendbar  auf  den  vorliegenden  f  all  erklärt  hat. 
Nach  der  thatsächlichen  Feststellung  ist  der  Unfall  dadurch  her 
beigeführt  dass  die  Pferde  auf  der  Ueberfahrt  über  die  Bahn  J 
Folie  des 'Herannahens  zweier  Locomotiven  scheu  g^woj-dX^d- 
Es  hat  also  eine  Bewegung  von  Transportmitteln,  eme  Betorae 
runs  auf  der  Bahn  in  diesem  Smne  stattgefunden, 
rung  '^^y^^^^^^'^  tdgj  Unfall  herbeigeführt.    Derselbe  steht  auch 
insofern  mit  d?r  besonderen  Gefährlichkeit  des  Eisenbahnb^^^^^^^ 
in  Zusammenhang,  als  wegen  der  Schnelligkeit   mit  welcher  d^^^ 
Locomotiven  heranfahren  und  wegen  des  dam  t  verbu^^ 
starken  und  ungewöhnlichen  Geräusches,  die  Pferde  vor  (^^^^^  m  un 
mittelbarer  Nähe  befindlichen  Fuhrwerken  sehr   leicht  scheu 

""''"^"Die  Nichtigkeitsbeschwerde  führt  noch  ^us  dass  wenn  die 
Bestimmung  det  §  25  cit.  Anwendung  5^?«,  der  AppeU^ 
lichter  hätte  berücksichtigen  müssen,  dass  d,  Schaden  durcü 
einen  unabwendbaren  äusseren  Zufall  entstanden  sei,  indem  aer 
Knecht  Meyer  trotz  aller  Kraftanstrengung  nicht  im  Stande  ge 
wesen  war,  die  Pferde  zu  bandigen.  nnf«ll  einem 

Der  Appellationsrichter  hat  die  Frage,  ob  der  ^ntall  einem 
unabwendba?L  äusseren  Zufall.zuzuschreiben  sei  verneint  weil 
dt^r  Verklaete  die  Möglichkeit  eines  solchen  Unglücks  hatte  vor 
S  se\en  &n  und'  deswegen  -tweder  die  Ueberbrückung  f^^^^^ 
fHp  Dauer  der  Bewegung  eines  Zuges  hatte  scniiesseii, 
oder  die  Brücke  so  fest  hirstellen  sollen,  dass  sie  auch  dem 
Scheuen  und  Andrängen  eines  Pferdegespannes  genügend  Wider- 
stand leistete  Der  Appellationsrichter  verneint  also,  dass  hier 
1  llrunXweidbarer  äusserer  Zufall  vorliege,  weil  der  Verklagte 
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dem  Unfall  durch  geeignete  Massnahmen  hätte  vorbeugen  können. 
Dieses  ist  eine  thatsächliche  Feststellung,  die,  soweit  ersichtlich, 
auf  einer  irrigen  Rechtsanschauung,  insbesondere  auf  einer  un- 
richtigen Auffassung  des  Begriffs  des  unabwendbaren  äusseren 
Zufalls  nicht  beruht. 

Dass  der  Fiscus  bei  den  Staatsbahnen  auf  Grund  des  §  25  cit. 
unmittelbar  haftet,  ebenso  wie  die  Eisenbahnunternehmer  bei  den 
Privatbahnen,  ergiebt  sich  aus  den  obigen  Ausführungen.  Debri- 
gens  ist  auch  nach  dieser  Richtung  ein  b  esonderer  Angriff  -von 
der  Nichtigkeitsbeschwerde  nicht  erhoben.  (Vergleiche  Entschei- 
dungen des  Obertribunals  Band  37  p.  42  fg.) 

Der  Appellationsrichter  hat  hiernach  den  §  25  des  Gesetzes 
vom  3.  November  1838  nicht  falsch  ausgelegt.  Es  ist  unbegründet, 
wenn  die  Nichtigkeitsbeschwerde  ihm  eine  Ve  rletzung  dieses  Para- 
graphen, sowie  des  §  46  der  Einleitung  zum  Allgemeinen  Land- 
recht  und  event.  Interpretationsregeln  vorwirft.  Die  Kosten  dieser 
Instanz  fallen  dem  Imploranten  zur  Last. 


Entschädigungen  für  Unfälle  im  Personenverkehr 
bei  den  Englischen  Eisenbahnen. 

Als  besten  Beweis  dafür,  dass  die  Sicherheit  des  Reisens 
auf  den  Englischen  Eisenbahnen  in  den  letzten  10  Jahren  sich 
ganz  wesentlich  vermehrt  habe,  giebt  die  „Railway  News"  die 
nachstehende  Zusammenstellung  der  von  den  Englischen  Eisen- 
bahngesellschaften in  diesen  letzten  Jahren  gezahlten  Entschä- 
digungen für  Unfälle,  welche  Reisende  bei  dem  Eisenbahnbetrieb 
erlitten  haben  und  vergleicht  diese  Beträge  mit  den  aus  dem  Per- 
sonenverkehr in  denselVien  Jahren  erzielten  Einnahmen: 


1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 


Einnahme 
aus  dem  Personen- 
verkehr 
Lstr. 


17  101  000 

18  217  000 

19  729  000 

21  087  000 

22  014  000 

22  705  000 

23  058  000 
23  306  000 
23  538  000 

22  583  000 

23  762  000 


Gezahlte  Entschädigungen 

in  Procenten  der 
Einnahme  aus  dem 
Person  enverkehr 


Betrag 
Lstr. 


322  500 
312  334 
299  389 
364  509 
355  876 
381  038 
319  866 
284  969 
254  473 
210  056 
234  100 


1,88 
1,71 
1,52 
1,73 
1,62 
1,68 
1,39 
1,22 
1,08 
0,93 
0,98 


Nach  dieser  Zusammenstellung  haben  sich  die  für  Ent- 
schädigungen gezahlten  Beträge  nicht  nur  im  Verhältniss  zu  den 
Verkehrseinnahmen,  sondern  auch  im  absoluten  Sinne  vermindert. 
Im  Verhältniss  zu  den  Einnahmen  stellt  die  in  1880  für  Entschä- 
digungen gezahlte  Summe  nur  die  Hälfte  der  in  1871  gezahlten 
dar.  Dabei  wird  noch  darauf  hingewiesen,  dass  das  Verhältniss 
der  jetzigen  Sicherheit  des  Reisens  gegen  die  Sicherheit  in  1870 
sich  noch  günstiger  ergiebt,  wenn  beachtet  werde,  dass  die  Zahl 
der  Reisenden  sich  ausserordentlich  vermehrt  hat  und  zwar  in 
bedeutend  höherem  Masse  als  die  Einnahme  aus  dem  Personen- 
verkehr. 

Als  Ursachen  der  vermehrten  Sicherheit  des  Reiseverkehrs 
werden  bezeichnet:  die  Einführung  des  Blocksystems,  der  con- 
tinuirlichen  Bremsen  und  der  mechanischen  Verbindung  der 
Weichen  und  Signale,  sowie  die  vollständige  Trennung  des  Güter- 
verkehrs von  dem  Personenverkehr  bei  den  mit  starkem  Güter- 
verkehr belasteten  Linien. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Tarif- Bekanntmachungen. 

Am  15.  Januar  d.  J.  tritt  für  den  Trans- 
port von  Steinkohlen  und  Cokes 
bei  Auflieferung  von  mindestens  10  000  kg 
oder  Fracbtzahlung  für  dieses  Gewicht 

Ero  Wagen  von  Lugau,  Oelsnitz  bei 
ichtenstein  und  Zwickau  nach  Statio- 
nen derWexrabahn  ein  neuer  Tarif 
in  Kraft,  durch  welchen  neben  um  0,01  Jl 
pro  100  kg  erhöhten  Frachtsätzen  fürLu- 
gau-Goburg  und  -Ebersdorf,  die  jedoch 
erst  am  1.  März  Giltigkeit  erlangen,  er- 
mässigte  Frachtsätze  für  die  übrigen  Sta- 
tionen der  Werrabahn  zur  Einführung 
kommen.  Der  Tarif  ist  bei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  zu  erlangen.  Dresden, 
den  9.  Januar  1882.  Königliche  General- 
Direction   der  Sächs.  Staatseisenbahnen. 

V.  Tschirschky.  (141) 

Am  10.  Januar  er.  gelangt  im  Sächsisch- 
Schweizerischen  Güterverkehre  via  Ro- 
manshorn für  Wollgarnsendungen 
bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von  5  000  kg 
und  mehr  pro  Wagen  von  Derendingen 
nach  Greiz  ein  Frachtsatz  von  6,80  Francs 
pro  100  kg  zur  Einführung.  Dresden, 
am  8.  Januar  1882.  Königliche  General- 
Direction  der  Sächs.  Staatseisenbahnen. 

V.  Tschirschky.  (142) 

Ostdeutsch  -  Oesterreiehischer  Verband- 
VerkeYvr.  Vom  l.  Februar  1882  kommen 
für  den  Transport  von  gedörrten  Pflaumen 
in  Mengen  von  mindestens  10  000  kg  pro 
Frachtbrief  und  Wagen  im  obenbezeicLne- 
ten  Verband-Verkehre  nachstehende  Aus- 
nahmesätze zur  Erhebung: 

zwischen  Wien  K.  F.  N.  B.,  Oe.  St.  B. 
Oe.  N.  W.  B. 
und 

Dan  zig  1.  Tb.    .    .  4,80      pro  100  kg, 
Königsberg  i/Pr.    .  5,45  „     „    100  „ 
Breslau,  den  9.  Januar  1882.  Königliche 
Direction     der    Oberschlesischen  Eisen- 
hahn für  die  Deutschen  Verband-Verwal- 

tungen.    (143) 

Magdeburg  -  Sächsischer  bezw.  Berlin- 
Brannschweig-Halberstadt-Lausltzer  Ver- 
band.   Die  im  Staatsbahntarif  zwischen 


den  Königlichen  Directionsbezirken  Berlin 
und  Magdeburg  vom  1.  Januar  1882  ent- 
haltenen Entfernungen  und  Frachtsätze 
für  Kohlfurt  N.  M.  und  Elsterwerda  B.  Dr. 
mit  Stationen  des  Königlichen  Eisenbahn- 
directionsbezirks  Magdeburg  finden  vom 
1.  Januar  er.  ab  auch  auf  den  Verkehr  der 
Kohlfurt-Falkenberger  Stationen  Kohlfurt 
und  Elsterwerda  insoweit  Anwendung,  als 
bisher  eine  directe  Abfertigung  von  Gü- 
tern im  Magdeburg-Sächsischen  Verband 
(Tarif  vom  1.  October  1877)  bezw.  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  Vieh  im  Berlin- 
Braunschweig-Halberstadt-Lausitzer  Ver- 
band (Tarif  vom  1.  Juli  1880)  stattgefun- 
den hat. 

Soweit  gegenüber  den  bisherigen  bezüg- 
lichen Taxen  die  neuen  Entfernungen  und 
Frachtsätze  für  Kohlfurt  und  Elsterwerda 
B.  A.  E.  Erhöhungen  in  sich  schliessen, 
treten  letztere  erst  mit  dem  1.  März  1882 
in  Kraft.  Berlin,  den  9.  Januar  1882.  Na- 
mens der  betheiligten  Verwaltungen  :  Die 
Direction  der  Berlin-Anhaltischen  Eisen- 
bahngesellschaft. (144) 

Sächsisch-Tliüringischer  Verband.  Zum 

Verbandstarife  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren 
tritt  am  15.  Januar  er.  Nachtrag  V  in 
Kraft.  Derselbe  enthält  Aenderungen  und 
Ergänzungen  der  allgemeinen  Tarifvor- 
schriften. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Verbands- 
Expeditionen ,  welche  auch  Exemplare 
ä  0,05  M.  käuflich  abgeben.  Namens  der 
Verbandsverwaltungen  :  Die  Direction  der 
Thüringischen  Eisen bahngesellschaft.  (145) 

Die  im  Niederländisch  -  Norddeutschen 
Verbandstarife  vom  1.  October  1879  ent- 
haltenen Tarifsätze  zwischen  Bremen  K.  M. 
einerseits  und  den  Stationen  Almelo,  Del- 
den,  Deventer,  Dieren,  Bnschede,  Goor, 
Hengelo,  Lochern,  Oldenzaal,  Olst,  Zütphen 
und  Zwolle  der  Niederländischen  Staats- 
eisenbahnen  andererseits  via  Diepholz- 
Osnabrück  treten  mit  dem  1.  März  d.  J. 
ausser  Kraft. 

Die  directe  Expedition  zwischen  den  be- 


zeichneten Relationen  erfolgt  vom  genann- 
ten Zeitpunkte  ab  ausschliesslich  über  die 
Route  Salzbergen  -  Rheine  -  Quakenlsrück- 
Oldenburg  im  Niederländisch-Westfälisch- 
Oldenburgischen  Verbände  zu  dem  in 
demselben  bestehenden  gleichen  bezw. 
niedrigeren  Tarifsätzen.  Braunschweig,  den 
10.  Januar  1882.  Direction  der  Braun- 
schweigischen Eisenbahngesellschaft  als 
geschäftsführende  Verwaltung.  (146) 


Am  15.  d.  M.  treten  im  ßheinisclieu 
Nachbar- Verkehr  folgende  Tarifhefte  in 
Kraft: 

1.  H  e  f  t  8  z u m  Gü t  e r - T  a r  i f  vom 
1.  September  1881,  enthaltend  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  zwischen  den  rechts- 
rheinischen Stationen  der  Eisenbahn-Di- 
rectionsbezirke  Elberfeld  und  Köln  (rechts- 
rheinisch) sowie  Stationen  der  Dortmund- 
Gronau-Enscheder  und  der  Georgs-Marien- 
hütte  Eisenbahn  einerseits  und  den  auf 
Deutschem  Gebiete  gelegeneu  Stationen 
Bentheim,  Gildehaus  und  Schüttorf  der 
Niederländischen  Staats  -  Eisenbahn  an- 
dererseits; 

2.  Heft  9  zum  Ausnahme-Ta- 
rife B.  vom  I.Juli  1881,  enthaltend 
Frachtsätze  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  etc.  in  Sendungen  von 
50  000  resp.  10  000  kg  von  Stationen  der 
Eisenbahndirectionsbezirke  Elberfeld  und 
Köln  (rechtsrheinisch)  sowie  von  Station 
Eving  der  Dortmund- Gronau -Enscheder 
Eisenbahn  nach  den  oben  genannten 
Stationen  der  Niederländischen  Staats- 
Eisenbahn. 

Durch  diese  Tarif  hefte  werden  ersetzt 
und  aufgehoben  die  bezüglichen  Sätze: 

1.  des  Nachtrags  IX  zum  Tarif  für  den 
Friesisch-Westfälischen  Verband  vom  I.Mai 
1878, 

2.  Der  Ausnahme-Tarife  (A  und  B)  vom 
1.  April  1881  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  in  Sendungen  von  mindestens 
50  000  bezw.  10  000  kg  von  Stationen  der 
Bergisch-Märkischen  Bahn  und  des  Eisen- 
bahndirectionsbezirks  Köln  (rechtsrhein.) 


nach  Stationen  der  nördlichen  Linien  der 
Niederländischen  Staatsbabn, 

3.  dps  Ausnahme-Tarifs  (A  und  B.)  vom 
15.  Mai  1881  für  den  Verkehr  von  Station 
Dortmund  der  Dortmund-Gronau-Ensche- 
der  Eisenbahn  nach  Stationen  der  nörd- 
lichen Linien  der  Niederländischen  Staats- 
bahn. 

Soveeit  die  Frachtsätze  des  genannten 
Hefts  8  Erhöhungen  gegen  die  bisherigen 
Sätze  des  Friesisch-Westfälischen  Verban- 
des in  sich  schliessen,  bleiben  die  letzteren 
noch  bis  zum  1.  März  d.  J.  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betreffen- 
den Güterexpeditionen,  bei  welchen  auch 
Exemplare  des  Hefts  8  zum  Preise  von 
0,20  M.  und  des  Hefts  9  zum  Preise  von 
0,30  Jl  käuflich  zu  haben  sind.  Köln, 
den  10.  Januar  1882.  Namens  der  be- 
theiligten Verwaltungen :  Königliche  Eisen- 
ba hn-Direction_(i^^ 

"Rheinisch- Köln-Minden  Belgischer  (xüter- 
Terkehr.  Am  15.  Januar  d.  J.  tritt  der 
Naclitrag  XIV  zum  Specialtarife  vom  15. 
Februar  1877  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen,  Kokes  und  Briquets  zwischen 
Stationen  des  Eisenbahn- Directionsbezirks 
Köln  (linksrheinisch)  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Belgischen  Staatsbahnen  und 
mehrerer  anderen  Belgischen  Bahnen  an- 
dererseits via  flerbeslhal,  zugleich  als 
Nachtrag  IX  zum  Ausnahmetarif  von  1. 
April  1878  für  die  Beförderung  von  Stein- 
kohlen, Kokes  und  Briquets  zwichen  Sta- 
tionen der  Aachen  -  Jülicher  Eisenbahn 
einerseits  und  Stationen  der  Belgischen 
Staatsbahn  und  mehrerer  anderen  Bel- 
gischen Bahnen  andererseits  via  Herbes- 
thal in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  mit  einigen  neu  aufgenommenen 
Stationen  der  Belgischen  Staatsbahn,  so- 
wie ermässigte  Frachtsätze  für  den  Ver- 
kehr mit  den  Stationen  Assche,  Lebbecke, 
Merchtem  und  Opwyk  der  Belgischen 
Staatsbahn. 

Exemplare  können  zum  Preise  von 
Jl  0,15  in  der  Drucksachen -Verwaltung 
der  unterzeichneten  Eisenbahn-Direction 
abgegeben  werden.  Köln,  den  11.  Januar 
1882.      Königliche    Eisenbahn  -  Direction 

(linksrheinische).  (148) 

Hanseatisch-Pomnierscher  Verband.  Die 
in  dem  vom  1.  Januar  er.  ab  giltigen  Ta- 
rife achtrag  6  enlhaltenen  Frachtsätze  für 
die  Relation  Spandau  B.  H.  -Bernau  wer- 
den bezüglich  der  Specialtarife  A  2  L  H 
und  in  und  des  Ausnahmetarifs  für  Holz 
des  Specialtarifs  II  mit  Wirkung  vom  24. 
Februar  er.  ab  um  je  0,03  ^O.  pro  100  kg 
erhöbt.  Berlin,  den  12.  Januar  1882.  Di- 
rection der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn- 
gesellschaft als  geschäftsführende  Verwal- 
tung^  (149) 

Mitteldeutscher  Eisenbahnverband.  Vom 

1.  März  (i.  Js.  ab  treten  in  Kraft: 

a)  ein  neues  Gütertarif heft  No.  4, 

b)  Nachtrag  XU  zu  Gütertarifheft  No.  1, 

c)  Nachträge  VI  zu  Gütertarif  heft  No.  3  a 
und  3b. 

Hierdurch  werden  neue  bezw.  ab- 
geänderte Tarifsätze  für  den  Ver- 
kehr mit  Stationen  der  Badischen,  Elsass- 
Lothringischen,  Pfälzischen,  Hessischen 
Ludwigs-,  Main  -  Neckar-  und  Oberhessi- 
schen Bahnen,  sowie  der  Eisenbahndirec- 
■  tionsbezirke  Frankfurt  a.  M.  und  Hanno- 
ver eingeführt,  welche  theils  Erhöhungen, 
theils  Ermässigungen  der  seitherigen  Sätze 
enthalten.  Ausserdem  werden  Verkehrs- 
beschränkungen insofern  herbeigeführt, 
als  die  directen  Tarife  aufgehoben  werden: 

1.  für  die  Station  Wertheim  Bad.  ß.; 

2.  für  die  Station  Hanau  Fr.  B.  B.  im 
Verkehr  mit  denjenigen  ßadischen  Sta- 
tionen, welche  sonst  dem  Mitteldeutschen 
Tarife  nicht  angehören; 
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3,  für  die  Stationen  Werdau  S.  Th.  0. 
W  B.,  Dresden  -  Friedrichstadt  B  Dr.  B., 
Görlitz,  Kamenz,  Zittau  B.  G.  ß.  im  Ver- 
kehr mit  einem  Theil  der  Badischen  Sta- 
tionen, welche  jedoch  directe  Tarifirung 
im  Sächsisch-Südwestdeutschen  Verbände 
behalten ; 

4.  für  die  Stationen  Baddekenstedt, 
Bettenhausen,  Bruchköbel,  Derneburg, 
Fürstenhagen,  Uasselbach,  Heldenbergen- 
Windecken,  Helsa,  Lichtenau,  Nieder- 
zwehren, Oberkaufungen,  Othfresen  und 
Walburg  im  Verkehr  mit  Badischen  Sta- 
tionen, welche  Relationen  mit  Ausschluss 
einiger,  deren  Sätze  überhaupt  in  Wegfall 
kommen,  in  den  Westdeutschen  Verband 
übergehen.  .  . 

Zugleich  werden  beseitigt 
speciell  d  u  r  c  h  E  i  n  f  ü  h  r  u  n  g  d  e  s 
neuen  Tarifhefts  N  o.  4  (Fracht- 
sätze für  die  Stationen  der  Badischen 
Staatsbahn  enthaltend) 

a)  das  Tarif  heft  No.  4  vom  1.  Januar 
1881  nebst  Nachträgen, 

b)  die  bisher  noch  nicht  gültig  gewe- 
senen Sätze  des  Tarif  hefts  No.  24/29  vom 
1.  März  1878  und  dessen  Nachtragen  für 
die  Badischen  Stationen  Albbruck,  Brennet, 
Immendingen,  Konstanz,  Neuhausen, 
Radolfzell,  Säckingen,  Schaff  hausen, 
Singen,  Thiengen,  Villingen  und  Walds- 

Bis  auf  Weiteres  bleiben  da- 
gegen noch  in  Kraft  von  den 
Sätzen  des  letztgedachten  Tarif  hefts 
No.  24/29  diejenigen  für  die  Bodensee- 
stationen  Bregenz,  Romanshorn  und  Ror- 
schach,  sowie  für  die  Stationen  der  Würt- 
tembergischen Bahnen  excl.  für  Immen- 
dingen und  Villingen.  Für  diese  beiden 
letzteren  Stationen  haben  vom  1.  März 
d.  Js.  ab  die  im  neuen  Tarif  lieft  No.  4 
für  die  Badischen  Stationen  Immendingen 
und  Villingen  vorgesehenen  Sätze  Gültig- 
keit. 

Die  neuen  Tarifhefte  bezw. 
Nachträge  sind  vom  15.  Februar 
er.  ab  zu  dem  darauf  vorgedruckten 
Preise  bei  den  einzelnen  Verbandsverwal- 
tungen bezw.  deren  Güterexpeditionen 
käuflich  zu  haben.  Inzwischen  wird  schon 
Ton  jetzt  ab  auf  desfallsige  Anfrage  durch 
die  unterzeichnete  geschäftsführende  Ver- 
waltung über  die  flöhe  einzelner  Tarif- 
sätze etc.  jede  gewünschte  Auskunft  er- 
theilt  werden.  Erfurt,  den  9.  Januar  1882. 
Die  Direction  der  Thüringischen  Eisen- 
bahngesellschaft,   als  gescbäftsführende 

Verwaltung.  ('50) 

Mit  heutigem  Tage  tritt  ein  Frachtsatz 
für  ]Viederschle8ische  Steinkohlen  (nicht 
Coaks)  von  Fellbammer  nach  Station  Wej- 
bybka  der  ßuschtehrader  Eisenbahn  mit 
54  kr.  pro  100  kg  in  Kraft.  Breslau,  den 
10.  Januar  1882.  Directorium  der  Breslau- 
Schweidnitz  -  Freiburger  Eisenbahngesell- 
schaft Namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen.   

(151) 

JSorddentscIi  -  Schweizerischer  Güterver- 
kehr. Zum  Tarif  hett  II  des  Norddeutsch- 
Schweizerischen  Gütertarifs  ist  mit  Gül- 
tigkeit vom  1.  Februar  er.  der  Nachtrag 
II  zur  Ausgabe  gelangt  und  kann  durch 
Vermittelung  der  Güterexpeditionen  be- 
zogen werden.  Karlsruhe,  den  11.  Januar 
1882.  Für  die  Verwaltungen  des  Nord- 
deutsch-Schweizerischen Verkehrs:  Gene- 
raldirection  der  Grossh.  Bad.  Staatseisen- 
bahnen. 

(152) 

Vom  15.  d.  Mts.  ab  gelten  die  im  Ber- 
lin-Sächsischen Verbände  massgebenden 
Frachtsätze  für  Berlin  (Ostbahnhof)  auch 
für  den  Verkehr  mit  der  Station  Lichten- 
berg der  Königlich  Preussischen  Ostbahn. 
Von  gleichem  Tage  ab  haben  die  ira  Lo- 
calverkehre  des  Königlich  Preussischen 
Eisenbahndirectionsbezirks  Berlin  beste- 


henden Frachtsätze  zwischen  der  Berliner 
Ringbahnstation  Wedding:  und  Dresden- 
Friedrichstadt  für  den  Verkehr  mit  den 
Stationen  Dresden-Altstadt  und  Dresden- 
Neustadt  (Leipz.  und  Schles.  Bhf.)  Giltig- 
keit.  Nähere  Auskunft  ertheilen  die  be- 
theiligten Güterexpeditionen.  Dresden, 
den  10.  Januar  1882.  Königliche  General- 
direction  der  Sächs.  Staatscisenbahnen  als 
geschäftsführende  Verwaltung  des  Berlin- 

Sächsischen  Verbandes.  (153) 

Vom  15.  Jauuar  d.  J.  ab  werden  die  zur 
Zeit  bestehenden  Frachtsätze  für  den 
Transport  von  Steinkohlen  und 
Cokes  in  Ladungen  von  je  10  000  kg 
pro  Frachtbrief  und  Wagen  ab  Lugau, 
Oelsnitzb.  L.  und  Zwickau  nach 
den  Berliner  Bahnhöfen,  sowie  den  Ber- 
liner Ringbahnstationen  um  0,03  Mark  pro 
100  kg  ermässiet.  Dresden,  am  10.  Ja- 
nuar 1882.  Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  als  ge- 

schäftsführende  Verwaltung.  (154) 

Am  1.  Februar  1882  tritt  ein  Anhang 
zum  Gütertarif  für  den  Verkehr  zwischen 
den  Stationen  des  Eisenbahn-Directions- 
bezirks  Bromberg  einschliesslich  der  Ma- 
rienburg -  Mlawkaer  Bahn  einerseits  und 
den  Stationen  des  Eisenbahndirectionsbe- 
zirks Berlin  andererseits  vom  1.  August 
1881  in  Kraft,  enthaltend  die  Tarif  Vor- 
schriften für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Tbieren. 

Durch  diesen  Anhang  werden  ausser 
Kraft  gesetzt:  oi.  ll- 

a)  die  im  Localtarif  der  Berlin-btettiner 
Eisenbahn  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren  vom  1.  Januar  1880  nebst 
Nachträgen,  sowie  „  r-  j 

b)  die  im  Tarif  für  die  directe  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  zwischen  Stationen 
der  Königlichen  Ostbahn  einerseits 
und  Stationen  der  Berlin  -  Stettin  er 
Eisenbahn  andererseits  vom  15.  Fe- 
bruar 1880.  , 

noch    enthaltenen    Bestimmungen  und 
Beförderungspreise.  „   .  .  ^. 

Insoweit  hierdurch  zufolge  Berichtigung 
des  Kilometerzeigers  gegen  die  Satze  der 
vor  sub  a  und  b  bezeichneten  Tarife  Er- 
höhungen eintreten,  werden  die  höheren 
Sätze  erst  von  1.  März  1882  ab  erhoben. 

Exemplare  des  Anhangs  können  zum 
Preise  von  10  pro  Stück  bei  den  Billet- 
expeditionen  zu  Berhn  K.  0.,  Cüstrin, 
Schneidemühl,  Danzig,  Elbing,  Königsberg 
i  P.,  Insterburg,  Memel,  Thorn,  Bromberg, 
Neustettin  und  Cöslin  sowie  durch  Ver- 
mittelung der  übrigen  Billetexpeditionen 
käuflich  bezogen  werden.  Bromberg,  den 
30.  December  1881.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction  im  Namen  der  betheiligten  Ver- 
waltungen (^55  J) 

Preussisch  -  Oberschlesischer  Verband. 
Vom  15.  Januar  er.  ab  wird  Flachs  (ge- 
brecht) bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von 
ift  10  000  kg  pro  Wagen  im  Verkehr  von 
den  Ostbahnstationen  Allenstem,  Brauns- 
berg Elbing,  Gumbinnen,  Insterburg, 
Königsberg  i/Pr.,  Memel  und  Mühlhausen 
nach  der  Haltestelle  Rengersdorf  der  Ober- 
schlesischen  Eisenbahn,  sowie  Hanf  unter 
der  gleichen  Bedingung  von  Königsberg 
i  Pr  K.  0.  nach  Rengersdorf  zu  den 
Sätzen  des  Specialtarifs  III  befordert. 
Bromberg,  den  10.  Januar  1882.  König- 
liche Eisenbahndirection    als  geschafts- 

führende  Verwaltung-  (156  J) 

K.  priv.  Eisenbahn  PUsen  -  Priesen 
(Komotau).  Kundmachung,  betref- 
fend Ausgabe  eines  neuen  Localguter- 
Tarifes.  Mit  1.  Januar  1882  tritt  ein  neuer 
Tarif  Theil  II,  für  den  Localgüterverkehr 
der  K  K.  pr.  Eisenbahn  Pilsen  -  Priesen 
(Komotau)  in  Kraft,  durch  welchen,  m  Zu- 
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sammenhang  mit  der  unter  dem  Titel 
Theil  1,  Tarifbestimmungen  für  den  Trans- 
port von  Eil-  und  Frachtgütern,  daon 
lebenden  Thieren,  Equipagen  und  Leichen, 
am  15.  Septbr.  1881  herausgegebenen,  für 
sämmtliche  Oesterreichisch  -  Ungarische 
Eisenbahnen  (exclusive  Südbahn)  giltigen 
allgemeinen  Bestimmungen,  das  Regle- 
ment und  die  allgemeinen  Tarife  für  Eil- 
güter und  gewöhnliche  Güter,  giltig  vom 
Tage  der  Betriebseröffnung  der  Strecke 
Pilsen-Neuern  (20.  Septbr.  1876)  nebst  deo 
Nachträgen  L— XII.  aufgehoben  und  er- 
setzt werden. 

Der  neue  Tarif  —  Theil  II  —  enthält 
besondere  Bestimmungen  und  Gebühren- 
Tarife  für  den  Transport  von  Eil-  und 
Frachtgütern,  sowie  für  die  mit  diesem 
Transport  in  Zusammenhang  stehende  Be- 
förderung von  lebenden  Thieren,  Fahr- 
zeugen und  Leichen  und  kann  von  der 
gefertigten  Direction  (Stadtpark  No.  1570 
—  II)  um  den  Preis  von  50  Kreuzer  Oe.  W. 
pro  Exemplar  bezogen  werden.  Prag,  am 
31.  December  1881.  Die  Direction  der 
K.  K.  pr.  Eisenbahn  Pilsen-Priesen  (Ko- 
motau).  (157) 


Am  1.  März  d.  Js.  tritt  für  den  Güter- 
Verkehr  zwischen 

a)  den  Stationen  des  Eisenbahn-Direc- 
tionsbezirks  Berlin  bezw.  den  Berliner 
Bahnhöfen  sowohl  der  übrigen  Staats- 
bahnverwaltuDgen,  als  der  Berlin-An- 
halter und  Berlm-Hamburger  Bahn 
einerseits  und  den  Stationen  der  Bres- 
lau -  Schweidnitz  -  Freiburger,  Rechte- 
Oderufer,  Breslau  -  Warschauer  und 
Märkisch-Posener  Eisenbahn  anderer- 
seits, 

b)  Stationen  des  Eisenbahn-Directions- 
bezirks  Berlin  einerseits  und  der  Oels- 
Gnesener,  Posen-Kreuzburger,  Cottbus- 
Grossenhainer  und  Berlin  -  Anhalter 
Bahn  (Linie  Kohlfurt-Falkenberg)  an- 
dererseits, 

c)  Stationen  der  Oberschlesischen,  Rechte- 
Oderufer  u.  Breslau-Schweidnitz-Frei- 
burger  Bahn  einerseits  und  der  Beriin- 
Görlitzer,  Cottbus-Grossenhainer  und 
Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  ande- 
rerseits, 

d)  Stationen  der  Oberschlesischen  und 
Rechte-Oderufer  Eisenbahn  einerseits 
und  der  Märkisch-Posener  und  Bris- 
lau-Schweidnitz-Freiburger  Bahn  an- 
dererseits, 

e)  den  Stationen  Glansdorf  und  Sorau 
0.  S.  E.  einerseits  und  Stationen  der 
Rechte  -  Oderufer  und  Breslau  -  War- 
schauer Bahn  andererseits 

unter  dem  Namen  Stettin-Märkisch- 
Schlesischer  Verbandtarif  ein  neuer 
Tarif  in  Kraft,  durch  welchen  folgende 
Tarife: 

der  Posen-Schlesisch-Märkische  Verband- 
Gütertarif  vom  1.  Juni  1879, 

der  Stettin-Schlesische  Verband-Güter- 
tarif vom  1.  Januar  1880, 

der  Schiesisch-Sächsische  Verband-Güter- 
tarif vom  1.  Februar  1878, 

der  Schlesisch  -  Niedersächsische  Ver- 
band-Gütertarif vom  1.  August  1878, 

derPreussisch-Sächsische  Verband-Güter- 
tarif vom  1.  Mai  1878, 

der  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  den  Stationen 
der  Rechte-Oderufer  und  Breslau- 
Schweidnitz-Fi'eiburger  Bahn 
vom  1.  October  1877, 

der  Stettin-Märkisch-Posener  Verband- 
Gütertarif  vom  1.  Mai  1879, 

der  Local- Gütertarif  der  Märkisch-Pose- 
ner Eisenbahn  vom  1.  Juli  1877  und 

der  Neumärkisch-Niederschlesisch-Säch- 
sische  Verband-Gütertarif  vom  15.  Oc- 
tober 1878 

uebst  sämmtllchen  zu  diesen  Tarifen  er- 


schienenen Nachträgen  ''insoweit  aufge- 
hoben werden,  als  sie  Bestimmungen  und 
Tarifsätze  für  den  Gut  »rverkehr  zwisclien 
den  in  dem  neuen  Stettin-Märkisch-Schle- 
sischen  Verbandtarife  aufgeführten  Statio- 
nen enthalten. 

Für  die  Concurrenzstationen  Leipzig 
und  Grossenhain  der  Sächsischen  Staats- 
bahn treten  die  für  die  gleichnamigen 
Staatsbahnstationen  zur  Einführung  ge- 
langenden neuen  Taxen  nach  Mass>;abe 
des  zu  dem  Schlesisch-Sächsischen  Ver- 
bandtarife demnächst  herauszugebenden 
Nachtrages  etc.  gleichzeitig  in  Kraft. 

Durch  den  neuen  Tarif  treten  theils  Er- 
mässigungen, theils  Erhöhungen  gegen  die 
zur  Zeit  bestehenden  Tarifsätze  ein. 

Ueber  die  n^uen  Sätze  wird  schon  jetzt 
von  unserem  Verkehrsbureau  hier  Aus- 
kunft ertheilt;  von  welchem  Zeitpunkte 
ab  der  neue  Tarif  bei  den  betreffenden 
Verbandstationen  käuflich  zu  haben  ist, 
wird  besonders  bekannt  gemacht  werden. 

Die  nach  den  vorbezeichneten  Verband- 
tarifen für  die  directe  Beförderung  von 
Fahrzeugen  aller  Art  (excl.  Eisenbahn- 
fahrzeuge) gegenwärtig  bestehenden  Vor- 
schriften, sowie  die  im  Schlesisch-Sächsi- 
schen und  Posen-Schlesisch-Märkischen 
Verbände  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Equipagen  und  anderen  Fahrzeugen,  im 
letzteren  Verbände  auch  für  die  Beförde- 
rung lebender  Thiere  enthaltenen  Tarif- 
vorschriften und  Transportpreise  bleiben 
bis  auf  Weiteres  in  Geltung. 

Für  nachfolgende  Verkehrsrelationen 
werden  die  bestehenden  directen  Tarif- 
sätze vom  1.  März  er.  ab  ganz  aufge- 
hoben: 

Zwischen 

1.  Rothenburg  M.  P.  E.  und  Altwas- 
ser N.  M.,  Wahienburg  N.  M.,  und  Dit- 
tersbach im  Posen  -  Schlesisch  -  Märki- 
schen Verbände, 

2.  Stettin  B.  St.  und  Sternberg,  Bent- 
schen  und  Schwiehus  M.  P.  im  Stettin- 
Märkisch-Posener  Verbände, 

3.  Guben  M.  P.  E.  und  Liegnitz  B.  S.  Fr. 
und  den  südlich  von  Lieguitz  gelegenen 
Freiburger  Stationen,  sowie  Mettkau, 
Ingramsdorf  und  Saarau,  ferner  Göritz 
und  den  nördlich  davon  gelegenen  Frei- 
burger Stationen, 

Frankfurt  a/0.  M.P.  E.  und  Cüstrin 
B.  S.  Fr ,  sowie  den  nördlich  davon  ge- 
legenen Freiburger  Stationen, 

Breslau  B.  S.  Fr.  und  Buk  und 
Opaleniza  M.  P.  E.  im  Nachbarverkehr 
der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  und 
Märkisch-Posener  Bahn, 

4.  Frankenstein  0.  S.  E.  und  sämmt- 
lichen  N.  -  M.  -  Stationen  nördlich  von 
Hansdorf  und  Liegnitz,  Hansdorf  und 
Sorau  0.  S.  E.,  den  Berliner  Bahnhöfen 
und  Ringbahnstationen,  sämmtllchen 
Halle-Sorau-Gubener  Stationen,  den  Ber- 
lin-Dresdener Stationen  Marienfelde  bis 
Elsterwerda,  den  Berliner  Nordbahn- 
stationen Hermsdorf  bis  Neustrelitz  und 
den  Berlin-Stettiner  Stationen  Bernau 
bis  Seehausen  U/M.,  sowie  allen  übrigen 
südlich  vonPassow  gelegenen  Stationen 

im  Staatsbahnverkehr  (Tarif  vom  1.  Oc- 
tober 1881).  Breslau,  den  15.  Januar 
1882.  Königliche  Direction  der  Oberschle- 
sischen Eisenbahn  im  Namen  der  bethei- 
ligten Verwaltungen.  (158) 


Verkehr  mit  der  Prinz-Heinrichbahn. 

1.  Die  Tarife  für  die  Beförderung  von 
Gütern  zwischen  den  Stationen  der  Luxem- 
burgischen Prinz-fleinrichbahn  und 

a)  Stationen  der  Saarbrücker  und  Nas- 
sauischen Bahn  vom  10.  December  1879, 

b)  Stationen  der  Pfälzischen  Bahnen  vom 
1.  Februar  1880, 

c)  Mannheim  vom  1.  Juni  1880, 

2.  Der  Ausnahmetarif  für  Roheisen  und 


Eisenerze  vom  1.  November  1879  nebst 
Nachträgen,  werden  am  1.  März  d.  J.  durch 
neue  Tarife  ersetzt,  welche  theils  höhere 
theils  niedrigere  Sätze  enthalten  als  die 
zur  Zeit  bestehenden. 

Die  Stationen  Athus  und  Autelbas  wer- 
den in  die  neuen  Tarife  nicht  aufgenommen 
umi  behalten  somit  nur  Sätze  im  Belgisch- 
Süd westdeutsch  n  Verkehr.  Von  den 
Nassauischen  Stationen  werden  in  den 
neuen  Tarif  auch  nur  die  wichtigeren  auf- 
genommen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Tarif- 
bureaus der  betheiligten  Bahnen.  Die 
geschäftsführende  Verwaltung:  Königliche 
Eisen  bahn- Direction  (linksrbeiniscbe).(159) 

Kumänisch-tjalizisch-Deatsclier  (xetreide- 
verkeür.  Die  mit  dem  Giltigkeitstermine 
vom  15.  Januar  1882  publicirte  Elimini- 
rung  der  Artikel:  „Canariensamen,  Senf- 
samen und  Sonnenblumensamen"  aus  dem 
Ausnahmetarife  vom  1. — 20.  Januar  1880 
im  Rum.-Galiz. -Deutschen  Getreide  verkehre 
wird  bis  auf  Weiteres  zurückgezogen. 
Wien,  14.  Januar  1882.  Im  Namen  der 
Verbandsbahnen:  Die  Generaldirection  der 
K.  K.  priv.  Gal.  Karl-Ludwig-Bahn,  als  ge- 
schäftsführende Verwaltung.  (160) 

Unter  Wiederaufhebung  unserer  Bekannt- 
machung vom  17.  December  v.  J.  bringen 
wir  zur  öffentlichen  Kenntniss,  dass  der 
EinführungAtermin  des  neuen  Tarifes  für 
den  Magdeburg  -  Bayerischen  Verbands- 
güterverkeür  nunmehr  auf  den  1.  Februar 
d.  J.  festgesetzt  worden  ist.  Ferner  tritt 
am  gleichen  Termine  der  V.  Nachtrag  zum 
Berlin  -  Stettin  -  Bayerischen  Verbandstarife 
in  Kraft,  in  welchem  vermerkt  ist,  dass 
die  Frachtsätze  der  Berlin  -  Anhaltischen 
Station  Göthen  in  den  neuen  Magdeburg- 
Bayerischen  Verbandstarif  übertragen  wor- 
den sind  und  durch  welchen  ferner  ver- 
änderte resp.  neue  Frachtsätze  für  die 
Berlin -Hamburger  Station  Spandau  und 
für  die  Bayerischen  Stationen  Amorbach, 
Aschaffenburg,  Miltenberg  und  Wertheim 
zur  Einführung  kommen.  Exemplare  des 
neuen  Tarifes  und  des  Nachtrages  sind 
von  jetzt  an  bei  den  Verbandsstationen 
zu  erlangen.  Insoweit  hierdurch  in  ver- 
einzelten Fällen  geringfügige  Erhöhungen 
eintreten,  kommen  die  erhöhten  Sätze  erst 
am  1.  März  d.  J.  in  Geltung.  Dresden, 
den  13.  Januar  1882.  Königliche  General- 
direction der  Sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung.  (161) 

Am  15.  Januar  d.  J.  tritt  zum  Tarif  für 
Oberschlesische  Steinkohlen  von  der  Rechte- 
Oder-Ufer-Eisenbahn  nach  Stationen  der 
Posen-Kreuzburger  Eisenbahn  ein  Nach- 
trag V  in  Kraft,  welcher  neue  directe 
Frachtsätze  für  die  Haltestelle  Bruno w  der 
Posen  -  Kreuz  burger  Eisenbahn  enthält. 
Druckexemplare  des  Nachtrags  sind  auf 
den  Verbandsstationen  zn  haben.  Breslau, 
14.  Januar  1882  VI.  91.  Direction  der  Rechte- 
Oder-Ufer-Eisenbahn-Gesellschaft,  als  ge- 
schäftsführende Verwaltung.  (162) 

Die  im  Staatsbahn-Nachbartarif  zwischen 
den  Stationen  der  Directionsbezirke  Berlin 
und  Breslau  vom  1.  October  1881  und  im 
Stettin  -  Schlesischen  Verbandtarife  vom 
1.  Januar  1880nebstNachträgen  enthaltenen 
Ausnahmesätze  für  Blei  und  Zink  sowie 
für  bleiische  und  zinkische  Producte  nach 
Swinemünde  finden  bis  auf  Weiteres  auch 
auf  Sendungen  Anwendung,  welche  nicht 
länger  als  3  Monate  in  Stettin  gelagert 
haben  und  demnächst  von  Neuem  nach 
Swinemünde  expedirt  werden,  und  zwar 
so,  dass  für  die  Strecke  ab  Stettin  nur 
die  Differenz  zwischen  den  für  Stettin  und 
Swinemünde  in  vorbezeichneten  Tarifen 
enthaltenen  Ausnahmesätzen  für  Zink  etc. 
erhoben  wird. 

Für  die  Dauer  der  Lagerung  wird  die 
Haftpflicht  seitens  der  Eisenbahn  nach 
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Massgabe  des  Betriebsreglements  mit  Aus- 
schluss der  Garantie  gegen  Feuersgefahr 
übernommen.  Breslau,  den  12.  Januar  1882. 
Königliche  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn,  als  geschäftsführende  Verwal- 

tung.   Cl63) 

Ungarisch  -  Deutscher  bezw.  Ungarisch- 
Niederländischer  Holz-Verliehr.  Mit  dem 
16.  Februar  d.  Js.  tritt  zum  rubricirten 
Verbandverkehr  der  Nachtrag  I  in  Kraft. 
Derselbe  enthält  die  Aufnahme  neuer 
Stationen,  sowie  Berichtigungen. 

Druckexemplare  sind  vom  1.  Februar  er. 
ab  käuflich  auf  den  Verbandstationen  zu 
haben;  bis  dahin  ertheilt  nähere  Aus- 
kunft das  Verkehrs-Bureau  der  unterzeich- 
neten Königlichen  Direction.  Breslau,  den 
11.  Januar  1882.  Im  Auftrage  der  Ver- 
bands-Verwaltungen :  Könighche  Direc- 
tion  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  (164) 
Galizisch  -  Deutscher  bezw.  (ializisch- 
Niederländischer  Holz-Verkehr.  Mit  dem 
1.  März  er.  tritt  zum  Taritheft  V  für  den 
vorbezeichneten  Verkehr  ein  Nachtrag  I 
in  Kraft,  welcher  neue  Sätze  für  Lancut 
und  Zadworze  der  Galizischen  Karl-Lud- 
wig-Bahn, sowie  Druckfehlerberichtigun- 
gen enthält. 

Druckexemplare  sind  von  den  Verband- 
stationen zum  Preise  von  0,ia  Jl  zu  be- 
ziehen. Breslau,  den  9.  Januar  1882.  Im 
Auftrage  der  Verband  -  Verwaltungen: 
Königliche  Direction  der  Oberschlesischen 

Eisenbahn.  (165) 

Niederschlesischer  Steinkohlen-Verkehr. 
Zu  dem  Tarif  nach  Stationen  der  Oester- 
reichischen Südbahn  etc.  via  Liebau-Jed- 
lesee  vom  15.  Oclober  1879  ist  am  1.  Ja- 
nuar er.  ein  Nachtrag  II  erschienen.  Der- 
selbe enthält  unter  Aufhebung  der 
bezüglichen  bisherigen  Taxen  directe 
Frachtsätze  nach  Agram,  Bükk,  Matters- 
dorf, Oedenburg,  Schützen,  Steinamanger, 
Szt.  Ivan  und  Zinkendorf  i  n  c  1.  der 
seit  1.  April  V.  J.  auf3S^  erhöhten 
Ungarischen  Transportsteuer. 
Berlin,  den  13.  Januar  1882.  KönigUche 

Eisenbahn-Direction.  Ü66) 

Niederschlesischer  Steinkohlen-  V  erkehr. 
Unter  Aufhebung  des  Ausnahme -Tarifs 
für  Steinkohlen  etc.  von  den  Stationen 
Neurode  etc.  nach  Stationen  der  Mährisch- 
Schlesischen  Centraibahn  vom  15.  October 
1879  tritt  am  15.  Februar  er.  für  den 
Transport  von  Steinkohlen  und  Kokes  aus 
dem  Waldenburger  und  Neuroder  Gruben- 
revier nach  Stationen  der  Mährisch-Schlesi- 
schen  Centraibahn  und  der  K.K.  Staats- 
babnen  Kriegsdorf-Römerstadt  und  Erbers- 
dorf-VPürbenthal  bei  Aufgabe  von  min- 
destens 10  000  kg  pro  Frachtbrief  und 
Wagen  oder  Bezahlung  der  Fracht  für 
dieses  Gewicht  ein  neuer  Tarif  in  Kraft. 

Bis  aufWeiteres  bleiben  indess  in 
ersterem  Tarife  die  Frachtsätze  der  Sta- 
tion Jägerndorf  derMährisch-Schle- 
sischen  Centraibahn  sowie  die- 
jenigen der  Stationen  südlich  von  Jägern- 
dorf noch  bestehen,  sofern  auf  den  Fracht- 
briefen die  Route  via  Ziegenhals  ausdrück- 
lich vorgeschrieben  ist. 

Exemplare  dieses  Tarifs  sind  bei  unseren 
Verbandexpeditionen  zu  haben.  Berlin, 
den  13.  Januar  1882.  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction.  (^67) 

Berlin  -  Hamburger   Eisenbahn.  Zum 

Berlin  -  Schleswig  -  Holstein  ischen 
Verbands-Gütertarife  vom  l.Aprill878 
tritt  am  15.  Januar  er.  der  Nachtrag  XVI 
in  Kraft,  welcher  bei  den  betheiligten 
Expeditionen  zu  haben  ist.    Berlin,  den 

11.  Januar  1882.   Direction.  (168) 

K.  K.  priv.  Südbahn-ttesellschaft.  Mit 
Giltigkeit  vom  15.  Januar  1882  erscheint 
ein  neuer  Tarif  für  den  Transport  von 
Getreide,  Hülsenfrüchten,  Oelsaaten  und 


Mahlproducten  im  directen  Verkehre  von 
Stationen  der  Raab-Oedenburg-Ebenfurter 
Eisenbahn  nach  Stationen  der  K.  K.  priv. 
Südbahn-Gesellschaft,  der  K.  K.  priv.  Wien- 
Pottendorf-Wr -Neustädter  Bahn  und  der 
K.  K.  Nied. -Oest.  Staatsbahnen  unter 
Aufhebung  des  für  den  Verkehr  von 
Stationen  der  Raab-Oedenburg-Ebenfurter 
Eisenbahn  nach  Stationen  der  Südbahn 
und  Wien-Pottendorf-Wr.-Neustädter  Bahn 
seit  10.  November  1879  giltigen  einschlägigen 
Specialtarifes  sammt  Nachtrag  hiezu  vom 
25.  August  1880. 

Exemplare  des  neu  erschienenen  Tarifes 
können  entweder  direct  oder  im  Wege  der 
darin  enthaltenen  Stationen  von  unserem 
commerziellen  Bureau  bezogen  werden. 
Wien,  am  17.  December  1881.  Die  General- 
Direction.  (169) 

Südwestdeutscher  Eisenbahnverbaud.  Die 
Frachtsätze  der  Ausnahmetarife  für  Roh- 
eisen etc.  in  den  Südwestddeutschen  Taiif- 
heften  5,  7  und  8  gelten  in  beiden  Rich- 
tungen. 

Die  Anwendung  der  Sätze  der  Aus- 
nahmetarife im  8.  Südwestdeutschen  Heft 
beschränkt  sich  auf  Wagenladungen  von 
mindestens  10  000  kg  oder  Fracbtzahlung 
hierfür,  mit  Ausnahme  des  Ausnahme- 
tarifs No.  3a,  dessen  Sätze  schon  fijr  La- 
dungen von  mindestens  5  000  kg  pro  Wa- 
gen oder  Frachtzahlung  hierfür  Giltigkeit 
haben.  Karlsruhe,  den  14  Januar  1882. 
Generaldirection  der  Grossherzoglich  Ba- 

dischen  Staatseisenbahnen.  (l'<0) 

Südwestrussisch  -  Norddeutscher  Eisen- 
bahnverband. Vom  1.  März  1882  werden 
die  Frachtsätze  des  Specialtarifs  2  (Ge- 
treide etc.")  zu  dem  Gütertarif  des  Süd- 
westrussisch-Norddeutschen Eisenbahn  Ver- 
bandes für  den  Verkehr  der  Stationen 
Krutyj^',  Kodyma,  Popeluchi,  Krischopol, 
Wapniarka,Jurkowka,RachDy,Jaroschenka, 
Gniwan,  Winnitza,  Kalinowka,  Golendry, 
Kasatin,  Berditscbew,  Olschanka,  Petscha- 
nowka,  Polonnoje,  Korneschty,  Perhtza, 
Wradiewka,  Ekatherinowka,  Olwiopol, 
Bandurka,  Pomoschtschnaja,  Nowa,Ukrain- 
ka,  Pletionnyj  Taschlik,  Schestakowka  loco, 
EUsabethgrad  loco  und  transito,  Tseber- 
norudka,  Browki,  Popeluja,  Koscbanka, 
Pastow,  Kiew  I,  Demtschin  und  Klewan 
der  Russischen  Südwestbahnen  hierdurch 
aufgehoben. 

Mit  dem  genannten  Tage  treten  an  Stelle 
der  aufgehobenen  erhöhte  Frachtsätze  in 
Kraft,  über  welche  die  unterzeichnete  Di- 
rection auf  Verlangen  jederzeit  Auskunft 
ertheilt.  Bromberg,  den  14.  Januar  1882. 
Königliche   Bisenbahndirection,    als  ge- 

scbättsführende  Verwaltung.  (171  J) 

"  E.  K.  priv.  Eisenbahn  Wien  ■  Aspang. 
Einführung  des  Nachtrages  II  zum  Local- 
tarife  vom  7.  August  1881.  Mit  1.  Februar 
1882  tritt  der  Nachtrag  II  zum  Localtarife 
vom  7.  August  1881  in  Wirksamkeit. 

Dieser  Nachtrag  enthält  den  Ausnahma- 
tarif  7  mit  wesentlich  ermässigten  Fracht- 
sätzen für  den   Transport   von  Garnen, 
Baumwolle  und  gemeinen  unverpackten 
BaumwoUwaaren  als  Frachtgut. 
I       Exemplare  des  Nachtrages  II  können 
bei  den  gesellschaftlichen  Stationen  oder 
bei  der  Betriebsleitung  in  Wien  I.,  Hohen- 
staufengasse 1,  bezogen  werden.  Wien, 
15.  Januar  1882.  Die  Betriebsleitung.  (712) 
Unter  Bezugnahme  auf  unsere  Bekannt- 
machung vom  18.  December  v.  Js.  bringen 
wir  zur  öffentlichen  Kenntniss,  dass  der 
angekündigte  neue  Tarif  für  den  Sächsisch- 
Oesterreiclüschen  Verbandsgüterverkehr 
am  1.  Februar  d.  Js.  in  Kraft  tritt  und 
Exemplare    der    nunmehr  erschienenen 
Theile  II,  III  und  IV  durch  die  betheiligten 
Güterexpeditionen  zu  erlangen  sind.  Für 
den   Verkehr    zwischen   Stationen  der 
I    Böhmischen   Nordbahn    einerseits  und 


Sächsischen  Stationen  andererseits,  für 
welchen  ein  neuer  Tarif  vorläufig  nicht 
ausgegeben  wird,  bleiben  die  bisherigen  . 
Frachtsätze    des  Taiifs  (Theil  III)    vom  \ 
I.Januar  1878  bis  mit  31.  März  d.  J.  noch  % 
fortbestehen.     Dresden,  den  14.  Januar 
1882.      Königliche      General  -  Direction  . 
der    Sächsischen    Staats  -  Eisenbahnen.  ; 

von  Tschirschky.  (173) 

Im   Sächsisch  -  Südwestdeutschen  Ver- 
bande   kommen  am    1.  März  d.  Js.  im 
Tarifheft  No.  3  für  den  Verkehr  zwischen  ,' 
den  Stationen  Gera,  Leipzig  (Bayerischer 
und  Dresdener  Bahnhot),  Plagwitz  -  Lin-  . 
denau,  Werdau,  Zeitz,  Dresden  (Alt-  und  , 
Neustadt),  Elsterwerda,  Görlitz,  Kamenz, 
Zittau  einerseits  und  sämmtlichen  Ver- 
bandsstationen der  Badischen  Staatsbabn 
andererseits,  ferner  im  Tarifheft  No.  4  für 
dtn  Verkehr  zwischen   der  Elsässischen 
Station    Basel    und    den  vorgenannten 
Sächsischen  Stationen,    sowie  zwischen 
den   Stationen  Gera,  Leipzig,  Plagwitz- 
Lindenau,  Zeitz  einerseits  und  Altkirch, 
Altmünsterol,  St.  Ludwig  und  Mülhausen 
in  Elsass  andererseits,  anderweite  Fracht- 
sätze zur  Einführung,  welche  zum  Theil 
Erhöhungen  enthalten.   Am  gleichen  Ter- 
mine werden  auch  zwischen  den  übrigen 
Sächsischen  Verbandsstationen  und  einer 
Anzahl   Stationen    der   Badischen  uiid 
Elsässischen    Bahnen     neue    Taxen    in  \ 
Classe  B  in  Kraft  treten,  welche  gegen  ' 
bisher  Erhöhungen  nachweisen.    Der  Ter- 
min, von  welchem  an  die  bezüglichen 
Tarifnachträge   zu  erlangen    sind,  wird 
noch  besonders  veröffentlicht.  Inzwischen 
ertheilt  unser  Verkehrsbureau  auf  des- 
fallsige  schriftliche  Anfrage  schon  jetzt 
nähere  Auskunft.    Dresden,  den  16.  Ja-  ^ 
nuar  1882.    Königliche  Generaldirection  ■ 
der    Sächsischen  Staatseisenbahnen,    als  j 
geschäftsfübrende  Verwaltung.        (174)  | 
Am  20.  Januar  er.  tritt  zum  Staatsbahn-  ; 
STachbartarif  zwischen  den  Stationen  der  i 
Directionsbezirke  Berlin  und  Breslau  vom  j 
1.  October  1881  ein  Nachtrag  I  in  Kraft.  ^ 

Derselbe    enthält  Druckfehlerberichti- 
gungen, Kilomeierentfernungen  unddirecte  \ 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  Berlin-- 
Anhalter  und  Hamburger  Bahnhof,  Aus- 
nahmesätze für  Getreide,  Blei,  Zink  und. 
Eisen  des  Specialtarifs  II  zwischen  ein- ; 
zelnen   Stationen   der  Oberschlesischen 
Eisenbahn    und    des  Directionsbezirkes 
Berlin,  für  Braunkohlen  etc.  von  Olga- 
schacht  nach    Berlin,    sowie  Tarifände- 
rungen. 

Druckexemplare  sind  bei  den  Verband- 
stationen käuflich  zu  haben.  Breslau, 
den  13.  Januar  1882.  Königliche  Direc- 
tion der  Oberschlesischen  Eisenbahn  als 
geschäftsfübrende  Verwaltung.  (175) 

Breslau  -  Schweidnitz  -  Freiburger  Eisen- 
bahn.  Für  die  Artikel  Zink,  Zinkasche,- 
Zinknägel,  Blei  in  Mulden,  zinkische  und 
bleiische  Producte,  welche  von  Schlesien 
über  unsere  Bahn  auf  unserem  Bahnhöfe- 
Stettin  eingehen,  wird  ein  dreimonatliches- 
freies  Lager  unter  Garantie  nach  Mass-- 
gäbe  der  Bestimmungen  des  Betriebsregle- 
ments, jedoch  ausschliesslich  der  Feuers- 
eefahr,  sowie  Stundung  der  überwiesenen 
Fracht  bis  zur  Abnahme  eventuell  jedoch 
längstens  für  den  Zeitraum  von  3  Monaten- 
nach der  Ankunft  derselben  bewilligt. 

Nach  Ablauf  dieser  Frist  wird  die  fer- 
nere Lagerung  qu.  Artikel  gegen  eine  Ge-. 
bühr  von  0,60  Jt.  pro  5  000  kg  und  Monat, 
angefangene  5  000  kg  und  Monat  für  voll 
gerechnet,  gestattet. 

Eine  weitere  Stundung  der  Fracht  tritt 
jedoch  nicht  ein.  Diese  ist  vielmehr  nach 
Ablauf  des  dreimonatlichen  Freilagers  an 
die  Güterkasse  zu  entrichten  und  hört 
mit  diesem  Zeitpunkte  auch  die  bis  da- 
hin bestandene  Haftpflicht  auf,  so  dass' 
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die  fernere  Lagerung  auf  Gefahr  der  Eigen- 
thümer  der  erwähnten  Transporte  erfolgt. 

Die  Bestimmung  bleibt  auch  für  den 
Localgütertarif  vom  1.  Februar  1882  in 
Kraft.  Breslau,  den  13.  Januar  1882.  Di- 
rectorium.  (176) 

Am  1.  März  er.  treten  die  im  Ausnatime- 
tarif  für  Niederschlesische  Steinkohlen 
vom  15.  September  1878  enthaltenen  Fracht- 
sätze für  Guben  M.  P.  ausser  Kraft  und 
treten  an  deren  Stelle  neue  für  Guben 
N.  M.  im  Ausnahmetarif  B  vom  1.  Juli  1878. 
Breslau,  den  14.  Januar  1882.  Directorium 
der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisen- 
bahngesellschaft Namens  der  Verbands- 
verwaltungen.  (177) 

Oberschlesischer  Steinkohlenverkehr. 
Am  1.  Februar  1882  tritt  der  Tarif  für 
die  Beförderung  von  Oberschlesischen 
Steinkohlen  und  Coaks  in  Wagenladungen 
von  Stationen  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn nach  den  Stationen  Hamburg  K.M., 
Harburg,  Lüneburg  (Hr.  St.  B.),  Bremen 
(Hr.  St.  B.),  Bremerhafen  und  Geeste- 
münde via  Berlin-Stendal- Uelzen  vom  10. 
März  1877  nebst  Nachtrag  I  ausser  Kraft. 

An  die  Stelle  der  dadurch  ungültig  wer- 
denden Frachtsätze  treten  anderweite 
Sätze  von  gleicher  Höhe,  welche  in  dem 
vom  1.  Februar  1882  gültigen  Nachtrag  II 
zum  Ausnahmetarif  für  den  Transport 
von  Steinkohlen  und  Coaks  in  Wagenla- 
dungen von  10  000  kg  von  den  Stationen 
der  Oberschlesischen  Bahn  nach  Stationen 
der  Berlin-Anhaltischen  Bahn  etc.  vom 
16.  November  1880  enthalten  sind. 

Exemplare  dieses  Tarif  nach  träges  sind 
bei  den  betreffenden  Stationen  käuflich 
zu  haben.  Magdeburg,  den  14.  Januar 
1882.  Namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen:  Königl.  Eisenb.-Direction.  (178) 

Mit  Gültigkeit  vorläufig  bis  ultimo  März 
1882  kommt  fortan  für  Steinkohlentrans- 
porte bei  Ausnutzung  der  vollen  Trag- 
fähigkeit der  Eisenbahnwagen  von  Wolf- 
ganggrube bei  Morgenroth  nach  Zawadzki 
der  directe  Frachtsatz  von  0,314  J£  pro 
100  kg  zur  Anwendung.  Breslau,  16.  Ja- 
nuar 1882.  VI  205.  Königliche  Direction 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn.  Direc- 
tion der  Rechte  Oder-Ufer  Eisenbahnge- 
sellschaft.   (179) 

Vom  1.  März  er.  ab  findet  ein  directer 
Verkehr  zwischen  der  diesseitigen  Station 
Senftenberg  einerseits  und  Falken- 
b  e  r  g ,  sowie  den  westlich  davon  gelege- 
nen Stationen  der  Halle  -  Sorau  -  Gubener 
Eisenbahn  andererseits  via  Calau  nicht 
mehr  statt. 

Die  bezüglichen  Frachtsätze  in  dem 
Tarif  vom  10.  September  1877  für  den 
nachbarlichen  Güter- Verkehr  mit  der 
Halle  -  Sorau  -  Gubener  Eisenbahn  treten 
daher  am  erwähnten  Tage  ausser  Kraft. 
Berlin,  den  15.  Januar  1882.  Die  Direc- 
tion der  Berlin  -  Görlitzer  Eisenbahn  -  Ge- 
sellschaft (180  RM) 

Mitteldeutscher  Eisenbähnverband.  Zum 
1.  Februar  d.  J.  werden  durch  Nachtrag  VI 
zum  Gütertarifheft  No.  2  Frachtsätze  zwi- 
schen Freiberg  S.  St.  ß.  einer-  und  Ker- 
kerbach, Runkel  und  Staffel  andererseits 
eingeführt.  Näheres  ist  in  den  Verbands- 
güterexpeditionen zu  erfahren,  woselbst 
auch  Nachträge  für  0,05^  zu  haben  sind. 
Erfurt,  den  10.  Januar  1882.  Die  Direction 
der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
als  geschäftsführende  Verwaltung.  (181) 

Am  1.  Februar  er.  tritt  zu  dem  S  c  h  1  e  - 
sisch  - Sächsischen  Gütertarife 
vom  1.  August  1878  der  6.  Nachtrag  in 
Kraft. 

Derselbe  enthält  unter  Anderem  eine 
Bestimmung  wegen  Stellung  von  Wagen 
mit  anderer  Tragkraft  als  solcher  von 
10  000  kg,  directe  Sätze  für  den  Verkehr 


mit  den  Stationen  Annen  und  Witten  der 
früheren  Rheinischen  Bahn,  Fürsten- 
berg a/O.  des  Directions  -  Bezirks  Berlin, 
Graetz  der  Märkisch-Posener  und  Laband 
bezw.  Herminenweiche  der  Oberschlesi- 
schen Bahn. 

Ausserdem  sind  in  den  Nachtrag  ander- 
weite Sätze  des  Ausnahmetarifs  für  Schwe- 
felkies und  einige  Berichtigungen  aufge- 
nommen. (Soweit  durch  diese  Erhöhungen 
bedingt  werden,  gelten  die  bezüglichen 
neuen  Sätze  erst  vom  15.  März  er.  an.) 

Der  Nachtrag  kann  auf  den  Verbands- 
Expeditionen  eingesehen,  von  denselben 
auch  käuflich  bezogen  werden.  Hannover, 
den  11.  Januar  1882.  Namens  der  Ver- 
bands -  Verwaltungen :  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction.  (182) 

Die  Zusatzbestimmung  zu  ß.  4.  d.  ff. 
des  Tarifs  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  wird 
dahin  abgeändert,  dass  statt  40  künftig 
50  Ferkel  oder  sonstige  kleine  Thiere 
als  Norm  für  eine  halbe  Wagenladung 
gelten. 

Diese  Bestimmung  tritt  sofort  in  Kraft 
und  gilt  sowohl  im  Localverkehr  unseres 
Verwaltungsbezirkes  wie  im  Verkehr  mit 
sämmtlichen  dem  Tarifverbande  ange- 
hörenden Verwaltungen.  Köln,  den  13.  Ja- 
nuar 1882.  Königliche  Bisenbahndirection 
(rech  tsrh  einisch  e) .  

Die  im  Local-Güter-Tarife  vom 
1.  September  1881  für  unseren  Verwal- 
tungsbezirk vorgesehenen  Entfernungen 
für  den  Verkehr  zwischen  Station  Dorst- 
feld einer-  und  den  Stationen  Brakel 
bei  Dortmund,  Lenningsen,  Unna- 
Königsborn  U.Wickede-Asseln 
andererseits  werden  zum  1.  März  er.  be- 
hufs Berichtigung  um  je  5  km  erhöht. 

Neben  den  sich  hierdurch  ergebenden 
Erhöhungen  für  die  nach  den  Allgemeinen 
Kilometer-Tariftabellen  zur  Berechnung 
gelangenden  Frachten  tritt  gleichzeitig 
eine  Erhöhung  der  im  Ausnahme- 
Tarife  B.  vom  1.  Juli  1881  enthaltenen 
Frachtsätze  für  Steinkohlen  von 
Unna-Königsborn  und  Wickede-As- 
seln (einschliesslich  von  Zeche  Massen) 
nach  Dorstfeld  um  je  \M  0,02  pro 
100  kg  ein.  Köln,  13.  Januar  1882,  Königl. 
Eisen bahndirection  (rechtsrheinische). 

Am  15.  d.  Mts.  tritt  ein  Ausnahmetarif 
für  die  Beförderung  von  Steinkohlen 
und  Kokes,  Steinkohlen-  und 
Kokesasche,  sowie  Briquetsin  Sen- 
dungen von  mindestens  10  000  kg  von  Sta- 
tion Georgs  -  Marienhütte  der 
Georgs-Marienhütte-Eisenbahn  nach  Sta- 
tionen des  Eisenbahn  -  Directionsbezirks 
Hannover  in  Kraft.  Verkaufspreis 
0,10  M  Köln,  den  13.  Januar  1882.  Na- 
mens der  betheiligten  Verwaltungen:  Kö- 
nigliche Eisenbahn  direction  (rechtsrhei- 
nische)^  


2.  Eröffnungen  etc. 

Hessische  Ludwigs  Eisenbahngesellschaft. 

Die  Strecke  Goldstein-Niederrad  und  die 
Verbindungsbahn  Niederrad  -  Griesheim 
(Station  der  Bahn  von  Frankfurt  a/M. 
nach  der  Lahn)  wird  am  16.  d.  Mts.  für 
den  Güterverkehr  eröffnet  werden. 

Die  Länge  der  Strecke  Goldstein-Nieder- 
rad (neue  Station)  beträgt  2,58  km,  die- 
jenige der  Verbindungsbahn  Niederrad- 
Griesheim  2,46  km.  Mainz,  den  14.  Januar 
1882.    Die  Special-Direction.  


3.  Be-  und  Entladefristen. 

Die  durch  unsere  Bekanntmachung  vom 
vom  14.  October  pr.  für  die  Be-  und  Ent- 
ladung offener  Güter-  und  Kalkwagen  auf 
6  Tagesstunden  herabgesetzte  Frist  wird 
vom  16.  d.  Mts.  ab  wieder  auf  12  Tages- 


stunden verlängert.  Berlin,  den  14.  Januar 
1882.   Königl.  Bisenbahndirection.     (20  J) 

4.  General -Yersammlungen. 

Mit  Bezug  auf  vorgekommene  Miss- 
bräuche machen  wir  darauf  aufmerksam, 
dass  die  als  Legitimation  zur  Generalver- 
sammlung dienenden  Depositionsscheine 
nur  auf  den  Namen  des  Präsentanten  der 
eingereichten  Actien  ausgestellt  werden 
können  und  dass,  wenn  der  Präsentant 
die  Ausstellung  von  Depositionsscheinen 
auf  dritte  Personen  verlangt,  er  den  Nach- 
weis deren  Eigenthums  an  den  qu.  Actien 
zu  führen  hat.  Berlin,  den  14.  Januar  1882. 
Die  Direction  der  Berlin  -  Anhaltiscben 
Eisen  bahn- Gesellschaft.  (19) 

5.  Submissionen^ 
Eisenbahndirectionsbezirk  Berlin.  Die 

im  Bezirke  des  unterzeichneten  König- 
lichen Eisenbahnbgtriebsamtes  lagernden 
für  Eisenbahnzwecke  nicht  mehr  verwend- 
baren alten  Oberbau-  und  Baumaterialien 
als:  Schienen,  Herzstücke,  Schmelzeisen, 
Schmiedeeisen,  Gusseisen,  Asphalt  und 
diverse  andere  Materialien  sollen  im  Wege 
der  Licltation  verkauft  werden. 

Versiegelte  Offerten  sind  mit  der  Auf- 
schrift: „Offerte  auf  den  Ankauf 
alter  Materialien"  bis  z u m  15.  F e- 
b  r  u  a  r  1882  an  das  unterzeichnete  ße- 
triebsamt  einzusenden.  Die  Verkaufsbe- 
dingungen nebst  specieller  üebersicht  der 
zum  Verkauf  kommenden  Materialien  sind 
auf  portofreie  Anfrage  gegen  Erstattung 
der  Copialien  mit  25  Pf.  von  dem  Büreau- 
vorsteher  Kersten  in  Stettin,  Karlstrasse 
No.  1  zu  erhalten.  Ein  Exemplar  dersel- 
ben liegt  in  der  Redaction  des  deutschen 
Submissions- Anzeigers ,  im  Büreau  des 
Berliner  Baumarktes  und  in  der  Börsen- 
Registratur  in  Berlin  zur  unentgeltlichen 
Einsichtnahme  aus.  Stettin,  den  9.  Ja- 
nuar 1882.  Königliches  Eisen bahnbetriebs- 
amt  Berlin-Stettin.  (24  J) 

Die  Lieferung  folgender  Brückenbelag- 
hölzer  soll  öffentlich  submittirt  werden: 
1460,0  lfd.  m  150/220  mm  st.  Eichenholz, 

62.4  „    „  200/220  „  „ 

2  000,0  „    „  150/220  „     „  Kiefernholz 
700,0  „    „  150/200  „  „ 
361,0  ,    „  200/220  „  „ 
246,0   „    „  210/240  „      „  „ 

82.5  „    „  160/250  „  „ 

Die  specielien  Bedingungen  und  die 
Holztabellen  sind  in  dem  Bureau  der  Bau- 
Inspection  Dresden,  Güterbahnhof  Dres- 
den-Friedrichstadt zu  entnehmen. 

Die  Offerten  mit  bezüglicher  Aufschrift 
sind  versiegelt  an  das  genannte  Bureau 
bis  zum  30.  Januar  1882,  Vormit- 
tags 10  Uhr  einzureichen,  woselbst  die- 
selben in  Gegenwart  der  etwa  erschiene- 
nen Submittenten  geöffnet  werden  sollen. 
Berlin,  den  10.  Januar  1882.  Königliches 
Eisenbahn  -  Betriebs  -  Amt  (Berlin  -  Dres- 
den)^ (21  J) 

Lieferung   von  Brettersäum- 

1  in  gen.     Die    Anlieferung    von  circa 

2  400  cbm  ßrettersäumlinge  zum  Anheizen 
der  Locomotiven  soll  vergeben  werden. 
Die  Lieferungsbedingungen  sind  bei  der 
Magazin-Hauptverwaltung  in  Chemnitz  zu 
erfahren.  Angebote  sind  mit  der  Aufschrift 
„Submission  für  Säumlinge"  bis  zum  3.  F  e  - 
bruar  d.  J.,  Abends  6  Uhr  an  die  un- 
terzeichnete Königliche  Generaldirection 
einzureichen.  Die  Eröffnung  der  Angebote 
findet  am  4.  Februar  früh  10  Uhr  an 
Generaldirectionsstelle  statt.  Die  Anbieter 
sind  bis  zum  16.  Febr.  d.  J.  an  ihre  Gebote 
gebunden;  wer  bis  dahin  Mittheilung  nicht 
erhält,  hat  das  Angebot  als  erledigt  zu 
betrachten.  Dresden,  am  14.  Jajiuar  1882. 
Königl.  Generaldirection  der  Sächs.  Staats- 
eisenbahnen. V.  Tschirschky.  (22) 


—  76 


EisenbahnwörterbucTi  v.  J.  Riibenach.    I.  Thpü:  Französ  -Deutsch  7  M.    II.  Theil:  Deutsch-Franz.  7  M.   Verlag  V.  H.  S.  Hermann  in  Berh'n. 


6.  Fahrplan  für  Gütersendungen. 
(Crosse  Russische  Eiseubalingcsellschaft. 

Vom  1/13.  Januar  1882  ab  tritt  für  die  via 
Wirballen-St.  Petersburg  weiter 
zu  befördernden  Gütersendungen 
ein  neuer  F  all  r  plan  mit  beschleunigter 
Transportzeit  in  Kraft,  nach  -welchem  für 
den  Transport  der  Güter  von  Wirballen 
nach  Mo-kau  ein  Zeitaufwand  von  81  Stun- 
den 45  Minuten  genügt. 

Die  Zollabfertigung  dieser  Güter  kann 
sowohl  in  Wirballen  als  auch  im  Transit- 
verfahren auf  der  Bestimmungsstation  er- 
foliTPn.  (28  J) 


gen. 


Als  vorzüglich  anerkannte 

Einsatzmasse 

(Cementirpulver)  zum  Härten  von 
Schmiedeeisen  auf  der  Oberfläche 
fabricirt  und  empfiehlt 

Max  Hengsbach,  Chemnitz. 


4  .^eahaus'"^-"'  So.SfulsosJäeter, 

2  u  2  übereinander  mimti: 
sümpft.  Grube  Heisinger-Tiefbau 
b.  Kupfordpeh  in  62  Tag.  u.  hoben 
204408  cbm.Wasser  »4  m.  aaigc 
bei  11*  C.  Ttmporatur-Hrliä 
hung  u.  einem  Druck  v 
Atm.  —  2  No.  8  Puls 
wie  nebensteh(].,  45  u 
60**  BOlii'age  nion 
tirt,  entsUmpften 
Zeche,,  Paul" 
b. Werden, 
30  anstatt 


Leiatungs- Angaben. 
BEBLIN  SW„ 
Kö'nfi,.-i'»ri;rpr-.S(rfi.«e  77. 

Deiitsch-Eiig!.  PulsoiRffer- 
Fabrik  M.KEUHAUS. 

Telegr.-Ad. :  „HYDRO"  Berlin. 


FELTEN  &  GUILLEäUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

DraMz*m,|(^|gi«: 
Zaundraht  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

StahlStachelzaundraiits. 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


Oefen  für  Waggons 

(Normalöfen), 

LocomotivschuppenÖfen, 

wie  solche  in  vielen  Exemplaren  be- 
reits geliefert,  empfiehlt  die  Fabrik 
für  Heizungs-,  Veutilations-  und 
Koch-Anlagen  von 

Emil  Rudolph  Damcke, 

Charlottenburg, 
Salzufer  21. 


Für  unsere  Registratur  und  Materialien- 
Abtheilung  wird  ein  Beamter,  der  in 
diesem  Fache  längere  Zeit  gearbeitet  hat, 
gesucht. 

Brasch  &  Rothenstein, ' 
Berlin  W.,  Friedrich  -  Str.  78. 

Für  Spediteure! 

Ein  im  Spedilionsfache  durchaus  be- 
wanderter Mann  gesetzten  Alters,  der 
deutsch.,  franz.  u.  engl.  Sprache  mächtig, 
gewandter  Correspondent,  mit  besten  Em- 
pfehlungen, sucht  seine  Stellung  zu  ver- 
ändern. Eintritt  könnte  auf  Verlangen 
alsbald  erfolgen.  Gi'fl.  Anträge  besorgt 
die  Exped.  d.  Blattes  (Berlin,  Beuthstr.  8). 


Kalker 

Werkzeugmaschinen-Fabrik 

L.  W.  Breuer,  Schumacher  &  Co., 
Kalk  bei  Köln  a,  Rh. 

Einrichtung   compl.   Reparaturwerkstellen   für  Strassenbahnen, 
industrielle  Etablissements  der  chemischen,  keramischen,  TextiJ-, 
(iummi-  und  Lederbranche,  für  Berg-  und  Hüttenwerke. 


Lokomotiven  für  Zechen,  industrielle 
Werke,  Bannnternehmer, 

überhaupt  für  jeden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistung  liefern 

Henschel  &  Sohn,  Kassel. 


Die  Fabrik  für  wasserdichte  Bekleidungsgegenstände 

Mon  OrÜllZWeig  &  Schlesinger,  Berlin  SW.,  WUhelmstrasse  122 
empfiehlt  sich  den  p.  t.  Bahn-Directionen  zur  Lieferung  von 

gummirten  Regenpaletots 

für  Beamte. 





19  gebrauchte,  jedoch  babnbetriebsfähige  nieder- 
bordige 

Erdtraiisportwagem,  mormalspiiris, 

zu  Vermittben  oder  zu  verkaufen. 

Waggon-Lelhanstalt  Ludewig  &  Lange 

Berlin,  Friedrich  -  Strasse  108. 


Die  Königlich  Sächsische  Höhere  Gewerbeschule  zu  Chemnitz 

Arnffnpt  dpn  17  Anril  1882  iu  ihrer  mechanischen  und  chemischen  Abtheilung  einen  neuen  Lehrcurs  rn„„.-„ 
eröffnet  "^""^Ye  tSnihme  e^^^^^^  ohne  Prüfung  auf  Grund  des  Zeugnisses  über  die  erlangte  wissenschaftliche  Quahfication 

für  den  einiäri^freiwimLn  Mi"tärdie  oder  auf  Grund  einer  Aufnahmeprüfung,  durch  welche  der  Aspirant  nachweist,  dass  er 
die  zur  Erlaneuig  der  gedachten  Qualification  erforderlichen  Kenntnisse  besitzt.  -u  v 

die  zur  5*^^^^^    ^es  neuen  Lehrcurses  der  Bauabtheilung  der  höheren  Gewerbeschule  erfolgt  zu  Michaelis. 

Der  unterzeichnete  Director  ertheilt  auf  Erfordern  nähere  Auskunft.    Anmeldungen  werden  baldigst  und  spätestens  bis 
.um  1.  Aprn  erbeten^  ^^^^^^  Regierungsrath  Dr.  Wunder. 

IT   r   Iir^DMÄMM    BUCHDRUCKEREI.   LITHOGRAPHISCHE  ANSTALT  &  STEINDRUCKEREI.  VERLAGS-BUCHHANDLUNG. 

n.  b.  nLnluÄiin.    PHOTOUTKOGEAFHIE  &  LICHTDEUCK..A1ISTALT.    BUCHBIKDEBKI.    BERLIN  SW. .  BEUTH-STBASSE  8. 

im  Jahre  1837  begründete  Ans/all,  welche  vorzüglich  für  Druck  von  Formularen,  Tarijen,  Billets  sowie  von  Steindruck- Arbeilen  wie  Bau-  und  SUu.Uons- 
mZ  ig  r  htet  ii  empfiehlt  sich  den  geehrten  Bahn-  Verwaltungen  .ur  Liefer^.ng  des  Drucksachen- Bedarfs  bei  schleumger  Herstellung  ^fjf"  fre^ 
SF  7ZhLeder  PriZt-An.eigenßir  diese  Zeitung,  welche  für  Fabrikanten  und  Lieferanten  .an  Bisenbahn- Bedarf  e.^  geeignetes  Insemons-M.itel  butet.  ^TO 
"  Verlent  und  l)ciaiiKi,'et;el]eu  von  dem  Verein  UoiUsclier  Eisen b.ili n- Vervva Ituiigen. 

Vera..tworüicher  Uedacteur;  Dx.  Jur.  Wilh.  Koch       Berlin  SW.  (Redactioo.bure.u :  Kte.nbeerenstrasse  3).  -  Drn.-k  von  U.  S.  Hermauu  i.  Berlin  SW.,  Beuthstrassa  8. 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montags  nnd  Freitags. 

Vierteljährlich   für  4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  desDeutsch- 
Oesterr.  Postgebietes  ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Mannscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden  an  die  Kedaction: 
Dr.  jnr.  W.  Koch, 
Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr.  S. 

Commissionär  für  den  Buchhandel: 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig!  Nürnberger-Strasae  ß9. 


1882. 


Beilagen  aur  SeitvHg 
nnd 

PrlTat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Hermaim, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

In sertlons -Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Baum  30  Pf. 
Beilagen    zu   der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  d.urch  deu 
Buchhandel    als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  8000  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Zweiiindzwaiizig^ster  «ralir§^aiig^. 


Berlin,  den  23.  Januar  1882. 


Dieser  Nummer  liegen  die  „Notizen  über  neue  Tarife  und  Tarifänderangen  pro  December  1881^^  bei. 

lutoalt:  Die  Berliner  Stadt-Eisenbahn.  —  Berlin-Anhaltische  Eisenbahngesellschaft  (erneute  Offerte  der  Staatsregierung-  wegen 
Ueberlassung  des  Betriebes  des  Berlin- Anhaltischen  Eisenbahnunternehmens).  —  Aus  dem  Protocoll  über  die  in  Berlin  abgehaltene  Greneral- 
conferenz  der  Deutschen  Eisenbabnverwaltungen.  —  Aus  Oesterreich-Ungarn.  —  Rechtsfall.  —  Literatur:  Die  Feldabahn.  —  Offizielle 
Anzeigen:  1.  Tarif-Bekanntmachungen.   2.  Stationsbenennung.    3.  Submissionen.  —  Privat- Anzeigen. 


Die  Berliner  Stadteisenbahn. 

1.  Historische  Entwiclilung  und  Bedeutung  des  Unternehmens. 

Nur  spärlich  waren  die  Nachrichten,  welche  bisher  über 
den  Bau  und  Betrieb  der  Berliner  Stadteisenbahn  in  die  Presse 
und  das  Publikum  gedrungen  sind,  so  dass  es  für  den  fern  Ste- 
henden schwierig  sein  dürfte,  sich  aus  den  stückweisen  Berichten 
ein  klares  Gesammtbild  der  Anlage  zu  machen,  wenn  er  mit  den 
hiesigen  localen  Verhältnissen  nicht  genau  vertraut  ist  oder 
durch  eigene  Anschauung  das  der  Vollendung  nahe  Werk  kennen 
gelernt  hat.  Wir  selbst  haben  es  vermieden,  unbestimmte  An- 
gaben der  Presse  in  unsere  Spalten  aufzunehmen,  weil  wir  den- 
selben keinen  besonderen  Werth  beilegen  mochten.  Wenn  wir 
jetzt  aus  unserer  Reserve  heraustreten,  so  fühlen  wir  uns  dazu 
veranlasst,  weil  das  Unternehmen,  dem  wir  von  jeher  unsere 
volle  Sympathie  entgegengebracht  haben,  in  kürzester  Zeit  func- 
tioniren  soll  und,  so  ein  günstiges  Geschick  es  will,  unserer 
Deutschen  Kaiserstadt  und  dem  weiten  Vaterlande  jene  Seg- 
nungen des  Verkehrs  zuführen  wird,  die  ein  so  hoher  Aufwand 
von  Intelligenz,  so  viele  Jahre  rastloser,  angestrengtester  Arbeit 
und  Mühe  wohl  mit  einigem  Vertrauen  erhoffen  dürfen. 

Wir  müssen  von  vorneherein  hervorheben,  dass  uns  über 
den  Verlauf  der  Bauausführung  selbst  zu  wenig  Material  zur 
Disposition  steht,  um  daraus  ein  dem  technischen  Fachmanne 
genügendes  Referat  ziehen  zu  können;  für  die  Darstellung  der 
historischen  Entwickelung  des  Unternehmens  schöpfen  wir 
unsere  Daten  vorzugsweise  aus  den  Gesetzesvorlagen  der  König- 
lich Preussischen  Staatsregierung  an  das  Hohe  Haus  der  Ab- 
geordneten. 

Gehen  wir  auf  den  Ursprung  des  Unternehmens  zurück,  so 
hält  es  schwer,  den  Vater  der  ersten  Idee  zu  einer  Stadteisen- 
bahn festzustellen,  und  möchten  wir  hier,  wie  bei  vielen  grossen 
Anlagen,  behaupten,  sie  entsprang  dem  Volksbewusstsein,  sie 
entsprang  der  unvermeidlichen  Nothwendigkeit,  dem  in  Berlin 
einmündenden  Eisenbahnverkehr  durchgehende  Wege  zu  schaffen, 
sie  entsprang  dem  dringenden  Gefühl,  die  engen  Schranken  der 
bebauten  Residenz  zu  sprengen  und  der  zu  unheimlichen  Knoten 
angehäuften  Volksmasse  einen  freien  Abfluss  in  die  gesunde 
Umgebung  zu  verschaffen.  Die  erste  Nothwendigkeit  hatte  man 
schon  viele  Jahre  vor  Projectirung  der  Stadtbahn  erkannt,  als 
der  Güterverkehr  in  ungeahntem  Masse  wuchs  und  es  zur 
Unmöglichkeit  wurde,  die  massenhaften  Transitgüter  auch  ferner- 
hin auf  der  ehemaligen  Verbindungsbahn  durch  volksbelebte 
Strassen  zu  befördern.  Diesem  Uebelstande  wurde  abgeholfen 
durch  den  Bau  der  Ringbahn,  d.  h.  einer  Eisenbahn,  welche 
das  städtische  Weichbild  in  weitem  Bogen  umspannt,  sämmtliche 
in  Berlin  einmündenden  Bahnen  in  Connex  bringt  und  selbst  mit 
den  Vororten  und  Nachbardörfern  der  Hauptstadt  eine  gewisse 
Verbindung  herstellt.  Die  Hoffnung,  in  der  Ringbahn  auch  ein 
Hilfsmittel  zur  Hebung  der  Wohnungsnoth  gefunden  zu  haben, 
musste  sehr  bald  als  gescheitert  betrachtet  werden,  weil  sie 
zwar  den  wenigen  Bewohnern  der  äussersten  Stadtviertel  manche 
Bequemlichkeit  brachte,  im  Uebrigen  für  den  Verkehr  der  City 
selbst  ohne  jeden  Einfluss  blieb.  Pferdebahnen  im  Innern  der 


Städte  gab's  zu  jener  Zeit  wohl  noch  nicht,  indessen  näherte 
man  sich  allmälig  der  Erkenntniss,  wie  und  wo  der  Hebel  anzu- 
setzen sei,  und  so  tauchten  verschiedene  Projecte  auf,  die  öst- 
lichen Bahnhöfe  möglichst  weit  in  das  Innere  der  Stadt  vorzu- 
schieben. Die  Absicht  mochte  gut  sein,  aber  man  scheute  die 
Kosten  der  Ausführung ;  die  Projecte  kamen  zu  Fall,  und  dies 
kann  heute  nur  als  ein  Glück  für  das  Zustandekommen  der 
jetzigen  Stadteisenbahn  angesehen  werden. 

Wieder  vergingen  Jahre ;  der  Verkehr  wuchs  aufs  Neue  und 
mit  ihm  die  Bevölkerungszahl  der  Preussischen  Hauptstadt, 
welche  in  naturgemässer  Weise  gleichen  Schritt  hielt  mit  deren 
handels-  und  staatspolitischer  Bedeutung.  In  Folge  Einführung 
der  Freizügigkeit,  Aufhebung  des  Zunftzwanges  und  anderer 
politischer  Errungenschaften  erschien  dem  provinzialen  Hand- 
werker und  Gewerbtreibenden,  sowie  vielen  anderen  Existenzen 
die  Hauptstadt  Berlin  als  ein  ganz  besonders  glänzendes  Feld 
ihrer  Thätigkeit.  Die  massenhaft  etablirten  Fabriken  zogen 
tausende  von  Arbeitern  heran,  deren  Quartiere  wurden  überfüllt, 
und  dies  gab  einen  Rückschlag  auf  alle  kleinen  Wohnungen,  weil 
jeder  Arbeiter  und  kleine  Gewerbtreibende  dem  Orte  seiner 
Thätigkeit  möglichst  nahe  sein  wollte,  und  bei  dem  Mangel  an 
billigen  Communicationsmitteln  jede  Domizilirung  ausserhalb  der 
Stadt  mit  unerschwinglichen  Opfern  an  Zeit  und  Geld  verknüpft 
gewesen  wäre.  Die  Bauthätigkeit  lag  keineswegs  darnieder,  sie 
schritt  in  altgewohnter  Weise  rüstig  fort,  doch  dem  gewisser- 
massen  plötzlichen  Aufblühen  einer  neuen  Weltstadt  gegenüber 
lag  sie  trotzdem  in  den  Kinderschuhen.  Das  Leben  in  der 
Stadt  wurde  unter  so  dicht  gedrängten  Massen  in  jeder  Bezie- 
hung theuer,  in  dem  Staub  der  Fabriken  wenig  gesund  und 
angenehm.  In  dieser  Zeit  der  Wohnungsnoth,  deren  Ende  damals 
nicht  abgesehen  werden  konnte  und  deren  Beseitigung  die 
intelligentesten  Köpfe  beschäftigte,  trat  der  hiesige  Baurath 
Orth  wohl  als  der  erste  mit  dem  Project  einer  Stadteisenbahn 
an  die  Oeffentlichkeit.  Das  Project  fand  im  Publikum  den  wohl- 
verdienten Beifall,  indessen  zur  wirklichen  Durchführung  bedurfte 
es  enormer  Geldmittel,  weit  erheblicherer,  wie  sie  dem  einzelnen 
Manne,  ja  oft  grösseren  Genossenschaften  zur  Verfügung  stehen. 
Immerhin  war  eine  Directive  gegeben,  und  das  Project  der  Stadt- 
eisenbahn gewann  greifbare  Gestalt,  als  die  inzwischen  gegrün- 
dete Deutsche  Eisenbahnbaugesellschaft,  an  deren  Spitze  der  ge- 
niale Hartwich  stand,  im  Jahre  1872  bei  dem  Handelsminister, 
dem  damaligen  Chef  der  Eisenbahnen,  die  Concession  zum  Bau 
einer  Eisenbahn  von  Berlin  über  Erfurt  nach  Meiningen  nach- 
suchte, welche,  vom  hiesigen  Ostbahnhofe  ausgehend  und  im  All- 
gemeinen dem  Laufe  der  Spree  folgend,  Berlin  von  Osten  nach 
Westen  in  seiner  grössten  Längenausdehnung  durchschneiden 
sollte,  unter  Anlage  von  Stationen  für  den  Personen-  und  Güter- 
verkehr an  Punkten,  die  dazu  geeignet  erschienen. 

Trotz  der  sehr  günstigen  Anspielen,  unter  denen  die  Deutsche 
Eisenbahnbaugeseilschaft  ins  Leben  getreten  war,  und.  fügen  wir 
hinzu,  trotz  der  günstigen  Operationen  beim  ersten  Ankauf  von 
Grundstücken,  musste  sie  doch  sehr  bald  nach  dem  Eintritt  der 
wirthschaftlichen  Kalamität  des  Jahres  1873  zu  der  Ueberzeugung 
gelangen,  dass  sie  die  finanziellen  Opfer  für  den  Bau  der  Stadt- 
eisenbahn unterschätzt  und  zur  alleinigen  Tragung  derselben  zu 
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schwach  sei.  In  ihrer  Bedrängniss  wandte  sie  sich  naturgeinass 
um  Hilfe  und  Betheiligung  an  dem  Unternehmen  an  diejenigen 
Gesellschaften,  mit  denen  sie  nach  Vollendung  des  Baues  m  Ver- 
kehrsbeziehung treten  und  deren  in  Berlin  einmündende  bahnen 
überhaupt  an  die  Stadteisenbahn  anschliessen  sollten.  Üs  waren 
dies  am  Ostende  der  Preussische  Bisenbahnfiscus  mit  der  Ust- 
bahn  Niederschlesisch-Märkischen  und  der  Ringbahn,  am  West- 
ende derselbe  mit  der  Bahn  Berlin- Wetzlar  und  wieder  der  Ring- 
bahn ausserdem  die  Privateisenbahngesellschaften  ßerlin-Pots- 
dam-Magdeburg,  Magdeburg-Halberstadt  (beide  gegenwartig  ver- 
staatlicht) und  Berlin-Hamburg.*)  Zwischen  den  Betheiligten  kam 
ein  Vertrag  zu  Stande  über  die  Neugründung  einer  ActiengeseU- 
schaft  unter  der  Benennung  „Berliner  Stadteisenbahngesellscbatt 
mit  einem  Actiencapital  von  48  000  000  M.  Dieser  Vertrag  bedurtte 
der  Genehmigung  des  Landtages,  welche  auch  im  Marz_  1874  er- 
folgte ;  allerdings  nach  heftigen  Debatten,  auf  die  wir  hier  nicht 
zurückkommen  würden,  wenn  sie  nicht  insofern  charakteristisch 
wären,  als  in  ihnen  die  krassesten  Gegensätze  in  der  Beurthei- 
luDg  der  Prosperität  des  Unternehmens  zu  Tage  traten.  Die  der 
Königlichen  Staatsregierung  nahestehenden  Parteien  bezeichneten 
die  Vorlage  als  eine  wahre  Woh Ith at  für  die  Residenzstadt  Berlin; 
eine  Mittelpartei  trat  den  Ausführungen  der  Regierung  nicht  m 
vollem  Umfange  bei,  nannte  das  Unternehmen  ein  kühnes,  aöer 
aussichtsvolles,  in  seiner  Art  neues,  das  in  seiner  Grossartigkeit 
der  Würde  des  Reiches  und  seiner  Residenzstadt  entspräche  unü 
deshalb  gut  geheissen  werden  müsse  selbst  auf  die  Gefahr  hm, 
die  verwendeten  Staatsgelder  wenig  oder  gar  nicht  verzinst  zu 
sehen;  die  Gegner  der  Regierung  endlich  verstiegen  sich  soweit, 
die  ganze  Angelegenheit  als  eine  Monstrosität  ersten  Ranges  zu 
bezeichnen.   Wir  fragen:  wer  hat  Recht;  wo  liegt  die  wahre  Är- 

kenntniss?  ,         •  ^-  k  \. 

Ein  grösseres  Interesse  bieten  uns  die  statistischen  AngaOen 
einer  der  Vorlage  beigefügten  allerdings  nur  sehr  überschlag- 
lichen Rentabilitätsberechnung  insofern,  als  sie  gewissermassen 
zu  einem  Vergleich  der  damaligen  mit  den  heutigen  Verkehrs- 
verhältnissen Berlins  herausfordern.  Die  Frequenz  auf  allen  bta- 
tionen  der  Stadtbahn  innerhalb  der  Stadt  wurde  zu  10  000  Per- 
sonen täglich,  zwischen  Berlin,  dem  Zoologischen  Garten  unü 
Charlotten  bürg  zu  4  000  Personen  und  zwischen  Berlin  nach  Pots- 
dam über  die  Stadtbahn  zu  600  Personen  täglich  geschätzt.  Von 
allen  anschliessenden  Bahnen  zusammen  sollten  täglich  nur  30 
Personenzüge  die  Stadtbahn  passiren.  Ferner  beforderte  damals, 
also  vor  8  bis  9  Jahren,  die  Berlin-Charlottenburger  Pferdeeisen- 
bahn 10  000  Personen  und  die  Grosse  Berliner  Pferdeeisenbahn 
nur  7  200  Personen  täglich  auf  ihren  Linien.  Die  letztere  hat 
heute  in  rationellster  Weise  ihr  Eisenbahnnetz  über  alle  i  heile 
der  Stadt,  ja  selbst  weithin  in  die  Nachbarorte  ausgedehnt  und 
bpfördert  sicherlich  die  SOfache  Zahl  von  Personen. 

Kehren  wir  nach  dieser  kurzen  Abschweifung  zum  Gange 
der  Ereignisse  zurück,  so  bleibt  zu  erwähnen,  dass  sehr  _  bald 
nach  Erfass  des  Gesetzes  vom  20.  März  1874  die  Concessionirung 
des  Unternehmens  erfolgte.  An  seine  Spitze  trat  die  „Konighche 
Direction  der  Berliner  Stadteisenbahngesellscbaft  mit  dem  Re- 
gierungs-  und  Baurath  Dircksen  als  Vorsitzenden.  Letzterer  hat 
diese  Stellung  auch  bei  der  nochmaligen  Reorganisation  des  Un- 
ternehmens bis  zum  heutigen  Tage  beibehalten  und  muss  als  der 
eigentliche  Erbauer  der  Stadteisenbahn,  wie  sie  in  ihrer  gegen- 
wartigen Gestalt  vor  uns  steht,  angesehen  werden. 

In  Vorgehendem  haben  wir  gezeigt,  wie  das  Unterneümen 
wenigstens  der  Hauptsache  nach  in  die  starken  Hände  des  Staates 
hinübergeleitet  wurde;  es  war  den  wilden  Wogen  einer  unsinnigen 
Speculation  glücklich  entzogen,  und  nachdem  der  Staat  als  grosster 
ActioDär  auch  die  Leitung  übernommen  hatte,  war  er  schon  im 
eit'ensten  Interesse  zur  Rettung  und  Durchführung  des  Ganzen 
verpflichtet.  Ob  mit  der  gewählten  Zwitter  Stellung  zwischen  Staat 
und  den  Privatgesellschaften  die  richtige  Form  für  die  Vollendung 
des  Werkes  gewählt  war,  mögen  wir,  an  den  Staatsbahngedanken 
gewöhnt,  hier  nicht  weiter  untersuchen;  wie  wohlthatig  indessen 
das  rechtzeitige  Eingreifen  des  Staates  wirkte,  sollte  klar  werden, 
als  die  Deutsche  Eisenbahnbaugesellschaft  gezwungen  war,  _  ihre 
Zahlungslt-istungen  an  das  gemeinsame  Unternehmen  einzu- 
stellen Wir  fragen:  welche  Wirren  wären  entstanden,  wenn  der 
Staat  nicht  im  thatsächlichen  Besitze  des  Unternehmens  gewesen; 
welcher  Verlust  an  Capital  und  Wohlstand?  —  man  denke  nur 
an  andere  fallirten  Bahnen.  Im  Besitze  des  Staates  konnte  die 
Krisis  vorübergehen  ohne  den  geringsten  Aufenthalt  an  dem  ort- 
schritt des  Baues,  für  den  es  sich  lediglich  um  die  Erfüllung  von 
Formalitäten  handelte.  Im  Uebrigen  glauben  wir  nicht  tehi  zu 
gehen  in  der  Annahme,  dass  diese  neue  Krisis  den  meisten  Be- 
theiligten fast  erwünscht  kam,  weil  sie  hoffen  durften,  einer  Ver- 
pflichtun<>  ledig  zu  werden,  die  sie  doch  mehr  oder  weniger  ge- 
drückt hatte;  so  einigte  man  sich  leicht  zu  dem  Vertrage  vom 
23.  Februar  1878,  welcher  alle  Rechte  und  Pflichten  des  Unter- 

*)  Die  gleichfalls  io  Berlin  einmündenden  Berlin-Stettiner, 
Berlin-Anhalter  und  Görlitzer  Eisenbahngesellschaften  lehnten 
ihre  Betheiligung  ab,  weil  sie  ein  zu  geringes  Interesse  an  einem 
Anschluss  an  die  Stadteisenbahn  hätten. 


nehmens  allein  an  den  Staat  übertrug,  und  womit  das  ursprung- 
lich reine  Privatunternehmen  seine  definitive  Wandlung  in  eine 
Staatsbahn  vollendete.  Nachdem  auch  dieser  Vertrag  die  Geneh- 
migung des  Landtages  erhalten  hatte,  wurde  die  Actiengesell- 
schaft  aufgelöst  und  der  bisherigen  Directiou  <ler  Titel  „König- 
liche Direction  der  Berliner  Stadteisen  bahn"  b^gf-l-gt. 

Die  bezügliche  Vorlage  der  Königlichen  Staa'sregierung  an 
das  Hohe  Haus  der  Abgeordneten  interessiit  beMir.d  rs  insofern, 
als  sie  endlich  ein  klares  Bild  von  den  wirklich  er  forderlichen 
Geldmitteln  für  den  Bau  der  Bahn  giebt,  weil  es  im  Laufe  der 
Jahre  möglich  gewesen  war,  die  zur  Aufstellung  eines  Kosten- 
anschlages erforderlichen  Projecte  anzufertigen  und  vor  allen 
Dingen  die  nöthigen  Erfahrungen  im  Grunderwerb  zu  sammeln. 
Hiernach  stehen  zur  Disposition: 

a)  durch  Gesetz  vom  20.  März  1874    ...   21  000  000  Ji 

b)  „  „         n     26.  Juni  1878    .    .    .    35  700  000  . 

zusammen  Staatszuschuss    56  700  000  Jl 

c)  Einzahlung  der  Deutschen  Eisenbahn- 
baugesellschaft   2  400  000  „ 

d)  Beiträge  der  3  Privatbahnen  .   .   .   .   .     6  000  000  „ 

Summa  65  100  000  M. 
Die  Königliche  Staatsregierung  hofft  jedoch  aus  dem  Wieder- 
verkaufe derjenigen  Grundstücke,  welche  über  den  wirklichen 
Bedarf  hinaus  erworben  werden  mussten,  eine  Rückeinnabme  von 
8  000  000  M.  zu  erzielen,  in  welchem  Falle  sich  das  für  den  Bau 
der  Stadteisenbahn  erforderliche  Baucapital  nur  auf  57  100  000  M 
belaufen  würde.  Das  Facit  der  Rechnung  lasst  sich  selbstver- 
ständlich noch  nicht  übersehen,  aber  es  soll  begründete  Aussicht 
vorhanden  sein,  dass  die  gewährten  Geldmittel  hinreichen.  Es 
liegt  die  Frage  nahe  und  ist  auch  bei  den  Verhandlungen  im 
Landtage  vielfach  erwogen  worden,  ob  es  für  den  Staat  vortheil- 
haft  sei,  eine  so  enorme  Summe  auf  ein  Unternehmen  zu  ver- 
wenden dessen  Rentabilität  durchaus  nicht  gesichert  erscheine 
und  dessen  Vorbedingungen  zum  Theil  fortgefallen  seien.  Aller- 
dings, eine  Vorbedingung  der  Stadteisenbabn,  die  grosse  Woh- 
nungsnoth  Berlins  war  im  Jahre  1878  gehoben;  die  Bauthatig- 
keit  der  Gründerjahre  hatte  Wunder  ge.than,  15  000  Wohnungen 
in  allen  Theilen  der  Stadt  stehen  jetzt  noch  leer,  nach  allen 
Richtungen  führen  Pferdebahnen,  ja  selbst  die  gesunde  Umgegend 
und  Nachbarorte  sind  mit  wenig  Zeit  und  Geld  erreichbar. 

Diese  und  ähnliche  Erwägungen  post  festum  sind  wohlfeil 
wie  Brombeeren  und  beweisen  Nichts;  sie  erklären  lediglich,  dass 
die  Sehnsucht  des  lieben  Berliners  nach  der  Stadtbahn  gestillt 
ist  deren  Fertigstellung  und  Vollendung  man  thatsächlich  mit 
einer  Ruhe  und  Gelassenheit  entgegensieht,  —  einzelne  Kreise 
ausgenommen  —  als  handle  es  sich  um  das  allergewohnlichste 
Tagesereigniss.  Indessen  da  draussen  wohnen  auch  Leute!  — 
und  zumal  für  den  Staat  lag  der  Schwerpunkt  der  Frage  doch 
darin  das  begonnene  und  finanziell  gefährdete  Unternehmen  auch 
ohne  Rücksicht  auf  die  Rentabilität  zu  retten  und  zum  Wohl  und 
Besten  des  gesammten  Verkehrslebens  durchzuführen.  Nach  Jl^r- 
öffnuno-  der  Stadteisenbahn  wird  der  Reisende  vom  Osten  nach 
Westen  oder  umgekehrt  nicht  mehr  nöthig  haben,  in  Berlin  Vor- 
spann zu  nehmen,  um  in  einstündiger  Droschkenfabrt  von  einem 
Bahnhofe  zum  anderen  zu  gelangen;  eine  directe  Verbindung  von 
Eydtkuhnen  nach  Metz,  ja  weiter  von  Petersburg  nach  Pans  ist 
hergestellt,  deren  Annehmlichkeit  für  das  reisende  Publikum, 
deren  strategische  Bedeutung  ganz  unschätzbar  sind.  Am  meisten 
profitirt  offenbar  die  Hauptstadt  selbst.  Indem  die  Ringbahn 
erst  durch  die  Stadtbahn  für  den  Vorortverkehr  nutzbar  gemacht 
wird,  gelangen  die  Vororte  in  unmittelbare  Verbindung  mit  dem 
Centrum  der  Stadt;  für  die  Zufuhr  von  Lebensmitteln  durch  den 
kleinen  Gewerbetreibenden  ist  der  billigste  und  bequemste  Trans- 
port geschaffen,  und  sollten  je  Zeiten  wiederkehren,  in  denen  die 
WohnungSBOth  an  uns  herantritt,  so  werden  durch  die  Lage  der 
Stadtbahn  Terrains  erschlossen,  die  nach  menschhchem  Ermessen 
der  Baulust  ein  unbegrenztes  Feld  der  Thätigkeit  bieten. 

Man  wolle  nach  diesen  Erörterungen  nicht  etwa  glauben, 
dass  wir  an  einer  in  klingender  Münze  auszudrückenden  Rente 
verzweifeln;  im  Gegentheil.  Schon  die  Königliche  Staatsregierung 
veranschlagte  in  den  Motiven  zu  ihren  Vorlagen  an  den  Landtag 
die  Ersparnisse,  welche  dem  Staatssäckel  durch  den  Fortfall  eines 
besonderen  Bahnhofes  in  Berlin  für  die  Linie  nach  Wetzlar  er- 
wüchsen, auf  mindestens  10  Millionen.  Wer  die  hiesigen  Verhalt- 
nisse nur  einigermassen  kennt,  wird  diese  Summe  gewiss  nicht 
zu  hoch  erachten;  und  ist  denn  der  Fortfall  selbst  der  be- 
quemsten Bahnhofsanlage  nicht  an  und  für  sich  schon  ein  höchst 
schätzbarer  Gewinn  für  den  Strassenverkehr?  —  Man  frage  einmal 
die  Anlieger  des  Potsdamer  Bahnhofes,  was  sie  wohl  drum  gaben, 
wenn  dieser  elegante  Bau  auch  nur  im  Rayon  des  guten  Nach- 
barn läge!  ,  ,  ,  T  .  4.  • 
Eine  weitere  anfangs  kleine,  aber  von  Jahr  zu  Jahr  stei- 
gende Rente  wird  die  Verpachtung  der  Räume  unter  den  Stadt- 
bahnbögen abwerfen;  wir  schätzen  die  Zahl  derselben  aut  an- 
nähernd 250.  Die  zuerst  vollendeten  hat  unser  rege  Gwieral- 
intendant  der  Königlichen  Theater  mit  Beschlag  belegt.  Was  er 
an  Miethe  zahlen  muss,  wissen  wir  nicht,  aber  6  Bogen  an  der 


Friedrichstrasse  —  allerdings  in  vorzüglichster  Lage  und  als 
ßierlocal  eingerichtet  —  bringen  der  Stadtbahnverwaltung  den 
enormen  Pachtzins  von  jährlich  30  000  M;  überdies  hat  der 
Pächter  die  höchst  solide  innere  Einrichtung  auf  seine  Kosteii 
herzustellen  und  nach  Ablauf  einer  10jährigen  Pachtzeit  der 
ßahnverwaltung  als  Eigentbum  zu  überlassen.  Wir  können  nicht 
annehmen,  dass  aus  sämmtlichen  Bögen  eine  gleiche  oder  nur  an- 
nähernde Rente  erzielt  werden  wird,  aber  man  rechne  wie  man 
wolle,  eine  Summe  von  mehreren  hunderttausend  Mark  wird 
immerhin  das  Schlussresultat  sein. 

Für  die  Schätzung  der  Einnahmen  aus  dem  Personenver- 
kehr fehlt  jeder  thatsächlicbe  Anhalt;  wir  gehen  darüber  hinweg, 
um  den  Ereignissen  nicht  durch  müssige  Zahlenangaben  vorzu- 
greifen. Wenn  dagegen  in  der  Regierungsvorlage  vom  Jahre  1874 
gesagt  wird,  dass  täglich  nur  30  Züge  der  anschliessenden  grossen 
Bahnen  (Exsternzüge)  die  Stadtbahn  passiren  sollen,  so  mag  dies 
für  jene  Zeit  angemessen  gewesen  sein,  nach  den  heutigen  Be- 
triebsverhältnissen möchten  wir  das  Doppelte,  ja  Dreifache  an- 
nehmen, ja  es  dürfte  sich  diese  Zahl  bei  dem  eventuellen  An- 
schluss  der  Anhaltischen  und  Q-örlitzer  Bahn  nach  deren  nahe 
bevorstehender  Verstaatlichung  noch  vergrössern.  Für  den  Ver- 
kehr zwischen  der  Ringbahn  und  Stadtbahn,  also  für  den  eigent- 
lichen Localverkehr  der  Hauptstadt  Berlin  mit  seiner  nächsten 
Umgebung  sollen  täglich  mehr  als  200  Züge  eingelegt  werden. 
Die  von  manchen  Seiten  ausgesprochene  Befürchtung,  es  werde 
der  Stadtbahn  durch  die  inzwischen  angelegten  Pferdebahnen  der 
Stadtverkehr  entzogen  sein,  können  wir  ohne  Weiteres  nicht 
theilen,  zumal  uns  manche  in  anderen  Städten,  wie  London  und 
New- York  gemachten  Erfahrungen  zur  Seite  stehen.  Hier  am  Orte 
haben  die  Pferdebahnen  nicht  vermocht,  einige  nahezu  auf  der- 
selben Tour  mit  ihnen  kursirende  Omnibusse  zu  verdrängen,  und 
in  New- York  ist  es  unter  gleichen  Verhältnissen  den  Hochbahnen 
nicht  gelungen,  die  Pferdebahnen  aus  dem  Felde  zu  schlagen; 
es  scheint  fast,  als  ob  sich  beide  erst  recht  ergänzen  und  seit  dem 
beiderseitigen  Bestehen  mehr  als  je  prosperiren.  So  glauben 
auch  wir,  dass  mit  der  Eröffnung  der  Stadtbahn  dem  Localver- 
kehr eine  neue  Verkehrsader  erschlossen  sein  wird,  die  nicht  nur 
die  Bedingungen  ihrer  Existenz  in  sich  selber  finden,  sondern 
gerade  durch  die  Wechselwirkung  zu  anderen  Wegen  gewinnen 
und  in  erhöhtem  Masse  zur  Hebung  des  nationalen  Wohlstandes 
beitragen  dürfte.  (Schluss  folgt.) 


Berlin-Auhaltische  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Vorlage  für  die  auf  den  23.  Januar  1882  bernfene  ausserordentliche 

Generalversammlnng  der  Actionäre. 
Erneute  Offerte  der  Staatsregierung  wegen  Ueberlassung  des  Be- 
triebes des  ßerlin-Anhaltischen  Eisenbahnunternehmens. 

Die  Königliche  Staatsregierung  hat  sich  entschlossen,  für 
die  Ueberlassung  des  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahnunternehmens 
eine  Rente  von  6  pCt.  zu  bieten,  also  diejenige  Dividende  den 
Actionären  dauernd  zu  gewähren,  welche  sie  für  das  Jahr  1880 
bezogen  haben  und  welche  für  das  Jahr  1881  wahrscheinlich  ganz 
oder  doch  nahezu  erreicht  werden  wird.  Die  Offerte  entspricht 
dem  zeitigen  Nutzungswerthe  des  Unternehmens.  Dass  in  den 
nächsten  Jahren  die  Rente  des  Unternehmens  erheblich  höher 
wird,  ist  nicht  mit  Sicherheit  vorauszusetzen,  da  gegenüber  den 
allerdings  vorhandenen  Aussichten  auf  Hebung  des  allgemeinen 
Verkehrs  und  insbesondere  des  Verkehrs  der  Berlin-Anhaltischen 
Eisenbahn  doch  auch  die  ungünstigeren  Chancen  in  Betracht  zu 
ziehen  sind,  welche  sich  aus  der  zu  erwartenden  stärkeren  Con- 
currenz  der  Preussischen  Staatseisenbahnen  ergeben.  Es  ist  auch 
zu  berücksichtigen,  dass  die  obwaltenden  Geldverhältnisse,  welche 
den  Cours  unserer  Actien,  wie  aller  guten  Anlagepapiefe  sehr 
erhöhet  haben,  anderen  Platz  machen  können  und  dass  die 
Actionäre,  im  Falle  der  Ablehnung  der  Offerte,  mit  einem  ge- 
ringeren Course  der  Actien,  sowohl  bei  einer  Veräusserung  der- 
selben als  auch  bei  später  wieder  an  sie  herantretenden  Offerten 
der  Regierung  zu  rechnen  haben  würden. 

Wenn  wir  nun  auch  der  Meinung  sind,  dass  der  dauernde 
Werth  des  Unternehmens  für  die  Gesellschaft  und  in  noch 
höherem  Masse  für  den  Staat  grösser  als  der  Preis  ist, 
welchen  jetzt  die  Staatsregierung  bietet,  so  glauben  wir  doch 
annehmen  zu  müssen,  dass  unter  den  obwaltenden  Umständen 
die  Actionäre  nicht  geneigt  sein  werden,  eine  dem  heutigen 
Nutzungswerthe  entsprechende  Offerte  mit  Rücksicht  auf  eine 
doch  nicht  sichere  spätere  höhere  Einnahme  und  trotz  der  Mög- 
lichkeit eines  Rückganges  des  Ertrages  zurückzuweisen ;  jedenfalls 
vermögen  wir  nicht,  zur  Zurückweisung  zu  rathen.  Dieselbe 
würde  sich  nur  empfehlen,  wenn  die  Actionäre  in  ihrer  grossen 
Mehrheit  entschlossen  sind,  das  Unternehmen  in  eigenem  Betriebe 
auf  die  Gefahr  ungünstiger  Ergebnisse  zu  behalten;  sind  sie  aber 
der  Meinung  —  und  dies  glauben  wir  bei  der  grossen  Mehrheit 
annehmen  zu  dürfen  —  dass  der  Verkauf  an  sich  erwünscht 
sei,  wenn  nur  ein  angemessener  Preis  bezahlt  werde,  so  empfiehlt 
es  sich  für  sie,  die  jetzige  Offerte  anzunehmen,  da  eine  Erhöhung 
derselben  nicht  wahrscheinlich  ist. 

Aus  diesen  Gründen  können  wir  dem  Verlangen  der  Staats- 


regierung in  dem  nehst  Anlage  abgedruckten  Schreiben  vom 
11.  December  v.  J.,  der  Offerte  bei  der  Generalversammlung  nicht 
entgegen  zu  sein,  um  so  eher  nachkommen.  Wir  würden  auch, 
da  die  Aufrechthaltung  der  Offerte  von  einer  derselben  günstigen 
Haltung  der  Verwaltungsvorstände  abhängig  gemacht  ist,  die 
Verantwortung  nicht  haben  übernehmen  können,  durch  unseren 
Widerspruch  den  Actionären  die  Möglichkeit  eigener  Entschliessung 
ganz  zu  entziehen. 

Nach  den  ausführlichen  Erörterungen  über  die  Lage  unseres 
Unternehmens,  welche  wir  in  unseren  Vorlagen  zu  den  General- 
versammlungen vom  29.  October  1879  und  23.  September  1881 
gegeben  haben  und  welche  den  heutigen  Verhältnissen  noch 
durchaus  entsprechend  sind,  glauben  wir  nicht  nöthig  zu  haben, 
noch  einmal  solche  Erörterungen  anzustellen. 

Der  Vertrag,  welcher  auf  Grund  der  jetzigen  Offerte  abge- 
schlossen werden  soll,  entspricht,  mit  den  aus  der  Erhöhung  des 
Preises  sich  nothwendig  ergebenden  Abänderungen,*)  ganz  dem 
früheren,  in  der  Generalversammlung  vom  23.  September  v.  J. 
vorgelegten  Vertrage.  Wir  können  daher  lediglich  auf  den  Ver- 
trag selbst  verweisen. 

Auch  in  diesem  Vertrage  ist,  wie  in  dem  früheren,  festge- 
setzt, dass  das  Unternehmen  schon  vom  1.  Januar  1882  an  für 
den  Fall  des  Zustandekommens  der  ßetriebsüberlassung  auf 
Rechnung  des  Staates  verwaltet  und  dass  der  Ertrag  des 
Jahres  1881  den  Actionären  verbleiben  und  der  Abschluss  ledig- 
lich in  statutenmässiger  Weise  gemacht  werden  solle.  Da  dieser 
Vertrag  frühestens  im  Monat  März  perfect  werden  kann  und  die 
Uebergabe  der  Verwaltung  demgemäss  nicht  vor  dem  1.  Mai, 
wahrscheinlich  erst  am  1.  Juni  würde  erfolgen  können,  so  wird 
der  Abschluss  des  Jahres  1881  noch  während  der  Verwaltung  der 
Gesellschaftsorgane  und  durch  diese  ganz  in  bisheriger  Weise 
aufgestellt,  die  Dividende  bezahlt  und  der  im  April  abzuhaltenden 
ordentlichen  Generalversammlung  der  Geschäftsbericht  erstattet 
werden. 

Der  Generalversammlung  empfehlen  wir  hiernach  den  an- 
liegenden Vertrag,  betreffend  denUebergangdesßerlin-Anhaltischen 
Eisenbahnunternehmens  auf  den  Staat,  zu  genehmigen  und  die 
Verwaltungsvorstände  zu  ermächtigen,  den  Vertrag  Namens  der 
Gesellschaft  zu  vollziehen  und  demnächst  in  Ausführung  zu 
bringen,  namentlich  das  Berlin- Anhaltische  Eisenbahnunternehmen 
nach  Massgabe  des  Vertrages  der  Preussischen  Staatsregierung 
zu  übergeben. 

Berlin,  im  Januar  1882. 
Die  Verwaltungsvorstände  der  Berlin  -  Anhaltischen 
Eisenbahngesellschaft. 
Der  Verwaltungsratb.   Löwe.  Die  Direction.  Fournier. 


Berlin,  den  11.  December  1881. 

Die  mit  den  Vertretern  der  Berlin- Anhaltischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  am  3.  d.  M.  gepflogenen  commissarischen  Verhand- 
lungen haben  in  mehrfacher  Hinsicht  Anlass  gegeben,  die  bisher 
über  den  Werth  des  gedachten  Unternehmens  diesseits  aufgestellte 
Berechnung  zu  berichtigen.  Nach  dem  Ergebniss  der  dieserhalb 
stattgefundenen  Erwägungen  kann  eine  Erhöhung  der  den  Actio- 
nären für  die  Abtretung  ihres  Unternehmens  bisher  offerirten 
Rente  für  zulässig  erachtet  werden.  Demgemäss  erklärt  sich  die 
Königliehe  Staatsregierung  unter  Vorbehalt  der  landesherrlichen 
Genehmiguüg  bereit,  mit  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahngesell- 
schaft über  die  Abtretung  ihres  Unternehmens  an  den  Staat  auf 
der  Grundlage  einer  Rente  von  6  pCt.  einen  Vertrag  abzuschliessen. 

Unter  Beifügung  eines  bezüglichen  Vertragsentwurfs,  wel- 
cher sich  im  Uebrigen  der  Fassung  des  der  Gesellschaft  früher 
vorgelegten  Entwurfs  eng  anschliesst  und  nur  noch  im  §  12  eine 
entsprechende  Verlängerung  der  Frist  für  die  Herbeiführung  der 
landesherrlichen  Genehmigung  vorsieht,  ersuchen  wir  die  Direc- 
tion, vorstehende  Offerte  zur  Kenntniss  des  Verwaltungsraths  zu 
bringen  und  über  dieselbe  mit  thunlichster  Beschleunigung  die 
weitere  Beschlussfassung  herbeizuführen. 

Mit  Rücksicht  darauf,  dass  voraussichtlich  die  erste  Generalver- 
sammlung der  Actionäre  zu  einem  definitiven  Beschlüsse  nicht 
führen  wird,  will  sich  die  Königliche  Staatsregierung,  sofern  die 
Berufung  einer  zweiten  Generalversammlung  thatsächlich  erfor- 
derlich werden  sollte,  an  diese  Offerte  bis  zum  10.  März  1882  für 
gebunden  erachten.  Sofern  jedoch  die  Gesellschafts  vorstände  auch 
dieser  Offerte  gegenüber  wiederum  eine  ablehnende  Haltung  ein- 
nehmen wollen,  würde  es  der  Berufung  einer  Generalversammlung 
überhaupt  nicht  bedürfen,  da  die  Königliche  Staatsregierung  für 
diesen  Fall  auf  eine  weitere  Verhandlung  verzichtet. 

Einer  umgehenden  Anzeige  der  Direction  über  den  Empfang 
dieses  Schreibens  will  der  mitunterzeichnete  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  entgegensehen. 
DerMinister  der  öffentlichen  Arbeiten.      Der  Finanzminister, 
(gez.;  Maybach.  (gez.)  Bitter. 


*)  Die  wenigen  Abweichungen  des  neuen,  im  Uebrigen  wört- 
lich übereinstimmenden  Vertrags-Entwurfs  von  dem  früheren, 
welcher  sich  in  No.  73  S.  1029  des  Jahrg.  1881  unserer  Zeitung  ab- 
gedruckt findet,  sind  bereits  in  No.  5  S.  68  hervorgehoben  worden. 
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Aus  dem  Protocoll 

über  die  in  Berlin  am  16.  December  1881  abgehaltene  General- 
conferenz  der  Deutschen  Eisenbahnyerwaltungen. 

Verhandelt  Berlin,  den  16.  December  1881. 

Auf  Einladung  des  Königlich  Preussischen  Herrn  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten  trat  die  General-Conferenz  der  Deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen,  zu  der  sich  die  in  dem  anliegenden 
Verzeichniys  aufgeführten  Herren  Abgeordneten*)  sowie  Seitens 
des  Reichseisenbahnamts  die  Herren  Geh.  Oberregierungsrath 
Kr  äfft  und  Geh.  Regierungsrath  Gruse  und  Seitens  der  K9- 
niglichen  Eisenbahncommissariate  zu  Breslau  und  Berhn  die 
Herren  Geh  Oberregierungsrath  Dittmer  und  Regierungsrath 
von  Ditfurth  eingefunden  hatten,  im  Conferenzsaale  des  hie- 
sigen Potsdamer  Bahnhofes  zusammen. 

Seitens  des  Preussischen  Ministeriums  der  öffentlichen  Ar- 
beiten sind  erschienen :  Die  Herren  Ministerialdirector  Dudden- 
hausen, Ministeriaidirector  Brefeld,  Geh.  Regierungsrath 
Dr  T  d  Leven,  Geh.  Regierungsrath  Fleck  und  Rechnungs- 
rath Orlich.  Als  ProtocoUführer  fungirt  Eisenbahnsecretär 
Meissner.  Herr  Ministerialdirector  Duddenhausen  über- 
nimmt den  Vorsitz  und  eröffnet  nach  Begrüssung  der  Versamm- 
lung die  Verhandlungen.  „  j 

No.  1  der  Tagesordnung.  Betr.  Erweiterung  der 
Competenz  der  ständigen  Tarifcommission  und  der  Generalconfe- 
renz  auf  den  Personenverkehr.  Herr  Oberregierungsrath  Krahn 
(Königliche  Eisenbahndirection  in  Elberfeld)  wünscht,  dass  die 
Angelegenheiten   des  Personenverkehrs  von   der  gemeinsamen 

*)  Folgende  Eisenbahnen  waren  durch  die  nachstehend  an- 
geführten Abgeordneten  vertreten:  1.  Altona-Kieler  und  Schles- 
wigsche  Bahnen:  Metzner,  Director.   2.  Badische  Staatsbahnen: 
Eisenlohr,  Generaldirector;  Schröder,  Regierungsrath.  3.  Bayerische 
Staatsbahnen:  Böhm,  Generaldirectionsrath.  4.  Bergisch-Markische 
Eisenbahn:  Krahn,  Oberregierungsrath.    5.  Berlin-Anhaltische  und 
Oberlausitzer  Eisenbahn:  Schräder,  Director.   6.  Berlin-Görlitzer 
Eisenbahn:  Hartnack,  Regierungsrath.   7.  Berlin-Hamburger  Eisen- 
bahn: Erler,  Director.    8.  Königliche  Eisenbahndirection  Berlin: 
Kranold,  Oberregierungsrath;  Dr.  Schubart,  Regierungsassessor. 
9.  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn:  Schmidt,  Appella- 
tionsgerichtsrath.   10.  Königliche   Eisenbahndirection  zu  Brom- 
berg: Hirche,  Regierungsrath.    11.  Cottbus-Grossenhainer  Eisen- 
bahn: Dr.  Rosenberg,  Director.    12.  Elsass-Lothringische  Reichs- 
bahnen: V.  Guerard,  Kaiserl.  Oberregierungsrath;  Dr.  v.  Michels, 
Kaiserl.   Eisenbahndirector.     13.  Königliche  Eisenbahndirection 
Frankfurt  am  Main:  Gamp,  Regierungsassessor.    14.  Halberstadt- 
Blankenburger   Eisenbahn:    Schneider,    Perzogl.  Braunschweig. 
Eisenbahndirector.    15.  Königliche  Eisenbahndirection  zu  Han- 
nover: Heinsius,  Regierungsrath.    16.  Hessische  Ludwigs-Eisen- 
bahn: Dr.  Reinhard,  Geh.  Regierungsrath;  Maschmann,  Director. 
17.  Königliche  Eisenbahndirection  (rechtsrheinische)  Köln:  Ger- 
lach, Regierungsrath.    18.  Königliche  Eisenbahndirection  (links- 
rheinische) KöId:  Thome,  Regierungsrath.    19.  Lübeck-Büchener 
Eisenbahn:  Benda,  Director.   20.  Königliche  Eisenbahndirection 
zu  Magdeburg:  Lüdicke,  Eisenbahndirector.   21.  Main-Neckarbahn: 
Grosch,   Oberregierungsrath.     22.  Märkisch-Posener  Eisenbahn: 
Ottmann,  Director.    23.  Marien burg-Mlawkaer  Eisenbahn:  Breid- 
sprecher,  Director.   24.  Mecklenburgische  Friedrich-Franz  Eisen- 
bahn:  Möller,   Finanzrath.     25.  Militär- Eisen  bahn:  Blumensath, 
Major ;  Korn,  Zahlmeister.    26.  Nordhausen-Erfurter  und  Saal-Un- 
strutbahn:  Salfeldt,  Director.    27.  Oberhessische  Eisenbahnen: 
Altvater,  Director.    28.  Königliche  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  zu  Breslau:  Weide,  Regierungsrath.    29.  Oels-Gnesener 
Eisenbahn  :  Schulz,  Regierungsassessor  a.  D.    80.  Oldenburgische 
Staatseisenbalinen:  Behrens,  Directionsrath.    31.  Ostpreussische 
Südbahn:  Krüger,  ßirector.    32.  Pfälzische  Eisenbahnen:  Lavale, 
Directionsrath.    33.  Rechte  Oder-Ufer  Eisenbahn:  Grabow,  Geh. 
Regierungsrath;  Hantusch,  Obergüterverwalter.    34.  Sächsische 
Staatseisenbahnen;  v.  Tschirschky,  Generaldirector;  v.  d.  Planitz, 
Finanzrath ;  v.  Kirchbach,  Finanzrath.    35.  Thüringische  Eisen- 
bahn: Scholz,  Director.    36.  ünterelbesche  Eisenbahn:  Bechi,  Di- 
rector.   37.  Weimar-Geraer  Eisenbahn:  Kohl,  Baurath.    38.  Würt- 
tembergische Staatseisenbahnen:  v.  Weizsäcker,  Oberfinanzrath; 
Dopffel,  Finanzrath. 

Nicht  vertreten  waren:  1.  Aachen  -  Jülicher  Bisenbahn. 
2  Braunschweigische  Eisenbahn.  3.  Breslau-Warschauer  Eisen- 
bahn. 4.  Crefelder  Eisenbahn.  6.  Cronberger  Eisenbahn.  6.  Dort- 
mund-Gronau-Ecschtder  Eisenbahn.  7.  Eutin- Lübecker  Eisenbahn. 
8.  Eisenbcrg-Crofsener  Eisenbahn.  9.  Friedrichrodaer  Eisenbahn. 
10.  Georg-Marienhütte  Eisenbahn.  11.  Grand  Central  Beige  Eisen- 
bahn. 12.  Holsteinische  Marschbahn.  13.  Kirchheimer  Eisenbahn. 
14.  Niederländische  Rheiu-Eisenbahn.  15.  Niederländische  Staats- 
eisenbahn. 16.  Nordbrabant-Deutsche  Eisenbahn.  17.  Paulinenaue- 
Nf  uruppiner  Eisenbahn.  18.  Parchim  LudWigsluster  Eisenbahn. 
19.  Pejue-liseder  Hütte  Eisenbahn.  20.  Posen-Creuzburger  Eisen- 
bahn. 21.  Ruhlaer  Eisenbahn.  22.  Tilsit-Iosterburger  Eisenbahn. 
23.  Werra-Eisenbahn.  24.  Westholsteinische  Eisenbahn.  25.  Witten- 
taerge-Perleberger  Eisenbahn. 


Beratbung  der  Commission  mit  dem  Ausschusse  der  Verkehrsinter- 
essenten nicht  ausgeschlossen  werden,  und  beantragt  Ablehnung 
des  zweiten  Theils  des  Commissionsantrages  *),  wahrend  Herr 
Generaldirectionsrath  Boehm  (Königlich  Bayerische  Verkehrs- 
anstalten), dem  sich  Herr  Oberfinanzrath  von  Weizsaecker 
(Generaldirection  der  Königlich  Württembergischen  Staatsbahnen) 
und  Herr  Director  Erl  er  (Berlin-Hamburger  Bahn)  anschliessen, 
die  Annahme  des  Antrages  der  Commission  empfehlen.  Die 
Generalconferenz  entscheidet  sich  für  Annahme  beider  Theile  des 
Commissionsantrages.  ^    .„  „  j 

No  2.  Betr.  Beförderung  bezw.  Tanfirung  von  Butter  und 
Käse.  Ein  Gesuch  des  Vereins  der  Butter-  und  Käsefabnkanten 
Schlesiens,  Pommerns  etc.,  den  Transport  von  Butter  und  Kase 
in  Personenzügen  gegen  Erhebung  der  Stückgutfracht  allgemein 
einzuführen,  wird  nach  dem  Votum  der  Commission  abgelehnt. 

No.  3.  Betr.  Beförderung  und  Tarifirung  von  frischem 
Fleisch  in  besonders  dazu  eingerichteten,  mit  Kühlapparaten  ver- 
sehenen Wagen.  DieKöniglicheEisenbahndirection 
in  Berlin  hat  beantragt,  nachstehende,  einem  Beschlüsse  des 
Tarifverbandes  entsprechende  Bestimmungen  sub  I  4  f  der  Allge- 
meinen Tarifvorschriften  aufzunehmen:  . 

1.  Frisches  Fleisch  in  Wagenladungen  wird,  wenn  dasselbe  in 
von  den  Versendern  gestellten,  besonders  zum  Fleiscbtrans- 
port  eingerichteten  Wagen  aufgegeben  wird,  mit  den  zur  Vieh- 
beförderung fahrplanmässig  bestimmten  Zügen  resp.  mit  den 
Personenzügen,  soweit  die  Verwaltungen  nach  den  Betriebs- 
einrichtungen und  den  Fahrplanbestimmungen  die  Benutzung 
der  Personenzüge  für  zulässig  erklären,  zu  den  einfachen 
Frachtsätzen  der  allgemeinen  Wagenladungsclassen  befordert. 

2.  Zuladung  und  Ausladung  auf  den  Unterwegsstationen  wird 
gestattet,  falls  dadurch  der  fahrplanmässige  Aufenthalt  der 
Züge  auf  den  Stationen  nicht  überschritten  und  dem  P  leisch- 
wagen  ein  Begleiter  beigegeben  wird,  welcher  für  die  Zu- 
und  Ausladung  Sorge  zu  tragen  hat  und  zu  den  gleichen 
Sätzen  und  Bedingungen  wie  Viehbegleiter  befordert  wird. 

Wünscht  der  Versender  die  Berechtigung  der  Zu-  oder  Aus- 
ladung auf  den  Unterwegsstationen,  so  hat  er  dies  im  Fracht- 
briefe ausdrücklich  zu  verlangen  und  einen  Revers  auszustellen, 
in  welchem  er  die  Eisenbahnverwaltungen  ausdrücklich  von 
aller  Haftung  für  denjenigen  Schaden  entbindet,  der  durch 
nicht  rechtzeitige,  nicht  ordnungsmässige  oder  sonst  mangel- 
hafte Zu-  und  Abladung  entsteht. 

In  beiden  Fällen  ad  1  und  2  wird  der  Berechnung  der 
Fracht  die  volle  Tragkraft  des  verwendeten  Wagens  bis  zur 
Bestimmungsstation  des  Wagens  zu  Grunde  gelegt. 

Die  Commission  hat  die  Ablehnung  dieses  Antrages 
empfohlen.  Ebenso  hat  ein  früher  von  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirection in  Magdeburg  gestellter,  von  der  refenrenden  Ver- 
waltung (Königliche  Eisenbahndirection  in  Elberfeld)  unterstützter 
Antrag,  dahin  gehend,  sub  I  4  f  folgende  Bestimmung  aufzu- 
nehmen: ,  .    ,  J  lU 

Frisches  Fleisch  in  Wagenladungen  wird,  wenn  dasselbe 
in"  von  den  Versendern  gestellten,  besonders  zum  FlPisch- 
transport  eingerichteten  Wagen  aufgegeben  wird,  als  Eilgut 
zu  den  einfachen  Sätzen  der  allgemeinen  Wagenladungsclassen 
befördert," 

nicht  die  Zustimmung  der  Commission  erhalten. 

Herr  Oberregierungsrath  Krahn   (Könighche  Eisenbahn- 
direction Elberfeld)  und  Herr  Eisenbahndirector  Lüdicke  (König- 
liche Eisenbahndirection  in  Magdeburg)  plaidiren  für  Annahrne 
des  letzteren  Antrages.   Die  Generalconferenz  beschliesst  Ableh- 
nung desselben.  .  ....      „.     ,  , 

Hiermit  ist  zugleich  der  Antrag  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direction Berlin  erledigt.  ^    -^i,  ^^ 

No.  4.  Betr.  Einführung  emheithchcr  Tarifbestimmungen 
für  die  Beförderung  von  Fischen.  Der  in  Veranlassung  eines 
Gesuches  des  Vereins  Deutscher  Fischhändler  gestellte  Antrag 
der  Commission,  unter  I  4  f  der  Allgemeinen  Tarifvorschriften 
folgende  Bestimmung  aufzunehmen:  ,     t^-  • 

„f,  Fische.  Frische  Seefische,  dann  lebende  tische^  in 
Kübeln  und  Fässern,  sowie  sonstige  kleinere  Fluss-  und  See- 
thiere  und  Fischbrut  werden  bei  Aufgabe  als  Frachtgut  zu 
den  einfachen  Frachtgutsätzen  mit  den  Personenzügen  befordert. 
Bei  Aufgabe  als  Eilgut  findet  die  Beförderung  mit  den  Courier- 
und  Schnellzügen  statt,  soweit  nicht  etwa  die  Benutzung 
dieser  Züge  aus  Betriebsrücksichten  von  den  Verwaltungen 
ausgeschlossen  ist.  Bei  Inanspruchnahme  dieser  Frachtbe- 
günstigung müssen  lebende  Fische  in  amtlich  geaichten 
Gefässen  verladen  sein  und  es  wird  der  durch  den  Aichstempel 
ausgewiesene  Fassungsgehalt  des  Gefässes  derart  der  iracht- 


*)  Der  betreffende Commissionsantrag  lautete:  IL  im  §3  der 
Geschäftsordnung  für  die  Tarifcommission  hinter  dem  Worte 
„Ausschüsse"  zu  setzen:  „Hinsichtlich  der  nach  §  6  seiner  Mit- 
wirkung unterliegenden  Angelegenheiten"  und  im  §  5  letzter  Ab- 
satz hinter  „Eisenbahnwesens"  zu  setzen:  „mit  Ausschluss  der 
den  Personen-  und  Gepäckverkehr  betreffenden  Angelegenheiten  . 
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berechnung  zu  Grunde  gelegt,  dass  für  jedes  angefangene 
Liter  dieses  Fassungsgehaltes,  gleichviel  ob  der  betrettende 
Raum  ausgenutzt   ist  oder  nicht,   1  kg  in  Rechnung  zu 

wird^^miTdem  vom  Herrn  Regierungsrath  Hirche  (Königliche 
Eisenbahndirection  in  Bromberg)  gestellten  Amendement:  anstatt 
sonstige  kleinere  Fluss-  und  Seethiere"  zu  setzen  :  „solche  kleine 
¥"luss-  und  Seethiere,  welche  für  Aquarien  bestimmt  sind  an- 

genomme^n.^^  des  Vereins  Deutscher  Fischhändler  ist  ferner  darum 

°lL*^^emrkürz^re*Lreferfrist  für  Fische  (lebende  Fische  im  Wasser, 
frische  Seefische,  Krebse  etc.)  festzusetzen ; 

2  die  Eisenbahnen  zu  verpflichten,  lischsendungen  mit  jedem 
fahrplanmässigen  Personenzuge  zu  befordern,  in  thunlichst 
kurzer  Frist  vor  Abgang  des  Zuges  zu  expediren  und  auf  der 
Empfangsstation  unverzüglich  nach  Ankunft  des  betrefienden 
Zuges  auszuliefern;  ,   .  „.    ,         j  i, 

3  die  Eisenbahnen  zu  verpflichten,  bei  Fisch-  und  Krebssen- 
dungen für  eine  gute  Ventilation  der  Wagen  zu  sorgen; 

4.  den  Frankatur  zwang  aufzuheben.  .    ■  ,4. 

Die  Commission  hat  sich  bezüglich  des  Antrages  ad  1  nicht 
für  competent  erachtet,  Vorschläge  auf  Abänderung  der  reglementa- 
rischen Vorschriften  über  die  Lieferfristen  zu  machen  und  die 
Ablehnung  der  Anträge  ad  2  bis  4  empfohlen.  Die  Generalcon- 
ferenz  tritt  dem  Votum  d^r  Commission  in  allen  Punkten  bei. 

No  5  Betr.  Tarifirung  von  Güterstücken  aussergewohn- 
lichen  ümfangs  als  Eilgut  Dem  Antrage  der  Commission,  die 
Bestimmung  unter  B  I  4  b  Alin.  1  der  Allgemeinen  Tarifvorschriften 
wie  folgt  zu  ändern:  „Gegenstände,  welche  wegen  ihres  ausser- 
gewöhnlichen  Umfanges  in  gedeckt  gebaute  Wagen  durch  die  Seiten- 
thüren  nicht  verladen  werden  können,  werden  nach  den  Bestim- 
mungen über  die  Wagenladungsgüter  befördert,  jedoch  unter 
Berechnung  der  Fracht  in  minimo  für  1  000  kg  für  jeden  ver^ 
wendeten  Wagen  und  für  jede  Frachtbriefsendung,  und  zwar  bei 
Frachtgütern  nach  der  Stückgutclasse,  bei  Eilgütern  (sofern  die 
Beförderung  als  Eilgut  nach  den  Bestimmungen  unter  1 1  zugelassen 
wird)  nach  den  Frachtsätzen  für  Bilstückgut. 

Ergiebt  sich  jedoch  nach  der  gewöhnlichen  Frachtberechnung 
für  Wagenladungen  eine  niedrige  Fracht,  so  kommt  letztere  zur 
Berechnung"  wird  zugestimmt.  . 

No.  6.  Betr.  Tarifirung  von  Gardinenstangen  m  Zargen 
verpackt'.  Der  Antrag  des  Directoriums  der  Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger  Eisenbahn:  „den  nebenstehend  genannten  Artikel  in 
das  Verzeichniss  der  sperrigen  Güter  aufzunehmen"  wird  nach 
dem  Votum  der  Commission  abgelehnt.  „    ,  -, 

No.  7.  Betr.  Tarifirung  von  Cartonnagen.  Nach  dem  Antrage 
der  Commission  wird  beschlossen,  die  Pos.  8  des  Verzeichnisses 
der  sperrigen  Güter  wie  folgt  zu  fassen :  „Hohle  Pappwaaren  (aus- 
genommen solche,  welche  in  Kisten  verpackt  sind,  sofern  das 
Gewicht  der  einzelnen  Kisten  mindestens  150  kg  pro  Cubikmeter 

No.  8.  Betr.  Tarifirung  von  Thonballons.  Position  15  des 
Verzeichnisses  der  sperrigen  Güter  erhält  folgende  Fassung: 
„Glasballons  und  Tbonballons,  leere,  verpackt.  Unverpackt  wer- 
den dieselben  nur  als  Wagenladung  angenommen".  In  der  Vor- 
schrift B  1  4  d  Alin.  4  wird  ferner  hinter  „Glasballons"  in  Zeile  1 
und  4  hinzugefügt:  „und  Thonballons".  ,  , 

No.  9.  Betr.  Tarifirung  von  Espartogras  und  Alpha.  Die 
Commission  hat  die  Aufnahme  der  nebengenannten  Artikel  m 
Position  33  des  Verzeichnisses  der  sperrigen  und  in  Position  62 
der  deckungsbedürftigen  Güter  beantragt.  .  ,  .  , 

Herr  Finanzrath  von  Kirchbach  (Königlich  Sachsische 
Staatseisenbahn)  empfiehlt  Aufnahme  der  Artikel  in  den  Special- 
tarif III,  da  nach  den  von  seiner  Verwaltung  angestellten  Er- 
mittelungen die  vollständige  Ausnutzung  der  Tragkraft  der  Wagen 
möglich,  die  Artikel  aber  nur  bei  Gewährung  der  billigsten  Tarif- 
classe  versandtfähig  seien.  ,     ,      ,  r 

Die  Versammlung  entscheidet  sich  mit  Rucksicht  darauf, 
dass  eine  nähere  Prüfung  des  letzteren  Antrages  noch  nicht 
stattgefunden  habe,  bei  Verweisung  der  Artikel  unter  die 
sperrigen  Güter  die  Tarifirung  nach  Specialtarif  III  für  Wagen- 
ladungen, welche  hauptsächlich  in  Betracht  kommen  dürften, 
thatsächlich  stattfinde,  für  die  Annahme  des  Commissions- 
an träges.  ^.    ^        ,  ^ 

No.  10.  Betr.  Tarifirung  von  Wolle.  Die  Generaldirection 
der  Königlich  Württembergischen  Staatseisenbahnen  hat  den  An- 
trag gestellt,  den  Begriff  der  Sperrigkeit  des  Artikels  Wolle  wie 
folgt  zu  declariren:  -,         .  1.. 

„Wolle  unterliegt  dem  Sperrigkeitszuschlage  nur  dann  nicht, 
wenn  die  Aufgabe  in  Ballen  runder  oder  cylindrischer  Form 
von  mindestens  100  kg  Einzelgewicht  oder  wenn  sie  in  recht- 
winkligen Ballen  erfolgt." 

Seitens  der  Commission  ist  die  Ablehnung  dieses  Antrages, 
dagegen  die  Annahme  des  Antrages  der  Königlichen  General- 
direction der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  empfohlen  worden, 
welcher  lautet: 


„Gewaschene  Wolle  (Schafwolle,  auch  Rückenwasche)  unter- 
liegt dem  Sperrigkeitszuschlage  nur  dann  nicht,  wenn  sie 
in  rechteckigen  Ballen  mit  einem  Minimalgewicht  von  100  kg  ) 
und  folgenden  Maximaldimensionen,  2  m  Länge,  0,80  m  Breite 
und  0,90  m  Höhe,  aufgegeben  wird." 

Ein  zu  dem  letzteren  Antrage  gestelltes  Amendement  der 
Grossherzoglich  Oldenburgischen  Eisenbahndirection,  am  Schlüsse 

hinzuzufügen:  „      .  ,  -.  1.1 

„Haidschnuckenwolle  unterliegt  dem  Sperrigkeitszuschlage 
nicht,  wenn  sie  in  runden  Ballen  von  mindestens  100  kg 
Gewicht  aufgeliefert  wird" 
hat  die  Zustimmung  der  Commission  nicht  erhalten. 

Seitens  des  Herrn  Finaazr.th  v.  Kirchbach  (Königlich 
Sächsische  Staatsbahn),  wpid  .  r  Namens  der  Commission  referirt, 
wird  auf  die  grossen  Vtiüiuisfi^ui.,  hu,  welche  den  Interessenten 
bei  Annahme  seines  An  tiatr  s  ■^^ä  it  würden,  verwiesen.  Eine 
weitere  Vergünstigung  zu  n^^^'ä  r  n,  liege  keine  Veranlassung  vor, 
da  die  Interessenten  derjpi  g  n  (K  bi-te  Deutschlands,  in  denen 
vorzugsweise  Wolle  producin  w^r.l  ■,  die  gestellten  Bedingungen 
bezüglich  der  Maximaldimcnsinueu  als  annehmbar  bezeichnet 
hätten,  mit  weiteren  Frachtermässigungen  aber  auch  erhebliche 
Schädigungen  der  Eisenbahnen  verbunden  seien.  . 

Herr  Ober-Finanzrath  v.  Weizsaecker  (Königlich  Wurt- 
tembergische  Staatsbahn)  bemerkt  zunächst,  dass  die  mechanisch 
gepresste  überseeische  Wolle  (CapwoUe)  nach  den  bei  Interessenten 
eingezogenen  Erkundigungen  nicht  durchweg  in  Ballen  von  min- 
destens 100  kg  vorkomme,  wie  dies  commissionsseitig  angenommen 
sei  Es  empfehle  sich  daher,  damit  die  überseeische  Wolle  in 
kleineren  Kolli  nicht  dem  Sperrigkeitszuschlage  unterworfen 
werden  könne,  obwohl  sie  in  Wirklichkeit  nicht  sperrig  sei,  in 
dem  Sächsischen  Antrage  hinter  den  Worten  „nur  dann  nicht 
die  Worte  einzuschalten  :  „wenn  sie  mit  Maschinen  gepresst 
ist  oder".  .        .  ,  , 

Redner  führt  sodann  zu  Gunsten  seines  eigenen  Antrages 
an,  dass  der  seiner  Verwaltung  beigegebene,  aus  den  Kreisen  der 
Verkehrsinteressenten  gebildete  Beirath  in  einer  am  6.  d.  Mts. 
abgehaltenen  Sitzung  sich  einstimmig  gegen  die  Eintuhrung  des 
Sächsischen  Antrages,  als  die  Süddeutschen  Wollproducenten 
schädigend,  erklärt  habe.  In  ähnlicher  Weise  habe  sich  neuer- 
dings die  Handelskammer  in  Breslau  geäussert. 

Herr  Generaldirectionsrath  Böhm  (Königlich  Bayerische 
Verkehrsanstalten)  und  Herr  Oberregierungsrath  Kr  ahn  (König- 
liche Eisenbahndirection  in  Elberfeld)  empfehlen  Annahme  des 
Württembergischen  Antrages. 

Herr  Finanzrath  v.  Kirch bach  bemerkt,  dass  die  s.  L.  in 
Antwerpen,  Bremen  und  anderen  Hafenplätzen  vorgenommenen 
Nachwiegungen  der  überseeischen  Wolle  ein  Gewicht  der  Ballen 
von  mindestens  100  kg  ergeben  hätten,  dass  er  aber,  wenn  ander- 
weite Ermittelungen  zu  anderen  Resultaten  geführt  hatten  gegen 
das  Amendement  der  Württembergischen  Staatsbahn  nichts  ein- 
wenden wolle.  ,    .      ,        3     w-  Aj. 

Die  Generalconferenz  beschhesst  Annahme  des  Wurttem^ 
bergischen  Antrags.  Für  den  Fall  aber,  dass  dieser  Antrag  bei 
der  schriftlichen  Abstimmung  dem  Widerspruch  von  mehr  als 
einem  Fünftel  der  Verwaltungen  begegnen  sollte,  erhalt  auch  der 
Sächsische  Antrag  die   Zustimmung    der   Majorität    der  Ver- 

sammlung.^^^   Betr.  Tarifirung  von  Putzfedern.    Die  Commission 

hat  beantragt:  ^  ,  .^^         •     ^  1  4. 

die  Pos.  27  zu  ß  I  4  c   der  Tarifvorschriften   wie   folgt  zu 

^'^„^2l^°'Putzmacherwaaren,  Putzfedern  und  künstliche  Blumen 
aller  Art  (ausgenommen  solche,  welche  in  Kisten  verpackt 
sind,  sofern  das  Gewicht  der  einzelnen  Kisten  mindestens 
150  kg  pro  Cubikmeter  beträgt)." 
Die  Versammlung  beschliesst  demgemass. 
No  12.    Betr.  Aufnahme  von  gebranntem  Kalk  unter  die 
deckungsbedürftigen  Güter.   Der  Commissionsantrag:  den  Artikel 
gebrannter  Kalk"  in  das  Verzeichniss  der  deckungsbedurftigen 
Güter  als  neue  Position  aufzunehmen,  wird  genehmigt. 

No  13.  Betr.  Aufnahme  von  Knochenschrot  unter  die 
deckungsbedürftigen  Güter.  Einem  gleichen  Antrage  bezüglich 
des  Artikels  Knochenschrot  wird  zugestimmt.  „     .  ,  ^  , 

No  14.  Betr.  Haftpflicht  der  Eisenbahnen  für  Gewicht  und 
Stückzahl  bei  Ver-  und  Entladung  der  in  §  50  No.  2  des  Betriebs- 
reglements bezeichneten  Güter  durch  Arbeiter  der  Eisenbahn. 
Seitens  der  Commission  ist  beantragt  worden,  dem  Alm.  3  sub  Ii 
der  Allgemeinen  Tarifvorschriften  folgende  Fassung  zu  geben: 

„Geschieht  dies  auf  ausdrücklichen  Antrag  der  Versender 
oder  Empfänger,  so  siud  die  zur  Verfügung  gestellten  Arbeiter 
nicht  als  Beauftragte  der  Eisenbahnverwaltung,  sondern  als 
Beauftragte  der  Versender  bezw.  Empfänger  anzusehen^  so 
dass  die  im  §  63  des  ßetriebsreglements  ausgesprochene  Haft- 
pflicht in  solchen  Fällen  ausgeschlossen  bleibt. 

~  *)  Im  Protocoll  der  Tarifcommission  ist  irrthümlich  110  kg 
angegeben. 


m  - 


Die  Commission  hat  in  Conseq^enz  dieses  Antrags  es 
gleichzeitig  für  zweckmässig  erachtet,  den  Verwaltungen  die 
Aufnahme  folgender  Bestimmung  in  den  Tarif  für  die  Neben- 
gebühren zu  III  und  IV  (Wägegeld  und  Zählgebühr)  zu  em- 
pfehlen: 

„Diese  Gebühren  kommen  nicht  zur  Erhebung,  wenn 
Güter  in  Wagenladungen  ohne  ausdrücklichen  Auftrag  der 
Versender  oder  Empfänger  durch  Arbeiter  der  Eisen  bahn- 
verwaltung  ver-  bezw.  entladen  worden  sind  und  hierbei 
eine  Feststellung  des  Gewichts  oder  der  Stückzahl  statt- 
gefunden hat." 

Herr  Director  Erl  er  (Berlin-Hamburger  Eisenbahn)  nimmt 
nachstehenden  von  der  Commission  abgelehnten  Antrag  seiner 
Verwaltung  wieder  auf,  die  qu.  Tarifbestimmung  wie  folgt 
zu  fassen: 

„Alle   sonstigen  Güter   sind   seitens   der  Versender  und 
Empfänger  auf-  und  abzuladen.    Die  Eisenbahnverwaltung 
kann  verlangen,  dass  sich  die  Versender  und  Empfänger  zu 
diesem  Geschäft   des  Eisenbahnarbeiterpersonals  bedienen. 
In  diesen  Fällen,  sowie  alsdann,  vs^enn  Arbeiter  der  Eisen- 
bahnverwaltung auf  Wunsch  des  Versenders  oder  Empfängers 
für  das  Auf-  und  Abladen  zur  Verfügung  gestellt  werden, 
kommen   die   in  dem  Abschnitt  II  C   hierfür  festgesetzten 
Gebühren  zur  Erhebung  — " 
Herr  Regierungsrath  Schröder  (Grossherzoglich ßadische 
Staatsbahn)  empfiehlt  den  letzteren  Antrag  zur  Annahme,  indem 
er  hervorhebt,  dass  das  Ladegescbäft  ausser  in   den  Seehafen- 
plätzen auch  in  den  an  Wasserstrassen  belegenen  Stationen,  z.  B. 
Mannheim,  fast  ausschliesslich  von  der  Eisenbahn  besorgt  werden 
müsse  und  es  nicht  angemessen  erscheine,  den  Bisenbahnen  die 
Haftpflicht  aufzuerlegen,  ohne  ihnen  die  Berechtigung  zur  Erhe- 
bung der  Gebühren  für  die  Feststellung  der  Stückzahl  oder  des 
Gewichts  zuzugestehen. 

Herr,  Regierungsrath  Heinsius  (Königliche  Eisenbahn- 
direction  Hannover)  beantragt  in  der  zu  dem  Tarif  über  die  Neben- 
gebühren commissionsseitig  empfohlenen  Bestimmung  hinter  dem 
Worte  „hierbei"  einzuschalten : 

„ohne  ausdrücklichen  Antrag  der  Versender  oder  Empfänger''. 
Nach  Ansicht  des  Herrn  Director  M  e  t  z  n  e  r  (Altona- 
Kieler  Bahn)  ist  die  in  dem  Gommissionsantrage  enthaltene 
Bezugnahme  auf  die  im  §  63  des  Betriebsreglements  ausge- 
sprochene Haftpflicht  nicht  zutreffend,  da  die  hier  in  Betracht 
kommende  Haftpflicht  der  Eisenbahn  vielmehr  aus  §  50  No.  II 
des  Betriebsreglements  herzuleiten  sei.  Von  verschiedenen 
Seiten  wird  hierzu  bemerkt,  dass  die  Feststellung,  welcher 
Paragraph  des  Betriebsreglements  massgebend  sei,  nicht  Auf- 
gabe der  vorliegenden  Beschlussnahme  sei  und  eventuell  im 
gegebenen  Falle  der  richterlichen  Entscheidung  überlassen 
werden  müsse. 

Die  Versammlung  beschliesst  hierauf  unter  Ablehnung  des 
Antrages  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn  die  Annahme  der  von 
der  Commission  gestellten  beiden  Anträge  mit  dem  vom  Herrn 
Regierungsrath  Heinsius  beantragten  Zusätze. 

No.  15.  Betr.  Tarifirung  von  Glycerin.  Der  von  der  König- 
lichen Eisenbahn  direction  (linksrheinische)  in  Köln  gestellte 
Antrag  auf  Aufnahme  von  Glycerin  in  den  Specialtarif  I 
wird  in  Uebereinstimmung  mit  dem  Votum  der  Commission 
abgelehnt. 

No.  16.  Betr.  Tarifirung  von  schwefelsaurem  Bleioxyd. 
Die  Commission  hat  die  Ablehnung  des  von  der  Königlichen 
Eisenbahndirection  in  Elberfeld  gestellten  Antrages  auf  Auf- 
nahme von  schwefelsaurem  Bleioxyd  in  den  Specialtarif  I  vorge- 
schlagen.   Die  Generalconferenz  beschliesst  demgemäss. 

No.  17.  Betr.  Tarifirung  von  Eisenbeize,  Eisenchlorür  und 
Eisenchlorid.  Der  Commissionsantrag,  in  den  Specialtarif  I  auf- 
zunehmen: 

unter  „E"  Eisen,  gelöstes  salzsaures  oder  Eisencblorid  und 

Eisenchlorür  (ßei/flüssigkeit);  Eisen,  gelöstes  saipetersaures 

(Beizflüssigkeit) ; 
unter  „T"  Thonerde,  gelöste  essigsaure  (Beizflüssigkeit) 
wird  angenommen. 

No.  18.  Betr.  Tarifirung  von  Infanteriegewehren.  In  dem 
durch  Beschluss  der  Generalconferenz  vom  30/31.  October  1878 
Pos.  38  angenommenen  und  den  Dienststellen  im  Instructionswege 
mitgetheilten  Verzeichnisse  der  Eisen-  und  Stahlwaaren  des  Spe- 
cialtarifs I  wird  bei  dem  Artikel  „Waffen"  hinzugefügt: 

„auch  Infanteriegewehre". 

No.  19.  Betr.  Tarifirung  von  Samen  und  Sämereien  aller 
Art.  Die  Commission  hat  sich  für  Ablehnung  des  von  der  König- 
lichen Eisenbahndirection  in  Elberfeld  gestellten,  von  der  refe- 
rirenden  Verwaltung  (Direction  der  Rechte-Oderufer  Eisenbahn) 
befürworteten  Antrages,  die  Position  Gras-  und  Oelsamen  zu 
streichen  und  im  Specialtarif  1  neu  aufzunehmen: 

„Samen  und  Sämereien  aller  Art  in  Säcken  und  Tonnen", 
dagegen  für  Annahme  eines  Antrages  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direction in  Magdeburg:  Seradella  (Grassamen)  in  den  Spccial- 


tarif  I  aufzunehmen  und  demgemäss  der  Position  „Grassamen" 
die  Worte  hinzuzufügen:  „auch  Seradella"  ausgesprochen. 

Herr  Generaldirectionsrath  Böhm  (Kgl.  Bayerische  Ver- 
kehrsanstalten) beantragt  in  Veranlassung  eines  Gesuches  von 
Interessenten  Bayerns  den  Artikel  „Kleesamen"  in  den  Special- 
tarif I  aufzunehmen. 

Die  Generalconferenz  entscheidet  sich  für  die  Annahme  des 
Antrages  der  Königlichen  Eisenbahndirection  in  Elberfeld;  für 
den  Fall  aber,  dass  diesem  Antrage  demnächst  von  mehr  als 
einem  Fünftel  der  Stimmen  widersprochen  werden  sollte,  auch 
für  Annahme  des  Commissionsantrages,  sowie  für  Annahme  des 
Antrages  der  Bayerischen  Staatsbahn.  Die  hiernach  in  den  Spe- 
cialtarif I  neu  zur  Aufnahme  gelangenden  Artikel  werden  gleich- 
zeitig in  das  Verzeichniss  der  deckungsbedürftigen  Güter  aufge- 
nommen. 

No.  20.  Betr.  die  Tarifirung  von  Futterbrod  und  Schiffs- 
brod.   Die  Anträge  der  Commission: 

„Futterbrod  aus  Getreideabfällen  und  Kleie"  in  den  Special- 
tarif I  aufzunehmen, 

die  Aufnahme  von  „Schiffsbrod"  in  den  Specialtarif  I,  ebenso 
die  Aufnahme  von  Futterbrod  in  den  Specialtarif  II  abzu- 
lehnen, 
werden  angenommen. 

Gleichzeitig  wird  „Futterbrod  etc."  in  das  Verzeichniss  der 
deckungsbedürftigen  Güter  aufgenommen. 

No.  '21.  Betr.  die  Tarifirung  von  Colophonium.  Nach  dem 
Antrage  der  Commission  wird  beschlossen,  die  Position  Harz  des 
Specialtarifs  I  wie  folgt  abzuändern: 

„Harz,  auch  Brauerharz  und  Colophonium,  mit  Ausnahme  von 
Terpentin  und  der  zu  den  Droguen  gehörenden  Harze". 

No.  22.  Betr.  die  Tarifirung  von  rohem  Schwefel.  Die 
Position  „Schwefel"  des  Specialtarifs  I  erhält  folgende  anderweite 
Fassung:  „Schwefel  und  Schwefelblüthe". 

No.  23.  Betr.  Tarllrung  von  Alaun.  Ein  Gesuch  mehrerer 
Rheinischer  Alaunfabriken,  den  Artikel  Alaun  zu  declassificiren, 
wird  entsprechend  dem  Antrage  der  Commission  abgelehnt. 

No.  24.  Betr.  Tarifirung  von  Rohholzleisten.  Seitens  der 
Commission  ist  die  Ablehnung  eines  Gesuches  von  Holzleisten- 
fabrikanten in  Brandenburg  a/H.  um  Aufnahme  von  Rohholz- 
leisten in  den  Specialtarif  II  beschlossen. 

Die  Generalconferenz  stimmt  diesem  Beschlüsse  zu. 

No.  25.  Betr.  die  Tarifirung  von  Hanf  und  Manillahanf. 
Die  commissionsseitig  empfohlene  Aufnahme  von  Hanf  und 
Manillahanf  in  Specialtarif  11  wird  genehmigt  und  gleichzeitig  der 
Artikel  „Manillahanf  in  das  Verzeichniss  der  deckungsbedürftigen 
Güter  aufgenommen.  Ein  Antrag  des  Herrn  Directors  B  e  n  d  a 
(Lübeck-Büchener  Bahn):  bei  „Hanf"  hinzuzufügen:  „auch  Hanf- 
garn, lose  zusammengedreht  (Seilergarn)"  wird  der  Commission 
zur  Vorberathung  überwiesen. 

No.  26.  Betr.  die  Tarifirung  von  Steincement.  Der  Com- 
missionsantrag „Steincement"  in  den  Specialtarif  I  aufzunehmen, 
wird  angenommen. 

No.  27.  Betr.  die  Tarifirung  von  Wasserglas.  Die  Position 
„Wasserglas"  des  Specialtarifs  II  erhält  auf  Antrag  der  Commis- 
sion folgende  Fassung:  „Wasserglas,  festes,  sowie  üüssiges,  letz- 
teres nur  in  starken  dichten  Fässern".         (Fortsetzung  folgt.) 


Aus  Oesterreich  -  Ungarn. 

Wien,  15.  Januar  1882.  (Eisenbahnrath.  Der  Gotthard. 
Transversalbahn  3  Verordnungen.  Triest-Fiume.  Ungarische 
Staatsbahnen.  Kikinda-Becskerek.  Directorenconferenz.  Nord- 
westschifffahrt. Disciplinarcommission.  Mährisch  -  Schlesische 
Centraibahn.  Tarifgesetzgebung.  Journalrevue.  Staatssubven- 
tionen. Börsennotiz.) 

Der  Oesterreichische  Eisenbahnrath  soll  erst  dann  ins  Leben 
treten,  wenn  der  ganze,  durch  die  fortschreitende  Entwickelung 
der  Eisenbahnverstaatlichung  nothwendig  gewordene  Verwal- 
tungs-  und  Betriebsorganismus  fertig  geplant  sein  wird,  was  erst 
in  4  bis  5  Monaten  der  Fall  sein  dürfte.  Die  Regierung  hat  mit 
der  Gründung  des  Eisenbahnrathes  lange  zugewartet,  denn  die 
Initiative  zu  dieser  Neuerung  ist  schon  Anfangs  1879  von  der 
Wiener  Handelskammer  ergriffen  worden;  es  mussten  hierfür 
erst  die  Studien  gepflogen  werden.  Jetzt,  wo  die  Ungarische 
Eisenbahnpolitik  dem  Oesterreichischen  Handelsministerium  un- 
bequem wird,  scheint  es  nothwendis',  sich  für  die  dagegen  zu 
treffenden  Massnahmen  mit  einem  Beirathe  der  Betheiligten  zu 
umgeben.  Ob  dieser  beschliessender  oder  nur  consultativer  Natur 
sein  wird,  ist  noch  nicht  bestimmt.  Durch  diese  Institution  soll 
eine  permanente  Enquete  geschaffen  und  dem  Interessenconflicte 
zwischen  den  Bahnen  und  dem  dieselben  benutzenden  Parteien 
soweit  als  möglich  begegnet  werden;  dies  soll  auch  dadurch  zu 
bewirken  sein,  dass  solche  theoretische  und  fachmännische  Capa- 
citäten  in  den  Eisenbahnrath  berufen  werden,  welche  kein 
pecuniäres,  wohl  aber  ein  wissenschaftliches  Allgemeininteresse 
am  Gedeihen  unseres  Eisenbahnwesens  haben.  Deren  Votum 
dürfte  auch  bei  divergirenden  Ansichten  den  Ausschlag  geben, 
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nachdem  die  Regierung  selbst  als  Eigenthümerin  eines  so  grossen 
Bahncomplexes,  somit  als  Betheiligte  sich  eine  gewisse  Reserve 
auflegen  würde. 

Die  Eröffnung  der  Gotthardbabn  schädigt  uns  dadurch,  dass 
der  Amerikanische  Getreidehandel,  mit  welchem  ausser  dem  Rus- 
sischen wir  die  grösste  Concurrenz  zu  bestehen  haben,  bis  zu 
unseren  bedeutendsten  Getreideabnehmern  sowohl  in  Frankreich 
und  Italien,  als  am  Rhein  und  in  der  Schweiz  vordringt.  Auch 
Deutschland  hatte  bei  seiner  Betheiligung  an  dem  Gotthardunter- 
nehmen den  Grundgedanken,  sich  einen  von  Oesterreich,  vom 
Semmering  und  Brenner  unabhängigen  Alpenübergang  zu  sichern. 
Die  Gotthardbahn  wird  den  Verkehr  über  Genua  erleichtern  und 
hierdurch  soll  uns  ein  namhafter  Theil  unseres  Verkehres  ent- 
zogen werden.  Die  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnverwaltungen 
lassen  indess  diese  für  unseren  Verkehr  so  wichtige  Frage  nicht 
unvorbereitet  an  sich  herankommen;  sie  haben  bekanntlich  be- 
schlossen, die  Grundtaxen  für  Getreidetransporte  nach  der 
Schweiz  und  nach  dem  Rhein  von  5  Centimes  pro  Tonne  und 
Kilometer  auf  4  Centimes  zu  ermässigen  und  die  Bayerischen 
Staatsbahnen  eingeladen,  sich  dieser  neuen  Tarifmassregel  anzu- 
schliessen.  Bayern,  dessen  Handels-  und  Tarifpolitik  sich  im 
eigenen  Interesse  mehr  dem  Oesterreichischen  Standpunkte 
nähert,  als  dem  Westdeutschlands,  hat  in  Anbetracht  des,  seinen 
Getreidehandel  benachtbeiligenden  westlichen  Seeimportes  und 
ebenfalls  im  Hinblick  auf  die  nahende  Eröffnung  der  Gotthard- 
bahn bekanntlich  beschlossen,  bezüglich  der  Schweiz  die  von  den 
Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  beantragten  Verbandtarife  zu 
acceptiren,  bezüglich  des  Rheins  jedoch  vorläufig  in  suspenso  zu 
lassen.  Allerdings  wird  sich  Oesterreich  durch  derlei  Tarifmass- 
nahmen  die  Concurrenz  trotzdem  kaum  vom  Leibe  halten  können. 
Erst  nach  Vollendung  der  Arlbergbahn,  wenn  wir  den  freien  un- 
abhängigen Anschluss  nach  dem  Westen  erreicht,  werden  wir  im 
Stande  sein,  unseren  Concurrenten  im  Getreidehandel  erfolgreich 
entgegenzutreten. 

Für  die  Böhmisch-Mährische  Transversalbahn  wurden  nach 
einer  offiziösen  Darstellung  des  Handelsministeriums  die  Vorpro- 
jecte  von  5  Linien  in  der  Gesammtlänge  von  207,1  km  ausgear- 
beitet. Dasselbe  ist  damit  der  vom  Reichsrathe  beschlossenen 
Resolution  nachgekommen,  welche  dahin  lautet:  „Die  Regierung 
wird  aufgefordert,  Erhebungen  in  der  Richtung  zu  pflegen,  wie 
den  berechtigten  Wünschen  für  die  Herstellung  von  Localbahnen 
im  mittleren  Theile  von  Mähren  und  Böhmen,  insbesondere  die 
Herstellung  von  Localbahnen  zu  den  Bahnen  der  Staatsbahnge- 
sellschaft, der  Nordwestbahn  und  der  Franz-Josef  bahn  auf  Grund 
des  Gesetzes  betreffend  die  Zugeständnisse  und  Begünstigungen 
für  Localbahnen  entsprochen  werden  könne  und  die  diesfälligen 
Vorlagen  im  Reichsrathe  einzubringen". 

Folgende  Verordnungen  der  Oesterreichischen  Regierung 
werden  im  »Centralblatf  (No.  5)  publicirt:  a)  Die  Verwaltungen 
der  Kaiserin  Elisabethbahn  -  Rudolf  bahn  und  der  Niederöster- 
reichischen Staatsbahnen  werden  aufgefordert,  für  die  M  a  s  t  - 
V  i  e  h  a  u  s.,s  teUung  in  Wien  eine  50  pCt.  Ermässigung  des 
Frachtsatzes  und  die  gebührenfreie  Beförderung  der  Thierbegleiter 
eintreten  zu  lassen.  Dieser  Erlass  wurde  auch  den  übrigen 
Bahnverwaltungen  zu  thunlichster  Beachtung  mitgetheilt.  b)  Alle 
Bahnyerwaltungen  werden  unterm  31.  v.  Mts.  von  der  Generalin- 
spection  angewiesen,  die  vierteljährlichen  Vorlagen 
über  neu  eröffnete  Stationen  und  Haltestellen 
nach  einem  Formular  zu  verfassen  und  die  bezügliche  Tarifi- 
rüng  darin  genau  auszufüllen,  c)  Laut  Erlass  derselben  Be- 
hörde vom  2.  d.  Mts.  wurden  auf  Grund  des  Beschlusses  der 
gemeinsamen  Directorenconferenz  die  Bahnen  aufgefordert,  die 
Adaptirung  der  Bremswagen  mit  Vereins- 
stützen möglichst  beschleunigen  zu  wollen,  die  für  die 
ungehinderte  Anbringung  von  Ausschlag-  und  Stocklaternen 
erforderlichen  Vermittelungsstützen  bezw.  Vermittelungsmittel 
aber  schon  jetzt  wenigstens  theilweise,  jedenfalls  aber  gegebenen 
Falls  sofort  anfertigen  und  entsprechenden  Orts  deponiren  zu 
lassen. 

lieber  die  Differenz  Triest-Fiume  schreibt  das  offiziöse  „Ung. 
Eisenbahnblatt"  Folgendes  :  Auf  Grund  des  Cartells,  welches  die 
Ungarischen  Staatsbahnen  mit  der  Südbahn  abgeschlossen 
haben,  sind  zur  Vermittlung  des  Ungarischen  Verkehrs  nach  den 
Adriatischen  Häfen  und  über  Cormons  zwei  Verbandtarife  zu 
Stande  gekommen,  von  denen  der  eine  ausschliesslich  für  Fiume, 
der  andere  für  Triest  und  Cormons  directe  Tarifsätze  enthält. 
Die  Trennung  dieser  bisher  vereinigt  gewesenen  Tarifsätze  ward 
deshalb  nothwendig,  weil  die  Ungarischen  Staatsbahnen  und  die 
Ungarischen  garantirten  Bahnen  hinsichtlich  ihrer  neutralen 
Linien  dem  Fiumaner  Hafen  besondere  Begünstigungen  ein- 
räumten, während  sie  im  Verkehre  mit  Triest  und  Cormons  die 
gewöhnlichen  Sätze  ihrer  Localtarife  berechneten.  Die  beiden 
nunmehr  festgestellten  Tarifverbände  sind  hinsichtlich  beider 
Relationen  sowohl  in  den  allgemeinen  Bestimmungen  als  auch 
in  der  Classification  der  Waaren  beinahe  vollständig  gleich. 
Was  letztere  betrifft,  so  enthält  der  Fiumaner  Tarif  16,  der  für 
Triest  und  Cormons  18  Classen.  Ausserdem  haben  beide  Tarife 
für  einzelne  besonders  begünstigte  Waaren  4  Extra-  und  6  Aus- 


nahmesätze activirt.  In  diese  Extra-,  beziehungsweise  Aus- 
nahmesätze wurden  von  einzelnen  Eisenbahnen  entweder  gleiche 
ermässigte  Einheitssätze  oder  aber  die  Sätze  der  ordentlichen 
Classen  mit  entsprechenden  Nachlässen  eingerechnet.  Die  Ge- 
sammtsätze  sowohl  der  Classen-  als  der  Extra-  und  Ausnahme- 
tarife wurden  derart  festgestellt,  dass  zu  den  von  den  Ungari- 
schen Staatsbahnen  und  von  der  Südbahn  für  die  Ofen  -  Fünf- 
kirchener,  respective  Ofen  -  Triester  und  Bares  -  Fiumaner,  bezie- 
hungsweise Triester  Relationen  festgestellten  Tarifsätzen  von 
Seite  der  neutralen  Bahnen  für  den  Verkehr  mit  Fiume  ermäs- 
sigte specielle  Sätze,  für  den  Verkehr  mit  Triest  und  Cormons 
aber  Sätze  des  Localtarifs  zugeschlagen  werden.  Durch  diese 
Tarifbildung  entstehen  ausserordentliche  Tarifermässigungen,  so 
dass  die  Vermittlung  des  Ungarischen  Verkehrs  nach  dem 
Adriatischen  Meere  angesichts  der  Schiffsconcurrenz  über  Laube 
und  Tetschen  wesentlich  erleichtert  wird;  aber  auch  hinsichtlich 
der  Concurrenz  mit  Triest  erwachsen  daraus  für  Ungarn  grosse 
Vortheile,  indem  die  von  den  Ungarischen  Bahnen  ausschliesslich 
für  Fiume  bewilligten  Begünstigungen  diesem  Hafen  zugute 
kommen.  So  hat  beispielsweise  die  Alföld  -  Fiumaner  Bahn  für 
Fiume  sehr  weitgehende  Concessionen  gemacht.  Diese  Bahn  hat 
ausser  der  allgemeinen  20procentigen  Ermässigung  und  ausser 
den  Ermässigungen  für  Holzfrachten  ihre  Tarife  für  die  Szegedin- 
Fiumaner  Relationen  um  25 — 40  pCt.  ermässigt,  was  zur  Folge 
hatte,  dass  auch  die  Oesterreichische  Staatsbahn  genöthigt  war, 
im  Verkehre  mit  Fiume  auf  den  Stationen  ihrer  Linie  Felegyhaza- 
Temesvar  die  tarifmässigen  Sätze  entsprechend  den  Ermässi- 
gungen für  die  Station  Szegedin,  entgegen  den  Triester  Sätzen, 
um  1  bis  16  pCt.  herabzusetzen. 

Die  Bruttoeinnahmen  der  Ungarischen  Staatsbahnen  im 
Jahre  1881  betrugen  nach  dem  erwähnten  Fachblatte  18  838  686  fl., 
während  blos  18  Millionen  präliminirt  waren.  Nachdem  die  Be- 
triebsrechnungen noch  nicht  abgeschlossen,  sind  die  Reinein- 
nahmen nicht  bekannt.  Bis  Ende  December  haben  indessen  die 
Staatsbahnen  6  800  000  fl.  Ueberschüsse  an  die  Staatscassen  abge- 
führt.  Präliminirt  waren  als  Nettoeinnahmen  7  Millionen. 

Die  constituirendo  Generalversammlung  der  Eisenbahnge- 
sellschaft Gross  -  Kikinda  -  Becskei'ek  findet  in  Folge  der  späteren 
Sanctionirung  des  bezüglichen  Gesetzartikels  erst  am  28.  d.  Mts. 
statt.  Die  Ungarische  Landesbank  hat  wegen  des  Bahnbaues 
bereits  die  Verträge  abgeschlossen.  Diese  Concessionäre  stehen 
noch  wegen  Uebergabe  der  Expropriationsdurchführung  mit  den 
Bauunternehmern  in  Unterhandlung. 

In  der  Ungarischen  Directorenconferenz  kamen  ausser 
einigen  internen  Bahnangelegenheiten  auch  jene  Begünstigungen 
zur  Verhandlung,  welche  den  Mitgliedern  der  Ungarischen  Kauf- 
mannshalle gewährt  werden  sollen,  um  denselben  den  periodi- 
schen Besuch  der  Hauptstadt  zu  erleichtern  und  so  die  Beziehun- 
gen der  Provinzkaufleute  mit  der  Metropole  zu  erleichtern  und 
zu  vervielfältigen.  Ausserdem  wurde  ein  einheitliches  Vorgehen 
bei  Behandlung  verjährter  Portoreclamationen  besprochen  und 
der  Text  jener  Eingabe  acceptirt,  welche  die  Tarifreferenten  der 
Ungarischen  Bahnen  in  Angelegenheit  des  Erlasses  des  Communi- 
cationsministeriums  über  die  Vorlage  neuer  Tarife  ausarbeiteten. 
In  dieser  Eingabe  soll  das  Ministerium  unter  Anderem  gebeten 
werden,  dass  auch  bei  neuen  Verbandstarifen  die  Vorlage,  sowie 
bei  Localtarifen  nur  14  Tage  vor  dem  beabsichtigten  Erscheinen 
des  Tarifs  zu  erfolgen  brauche,  um  das  in  der  Regel  auch  im 
Interesse  des  Publikums  gelegene  rasche  Erscheinen  desselben 
nicht  unnöthigerweise  zu  verzögern. 

Die  Oesterreichische  Nordwest  -  Schiflfahrtgesellschaft  hat 
im  Vereine  mit  den  betheiligten  Bahnen  directe  Tarife  von  den 
betreffenden  Bahnstationen  ab  bis  frei  Bord  Hamburg  publicirt. 
Die  Sätze  basiren  auf  der  Combination  der  Bahnfracht  bis  Laube 
und  der  Wasserfracht  von  Laube  nach  Hamburg.  Nach  diesen 
Tarifen,  die  vom  1.  Februar  an  für  die  ganze  Schifffahrtsaison 
Gültigkeit  haben,  werden  die  Assecuranz  und  sonstige  Ausgaben 
von  der  Gesellschaft  bestritten.  Die  Transportkosten  stellen  sich 
durchschnittlich  um  20  pro  100  kg  billiger  als  die  bisherigen 
Frachtspesen.  So  kostet  die  Fracht  Prag-Hamburg  für  Holz  132, 
für  Getreide  153,  für  Mehl  148  und  für  Rohzucker  168  4.  Gegen 
separate  Prämie  verpflichtet  sich  die  Gesellschaft  auch  zur  Be- 
förderung von  Gütern  mittelst  Eildampfern,  welche  die  Strecke 
Laube-Hamburg  in  5  Tagen  zurücklegen  werden. 

Disciplinarcommissionen  wurden  über  Initiative  des  Directors 
Pichler  am  Sitze  der  Betriebsleitungen  und  der  Direction  der 
I.  Ungarisch-Galizischen  Bahn  auch  für  die  von  ihr  betriebenen 
Staatsbahnen  gebildet.  Diesen  Commissionen  ist  das  Verfahren 
bezüglich  aller  Disciplinarvergehen  des  Personals  zugewiesen,  auf 
welche  laut  der  Dienstordnung  die  Strafe  der  Degradirung,  straf- 
weise Kündigung  oder  Entlassung  gesetzt  ist.  Diese  Commissionen 
bestehen  aus  einem  Vorsitzenden,  4  Mitgliedern  und  ebenso  vielen 
Ersatzmännern,  deren  eine  Hälfte  der  Verwaltungsrath  ernennt 
und  die  andere  Hälfte  das  gesammte  Eisenbahnpersonal  mittelst 
Stimmenmehrheit  wählt.  Die  Referenten  der  Dienstabtheilungen, 
welchen  der  Inkulpat  angehört,  haben  ebenso  wie  der  Unter- 
suchüngscommissär  nur  eine  berathende  Stimme.  Diese  Institu- 
tion ist  eine  Art  Geschwornengericht,  welches  aber  insofern  noch 
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höher  als  dieses  steht,  als  hier  CoUegen  von  Berufsgenossen  ge- 
richtet werden,  die  alle  Verhältnisse  und  Motive  einer  Handlung 
kennen:  desto  gerechter  kann  daher  ihr  Urtheil  ausfallen ;  das- 
selbe wird  seitens  der  Commission  dem  Verwaltungsrathe  vorgelegt, 
■welcher  nur  mit  einer  2/3  Majorität  den  gestellten  Antrag  auf  Bestra- 
fung oder  Schuldlosigkeitserklärung  abändern  kann  und  in  gewissen 
Fällen  auch  die  Entscheidung  des  Ministeriums  einholen  muss. 

Die  Mährisch-Schlesische  Centraibahn  soll  wieder  Gegen- 
stand von  Ankaufsanträgen  seitens  der  Regierung  sein,  darauf 
und  auf  die  über  alle  Erwartung  gebesserten  Verhaltnisse  dieser 
Bahn  basirt  die  Courssteigerung  ihrer  Prioritäten.  Es  durften 
dieselben  im  Laufe  einiger  Jahre  voll  verzinst  und  die  rückstän- 
digen Coupons  (circa  40  pCt.  des  Nominalwerthes)  eingelost  wer- 
den Hieraus  erklärt  sich  denn  auch  das  Widerstreben  der  Prion- 
tätenbesitzer,  in  erneute  Verhandlungen  mit  der  Regierung  ein- 
zutreten, sowie  andererseits  ihr  Bestreben,  auf  die  Entfernung 
des  Curators  hinzuarbeiten,  welcher  als  Entgelt  für  seine  Leistungen 
nunmehr  den  Betrag  von  —  90  000  fl.  beim  Gerichte  angesprochen 
hat.  Billig  kann  somit  diese  Institution,  ebensowenig  als  zweck- 
entsprechend bezeichnet  werden.  .    r.,  .» 

üeber  die  Oesterreichische  Eisenbahngesetzgebung  im  Tarif- 
wesen hielt  Dr.  Emil  Lange  von  Burgenkron,  Oberinspector  in 
der  Generalinspection  der  Eisenbahnen,  im  Eisenbahnclub  einen 
ausführlichen  Vortrag,  in  welchem  er  die  so  verwickelte  Frage 
des  Tarifwesens  in  äusserst  lichtvoller  Weise  erörterte.  Dessen 
Behandlung  ist  gerade  jetzt  um  so  interessanter,  als  trotz  des 
noch  mangelnden  Votums  einiger  Handelskammern  das  Zusammen- 
treten der  Tarifenquetecommission  demnächst  erfolgen  dürfte. 
Nach  den  einleitenden  Bemerkungen  und  Hervorhebung  jener 
Gesetze  und  Verordnungen,  welche  dem  Staate  die  Ingerenz  auf 
das  Tarifwesen  der  Eisenbahnen  sichern,  hob  der  Redner  bervor, 
dass  man  die  Oesterreichischen  Eisenbahnen  in  Betreff  des  Tarif- 
wesens in  drei  Gruppen  theilen  müsse.   Es  sind  dies  erstens  jene 
Bahnen,  welche,  wie  beispielsweise  die  Nordbahn,  die  Linien  Neu- 
Szöny  der  Staatsbahn,  Lambach-Gmunden  der  Elisabethbahn,  ihre 
Tarife  nach  Bedarf  und  Umständen  feststellen  können,  wobei  je- 
doch der  Staatsverwaltung  das  Recht  gewahrt  ist,  übertriebenen 
Anforderungen  entgegenzutreten.    Die  zweite  Gruppe  umfasst  jene 
Bahnen,  welche  zur  Feststellung  der  Tarife  unbedingt  der  Ge- 
nehmigung des  Staates  bedürfen;  die  dritte  Gruppe  jene  Bahnen, 
deren  Concessionsurkunden  Maximaltarifsätze  ziffermässig  fest- 
stellen.  Es  giebt  jedoch  auch  Bahngesellschaften,  deren  Conces- 
sionsurkunden Minimalsätze  feststellen,  welche  unbedingt  einge- 
halten werden  müssen.   Nach  einer  Besprechung  des  bei  Einhe- 
bung der  Tarife  in  Anwendung  kommenden  Währungssystems, 
sowie  des  bis  nun  üblichen  Wesens  der  Tarif bildung,  welche  De- 
tails jedoch  zu  weitläufig  sind  und  eine  eingehende  Besprechung 
.   erheischen,  erörterte  der  Vortragende  das  Refactiewesen  und  hob 
als  die  Grundbedingungen  eines  geregelten  Tarifwesens  hervor, 
dass  die  Transportkosten  für  eine  kürzere  Route  unter  gleichen 
Bedingungen  nicht  höher  sein  dürfen,  als  jene  für  eine  weitere 
Route.   Dieser  Grundsatz  wird  wohl  schon  heute  festgehalten, 
obwohl  derselbe  wegen  des  Dissen  ses  der  legislativen  Factoren 
über  den  Umfang  der  davon  zu  gestattenden  Ausnahmen  nicht 
Gesetzeskraft  erlangt  hatte.    Aus  der  überreichen  Musterkarte 
unserer  verschiedenartigsten  Tarif  bestimmungen  hob  Redner  die 
allgemeinen  Grundsätze  der  Veröffentlichung,  periodischer  Revi- 
sion der  Tarife,  dann  der  Ausschliessung  jeder  persönlichen  Be- 
günstigung, endlich  der  ausdrücklichen  Gestattung  der  Differen- 
tial- und  Staffeltarife  hervor.     Mit  der  Auseinandersetzung  der 
Tarifanomalien  schloss  der  lehrreiche  Vortrag. 

Als  Journalrevue  ist  aus  der  „Eisenbahnzeitung"  (No.  3)  eine 
Biographie  des  kürzlich  verstorbenen  Ritter  v.  Schönerer,  dessen  Wir- 
ken mit  dem  Beginn  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen  eng  ver- 
knüpft ist,  und  Kübeck's  Vortrag  über  die  Stadtbahnfrage  für 
Wien  zu  erwähnen.  —  Das  „Centralblatt"  (No.  4)  bespricht  den 
Stand  der  Fahrbetriebsmittel  Ende  Juni  1881.  -  Im  Ungarischen 
Fachblatte  werden  die  Beschlüsse  des  landwirthschaftlichen  Ver- 
eins mitgetheilt,  wonach  die  Bestrebungen  der  Regierung  rück- 
sichtlich Fiumes  und  der  Verstaatlichung  der  Bahnen  freudig  be- 
grüsst  werden.  Die  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1880  geben  die- 
sem Blatte  zu  einer  detaillirten  Auseinandersetzung  Anlass,  dass 
ein  Betriebscoefficient  von  60  pCt.  die  Maximalgrenze  bilden 
sollte,  derselbe  aber  in  den  fünf  Jahren  1876-1881  durchschnitt- 
lich 76,15  pCt.  betragen  hat,  was  einen  jährlichen  Verlust  von 
1,5—2  Millionen  bedeutet. 

Die  „Staatssubventionen  für  Eisenbahnen"  werden  von 
Dr.  jur.  Gustav  Gross  (Sohn  des  Generaldirectors  Gross 
von  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn)  in  eingehendster  Weise 
nach  den  verschiedenen  Fragen  der  staatlichen  Subvention  von 
Privatbahnen  in  einer  soeben  erschienenen  Broschüre  behaadelt. 
Diese  Arbeit  ist  die  Frucht  gründlicher  Studien  und  giebt  von 
einer  scharfen  geistigen  Auffassung  Zeugniss,  indem  sie  den 
Gegenstand  in  klarer  und  lichtvoller  Weise  dem  Leser  zum  Ver- 
ständniss  bringt.  Die  Schrift  berücksichtigt  in  erster  Reihe  die 
Oesterreichischen  Verhältnisse,  zieht  aber  auch  jene  Deutschlands 
und  Frankreichs  in  Vergleichung,  so  dass  das  eigentliche  Wesen 
unseres  Garantiesystems  dadurcn  desto  präciser  zum  Ausdruck 


gelangt.  Der  trotz  der  fortschreitenden  Verstaatlichung  von  Bah- 
nen noch  immer  erhebliches  praktisches  Interesse  gewährende 
Gegenstand  wird  sowohl  von  seiner  wirtbschaftlichen  als  juri- 
stischen Seite  beleuchtet.  .  , 

Die  Börsenwoche  gestaltete  sich  für  internationale  Werthe 
etwas  ungünstiger;  trotz  der  Mehreinnahmen  des  Jahres  1881 
wichen  Nordbahn  auf  2543  und  Staatsbahn  auf  320;  Karl-Ludwig 
wich  in  Folge  der  pro  1881  sich  ergebenden  Mindereinnahmen 
doch  nur  auf  306,25,  weil  sich  das  Jahr  1882  vorzüglich  anlasst; 
Südbahn  blieb  stationär  mit  147.  Pilsen-Priesen  stieg  rapid  in 
Folge  von  Verstaatlichungsgerüchten  (um  oder  auf  70  fl.  oder 
70  pCt.,  was  wegen  der  undeutlichen  Depesche  nicht  zu  eruiren, 
da  sie  hier  nicht  gehandelt  werden),  ebenso  stieg  Prag-Dux  auf 
71,75  wegen  des  nun  gesicherten  Ausbaues  von  Klostergrab-Mulde. 
Sonst  war  die  Tendenz  weichend. 

Rechtsfall, 

betreffend  die  Auslegung  des  §  7  No.  8  des  Reglements  für  die 
Befördernng  von  Truppen  und  IrmeebednrMssen  auf  Preussischen 
Eisenbahnen. 

Am  4.  Januar  1876  übersandte  das  Artilleriedepot  in  Erfurt 
dem  Artilleriedepot  in  Magdeburg  per  Bahn  12  sämmtlich  in  der 
Weise  auseinandergenommene  C.  M.  Munitionswagen,  dass  ein 
jeder  derselben  in  den  Binterwagenkasten  (Hinter wagengestell 
mit  Axe  und  Kasten),  einen  Protzkasten  (Protzgestell  mit  Axe 
und  Kasten),  zwei  Hinterrädern,  zwei  Vorderrädern,  eine  Deichsel 

zerlegt  war.  ^      ,     ,,    .  ,      ^  .    „.  ■, 

Am  31.  Januar  1876  übersandte  das  Artilleriedepot  m  Magde- 
burg der  1.  reitenden  Batterie  des  Magdeburgischen  Feld- Artillerie- 
regiments No.  4  zu  Naumburg  per  Bahn  1  in  gleicher  Weise  zer- 
legten Munitionswagen.  , 

Für  erster en  Transport  auf  der  Strecke  Halle- Erfurt  zahlte 
das  Artilleriedepot  in  Magdeburg  an  die  Beklagte  am  7.  Januar  1876 
348  Jl,  für  letzteren  Transport  auf  der  Strecke  Halle-Naumburg 
dagegen  am  3.  Februar  1876  12  ^  20  aJ,.  ,  ,  . 

Der  Kläger  behauptet,  dass  die  Beklagte  von  dem  Fracht- 
betrage der  348  Jl  219  90  4,  von  dem  Frachtbetrage  der 
12  ./^  20  4  7  ^  10  4  zu  Unrecht  erhoben  und  deshalb  zurück- 
zuzahlen habe.  ,  „  x-,  ^  j  n  1  t. 
Er  glaubt,  dass  Beklagte  nach  §  7  No.  8  des  Reglements 
für  die  Beförderung  von  Truppen  und  Armeebedürfnissen  auf 
den  Staatseisenbahnen  habe  liquidiren  müssen  und  legt  dabei 
diese  Bestimmung,  welche  wörtlich  folgendermassen  lautet: 

„Bei  militärischer  Benutzung  der  Eisenbahnen  finden,  sofern 
die  Beförderung  auf  Grund  von  Requisitionsscheinen  (An- 
lage A)  erfolgt,  die  nachstehend  bezeichneten  Tarifsätze  An- 
wendung": 

(1—7  interessiren  nicht.)  .. 
8.  Für  sonstige  Güter,  welche  von  der  Militärverwaltung 
an  Stelle  eines  dem  Requisitionsscheine  beizufügenden  Fracht- 
briefes aufgegeben  werden,  sowie  für  Fahrzeuge,  welche  in  zer- 
legtem Zustande  resp.  in  ihren  einzelnen  Theileu  der  Art  zum 
Transport  übergeben  werden,  dass  dadurch  nur  der  für  das 
Volumen  absolut  erforderliche  Raum  in  Anspruch  genommen  wird : 
Die   Frachtsätze    des    gewöhnlichen   Verkehrs    bis  zum 
Maximum  von  5  4  =  1,46  Kr.  pro  Centner  die  Meile. 

Für  Geschützrohre,  für  Mörser  in  ihren  Lafetten  und  für 
Eisenmunition  (mit  Ausschluss  geladener  Hohlmunitionen)  bei 
ganzen  Wagenladungen  der  Steinkohlenfrachtsatz, 
dahin  aus,  dass  diese  Frachtsätze  auf  zerlegte  Militarfahrzeuge 
sich  beziehen,  „deren  Zerlegung  soweit  vorgenommen  sei,  als  die 
einzelnen  Theile  ihrer  Bestimmung  gemäss  als  einzelne  selbst- 
ständige Gegenstände  vom  Ganzen  losgelöst  werden  können,  ohne 
dass  sie  ihre  individuelle  Beschaffenheit  verlieren.  Diese  einzelnen 
Fahrzeuge  seien  dann  und  zwar  unter  Leitung  der  Bahnverwaltung 
§  öa  a  0.  in  der  am  wenigsten  Raum  fortnehmenden  Weise  zu 
verpacken.  Ob  einzelne  Fahrzeugtheile  wegen  sperriger  Be- 
schaffenheit einen  grösseren  Raum  erfordern,  als  gewöhnliches 
Frachtgut,  sei  unerheblich,  da  das  Reglement  einen  Unterschied 
zwischen  gewöhnlichem  Frachtgut  und  Sperrgut  nicht  mache. 
Wolle  man  annehmen,  dass  die  einzelnen  Fahrzeugtheile  nur  den 
Laderaum  für  gewöhnliches  Frachtgut  in  Anspruch  nehmen  dürfen, 
so  werde  die  gedachte  Tarifbestimmung  practisch  unanwendbar, 
weil  Militärfahrzeuge  ohne  sperrige  Bestandtheilej  nicht  vor- 
handen seien.  .  ,  •     t--      1  j 

Kläger  sucht  diese  Interpretation  noch  im  Einzelnen  durch 
Berufung  auf  kriegsministerielle  Verfügungen  sowie  auf  die 
Entstehungsgeschichte  des  §|  7  Ziffer  8  cit.  des  Reglements  zu 
unterstützen,  führt  noch  aus,  dass  die  in  diesem  §  7  Ziffer  8  cit. 
festgesetzte  Vergütung  für  den  Transport  zerlegter  Fahrzeuge 
als  eine  unverbältnissmässig  niedrige  nicht  betrachtet  werden 
könne,  denn  während  in  unzerlegtem  Zustande  nur  ein  vier- 
rädriges Fahrzeug  auf  einen  Wagen  geladen  werden  könne  und 
hierfür  pro  Meile  2  Jl  zu  zahlen  sei,  lassen  sich  m  zerlegtem 
Zustande  bei  ordentlicher  Ausnutzung  des  Laderaums  leicht  zwei 
und  mehr  Fahrzeuge  in  einem  Wagen  unterbringen.  Für  diese 
würde  bei  einem  Gewicht  von  etwa  45—48  Centner  ein  Preis  von 
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1,88  M  bis  2  jjro  Centner  und  Meile  5  berechnet,  für  die 
Meile  zu  zahlen  sein. 

Er  beruft  sich  auf  amtliche  Auskunft  der  Eisenbahnverwal- 
tung zu  Magdeburg  darüber,  dass  die  Fahrzeuge  in  dem  ver- 
ladenen Zustande  nur  den  für  die  Volumen  absolut  erforderlichen 
Raum  in  Anspruch  genommen  haben,  meint  aber,  dass  ihm  dies 
event.  nichts  angeht,  weil  die  Einladung  der  Geschütze  nach  §  5 
des  Reglements  unter  Leitung  der  Bahnhofsverwaltung  geschehe, 
und  dass  es  mitbin  deren  Sache  gewesen  sein  würde,  für  die 
richtige  und  vollkommenere  Ausnutzung  der  Eisenbahnwagen  Sorge 
zu  tragen.  Beklagte  habe  daher  bei  Berechnung  der  Fracht  den 
Satz  von  5  alten  Pfennigen  pro  Centner  und  Meile  zu  Grunde 
legen  müssen. 

Nach  diesem  Satze  beträgt  die  Fracht  für  die  Sendung  der 
Fahrzeuge  von  Erfurt  nach  Magdeburg  bei  einem  vom  Kläger  auf 
10  600  kg  angegebenen  Gewicht  128  M.  10  /t|,  für  die  Sendung  des 
Fahrzeuges  von  Magdeburg  nach  Halle  bei  einem  vom  Kläger  auf 
1000  kg  angegebenen  Gewicht  h  Ji  \<i 

Indem  Kläger  behauptet,  dass  die  Mehrzahlung  des  Fracht- 
geldes, das  reglementsmässig  vor  Auslieferung  des  Guts  erfolgen 
muss,  irrthümlich  geleistet  sei,  weil  nach  den  Frachtbriefen  der 
Beklagten  die  gezahlten  Beträge  gefordert  und  solche  irrig  für 
richtig  gehalten  seien,  beantragt  Kläger: 

die  Beklagte  zur  Zahlung  von  227  nebst  5  pCt.  Zinsen 
von  219  90  /4  seit  7.  Januar  1876  und  von  7  ^  10  /tg,  seit 
3.  Februar  1876  zu  verurtheilen  und  das  ürtheil  für  vorläufig 
vollstreckbar  zu  erklären. 
Die  Beklagte  hat  Abweisung  der  Klage  und  vorläufige  Voll- 
streckbarkeit dieser  Entscheidung  beantragt.  Sie  erachtet  die 
Klage  weder  als  Zurückforderungsklage  (condictio  indebiti),  noch 
als  Vertragsklage  begründet;  bestreitet  in  ersterer  Richtung  den 
behaupteten  Irrthum  bei  Zahlung  des  Frachtgeldes,  und  hält  die 
vom  Kläger  dargelegte  Auslegung  des  §  7  Ziffer  8  cit.  des  Regle- 
ments, welches  vertragsmässig  noch  auf  Transporte  auf 
der  Thüringischen  Bahn  Anwendung  finde,  dem  bestimmten  Wort- 
laut dieses  Paragraphen  gegenüber  für  verfehlt.  Bei  diesem  be- 
stimmten Wortlaut  hält  sie  die  in  Bezug  genommenen  kriegs- 
ministeriellen Verfügungen  und  die  Entstehungsgeschichte  des 
§  7  Ziffer  8  cit.  ihr  gegenüber  für  unerheblich ;  sie  bat  aus- 
drücklich bestritten,  dass  die  fraglichen  Fahrzeuge  derartig  zer- 
legt gewesen  seien,  resp.  derart  in  ihren  einzelnen  Theilen  zum 
Transport  übergeben  seien,  dass  dadurch  nur  der  für  das  Volumen 
absolut  erforderliche  Raum  in  Anspruch  genommen  sei,  und  da- 
gegen behauptet,  dass  die  Wagen  in  dem  verladenen  Zustande 
mehr  als  den  für  das  Volumen  absolut  erforderlichen  Raum  in 
Anspruch  genommen  haben  und  sich  darüber  auf  das  Zeugniss  des 
Güterexpeditionsvorstehers  König  in  Halle  bezogen,  denselben 
noch  als  Zeugen  darüber  benannt,  dass  die  in  den  von  dem 
Kläger  überreichten  und  von  ihr  selbst  anerkannten  Frachtbriefen 
mit  Zahlen  bezeichneten  Eisenbahnwagen  eine  Tragfähigkeit  von 
mindestens  5  000  kg,  zusammen  also  20  000  kg  und  10  000  kg 
haben,  während  nach  den  Frachtbriefen  nur  10  600  kg  und  1  000  kg 
darauf  verladen  seien. 

Das  Königliche  Amtsgericht  zu  Erfurt  hat  unter  dem  30.  Mai 
1881  für  Recht  erkannt: 

„Kläger  wird  mit  seiner  Klage  auf  Zahlung  von  227  Jt  nebst 
Zinsen  unter  Verurtheilung  in  die  Kosten' abgewiesen." 
Auf  die  seitens  des  Militärfiscus  eingelegte  Berufung  hat 
das  Königliche  Landgericht  zu  Erfurt  erkannt: 

„Die  Berufung  gegen  das  ürtheil  des  Königlichen  Amtsge- 
richts zu  Erfurt  vom  30.  Mai  1881  wird  als  unbegründet  ver- 
worfen." 

Die  Gründe  dieses  Erkenntnisses  lauten  wörtlich  wie  folgt : 
„Kläger  hat  gegen  das  ürtheil  des  Königlichen  Amtsgerichts 
zu  Erfurt  vom  30.  Mai  1881,  durch  welches  er  mit  seiner  Klage 
auf  Zahlung  von  227  Ji.  kostenpflichtig  abgewiesen  ist,  in  der  ge- 
setzlichen Frist  und  Form  Berufung  mit  dem  Antrage  eingelegt : 
die  Beklagte  und  Berufungsbeklagte  zur  Zahlung  von  227  M. 
nebst  5  pCt.  Zinsen  von  219       90  4  seit  dem  7.  Januar  1876 
und  von  7  ^  10  4  seit  dem  S.Februar  1876  zu  verurtheilen. 
Beklagte  hat  dagegen  beantragt: 

die  Berufung  zurückzuweisen  bezw.  das  erste  ürtheil  zu  be- 
stätigen und  dem  Kläger  und  Berufungskläger  die  Kosten 
aufzuerlegen. 

Hinsichtlich  des  der  angefochtenen  Entscheidung  zum 
Grunde  liegenden  Thatbestandes  wird  auf  dessen  Darstellung  in 
dem  Vorerkenntnisss  Bezug  genommen  und  ist  derselben  nur 
hinzuzufügen,  dass  Kläger  in  der  Berufungsinstanz  die  Behaup- 
tung, die  Zerlegung  der  fraglichen  13  Munitionswagen  sei  soweit 
ausgeführt,  als  dies  eben  nur  möglich  gewesen,  unter  Berufung 
auf  Zeugen  und  Sachverständige  aufgestellt  hat.  Es  erübrigt 
jeglicher  Beweis,  die  Berufung  muss  als  unbegründet  verworfen 
werden. 

Der  Vorderrichter  hat  die  vorliegende  Klage  zutreffend  als 
condictio  indebiti  charakterisirt  und  sachgemäss  ausgeführt,  dass 
im  vorliegenden  Falle  die  Frage  nach  dem  Vorbandensein  der 
gesetzlichen  Voraussetzungen  dieser  Klage  im  Wesentlichen  auf 
eine  luterpretationsfrage    hinauslaufe.     In  Uebereinstimmung 


hiermit  ist  von  den  Parteien  auch  nur  die  Interpretationsfrage 
zum  Gegenstande  des  Rechtsstreites  in  der  Berufungsinstanz 
gemacht. 

Die  sonstigen  thatsächlichen  und  rechtlichen  Feststellungen 
des  Vorderrichters  sind  von  keiner  Seite  angegriffen.  Die  Ent- 
scheidung hängt  also  lediglich  von  der  Auslegung  des  §  7  No.  8 
des  Reglements  für  die  Beförderung  von  Truppen  und  Armee- 
bedürfnissen auf  den  Staatseisenbatinen  ab.  Der  Wortlaut  der 
betreffenden  Bestimmung  ist  durch  Einverständniss  der  Parteien 
festgestellt  und  in  dem  Thatbestande  des  ersten  Urtheils,  auf 
welchen  Bezug  genommen  wird,  enthalten.  Für  die  Auslegung 
der  fraglichen  Stipulation  ist  es  zunächst  von  Erheblichkeit,  dass 
dieselbe  der  Beklagten  nicht  als  Gesetz  auferlegt  ist,  vielmehr 
nur  die  Bedeutung  einer  vertragsmässigen  Stipulation  hat.  In 
Folge  dessen  könne  nicht,  wie  Kläger  will,  die  Entstehungsge- 
schichte der  fraglichen  Festsetzung  und  spätere  Kriegsministerial- 
verfügungen  als  authentisches  Interpretationsmaterial  herange- 
zogen und  verwerthet  werden,  da  dieselben  nur  die  Ansicht  des 
Einen  Contrahenten  wiedergeben,  welche  für  den  anderen  nicht 
ohne  Weiteres  massgebend  seien.  Es  ist  übrigens  in  der  Berufungs- 
instanz der  Inhalt  weder  des  Einen  noch  des  Anderen  zur  Ver- 
handlung gebracht.  Damit  ist  dieser  Punkt  erledigt.  Mit  Recht 
hat  der  Vorderrichter  seiner  Entscheidung  die  wörtliche  Inter- 
retation  zum  Grunde  gelegt  (cfr.  §§  252  Titel  5  Theil  I  und  §  65 
itel  4  Theil  I  Allgemeinen  Landrechts). 

Es  kann  demselben  lediglich  zugestimmt  werden,  dass  die 
Worte:  „der  Art,  dass  dadurch  nur  der  für  das  Volumen 
absolut  erforderliche  Raum  in  Anspruch  genommen  wird" 
eine  andere  Auslegung  nicht  zulassen,  als  dass  es  nicht  auf  die 
Selbstständigkeit  resp.  ünselbstständigkeit  der  einzelnen  Theile 
des  zerlegten  Fahrzeuges,  vielmehr  nur  darauf  ankommen  soll, 
ob  der  für  den  Transport  in  Anspruch  genommene  Raum  des 
Eisenbahntransportsmittels  dem  Volumen  der  einzelnen  Theile 
des  zerlegten  Militärfahrzeuges  entspricht;  dass  in  Folge  dessen 
zur  Begründung  der  Klage  hätte  behauptet  werden  müssen,  dass 
die  fraglichen  Fahrzeuge  im  Gewichte  von  10  600  kg  derartig 
zerlegt  worden  seien,  dass  sie  nur  den  für  den  Transport  von 
10  600  kg  bestimmten  Raum  der  Eisenbahntransportmittel  in 
Anspruch  genommen  hätten  und  wenn  thatsächlich  ein  grösserer 
Raum  verwendet  worden,  dies  durch  vertretbare  Schuld  der  Be- 
klagten geschehen  und  dass  in  dieser  Weise  die  Klage  nicht 
substantiirt  sei.  Mit  anderen  Worten:  Der  Sinn  der  fraglichen 
Stipulation  nach  wörtlicher  Auslegung  ist  nicht  der,  den  Kläger 
darin  findet. 

Militärfahrzeuge  sollen,  obwohl  an  sich  Sperrgut,  dennoch, 
wenn  zerlegbar,  zerlegt,  soweit  dies  ohne  Verlust  ihrer  indivi- 
duellen Beschaffenheit  möglich  ist,  gleichgültig  ob  das  End- 
resultat des  Zerlegens  die  Schaffung  eines  Sperrgutes  oder  eines 
gewöhnlichen  normalen  Packgutes  ist,  als  gewöhnliches  Packgut 
angesehen  und  besteuert  werden.  Der  richtige  Sinn  ist  vielmehr 
der:  Wenn  Militärfahrzeuge  in  derart  zerlegtem  Zustande  zum 
Transport  übergeben  werden,  dass  sie  als  gewöhnliches  Packgut 
mit  vollständiger  (absoluter)  Ausnutzung  des  Raumes  verladen 
werden  können,  dann  soll  die  fragliche  niedrigere  Tarifposition 
zur  Anwendung  kommen.  Für  diese  tind  gegen  jene  Auslegung 
spricht  endlich  noch,  dass  die  Entscheidung  über  die  Zerlegbar- 
keit und  über  den  nach  der  Zerlegung  erforderlichen  Raum  zum 
Nachtheile  der  Eisenbahn  nicht  allein  in  die  Hände  der  Militär- 
verwaltung gelegt  werden  kann,  wie  dies  bei  jener  Interpretation 
der  Fall  sein  würde. 

Wenn  schliesslich  Kläger  behauptet,  dass  es  absolut  zerleg- 
bare Militärfahrzeuge  überhaupt  nicht  gebe  und  dass  bei  einer 
anderen  als  seiner  Interpretation  die  fragliche  Stipulation  inhalts- 
und  werthlos  sei,  so  kann  die  thatsächliche  Richtigkeit  dieser 
Behauptung  dahin  gestellt  bleiben,  eine  zwingende  Nothwendig- 
keit  für  die  Auslegung  resultirt  aus  denselben  nicht;  im  Gegen- 
theile  würde  gemäss  der  §§  266—268  Titel  5  Theil  I  Allgemeinen 
Landrechts  die  Entscheidung  gegen  die  klägerische  Auslegung 
erfolgen  müssen. 

Die  Berufung  ist  aus  allen  diesen  Gründen  verworfen  und  es 
sind,  gemäss  §  87  Givilprocessordnung,  dem  Berufungskläger  die 
Kosten  des  Rechtsmittels  zur  Last  gelegt. 

Literatur. 

Die  Feldabahn,  schmalspurige  Secundärbahn  im  Grossherzog- 
thum Sachsen- Weimar,  Herausgegeben  von  der  Locomotivfabrik 
Krauss  &  Co.,  München-Linz  a/D.,  Erbauer  und  Betriebspächter 
der  Feldabahn.  Mit  8  Tafeln  Zeichnungen.  München,  Theodor 
Ackermann,  Königl.  Hofbuchhändler.  1882. 

Die  von  der  Station  Salzungen  der  Werrabahn  abzweigende, 
im  Ganzen  44  km  lange  schmalspurige  „Feldabahn",  welche  in 
das  zum  Grossherzogthum  Sachsen- Weimar-Eisenich  gehörige, 
am  Nordabhange  derRhön  sich  hinziehende  sogenannte  „Eisenacher 
Oberland"  einerseits  nach  Vacha,  andererseits  am  Feldaflusse 
entlang  nach  Kalten  -  Nordheim  führt,  ist  bereits  der  Gegen- 
stand mehrfacher  Publicationen  gewesen.  Alle  diese  Publicationen 
beschränken  sich  indess  mehr  oder  minder  auf  allgemeine  Be- 
schreibungen der,  wie  wohl  allgemein  anerkannt,  den  örtlichen 


-  8ö  - 


und  den  Verkehrsverhältnissen  in  bester  Weise  angepassten  eigen- 
thümlichen  Bahnanlage,  oder  es  geben  diese  Publicationen  nur 
einzelne,  für  den  speciellen  Zweck  derselben  gerade  interessirende 
Details.  In  der  -vorliegenden,  von  der  besondera  durch  ihre  Loco- 
DQotivconstructionen  für  Secundärbabnen  und  Tramways  auch 
über  die  Grenzen  Deutschlands  hinaus  rühmhchst  bekannten 
Firma  Krauss  &  Co.  in  München,  welche  deu  Bau  der  Feldabahn 
in  Generalentreprise  ausgeführt  und  den  Betrieb  derselben  bis 
zum  Jahre  1891  pachtweise  übernommen  hat,  verottentlichten 
Schrift  findet  sich  dagegen  eine  ausführliche  specielle  Beschrei- 
bung der  ganzen  Bahnanlage  sowohl,  wie  auch  der  Einrichtung 
des  Betriebs.  Der  Schrift  sind  8  Tafeln  mit  Zeichnungen  beige- 
geben, welche  die  Situation  und  das  Längenprofil  der  Bahn,  die 
wichtigsten  grösseren  Kunstbauten  und  die  Normalien  zu  den 
kleineren  Bauwerken,  den  Oberbau,  die  Bahnhofsanlagen,  die 
Hochbauten,  sowie  die  Locomotiven  und  Wagen  der  teldabahn 
darstellen.  Die  Schrift  enthält  in  klarer  sachgemasser  Darstel- 
lung eine  Reihe  von  Mittheilungen,  welche  bei  dem  von  der  Lo- 
calbahnfrage  gegenwärtig  in  Anspruch  genommenen  Interesse  von 
grossem  Werthe  sind,  so  dass  eine  möglichst  weite  Verbreitung 
der  Schrift  im  Interesse  der  Sache  zn  wünschen  ist.  Wir  be- 
schränken uns  darauf,  hier  nur  einige  Mittheilungen,  welche  von 
besonderem  Interesse  sein  dürften,  zu  erwähnen.  -  .  • 

Die  Benutzung  der  Strassen  zu  Eisenbabnanlagen  ist  ein 
zur  Zeit  vielfach  in  Frage  stehender  Gegenstand.  Bei  der  Felda- 
bahn liegen  26,2  km  auf  vorhandenen  Strassen,  17,9  km  auf  be- 
sonderem Bahnkörper.  Wie  in  der  vorliegenden  Schrift  im  Spe- 
ciellen nachgewiesen,  kostet  der  Kilometer  Strassenbahn 
17  000  der  Kilometer  Bahn  auf  eigenem  Planum  da- 
gegen 32  100  Jl  Die  Ersparniss  bei  Benutzung  der  Strasse  gegen- 
über der  Anlage  auf  besonderem  Bahnkörper  betragt  bei  der 
Feldabahn  also  47  pCt. 

Für  den  Oberbau  wurde  eine  130  mm  hohe,  21,5  kg  pro 
laufenden  Meter  schwere  Haitwichschiene  gewählt.  Die  Bauunter- 
nehmung beabsichtigte  diese  Schiene  ohne  Anwendung  -von 
Schwellen  zu  verlegen,  auf  Verlangen  der  Grossherzoglichen  Re- 
gierung mussten  jedoch  eichene  Schwellen  unter  den  Stössen  zur 


Anwendung  kommen.  Diese  Schwellen  an  den  Stössen  haben 
sich  sehr  schlecht  bewährt.  Bei  Frost  blähte  sich  die  feuchte 
Erde  auf  und  hob  das  Geleis;  als  Thauwetter  eintrat,  erweichte 
zunächst  die  ilirect  unter  dem  Schienenfusse  hegende  Erdschicht, 
während  die  Schwelle  noch  im  gefrornen  Boden  lag.  Die  f  Oige 
war,  dass  sich  die  Schiene  in  der  Mitte  durchbog  und  hier  Unter- 
Stopfen  nöthig  machte.  Thaute  dann  der  Boden  unter  der  Schwelle 
auch  auf,  so  lag  der  Stoss  wieder  hohl  und  wurden  so  sehr  be- 
deutende Unterhaltungsarbeiten  verursacht.  ^.  , 

Für  den  auf  besonderem  Bahnkörper  verlegten  Oberbau 
wurde  dieselbe  Schiene  auf  hölzernen  Querschwellen  verlegt. 
Nach  den  bei  der  Feldabahn  gemachten  Erfahrungen  wird  m  der 
vorliegenden  Schrift  im  Interesse  einer  Ersparniss  bei  den  An- 
lagekosten einer  Bahn  mit  gemischtem  Planum  die  Verwendung 
von  zweierlei  Schienen profilen  empfohlen. 

DieUeberhöhungen  und  G  e  1  e  i  s  er  w  e  1 1  e  r  u  n  g  en 
übersteigen  auch  in  den  strengsten  Curven  (58  m  Radius)  nicht 
10—20  mm.  In  diesen  Curven  waren  zuerst  üeberhohungen  bis 
zu  100  mm  und  Erweiterungen  bis  zu  30  mm  in  Anwendung  ge- 
kommen ein  Umstand,  welcher  als  die  Ursache  mehrfacher  in 
der  ersten  Zeit  des  Betriebes  vorgekommener  Entgleisungen  er- 
kannt wurde.  Nach  Reduction  der  starken  Üeberhohungen  und 
Erweiterungen  ist  keine  Entgleisung  mehr  vorgekommen. 

Der  Kopf  der  bei  der  Feldabahn  zur  Anwendung  gekom- 
menen Schiene  ist  nicht  wie  gewöhnlich  symmetrisch,  sondern 
unsymmetrisch  geformt.  Der  Zweck  dieser  von  der  gebräuchlichen 
abweichenden  Gestaltung  liegt  in  dem  Bestreben,  dem  Rade  eine 
mö^'lichst  grosse  Auflagerfläche  zu  bieten,  um  dadurch  den  Druck 
desselben  auf  die  Flächeneinheit  auf  ein  Minimum  zu  bringen 
und  so  den  Vortheil  einer  möglichst  geringen  Abnutzung  zu  er- 
zielen. Dieser  Zweck  soll  nach  den  bis  jetzt  bei  der  Feldabahn 
gemachten  Erfahrungen  tbatsäcblich  auch  erreicht  sein 

Schon  diese  wenigen  vorstehend  gemachten  Mittheilungen 
aus  dem  reichen  Inhalte  der  vorliegenden  Schrift  durften  genü- 
gen, um  den  oben  ausgesprochenen  Wunsch  für  eine  möglichste 
Verbreitung  derselben  zu  rechtfertigen. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


l.  Tarif-Bekanntmachnngen. 

Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen.  Mit 

dem  1.  Februar  1.  J.  tritt  an  Stelle  des 
Ausnahmetarifs  vom  1.  Mai  1881  für 
die directe  Beförderung  von  Stein- 
kohlen, Coaks,  Briquets  und 
von  Roheisen  zwischen  Mannheim 
und  Ludwigshafen  einerseits  und  den  Sta- 
tionen der  Vorarlberger  Bahn  andererseits 
ein  neuer  Tarif  in  Kraft. 

Für  Sendungen  nach  Lindau  und  Bre- 
genz  kommen  die  Frachtsätze  des  Tarifs 
vom  1.  Januar  1882  für  den  allgemeinen 
Güterverkehr  zwischen  Mannheim  und 
Ludwigshafen  einerseits  und  Friedrichs- 
hafen, Lindau  und  Bregenz  andererseits 
in  Betracht. 

Exemplare  des  Tarifs  sind  bei  der  Güter- 
expedition in  Mannheim  zu  erhalten. 
Karlsruhe,  den  14.  Januar  1882.  General- 
Direction.   (183) 

Mit  dem  l.  März  1882  treten  an  Stelle 
der  bestehenden  Tarif  hefte  H,  Illa  und 
Illb  zum  Belgisch-Südwestdeutschen  Tarif 
vom  1.  März  1879,  enthaltend  directe  Tarif- 
sätze für  den  Transit-  und  den  localen 
Verkehr  zwischen  Belgischen  Stationen 
einer-  und  Basel  sowie  Elsass-Lothringi- 
schen  und  Luxemburgischen  Stationen 
andererseits,  neue  Tarif  hefte  mit  der 
gleichen  Bezeichnung  in  Kraft.  Die  neuen 
Frachtsätze  sind  theils  höher,  theiis 
niedriger  als  die  bestehenden.  Eine  Be- 
schränkung des  directen  Verkehrs  i;ritt 
gegenüber  dem  jetzigen  Zustande  nicht 
ein,  nur  kommt  in  einigen  Fällen,  wo 
zwei  Routen  für  gewisse  Relationen  gegen- 
wärtig bestehen,  die  eine  Route  in  Fortfall. 

Ferner  wird  der  directe  Tarif  vom  1.  Fe- 
bruar 1878  für  Steinkohlen  und  Kokes 
zwischen  Belgischen  Stationen  und  Elsass- 
Lothringischen  und  Luxemburgischen  Sta- 
tionen vom  1.  März  1882  ab  durch  einen 
neuen  Tarif,  welcher  ermässigte  Fracht- 
sätze enthält,  ersetzt. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  unser  Ver- 
kehrsbureau in  Strassburg.  Strassburg, 


den  15.  Januar  1882.  Kaiserliche  General- 
direction  der  Eisenbahnen  in  Elsass-Loth- 

ringen.  (184) 

Am  15.  d.  Mts.  tritt  zum  Ausnahmetarif 
vom  1.  August  1881  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  etc.  im  Rheinisch- 
Westfälisch  -  Belgischen  Güterverkehr  der 
Nachtrag  I  in  Kraft,  enthaltend  neue  und 
ermässigte  Frachtsätze  sowie  auderweite 
Bezeichnung  für  verschiedene  Stationen 
der  Belgischen  Staatseisenbahnen.  Preis 
10  4.  Köln,  15.  Januar  1882.  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen :  Königliche 
Eisenbabndirection  (rechtsrheinische).  (188) 
Bayerisch  -  Oesterreichisch  -  Ungarischer 
Güterverkenr.  Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Fe- 
bruar 1.  J.  gelangt  ein  provisorischer  Aus- 
nahmetarif für  den  Transport  von 

Borstenvieh 
bei  Bezahlung  der  Fracht  pro  verwendeten 
vierrädrigen  Etagewagen  von 

Stationen  der  K.  K.  priv.  Südbahnge- 
sellschaft 

nach  Stationen  der 
Königlich    Bayerischen  Staatseisen- 
bahnen 
zur  Einführung. 

Exemplare  dieses  Tarifs  können  bei  der 
gefertigten  Verwaltung  und  bei  der  Be- 
triebsdirection  in  Steyr  zum  Preise  von 
5  kr.  pro  Exemplar  bezogen  werden.  Der 
K.  K.  Betriebsverwalter    der  Kronprinz 

Rudolfbabn.  (189) 

Kohlenverkehr  Böhmen-Werrabahu.  Mit 
dem  16.  März  d.  J.  treten  im  Verkehr 
unserer  Station  Ebersdorf  mit  einigen  Sta- 
tionen der  Buschtehrader  Bahn  geringe  Er- 
höhungen in  den  Frachtsätzen  ein;  weiter 
kommt  mit  dem  bezeichneten  Tage  der 
directe  Verkehr  zwischen  sämmtlicben  Sta- 
tionen der  Werrabahn  und  einigen  für  den 
Kohlenverkehr  unbedeutenden  Stationen 
der  Aussig-Teplitzer  undDux-Bodenbacher 
Bahn  zur  Aufhebung. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  unser  Verkehrs- 
bureau hier.  Meiningen,  den  16.  Januar 
1882.    Namens  der  betheiligten  Verwal- 


tungen: Die  Direction 
bahn-Gesellschaft. 


der 


Werra-Eisen- 
(190) 


Hessische  Ludwigsbahn.    Die  im  B  e  1  - 

gisch-Südwestdeutchen  Tarif- 
heft X  a  vom  1.  Juni  1881  Seite  30  ent- 
haltenen Ausnahmetarifsätze  für  unsere 
Stationen  Mannheim  u.  Mannheim-Neckar- 
vorstadt erlöschen  am  1.  März  d.  J.  und 
werden  durch  theilweise  erhöhte  Frachten, 
über  welche  unser  Tarif  bureau  vom  22.  d. 
M.  ab  Auskunft  ertheilt,  ersetzt. 

Am  gleichen  Tage  erlöschen  auch  die 
aus  dem  Belgisch  -  Hessischen  Gütertarif 
vom  1.  Januar  1880  seither  noch  beibehal- 
tenen billigeren  Frachten  für  unsere  bei- 
den Stationen  Mannheim.  Mainz,  den  17.  Ja- 
nuar 1882.  In  Vollmacht  des  Verwaltungs- 
rathes:  Die  Special-Direction.  (191) 

Die  mit  20.  Januar  er.  laut  Nachtrag  I 
zum  Gütertarif  zwischen  Stationen  der 
Directionsbezirke  Berlin  und  Breslau  vom 
1.  October  1881  zur  Einführung  kommen- 
den Ausnahmesätze  für  Ge- 
treide und  Mühlenfabrikate 
nach  Berlin,  S  c  h  1  e  s  i  s  c  h  e  r . 
Bahnhof,  finden  vom  gedachten  Tage 
ab  auch  auf  Berlin,  Berlin-Görlitzer  Bahn- 
hof, im  Posen-Schlesisch-Märkischen  Ver- 
kehr Anwendung. 

Auskunft  ertheilen  die  Verbandverwal- 
tungen. Breslau,  den  16.  Januar  1882. 
Königliche  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn,  als  geschäftsführende  Verwal- 
tung. (195) 

Der  Frachtsatz  der  Classe  ß  für  den 
Verkehr  Hamburg-Chemnitz  von  3,19 
pro  100  kg  ist  auf  3,18  Jt.  pro  100  kg  er- 
mässigt  worden.  Dresden,  den  17.  Januar 
1882.  Königliche  Generaldirection  der 
Sächsischen  Staatseisenbahnen  als  ge- 
schäftsführende Verwaltung.  (199) 


(Fortsetzung  d.  offiz.  Anz.  S.  91.) 
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Beilage  zu  No.  6.  t>  . 

Berlin,  am  23.  Januar  1882. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


NOTIZEN  über  neue  Tarife  und  Tarifänderungen 

pro  December  .  1881. 
Diese  Jfotizen  können  nicht  selbstständig,  sondern  nnr  als  Beilage  der  Zeitung  bezogen  werden 

I.  Localtarife. 
n.  Tarife  für  directe  Yerkelire  mit  besonderem  Uamen*) 
tn.  Tarife  fdr  andere  directe  Verkehre. 


Sii'tn  w.''^,'''^^'"^'o^5^^^r)'«°^o^i  '^^ter  sich  als 
mit  den  unter  2  und  3  bezeichneten  Bahnen 

alfä  VeLl'Ä'°^'--^/i^^t^t^'  sowohl  unter  sich 
ais  im  verkehr  mit  den  suddeutschen  Bahnen. 

3)  Süddeutsche  Bahnen  ff)  unter  sich. 


ß.  Für  Verkehre   innerhalb   Oesterreich  -  Ungarns. 
1   mnerha  b  des  Osterreichischen  Staatsgebietes. 
2)  innerhalb  Ungarns. 

^)  ™^g^einschaftlichen  Verkehre  zwischen  Oesterreich- 

^'  J^r^ferkehre  zwischen  Deutschland  und  Oester- 
reich-Ungarn. 


2]  Iff  ^^u^^  J^®^ 'P^Y*^'^^'^  Seeplätze  etc. 


2)  die  übrigen  Verkehre. 

°'  f^^J  TT '^^^'"^  zwischen  Deutschland  und  Oester- 
reich-Ungarn einerseits  und  benachbarten  Län- 
dern anderer  s  eits. 
IV.  Speciaitarife  fdr  bestimmte  Transportartikel. 


— "«.-c^Ai^       ucstiiuiiikt;  rransportartikel. 
(Bei  den  Taritände.ngen  sub  H,  Hl  und  IV  - ^e^^.^  ... 

J|u£ÄÄgÄ  mit  Rücksicht  auf  das  von  ihnen  beherrschte  Verkehrsgebiet 

^cScrS^^^^^  ßreslau-War- 
gische   Niederschlesisch-Märkische!  Obersch^^^^^^  ,^^^«h-Ppsener  Marienburg-Mlawkaer,  Mecklenbur- 

t)  ml'n^S'T^ii^f^^^^  und  T^SsVb^^^^^^^^^  Oldenburgische,  Ostbahn,  Ostpreussische  Südbahn, 

^»ÄrSSS^^Ä  Homburger,  Kirchheimer. 

iS-^^Ä^ ÄSI^iIÄ  Friedrich-Eranz,  Posen-Creuzburger, 

Pilsen-Priesener,Raab-OedenUri:Ebenfurt4^^^^  Kaschau-Oderber|er: 

hierunter  veJc&S  Aufnahme  gefunden  haben  und  deshalb 

publicatlonen  hl  i^^erSnt^e^^^Tal^^^^^  sind  identisch  mit  den  den  betreffenden  Tarif. 


tenen,  sowie  Ausserkraftreten  der  in  demselbeÄchtraap  If 
haltenen  Bestimmungen  we^en  dpr  7AMaKW^„  J-Nacntrage  ent- 
Verkehr mit  Halbstadt  transSo  am  l/ill'S.^'^'^""^'^^^"^'^^^ 

für  Rp^^^f,L^T?'fr^''^^**^''!*^°.  ^^"^  Beschränkungen  der  Fristen 
im  f5/"l2  er  ^'"^  bedeckten  wie  der  offenen  WageS 

trag  IX  rÄi\?d"a^^^^^^^       Jr'l/r  T-'? 

s^LribÄiu^Li^h^^^^^^^ 

.    A  ^^^l^  Hessische  Ludwigsbahn.  Localgütertarif  Theil  TT  T?» 
sondere  Bestimmungen.    Gültig  vom  1/1  gi  ^ 
(2300)  Märkisch-Posener  Eisenbahn.   Am  in/19  nr- 

ToMe:'""'''^''''  PrivatdepeschVnSehr  ^rcSnet 

Tarife  sind  bei  unserem  Verkehrsbureau  hierseibst 
wie  bei  allen,  unseren  Stationen  käuflich  zu  haben  und  Ä  Von 
iÄrer^'theif?'^^'^"  TariflVnf  fX'pS 

(636)   Anstatt  40  werden  Tom  1/12  Pi  nh  so 
'Xlil  """"  «i^e  Mbe  wSeSägl:' 


rTbr,  tt!-|,  ^,"?,°^^"?^f''^°^tsäfze  für  steine  rohe  im  Verkehr  mit 
den  Haltestellen  Guradzeweiche  und  Ottmathweiche 

3.  Ausnahmefrachtsätze  für  Braunkohlen  ab  Hansdorf. 

4.  Erhebung  der  Haltestelle  Kattern  zur  Station 
Ei^Pnhahn  derjenigen  Stationen  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn,  welche  zur  Annahme  und  Auslieferung  der  in  der 
Anlage  D  zu  §48  des  Betriebsreglements  unter  No  1  bezefchne- 
ten  Gegenstände  (Sprengstoffe)  geeignet  sind.  »ezeicnne- 

tarife.'  preis"äo':«^'°  Druckfehlern  u.  s.  w  im  Haupt- 

zum  T?r?f^om  «^««•^''ahn.Direction   Bertin.  Nachtrag  I 

1/12  o^^^tlif^'HT.'^N'^i:.'*^^?."**"^*'^^''^  Bromberg,    a)  Mit  dem 

enthält  :  Nachtrag  V  zum  Gütertarif  in  Kraft,  derselbe 

1.    Zusatzbestimmungen  zum  Betriebsreglement. 
reich-Ungarn  Verkehr  mit  Oester- 

3.  Güterabfertigung  auf  den  bisherigen  Haltestellen. 
*•  Berichtigungen. 

5.  Ausnahmetarife. 

hs^r^a  it^J}r-}  ^^'^  .^^^"^  ,.V12.  er.  tritt  der  Nachtrag  II  zum  An- 
hang zum  Gütertarif  in  Kraft.    Derselbe  enthält: 

und  Memd^ThSn"""*^""         ^^^'^'"^^         Kernel-Frankfurt  a/0. 

Tr«n       Ausnahmetarif  für  Eisenbahnschienen-  und  Bandagen- 

ar;taÄ?erSr 

und  Nt„Ä'rS       M«f '»'«-'--Porte  ,o„  Dan.ig 

4.  Neue  Frachtsätze  zwischen  Dt.  Eylau  u.  Königsber'^  i/Pr 

zwischen  Tüsi't  fl  Tf"^'^'"? '^'^  Specialtarlfs  II 
tionsbezirks!     ^  Stationen  des  diesseitigen  Direc- 

vom  ll  ^hi^  ?f^7«?"^r  ^er  Zeit 

vom  15.  bis  31/12.  81  die  Arbeitszuge  auf  der  Neubaustreck^ 
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Thorn-Ostazewo-Culmsee  auch  diverse  Güter  in  Wagenladungen 
befördern  (nicht  Publicirt>  Nachtrae  XXV  zum  Güter- 

SftÄÄt^e  t^df^fti^  Ilmenau  und  Berich.i- 

Gültig  vom  Tage  der  Eröffnung.  , 

Holländische  Eisenbahn.   Nachtrag  ViU  vom  i/i^. 
Eil-  und  Frachtgüter-Tarif  vom  1/6.  77. 

^«  ^ÄF?L*.Ä/^^^^^^^^^^^  ei„es  Eilgut. 

gedörr^rPflaumen  und  Pflaumenmus,  welche  Deutschland 
Anderweite  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  No.  8  a  und 
's'^tufSg  von  Frachtsätzen  des  Ausnahmetarifs  No.  8a 
"^  '''i''iuK?n1''de?- Ausnahmetarifs   No.  12   für  lebende 
"'"ö    Ausnahmetarif  No.  18  für  Wein  in  Fässern  zum  Export. 

chtra*  22  vom  15/12.  81  zum  Gütertarife  vom  1/10.  78  enthalt. 
\  iÄeÄ"F?aÄ"'für  den  Verkehr  mit  Lichtenfels. 
t    FrachtTafze  für  die  in  den  Verband  aufgenommene  Sta- 

'^'^  ^f-g^eSSu.f  Ä'The^uÄ-.Ha^ 

Sätze  für  verschiedene  Stationen  und  ist  ab  10/12.  81  Dezw.  i/i. 
gültig.    (Frankfurt  a/MO 


bana.    Naobtrag  V   Mm   16/12.  81.  zum  e»'ertanf   Thell  11  ^om 
^rafTAl-lfAfSr^/Tbef^II  desselben 

(609)   Hanseatisch-Preussischer  yerband.   1-  Vom  i/i-^- 
<r<.+oTi  fi-ir  flip  Beförderung  von  Traubenzucker,  btarKe  eic.  vou 
Wa^erln^ii^Trselts  nach  'westlichen  Hafenstationen  andererseits 
ermässigte  Ausnahme^^^^^^  ist  der  Satz  von  1,45  ^ 

fürTrautnzucker  von  Wangerin  ^ ach  Hamburg  auch  für  die 
Relation  Wangerin-Harburg  in  Anwendung  zu  bringen.  (Nicht 

F"'"1&  ^SSlVfälzischer  Verkehr.  Gijtertarif  Theil  II. 
Besondere  Bestimmungen  und  Tarifsätze.  Gültig  vom  1/10.  81. 
Hess.  Ludw.  EO^.^^j^_j,j„j^.^^j^^^  ^^^.^  gl.  Nachtrag!. 

Erkner,  Fürstenvyalde  und  Sommerfeld. 


ffiSS^  Nachtrag  X  zu  Heft  No.  1,  gültig  voni  15/12  81  ab, 

1/12.  «1  Dezw.  1/1.  o-  r7'),;^u,,na  der  Frachtsätze  für  Georgentbai 
Ä«Me?  T^bii^^g"  BaS  'Sid 'Einfübrubg  neuer  Fracbt- 

säte  '5;  "''7g'(,f*-[q„btjag  VII  zu  Heft  No.  5  ™m  l/l.  81.  giltig 

1  I"  8"l  bSl.  1/1.  «S.i- 'E^il"  l'm°V.*'l>? 
keit  d»/\"'\-?«;"*Äs?^^  Sprit  und 

iSlS?ufii  VÄ-Ärd^^^^^^^^^    N  E^^B    «in  b  rung  «n 

KÄZ°B  ,X?irn1,'r- "^TuatiSÄt-slt/en  für  Hanf 
-  «  .u  de.  ab  1/U.  ei 

rtelberg-Würzburg  resp.  Mergeutbe.m,  sowie  Aufhebung  TOn  Sätzen. 
Sen  "Tl  E(gLzi««»  der  allg'emeinen  Ta.ifvosscbriften.  Preis 

'°  -''°3Ä"u?g'del  Titelblattes  de,  AusnabMctarifs  e. 

4  Aufhebung  des  Ausnahmetants  11. 

5.  Druckfehlerberichtigungen.  ftiit^rharif  Theil  lU 

VU.  Nachtrag  vom  1/12.81  zu  demselben  Gutertarit  ineu  lu. 

Aufnahme  der  Station  Zütphen  (Holl-  B.)  sowie  der  Sta- 

^2^lE^e»tÄttfer^^^^^ 

-  ^-3^X:nSnf  des  Titelblattes  des  Ausnahmetarifs  6. 

4  Aufnahme  der  Station  Cziffer  der  Ungarischen  S.aats- 
bahn  in  den  AuTnahmetarif  7a  und  7b  für  Getreide  etc. 
5.  Ergänzung  des  Kilameterzeigers.       „,    ,  ,  ^ 
6  Druckfehlerberichtigungen    (Sachs.  StaatsbO 

ISÄctilÄs^Sber"  und  der  Marienburg-Mlaw- 

Si^nüren^  uSr«f  <r 

Ka.KTeferÄÄÄ°Ä^^^^^^^ 
^uÄlsÄÄ 

e'iSen'"'dtr  •  Sfg^cbÄSbSdÄiSe^  Berlin 
Imerfeld',  F?a"kfur°  afu!,  Hannover  und  Magdeburg  andererseits. 

af'fS^ifu  leÄdl'oÄannover-Thiiring^^^^^^^^^^^^^^^ 
tarif,  f.  lut'W!  besondere  Bestinamungen  sowie  die  T^^ 

Ueben  Eisenbabndir— ^^^^ 

Tbürin'SisSjen  V,rbindst.ri!T.  1|1.  80  nebst  Naebtragen  enthalte- 

"°        rnffür  die  bezüglichen  ,rne^'s?S«?en 

1516  78  nebst  Nachträgen  enthaltenen  Satze.  (Thuring.) 
Ostdeutsch-Wederländischer  Verband. 
i-fiAfi^    Narht.rasf  1  V  1  12.  81  zum  Vieh-  etc.  iariie  v.  ai»- 
5e?deruDgen  tn,l  Ergänzungen  der  allgemeinen  Zusatzbe 
stimmtngen  2um  Betriebsleglement  und  der  aüg™^^^^ 
vor^c™en,  sowie  des  Kilometerzeigers  und  der  Stationstarit 

''''''T469rS"uSh.OesterreicMscher  bezw.  Ostdeutsch-Unga- 

1  "^^**%iITs"t^tung-  auf  'seite  43   des  Theil  I  der  obenbe- 
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zeichneten  Verbandstarife  sub  4b  la  erhält  mit  Gültigkeit  vom 
1/12.  81  folgenden  Wortlaut: 

Bei  Aufgabe  als  Stückgut  und  Verladung  in  bedeckt  ge- 
bauten Wagen  unterliegen:  a)  Zusammengesetzte  Maschinen  und 
Geräthe,  welche  ganz  oder  über-wiegend  aus  Metall  besteben, 
sowie  einzelne  Maschinenbestandtheile,  als  Schwungräder,  Ge- 
wichte, Räder,  Deichseln  u.  s.  w.  der  einfachen  Stückgutclasse, 
und  zwar  zusammengesetzte  Maschinen  und  Geräthe  der  Stück- 
gutclasse I,  Maschinentheile  der  Stückgutclasse  11.    (Oberschi.  B.) 

(664)   Ostdeutsch-Rheinischer  Verband. 

Mit  dem  1/12.  tritt  der  Nachtrag  Vll  zum  Tarif  in  Kraft, 
derselbe  enthält  ausser  früher  publicirten  Tarifänderungen  neue 
Ausnahmetarife  für  Lumpen  ab  Königsberg,  sowie  ermässigte 
Ausnahmesätze  für  Holz  11.  (Bromber?.) 

(754)  Ostdeutsch-Ungarischer  Verbandsgütertarif  v.  1|1.  80. 
Theil  II  A.  Classentarif,  B.  Getreidetarif, 

Nach  Eröffnung  der  Station  Budapest,  Communallagfer- 
häuser  findet  im  obenbezeichneten  Verbandsverkehre  fortan  die 
directe  Abfertigung  von  Gütern  von  und  nach  dieser  Station 
unter  Anwendung  der  für  den  Verkehr  mit  ßudapest-Entrepot 
bezw.  ßudapest-Donauufer-Frachtenbahnhof  bestehenden  directen 
Sätze  statt.  Nur  feuergefährliche,  explodirbare,  leicht  verderb- 
liche und  nach  §  48  des  ßetriebsreglements  nur  bedingungsweise 
zugelassene  Gegenstände  sind  von  der  directen  Beförderung  nach 
den  Communallagerhäusern  ausgeschlossen. 

Ueber  die  für  gewisse  Artikel  in  einzelnen  Relationen  zu- 
lässige Reexpedition  in  den  Budapester  Lagerhäusern  giebt  die 
Direction  der  K.  Ungarischen  Staatsbahnen  in  Budapest  Auskunft, 
auch  sind  bei  genannter  Verwaltung  die  Reexpedition  stabeilen 
zu  beziehen.    (Oberschles.  E.) 

(477)  Rheinisch-Thüringisch-Sächsischer  Verbandsgütertarif 
V.  15/7.  78. 

Am  15/11.  81  tritt  der  Nachtrag  VIII  zum  Rheinisch-Thü- 
ringisch  Sächsischen  Verbandsgütertarif  in  Kraft. 

(522)  Tarif  für  die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  v.  15/5,  80. 

Am  20/11.  81  tritt  der  Nachtrag  II  zum  Tarif  für  die  Be- 
förderung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  im 
Rheinisch-Thüringisch  Sächsischen  Verband  in  Kraft.  (Elberf.) 

(240)  Rheiniscli-Westfäüsch-Hessischer  Verkehr.  Tarif  für 
die  Beförderung  von  Gütern  im  Verkehre  zwischen  Stationen  der 
Rheinischen,  Köln-Mindener  und  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn 
einerseits  und  Stationen  der  Hessischen  Ludwigsbabn  anderseits. 
Theil  II.  Besondere  Bestimmungen  und  Tarifsätze  für  den  Güter- 
verkehr, gültig  V.  1/1.  81. 
a)  Heft    I  Nachtrag  I 

c]  ::  III  ::  S  g^itig  y.  15/12. 81. 

d)  „    IV       „       II  1  (Hess.  Ludw.-E.) 
Rheinisch-Westfälisch-Thüringischer  Verbands-Gütertarif  v. 

15/6.  78  und  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Kohlen  etc. 
V.  1/1.  80. 

(368)  Vom  15/12.  81  ab  tritt  eine  Erhöhung  der  Tarifsätze 
für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  Georgenthal  und  Ohrdruf  der 
Thüringischen  Eisenbahn  ein. 

(478)  Am  15/11.  81  tritt  der  Nnchtrag  VI  zum  Rheinisch- 
Westfälisch -Thüringischen  Verbands-Gütertarif  in  Kraft. 

(430)  Am  20/12.  81  werden  die  Frachtsätze  für  Steinkohlen 
etc.  nach  den  Stationen  Georgenthal  und  Ohrdruf  im  Ausnahme- 
tarif für  den  Rheinisch-Westfälisch-Thüringischen  Verkehr  um 
0,01  M  pro  100  kg  erhöht.  (Elberfeld.) 

(656)  Rumänisch-Galizisch-Deutscher  Getreideverkehr. 
Neunter  Nachtrag  zum  Tarif  hefte  1  Theil  II  -  giltig  vom 

20/12.  81  —  enthält  Aufnahme  weiterer  Sächsischer  Stationen. 
(Galiz.  Karl-Ludw.  E.) 

(657)  Sächsisch-Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 
Nachtrag  IV  v.  15/12.  81  zum  Gütertarif  Theil  I  v.  1/1.  78, 

enthaltend:  Classificationsänderungen.   (Sächs.  Staatsb.) 

(519)  Sächsisch-Schweizerischer  Güterverkehr  via  Lindau- 
Romanshorn.  Nachtrag  II  v.  1/12.  81  zum  Gütertarife  v.  1/1.  81, 
enthaltend:  Allgemeine  Tarifvorschriften  nebst  Güterclassification, 
welche  an  Stelle  der  seither  bestandenen  Vorschriften  (Seite  5—26 
des  Tarifs)  treten.   (Sächs.  Staatsb.) 

(560)  Schlesisch-Rheinischer  Verband.  Nachtrag  1  v.  1/12. 81 
zum  Vieh-  etc.  Tarife  v.  1/9,  80. 

Aenderungen  und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Zusatzbe- 
stimmungen zum  Betriebsreglement,  sowie  der  allgemeinen  Tarif- 
vorschriften.   Berichtigungen.  (Hannover.) 

(628)  Schlesisch-Sächsischer  Terbands-Güter-  etc.  Tarif  v. 
1/2.  78.    Nachtrag  XIU.    (Kgl.  Eiseubahndir.  Berlin,) 

Staatsbahnverkehr.  Gütertarife  für  den  Verkehr  zwischen 
den  Stationen  der  Königlichen  Eisen bahndirectionsbezirke  Frank- 
turt  a/M.  und  Köln  (linksrh.),  desgl.  Köln  (rechtsrb.),  desgl.  Elber- 
teld,  desgl.  Hannover,  desgl,  Magdeburg,  sämmtlich  mit  Gültig- 
keit V,  1/2.  82.    (Frankfurt  a/M.) 

(584)   Stettin-Berlin-Bayerischer  Verband. 

Nachtrag  III  v.  1/12.  81  zum  Gütertarife  v.  1/1.  81,  enthal- 
tend: 1.  Aenderung  der  Zusatzbestimmung  zu  §  67  des  ßetriebs- 


reglements. 2  Tarif  für  Fleischsendungen  von  Ingolstadt  (C.  B.) 
nach  Berlin  via  Hof.  3.  Einbeziehung  der  Stationen  Berlin  (Potsd. 
Bhf.),  Raguhn  der  Berlin-Anhaltischen  Bahn  und  Wörth  a/M.  der 
Bayerischen  Staatsbahn.  4.  Anderweite  Tarifsätze  für  die  Baye- 
rischen Stationen  Ansbach,  Ebelsbach,  Hassfurt,  Heidingsfeld, 
Kissingen,  Kitzingen,  Marktbreit,  Neustadt  a.  d.  Aisch,  Oberndorf- 
Schweinfurt,  Ochsenfurt,  Rothenburg  a/T.,  Schonungen,  Winds- 
heim, Würzburg.    (Sächs.  Staatsb.) 

(585)  Stettin  -  Berlin  -  Württembergischer  Verband  via  Hof. 
Nachtrag  X  v.  1/12.  81  zum  Gütertarife  v  1/9.  78,  enthaltend:  Auf- 
hebung der  Lieferfristzuschläge  für  Ueberführuag  in  Berlin  und 
Einbeziehung  der  Station  Berlin  (Potsd,  Bhf.)   (Sachs.  Staatsb.) 

Süddeutscher  Eisenbahnverband.  Verkehr  zwischen  Oester- 
reich-Ungarn und  Elsass-Lothringen.  Tarife  v.  1/11.  79,  1/1.  und 
1/10.  80.  Theil  in  Tarifheft  I  (Getreide).  Für  Station  Brüsau- 
ßrümlitz  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  sind  auf  Seite  491  die 
Schnittfrachtsät^e  von  oder  bis  Schnittpunkt  196  km  Brüsau- 
ßrümlitz  pro  100  kg  a)  für  Getreide  mit  1,07  Ji,  b)  für  Säcke 
mit  1,07  M  nachzutragen.  (Elsass-Lothringen.) 

Südwestdeutscher  Eisenbahnverband.   Tarif  v.  l/io,  81. 
Der  II.  und  IIL  Nachtrag  zum  Heft  I,  der  II.  Nachtrag  zum 
Heft  II,  der  I.  Nachtrag  zum  Heft  III  und  IV  und  der  IL  Nach- 
trag zum  Heft  V  v.  1.  bezw.  15/11.  81.    Gratis.  (Els.-Lothr.) 

(704)  Verband  Thüringischer  Eisenbahnen.  Nachtrag  XVII 
zum  Verbandsgütertarif  v.  1/9.  78,  giltig  v.  16/12.  81  bezw.  v. 
1/2.  82  ab,  enthaltend  erhöhte  Frachtsätze  für  die  Gotha-Ohr- 
drufer Bahn,  Eioführung  theilweise  ermässigter  Entfernungen  und 
Frachtsätze  für  die  Station  Ilmenau,  Aenderungen,  Berichtigun- 
gen und  Ergänzungen  des  Tarifs. 

(704)  Nachtrag  IV  zum  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  v.  1/3.  80,  giltig  vom 
16/12.  81  ab,  enthaltend  Ergänzung  der  Tarifvorschriften  und 
Druckfehlerberichtigungen.  (Thüring.) 

(567)  Thüringisch -Sächsisch- Oesterreichischer  Eisenbahn- 
verband. Nachtrag  V  v.  10/12.  81  zum  Gütertarife,  Theil  H,  vom 
1/4.  80,  enthaltend:  L  Ergänzung  des  Vorworts.  IL  Neue  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifs  2  a.  IIL  Abänderung  der  Stationsbe- 
zeichnung Aussig  der  Oesterreicbischen  Nordwestbahn.  IV.  Auf- 
nahme der  Station  Rossitz  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn. 
V.  Ergänzung  des  Kilometerzeigers. 

Nachtrag  VI  v.  15/12.  81  zu  demselben  Gütertarife,  enthal- 
tend: Classificationsänderungen. 

Nachtrag  III  v.  10/12.  81  zum  Gütertarife,  Theil  HI,  v.  1/4, 
80,  enthaltend:  L  Ergänzung  des  Vorworts.  II.  Neue  Frachtsätze, 
in.  Aenderung  der  Stationsbezeichnung  Kaschitz-Schönhof.  IV.  Er- 
gänzung des  Kilometerzeigers. 

(657)    Nachtrag  IV  v.  15/12  81  zu  demselben  Gütertarife., 
enthaltend:  Classificationsänderungen.    (Sächs.  Staatsb.) 
(657)   Thüringisch-Sächsisch-Ungarischer  Verband. 
Nachtrag  V  v.  15/12.  81  zum  Gütertarife,  Theil  H,  v.  1/1.  80 
enthaltend  :  Classificationsänderungen.   (Sächs.  Staatsb.) 

Ungarischer  Eisenbahnverband.  Theil  II  Heft  2,  Tarif  für 
den  directen  Transport  von  Eil-  und  gewöhnhchen  Gütern  im 
gegenseitigen  Verkehre  einiger  Stationen  der  Ungarischen  Staats- 
eisenbahnen und  der  Ungarischen  Nordostbahn;  giltig  v.  1/12.  81. 
(Ung.  Staatsb.)  .  s     &  / 

(697)  West-  und  Nordwestdeutscher  Verband.  Nachtrag  26 
V  10/12,  81  zum  Seehafenausnahmetarife  v.  1/6.  79.  Berichtigun- 
gen zum  25.  Nachtrag.  (Hannover,) 

III.  A.  1. 

(665)  Staatsbahnverkehr  zwischen  den  Directionsbezirken 
Berlin  und  Bromberg.  L  Mit  dem  1/12.  81  gelangen  zur  Ein- 
führung : 

a)  Ermässigte  Sätze  für  Holz  II  im  Verkehr  zwischen  Stettin 
einer-  und  mehreren  diesseitigen  Stationen  andererseits. 

b)  Ausnahmesätze  für  Getreide  zwischen  Cöpenick  und 
mehreren  diesseitigen  Stationen. 

(700)  Laut  Verfügung  vom  7/12.81  gelangt  für  den  Verkehr 
zwischen  Lauenburg  i/P.  und  Halle  der  Satz  von  1,76  Ji  für  Holz  II 
zur  Einführung,  (ßromberg.) 

(636)  Märkisch-Posener  Rahn  einerseits  und  Stationen  der 
Äiederschlesisch-Märkischen  und  Halle-Sorau-Gnbener  Bahn  an- 
dererseits. Tarif  für  die  Beförderung  von  lebenden  Thieren.  An- 
statt 40  werden  vom  1/12.  81  ab  50  Ferkel  oder  sonstige  kleine 
Thiere  als  Norm  für  eine  halbe  Wagenladung  zugelassen.  (Mär- 
kisch-Posen.) 

Märkisch  -  Posen  und  Posen  -  Creuzburger  Eisenbahn.  An- 
statt 40  werden  vom  1/12.  81  ab  50  Ferkel  oder  sonstige  kleine 
Thiere  als  Norm  für  eine  halbe  Wagenladung  zugelassen. 

(261)  Am  1/12.  81  ist  ein  Nachtrag  VI  in  Kraft  getreten, 
welcher  anderweite,  theils  erhöhte,  theils  ermässigte  Ausnahme- 
frachtsätze für  Oberschlesische  Steinkohle  von  Station  PcfsenP.  C. 
nach  Stationen  der  Märkisch-Posener  Bahn,  sowie  Abänderungen 
und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Zusatzbestimmungen  i-.um  Be- 
triebsreglement enthält. 

(383)  Am  15/12.  81  sind  die  directen  Tarifsätze  zwischen 
Creuzburg,  Pitschen,  Lenka  und  Kempen  der  Posen-Creuzburger 
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Bahn  einerseits  und  Guben  M.  P.  loco  und  transito  andererseits 
ausser  Kraft  getreten.   (Märkisch-Posen.)     ,       ^.         ,     _  , 

(470)  Reclite-Oderuter  Eisenbahn  und  Stationen  der  Bahn- 
strecke Gnesen-Thorn-Bromberg  der  0.  S.  E.  via  Oels-Militsch- 
(ineseu.  Tarif  vom  1/12.81.  Unter  Aufhebung  des  Tarifs  vom 
10/9.  78  nebst  dea  zugehörigen  Nachträgen  I  und  Ii.  Preis  0,10^ 
(Oberschles.  E.) 

III.  A.  2. 

(689)  Eisenbahndirectionsbezirke  Köln  (rechtsrheinisch), 
Köln  (linksrheiniscli)  und  Elberfeld  einerseits  und  Stationen  der 
Main  -  ]Veckarbahn  andererseits.  Nachtrag  1  v.  15/12.  81  zum 
Tarife  v  15/7.  81  für  die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren,  enthaltend  Aenderungea  und  Ergänzungen 
der  reglementarischen  Bestimmungen  und  Tanfvorschritten.  (f  reis 

0,10  df.)    (Köln  r.)  ^  «      .    ,    iw-  ,  •  i. 

(204)   Rheinische  -  Köln  -  Mindener  und  Bergisch  -  Markische 

Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Hessischen  Ludwigs- 
eisenbahn anderseits.  Tarif  v.  1/1.  81.  1.  Nachtrag  zum  Tarif 
für  die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren.   (Hess.  Ludw.-E.) 

III.  A.  3. 

Hessische  Ludwigs-  und  Bayerische  Staatseisenbahu.  6.  Nach- 
trag zu  den  Specialbestimmungen  und  Tarifen  für  den  Güter- 
verkehr zwischen  Bayerischen  und  Hessischen  Stationen  v.  1/7.  78. 

^^'^^^Main-^Neckarbahn  und  (iross  herzoglich  Badische  Staatsbahn 
einerseits  und  Stationen  des  Bodensees  anderseits.  Tarif  für  den 
directen  Güterverkehr,  giltig  v.  1/12.  81.    (Preis  0,50y^)  .(ßad.) 

(203)  Mannheim,  Station  der  Hessischen  Ludwigsbahn, 
sowie  Ludwigshafen,  Station  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  einer- 
seits und.  Stationen  der  Bayerischen  Staatseisenbahnen  anderseits 
via  Aschaffenburg,  üebernahmetarif  für  den  Güterverkehr,  gütig 
V.  1/10.  81.   (Hess.  Ludw.-E.) 

III.  C.  3. 

Kaiserin  Elisabethbahn,  Kaiser  Franz -Josef  bahn  einerseits 
und  eustavsburg  anderseits.  Nachtrag  H  zum  üebernahmetarif 
No.  2  für  den  Güterverkehr,  giltig  ab  1/10.  81,  jeweils  für  die 
Dauer  der  Rheinschifffahrt.    (Hess.  Ludw.-E.) 

III.  D. 

(292)  Basel,  Station  der  Schweizerischen  Centraibahn  einer- 
seits und  sämmtliche  Stationen  der  Grossherzoglich  Badischen 
Staatseisenbahnen  anderseits.  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Gütern.    Theil  Ii,  enthaltend:  ,  .  , 

1.  Besondere  Zusatzbestimmungen  zum  Betriebsreglement, 
sowie  zu  den  allgemeinen  Tarif  Vorschriften  und  zu  der  Güter- 
classification. 

2.  Die  Frachttariftabellen. 

Giltig  V.  1/12.  81.    (Preis  20  4-)    (ßad.)  _ 

I Belgische  Stationen  -  Schweizerische  Stationen,  iarit  v. 
1/6.  81.  Heft  IV,  am  15/11.  81  eingeführt,  enthält  Frachtsatze 
für  Verkehr  zwischen  Belgischen  Seehäfen  (incl.  Perneuzen)  und 
Stationen  der  vereinigten  Schweizerbahnen.  (0,40  M)  (Els.-Lotnr.) 

IT. 

(470)  Blei,  Zink,  Eisen,  Stahl  etc.  Tarif  für  die  directe 
Beförderung  von  Blei,  Zink  etc,  Eisen  und  Stahl,  sowie  von 
Gütern  des  Specialtarifs  lU  in  Quantitäten  von  mindestens 
10  000  kg  pro  Frachtbrief  im  Verkehr  zwischen  Stationen  der 
Rechte-Oderufer  Eisenbahn  und  den  Stationen  der  Strecke  Ro- 
kietnice-Stargard  der  Oberschlesischen  Eisenbahn 

a)  via  Oels-Gnesen-Posen, 

b)  via  Ostrowo-Posen,  giltig  v.  1/12.  81.  „  ,  .  t 
Unter  Aufhebung  des  Tarifs  v.  1/10.  77  nebst  Nachtrag  L 

(Preis  0,10  Jl)   (Oberschles.  E.)  .  ,r  •    o  j 

(693)   Eisen.   Für  Eisen  des  Specialtarifs  H  in  Sendungen 

von  10  000  kg  pro  Frachtbrief  und  Wagen  sind  am  15/12.  81  im 

Verkehr  von  Rybnick,  Czemitz,  Nendza  und  Hammer  nach  Berlin 

N.  M.  und  B.  G.  sowie  Cöpenick,  Friedrichshagen,  Erkner  bezw. 

Fürstenwalde  ermässigte  Frachtsätze  in  Höhe  von   1,67  M  pro 

100  kg  in  Kraft  getreten.   (Oberschles.  E.) 

(508)    Getreide.    Ausnahmetarif   zwischen  Stationen  der 

Nordbahn  und  Karl  -  Ludwigbahn  und  Danzig.    Giltig  v.  1/12.  81. 

(Galiz.  K.-L.  E.)  ,  „      ,u     •      t>     ••  ■ 

(747)  Getreide.  Schweizerisch  und  Vorarlbergisch-Rumani- 
scher  Getreideverkehr  via  Verciorova-Simbach-Lindau.     ^  ..^  , 

Die  im  Tarif  für  obigen  Verkehr  v.  1/1.  81  und  im  L  Nach- 
trag hierzu  v.  15/4.  81  enthaltenen  Frachtsätze  für  die  Schvveize- 
rischen  Stationen  Basel  und  Schaffhausen  finden  mit  Wirkung 
V.  16/12.  81  auf  die  gleichnamigen  Badischen  Stationen  Anwen- 
dung.   (Preis  10  4.)  (Bad.) 

(243)  Holz.  Galizisch- Deutscher  bezw.  Galizisch  -  Nieder- 
ländischer Holztarif  v.  1/2.  79. 

Mit  dem  1/12.  81  sind  die  in  den  Tarifheften  II,  Iii  und  iV 
des  genannten  Tarifs  enthaltenen  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifs B  (für  Eisenbahnschwellen  und  Grubenholz)  ausser  Kraft 
getreten.   (Oberschles.  B.) 


(130)  Kohes  in  Wagenladungen  von  10  000  kg  von  den 
Stationen  Bingen,  Gernsheim,  Gustavsburg  und  Mainz  der  Hessi- 
schen Ludwigsbahn  nach  Stationen  der  Kaiserin  Elisabeth  bahn, 
der  Niederösterreichischen  Staatseisenbahnen  und  der  Kron- 
prinz Rudolf  bahn  via  Asch aflfenburg  -  Passau.  Giltig  v.  1/10.  81. 
(Hess.  Ludw.-E.) 

Saarkohlentarif  No.  11  (nach  Südbayern)  v.  1/5.  78.  V.  Nach- 
trag V.  1/12.  81.  (Pfalz.) 

Schwefelkies.  Ausnahmefrachten  für  Schwefelkies  m  La- 
dungen von  10  000  kg  von  . 

(395)  Grevenbrück  und  Schwelm  nach  Stationen  der 
Holländischen,  der  Niederländischen  Rheinbahn  und  der  Nieder- 
ländischen Staatsbahn,  ^ 

(407)  nach  Grünau,  Cöpenik,  Finkenheerd,  Görlitz,  Greitten- 
berg,  Breslau,  Liegnitz  und  Saarau,  ferner 

(440)    von  Grevenbrück  nach  Menden  und 
(532)   von  Schwelm,  Grevenbrück  und  Lintorf  nach  Cor- 
betha  und  Köstritz.    (Elberf )  , 

(685)  Steinkohlen.  Nachtrag  I  zum  Ausnahmetarit  tur  den 
Transport  von  Oberschlesischen  Steinkohlen  und  Coaks  in  Wagen- 
ladungen von  je  10  000  kg  von  den  Stationen 

a)  der  Oberschlesischen  Eisenbahn, 

b)  der  Rechte-Oderufer  Eisenbahn 

nach  Stationen  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn,  der  Oottbus- 
Grossenhainer  etc.  Eisenbahn,  giltig  v.  1/12.  81,  enthaltend: 

1.  Anderweite  Frachtsätze  für  Gröditz  (S.  St.  B.)  und 
Dresden-Friedrichstadt  (B.  Dresdener  Eisenbahn).  _ 

2.  Verlängerung  der  Giltigkeitsdauer  der  Frachtsatze  des 
Haupttarifs  (Theil  II).  , .     ^  ,        .0      •  ^ 

3.  Anwendung  der  Frachtsätze  für  Zabrze  (Schmieder- 
schacht) auf  Coakstransporte  von  Gleiwitz  nach  Berlin. 

4.  Einbeziehung  der  Station  Hainholz  (K.  E.  D.  Hannover). 

5.  Berichtigungen.  (Berlin-Anhalt.) 

(619)  Steinkohlen.  Ausnahmetarif  für  den  directen  Trans- 
port von  Oberschlesischen  Steinkohlen  und  Coaks  von  Stationea 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn  nach  Stationen  der  Sudnord- 
deutschen Verbindungsbahn  via  Breslau  -  Görlitz  -  Seiden berg  v. 

10/12.  81.  ,  ^  x-,    V.X       T  f 

Hierdurch  wird  der  Tarif  v.  15/7.  78  nebst  Nachtrag  I  auf- 
gehoben. „  ,   ^,       .  1    •  u 

(618)  Ausnahmetarif  für  den  Transport  Oberschlesischer 
Steinkohlen  und  Coaks  von  Stationen  der  Oberschlesischen  Bahn 
nach  Stationen  der  Sächsischen  Staatseisenbahn  und  nach 
Reichenberg  (Südnorddeutsche  Verbindungsbahn)  via  Breslau- 
Görlitz  V.  10/12.  81.  ,r        j     n  ö  ff 

Hierdurch  wird  der  gemeinschaftliche  Tarif  der  ü.  8.  ü-, 
N.  M.  E.  und  S.  St.  E.  für  Oberschlesische  Steinkohlen  etc.  v. 
25/7.  77  nebst  Nachträgen  aufgehoben. 

(707)  Ausnahmetarif  für  die  directe  Beförderung  .Ober- 
schlesischer Steinkohlen  von  Stationen  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  nach  Stationen  der  Berlin  Hamburger  etc.  Eisenbahn 
V  1/3  77. 

'Nachtrag  IV,  giltig  v.  20/12.  81,  enthaltend:  ^ 

Frachtsätze  nach  Perieberg,  Station  der  Wittenberge-Perle- 
berger  Eisenbahn.    (Oberschles.  E.) 

Steinkohlen.  Ausnabmetarif  v.  1/12.  81  für  den  Transport 
Oberschlesischer  Steinkohlen  und  Coaks  von  Stationen  der  Ober- 
schlesischen Eisenbahn  nach  Stationen  der  Berlin-Gorlitzer  Bahn. 
(Der  Tarif  v.  1/7.  77  ist  hierdurch  aufgehoben.    (0.  S.) 

Steinkohlen,  Cokes.  Ausnahmetarif  der  Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger  Niederschlesisch-Märkischen,  Oberschlesischen,  Kechte- 
Oderufer,  Oels-Gnesener,  Breslau- Warschauer,  Posen-Creuzburger 
und  Königliche  Ostbahn  für  den  Transport  Niederschlesischer 
Steinkohlen  und  Coaks  v.  15/9.  78.       _  „     ■      r.j  4.v,^.. 

(753)  Ermässigung  der  Frachtsatze  für  Breslau  Oderthor 
auf  0,36  Jl  ab  Waldenburg  etc.,  0,35  Jl  ab  Salzbrunn  (Conrads- 
thal) und  0,37  Jl  ab  Fellhammer  v.  20/12.  er.  ab. 

Ausnahmetarif  für  den  Transport  von  Steinkohlen  und 
Coaks  au  s  dem  Niederschlesischen  Grubenrevier  nach  den  bta- 
tionen  der  Oesterreichischen  Staatseisenbahngesellschaft  und  der 
Waagthallinie   der   Ungarischen  Staatsbahn   via  Halbstadt  v. 

15/11.  81^^    Inkrafttreten  des  Nachtrags  I  v.  15/12.  81. 

Derselbe  enthält  ermässigte  Frachtsätze  nach  Stationen  der 
Strecke  Wien-Ui  Szöny.  „.   „    -  • 

(579)  Inkrafttreten  der  Frachtsätze  für  Znaim  nicht  am  15., 
sondern  erst  am  21/12.  er.  (Bresl.-Freib.) 

(639)  Steinkohlen  und  Kokes.  Ausnahmetarif  v.  l/i2.  81 
für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  und  Kokes  in  Wagenladungen 
von  10  000  kg  von  Stationen  der  Eisenbahndirectionsbezirke  Köln 
(linksrheinisch  und  rechtsrheinisch)  und  Elberfeld  sovvie  von 
Stationen  der  Dortmund-Gronau-Enscheder  und  Aachen- JuUcher 
Eisenbahn  nach  Stationen  der  Grossherzoglich  Badischen  btaats- 
eisenbahnen.    (Preis  0,65  Jl)      ^    ,  ,  .,    .  .  a       t/io  qi 

(678)  Die  Station  Utrecht-Gasfabrik  ist  mit  dem  5/12.  81 
mit  den  pro  10  000  kg  um  1,90  M  für  Sendungen  von  je  60  000  kg 
und  um   2,10        für  Sendungen  Yon  je   10  000  kg  erhöhten 
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Sätzen  für  die  Stationen  Utrecht  der  Miederländischen  Rhein- 
und  Staatsbahn  in  die  Ausnahmetarife  A  und  ß  für  die  ßeför- 
daruno;  von  Steinkolen  etc.  t.  1/6.  80  bezw,  v.  1/7.  79  für  den 
Verkehr  via  Wesel-Goch-Boxtel  resp.  Vealo  aufgenomnien.(Kölü  r.) 

(422)  Steinkohlen  etc.  Üirecte  Frachtsätze  für  die  Beför- 
derung von  Kokes  von  Bochum,  Bochum  -  Riemke  und  Herne 
nach  verschiedenen  Stationen  der  Kronprinz  Rudolfbahn  vom 
15/11.  81.  ■  ■ 

(449)  Die  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  für  die  Beför- 
derung von  Steinkohlen  etc.  von  Stationen  der  Directionsbezirke 
Köln  (rechts-  und  linksrheinisch),  Elberfeld  etc.  nach  den  Sta- 
tionen des  Eisenbahndirectionsbezirks  Frankfurt  a.  Main  vom 
20/10.  81  nach  Station  Halle  a.  S.,  finden  aucb  Anwendung  nach 
den  Stationen  Halle  Steinthor  und  Centraibahnhof  (Directions- 
bezirk  Magdeburg)  und  Halle  der  Berlin  -  Anhalter  Eisenbahn, 
ebenso  diejenigen  für  Güsten  und  Sandersleben  auf  die  betreffen- 
den Stationen  des  Eisenbahndirectionsbezirks  Magdeburg  im  Nord- 
deutschen Verbände. 

(479)  In  den  Frachtsätzen  des  Nachtrags  I  zu  dem  Aus- 
nahmetarif B  für  Steinkohlen  für  den  Eisenbahndirectionsbezirk 
Elberfeld  nach  den  Stationen  Burscheid,  Hilgen  und  V?ermels- 
kirchen  treten  Berichtigungen  ein. 

(480)  Die  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  für  Steinkohlen 
für  den  Verkehr  mit  dem  Eisenbahndirectionsbezirk  Frank- 
furt a.  M.  V.  ao/10-  81  nach  den  Stationen  Fulda  und  Gelnhausen 
finden  Auwendung  auf  die  gleichnamigen  Stationen  der  Ober- 
hessischen Eisenbahn. 

(550)  Am  20/11.  81  treten  directe  Tarifsätze  für  die  Beför- 
derung von  Steinkohlen  etc.  von  Station  Homberg  nach  Sta- 
tionen der  Holländischen  Eisenbahn  in  Kraft.  Ermässigung  des 
Satzes  Homberg-Hilversum.  Aufhebung  der  zur  Zeit  im  Bergisch- 
Märkisch-Niederländischen  Verkehr  via  Venlo  bestehenden  Sätze 
für  Sendungen  von  50  000  kg  von  auf  der  rechten  Rheinseite  ge- 
legenen ßergisch  -  Märkischen  Stationen  nach  den  Stationen 
Amsterdam,  's  Gravenhage  und  Leiden  der  Holländischen  Bahn, 
auch  soweit  dieselben  für  Eisenerz  in  Frage  kommen,  ferner  für 
Einzelsendungen  von   Homberg  nach  Amersfoort,  Station  der 


Holländischen  und  Niederländischen  Gentraibahn,  sowie  von  den 
vorbezeichneten  Bergisch  -  Märkischen  Stationen  nach  Alkmaar, 
Amersfoort,  Amsterdam,  's  Gravenhage,  Haarlem,  Helder,  Hil- 
versum  und  Leiden  der  Holländischen  und  Amersfoort  der 
Niederländischen  Gentraibahn  zum  10/1.  81.  (Elberfeld.) 

Steinkohlen  nnd  Kokes  über  Lauterburg  -  Basel  von  Lud- 
wigshafen nach  Schweizer.  Centraibahn,  Aarg.  Südbahn, 
Emmeathalbahn,  Jura-Bern-Luzern  Bahn,  Briianingbahn,  West- 
schweizerischer und  Simplonbahn,  sowie  Bulle  Romons  Bahn. 
Specialtarif  v.  1/1.  81.    (0,20  Ji?j  (Els.-Lothr.) 

(272)  Steinkohlen  und  Kokes.  Nachtrag  I  v.  1/12.  81  zum 
Ausnahmetarife  v.  15/1.  80  für  Steinkohlen  und  Kokes  bei  Auf- 
lieferung von  mindestens  10  000  kg  oder  Fracbtzahlung  für  dieses 
Gewicht  pro  Wagen  ab  Lugau,  Oelsnitz  h.  L.  und  Zwickau  nach 
Stationen  der  Werrabahn,  enthaltend:  Frachtsätze  für  Station 
Schmalkalden.    (Sachs.  Stsb.) 

(192)  Steinkohlen  und  Kokes  von  Bexbach,  Homburg  und 
St.  Ingbert  (Stationen  der  Pfälzischen  Bahnen)  nach  Stationen 
der  Hessischen  Ludwigsbahn  (Kohlentarif  No.  17).  Giltig  vom 
1/10.  81.    (Hess.  Ludw.-E.) 

(595)  Zink  nnd  Walzdraht.  Nachträge  VI  v.  1/12.  81  zu 
den  Ausnahmetarifen  für  den  Verkehr  zwischen  den  Hafen- 
stationen Bremen,  Hamburg,  Harburg,  Bremerhafen,  Geeste- 
münde, Vegesack  (Grohn-),  Brake,  Elsfieth,  Nordenhamm  und 
resp.  Emden,  Leer  und  Papenburg  einer-  und  Stationen  des 
Rheinisch- Westfälischen  Bahngebiets  andererseits,  enthaltend  Er- 
gänzungen der  Classification,  Beschränkung  der  Tarifsätze  für 
„Zink  etc.",  Frachtsätze  für  „Zink  etc."  nach  den  Seehafensta- 
tionen loco,  Aufnahme  der  Stationen  Annen  Und  Witten  des 
Eisenbahndirectionsbezirks  Köln  (rechtsrheinisch) ,  Frachtsätze 
für  Walzdraht  etc.  für  die  Station  Hörde  und  Ermässigung  der 
Frachtsätze  für  Dortmund-Union.    (Preis  je  10  /i«,.)    (Köln  r.) 

Zucker.  Mit  3/12.  81  wurde  der  seit  1/12.  80  bestandene 
Tarif  für  den  Transport  von  Zucker  ab  Böhmischen  Stationen 
nach  der  Levante  via  Triest  oder  Fiumo  ausser  Wirksamkeit  ge- 
setzt.   (Kronpr.  Rudolfb.) 


Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen 

Tarif-BekanntmaiBhungen  (Schluss). 

K.  K.  priv.  Oesterr.  Staatseisenbahnge- 
sellschatt.  Mit  l.  Februar  1.  J.  werden 
neue  Localtarife  für  den  Eil-  und 
Frachtgüter-Transport  auf  den  Linien  der 
K.  K.  priv.  Oesterr.  Staatseisenbahngesell- 
schaft in  Wirksamkeit  treten,  und  zwar: 
1.  Theil  II  Heft  1,  enthaltend  die  ergän- 
zenden Bestimmungen  und  Einheitsfracht- 
sätze, sowrie  Tariftabellen  für  den  Güter- 
verkehr zwischen  den  gesellschaftlichen 
Oesterr.  Stationen  einerseits  und 
den  gesellschaftlichen  Ungarischen 
Stationen  andererseits.  2.  Theil  II 
Heft  2,  enthaltend  ergänzende  Bestim- 
mungen und  Einheitsfrachtsätze,  sowie 
Tariftabellen  für  den  Güterverkehr  der 
Stationen  der  südöstlichen  Linie  und  der 
Vicinalbahnen  untereinander.  3.  Ein  Nach- 
trag V  zu  Heft  IV  der  Localtarife  ddto. 
1.  Januar  1877,  enthaltend  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  der  nördlichen  Linie  und  des 
Verbindungsnetzes  mit  den  Stationen  der 
Linie  von  Wien  bis  Bruck  a/L.  und  den 
Stationen  dieser  letzteren  Strecke  unterein- 
ander. Durch  diese  neuen  Tarife  werden 
die  Localtarife  Heft  I  vom  1.  Juli  1878, 
Heft  II  und  III  vom  1.  October  187ö  und 
Heft  V  vom  15.  Juni  1878  sammt  allen 
Nachträgen  hierzu  aufgehoben.  Exem- 
plare erliegen  in  den  gesellschaftlichen 
Stationen  und  können  durch  dieselben 
wie  auch  bei  der  Verkehrsdirection  in 
Wien  I,  Pestalozzigasse  8,  bezogen  wer- 
den. (192  RM) 


Leipzig  -  Magdeburg  -  Niederdeutscher 
Eisenbahn-Yerband.  Die  für  den  Verkehr 
der  Thüringischen  Station  Erfurt  mit 
Stationen  der  Berlin-Hamburger, 
der  Lübeck-ßüchener,  der  Meck- 
lenburgischen, der  Alton  a-Ki  e  - 
1er,  der  Westholsteinischen  und 
der  Holsteinischen  Marsch- 
Eisenbahn,  sowie  für  den  Verkehr  der 


Nordhausen-Erfurter  Station  Sömmerda 
mit  Stationen  der  drei  letztgenannten 
Bahnen  durch  den  neuen  Gütertarif  des 
Nord-Ostsee-Hannover-Thüringischen  Ver- 
bandes zur  Einführung  gekommenen  Tarif- 
sätze werden  mit  sofortiger  Giltigkeit  auf 
den  Verkehr  mit  den  Stationen  Erfurt  und 
Sömmerda  des  Königlichen  Eisenbahn- 
directionsbezirks Magdeburg  übertragen. 

Berlin  und  Hamburg,  den  19.  Januar 
1882.  Namens  der  Verbands- Verwaltungen: 
Die  Direction  der  Berlin- Hamburger  Eisen- 
bahn-Gesellschaft.  (193) 

Beichseisenbahnen  in  Elsass-Lothringen 
und  Königlich  Preussische  Staats-  und 
unter  Staatsverwaltung  stehende  Bahnen. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Februar  er.  kommt 
der  7.  Nachtrag  zum  Reichsbahn-Staats- 
bahn-Gütertarif vom  1.  Januar  1881  zur 
Einführung.  Derselbe  enthält  Ergänzungen 
und  Berichtigungen,  sowie  Ausnahme- 
frachtsätze für  Eisenerze  etc.  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Lothringisch-Luxemburgi- 
schen Stationen  einer-  und  Lahnbahn- 
stationen des  Directionsbezirks  Frank- 
furt a/M.  andererseits. 

Der  Tarifnachtrag  ist  durch  die  Expe- 
ditionen käuflich  zu  beziehen,  woselbst 
auch  das  Nähere  zu  erfahren  ist.  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen.  Frank- 
furt a/M.,  den  14.  Januar  1882.  Könighche 
Eisenbahndirection.  (198) 


2.  Stations- Benennung  etc. 

Die  Haltestelle  Fürstenau  erhält  vom 
1.  Februar  d.  Js.  ab  den  Namen:  „Lin- 
denau i.  Westpr." 

Von  demselben  Tage  ab  werden  die  auf 
der  Bahnstrecke  Laskowitz  -  Jablonowo 
kursirenden  Züge  bei  dem  in  der  Nähe 
des  Dorfes  Fürstenau  in  Kilometerstation 
44,424  neu  eingerichteten  Halte- 
punkte Fürstenau  zur  Vermittelung  des 
Personenverkehrs  nach  Bedarf  anhalten 
und  wird  die  Berechnung  der  ßilletpreise 
auf  Grund  nachstehender  Entfernungen 
bewirkt  werden: 


Haltepunkt 

F  ürste  n  au-Lasko  witz 
„  -Graudenz 


.  45,0  km, 
•    22,8  „ 

„      -Melno  9,0  „ 

„      -Lindenau  i.  Wpr.     2,6  „ 
„       -Jablonowo  ...     7,4  „ 
Die  Züge  werden  wie  folgt  von  dem 
Haltepunkte  Füzstenau  abfahren: 
Richtung  nach  Jablonowo. 
Zug  471  um   8  Uhr   6  Min.  Vorm. 
„    473  „    12    „    34    „  Nachm. 
^.      »    475    „      8     „    16  „ 
Richtung  nachLindenau  i.  Westpr. 
Zug  474  um  9  Uhr  17  Min.  Vorm. 
„    476    „    2     „    49     „  Nachm. 
478    „    9         19  „ 
Näheres    ist   auf   obengenannten  Sta- 
tionen zu  erfahren.  Bromberg,  den  12.  Ja- 
nuar 1882.    Königliche  Eisenbahndirec- 
tion.  ^  (26  J) 

8.  Submissioneui 
Königliche  Eisenbahndirection  zu  Han- 
nover. Für  den  Verkauf  von  ca.  80  000  kg 
altem  Oberbaumaterial,  Thorflügeln,  guss- 
eisernen Fenstern  etc.  steht  auf  Dienstag, 
den  14.  Februar  d.  Js.,  Vormit- 
tags 11  Uhr,  im  Büreau  des  Unter- 
zeichneten, Prinzenstrasse  22,  IL,  Termin 
an.  Bedingungen  sind  gegen  Ein- 
sendung von  35  von  Unterzeich- 
netem zu  beziehen.  Hannover,  den 
16.  Januar  1882.  Der  Abtheilungsbau- 
meister.   Seeliger.  (25  J) 

Privat- Anzeigen. 

Bin  j.  Mann,  m.  d.  Sped. -Branche  vollst, 
vertraut,  sucht  unt.  bescheid.  Ansprüchen 
Stellung  in  einem  Sped.-Geschäft,  dass  er 
ev.  später  selbst  übernehmen  könnte.  Auf 
Verl.  kann  Caution  gest.  werden.  Off.  E.  S. 
992anMiiller'sAnnoncenbflreau,  Görlitz  erb. 

Für  unsere  Registratur  und  Materialien- 
Abtheilung  wird  ein  Beamter,  der  in 
diesem  Fache  längere  Zeit  gearbeitet  hat, 
gesucht. 

Brasch  &  Eothenstein, 
Berlin  W.,  Friedrich  -  Str.  78. 
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DraMzielierei,  | 


FELTEN  &  GUILLEÄ 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

Yerziiteei, 

DraMseilerei,  |  Mel-FaDriL 

Zaundraht  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
and  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

StahlStachelzaundrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 

Hammer-  u.  Hackenstiele 

aus  amerikanischem  Hickoryholz  empf.  d.  Stiel- 
fabrik  von    Ii.  Reltr»,  Brandenburg  a.  H. 
Für  Spediteure! 

Ein  im  Speelilionsfache  durchaus  be- 
wanderter Mann  gesetzten  Alters,  der 
deutsch.,  franz.  u.  engl.  Sprache  mächtig, 
gewandter  Correspondent,  mit  besten  Em- 
pfehlungen, sucht  seine  Stellung  zu  ver- 
andern. .Eintritt  könnte  auf  Verlangen 
alsbald  erfolgen.  Gefl.  Anträge  besorgt 
die  Exped.  d.  Blattes  (Berlin.  Beutbstr.  8). 


Gehärtetes  Tafelglas 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  gre^e»  Stoss,  »ruck,  Wurf 
und  Temperaturdifferenzen  zu 

Bedachufigefi,  Locofnotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signal-  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen  sowie 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Beflecteurs  etc. 
liefert  billigst  Drosdner  CrlasfaDrik 

Dresden,  !* reibersierstrasse  4.S.  «  :^JS-  e«:*w»«v»« 

 Fnedr.  Siemens.  

(^esehwIiHtigkeäismesser  Pat.  Klose 

f^chieneiinrolil- Apparate  Pat.  Hattemer  &  Schubert 
■  liefert  Willi.  Horm,  Berlin  S., 

Telegraphen-Bau-Anstalt.   


GANZ  &  C»-""- 

Eisengiesserei  u.  Maschinen- 
Fabriks-Actien-Gesellachaft 

in  Op'n  und  Jßdtibor. 

Hartgnss  -  Eäder  and  Herzstücke, 
Eisenhahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Eisenbestandtheile,mechani8cheAu8- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzenstiihie  und  Mühlen- 
bestandtheüe- 


Weidienf eder  n 


(Vorrichtung  zur  leichten  Beweglichkeit  der  WeichenzuDgen  ohne  Anwendung  voa 
Schmiermitteln);  Siclierlieitsrollen  für  Drahtziise,  feste  uad  emsteilbare;  schmiede- 
eiserne Setzwai»g:en  für  Geleisbau,  sowie  ltesulir(bpaan)3chraubea  m  Langen  von 
150,  300  und  400  mm  liefern  n    ^     ,  i  i, 

Zimmermann  &  Bucnloü, 

Eisenbabn-Signalbau-Anstalt,  Berlin  N.,  Fehrbellinerstr.  49. 


Wasserdichte  Lernen-Pläne 
und  Waggon-Decken 

chemisch  präparirt  und  nnverstocklich, 

die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

Uebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
and  Kosten  -  Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff  &  Speyer,  Berlin  S., 

Nene  JacobHtrasse  5. 


D.  R.  P.  No.  1820.,  als  deren  alleinige  Verfertiger  sich  die  Herren 
Schmidt  &  Bretschneider,  hier  bezeichneo,  fabriciren  wir 

bez.  unser  Vorgänger  seitlH60,  haben  "^^^^..------rr —  Unsere 

selben  wesentlich  vervollkommnet  uad^  vV^^^S^^^'B^chtignng  zur 

halten  solche  zu  sehr  büligen^^^-^-^^^^jT^^  ^.^^^j.  ^.^^^^^ 

empfoh^  3;^aiiä2-^^''ist  durch  eingehende  Erörterungen 

 ""^^"^l^^^l^^  ""der  Königl.  Staatsanwaltschaft,  zu  Chemnitz  and 

des  Kaiserlichen  Patentamtes  constatirt. 

Bernli.  Seiffert  cß  Sohn,  Chemnitz  i/S. 


Circulir-Oefen 

für 

Werkstätten  und  Säle. 

Patent  Hohenzollern, 

D.  R.-P.  No.  1136. 
Diese  Oefen  werden  in  4  Grössen  mit,  auch  ohne  RegulirfüU- 
vorrichtung  geliefert  und  genügt  erfahrungsmässig  zur  Erhöhung 
der  Temperatur  eines  Raumes  um  10°  Celsius  einer  von 
800  mm  Durchmesser  für  5  000  cbm  Rauminhalt 
650   „  „  „    3  500    „  „ 

500    „  „  „    2  000  „ 

350    „  „  „    1000  „ 

Durch  die  rapide  Luftcirkulation  geben  die  Oefen  einen  hohen 
Nutzeffekt  und  arbeiten  sehr  ökonomisch. 

Mehrere  100  Stück  sind  bereits  im  Betriebe. 

Lokomotivfabrik  Hohenzollern 

Düsseldorf. 

Die  Königlich  Sächsische  Werkmeisterschule  zu  Chemnitz 

eröffnet  den  17.  April  1882  einen  neuen  Lehrcurs  und  zwar  sowohl  in  ihrer  mechanischen  Abtbeilung  für  Maschinenbauer,  Schlosser, 
«pinner  etc ,  a^ls^auch  m^der  -^t^ifj/^b-d--  SXn"'nähere  Auskunft.    Anmeldungen  werden  baldigst  und  spätestens  bis 

zum  1.  April^rbeten.^^       ^^^^^^   Regierungsrath  Dr.  Wunder.  

O   C   UFDMAWW    BUCHDRUCKEREI.    LITHOGRAPHISCHE  ANSTALT  &  STEINDRUCKEREI.  VERLAGS-BUCHHANDLUNG. 

O.  b.  nJLIllTlAlX  11.  PHOTOLITHOGRAPHIE  &  LICHTDHUCK-AHSTALT.  BUGHBIMDEBEI.  BEELIN  SW.,  BEUTH-STRASSE  8. 
Die  im  Tahre  1837  begründete  Ansialt,  welche  vorzüglich  für  Druck  von  Formularen,  Tarijen,  Billets  sowie  von  Steindriicli- Arbeiten,  wie  Bau-  und  Sitiiations- 
Plänen  eingerichtet  ist,  empfiehlt  sich  den  geehrten  Bahn-  Verwaltungen  zur  Lieferung  des  Drucksachen- Bedarfs  bei  schleuniger  Herstellung  zu  bübgsten  Pre^ 
— r  Annahme  der  Privat- Anzeigen  für  diese  Zeitung,  welche  für  Fabrikanten  und  Lieferanten  von  Eisenbahn- Bedarf  ein  geeignetes  Insert.ons- Mittel  bulet. 

Dieser  Nummer  liegt  eine  Papierprobe  von  Carl  Schleicher  &  Schüll  in  Düren,  Rheinprensseii,  bei.  ^  

Verlebt  und  lierausgegelien  von  dorn  Verein  Deutscher  Eisenliahn  Verwaltungen. 
Verantwortlicher  Redacteur:  D.r.  Jur.  Wilh.  Koch  zu  Berliu  KW.  (Redactionsburcan :  KVeinbeerenstrasse  3).  -  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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Die  Zeitnng  erscheint 

Montags  nnd  Freitags. 

Vierteljährlich    für   4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes  ; 
Kreuzband-Porto  -wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind   franco   einzusenden   an  die  Redaction; 

»r.  jnr.  W,  Koch, 

Berlin  ÖW.,  Kleinbeer enstr.  3. 
Commissionär  für  den  Buchhandel: 

Adolph  Eefelshöfer, 
Leipzig,  Nürnberger-Strasse  59. 

Deutsclier 


1882. 


BeilageH  snr  Zeitung 

und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H*  S.  Hermann, 
Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

In sertlons -Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 
lagen    zu   der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Anflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Zweiundxwanzig'Ster  «f alirg-ang-. 


Berlin,  den  27.  Januar  1882. 


Inhalt:  Die  Berliner  Stadteisenbahn  (Schluss).  —  Entwurf  eines  Gesetzes,  betr.  den  weiteren  Erwerb  von  Privateisenbahnen  für 
den  Staat,  nebst  Motiven  und  den  zugehörigen  Denkschriften.  —  Zum  Etat  der  Preuss.  Staatsbahnverwaltung.  —  Aus  dem  Deutschen 
Reich.  —  Nordhausen-Erfurter  Eisenbahngesellschaft  (üebergang  des  Betriebes  und  des  gesammten  Eigenthums  der  Saal-Unstrut-Eisen- 
bahn  auf  dieselbe).  —  Literatur :  Eger,  Die  Nothwendigkeit  einer  Revision  des  Preuss.  Enteignungsgesetzes.  —  England.  —  Offizielle 
Anzeigen:  1.  Eröffnungen.    2.  Tarif-Bekanntmachungen.    3-  Submissionen.   4.  Vacanzen.  —  Privat-Anzeigen. 


Die  Berliner  Stadteisenbalin. 

(Schluss.) 

2.  Beschreibung  des  Baues  resp.  der  Bahntrace.*) 

Indem,  wir  nach  dieser  kurzen  Vorgeschichte  der  hiesigen 
Stadteisenbahn  zur  Beschreibung  des  Baues  selbst  übergehen, 
müssen  wir  nochmals  unser  Bedauern  darüber  aussprechen,  dass 
uns  zu  wenig  fach  wissenschaftliches  Material  zu  Gebote  steht, 
um  genaue  Angaben  machen,  und  dass  wir  selbst  zu  wenig 
Techniker  sind,  um  uns  in  eine  specielle  Beschreibung  der  ein- 
zelnen Dinge  einlassen  zu  können.  Wenn  unser  Bericht  deshalb 
dem  technisch  gebildeten  Leser  oft  ungenügend  erscheinen  mag, 
so  bitten  wir  zu  berücksichtigen,  dass  technische  Journale 
das  Versäumte  gewiss  nachholen  und  die  Königliche  Direction 
wohl  durch  eigene  Publikationen  den  technischen  Wissensdrang 
in  vollem  Masse  befriedigen  wird.  Davon  sind  wir  überzeugt, 
dass  in  den  Bauten  der  Stadtbahn  ein  Schatz  des  Wissens  und 
Könnens  vergraben  liegt,  dessen  Hebung  und  Verwerthung  weit 
über  die  Jetztzeit  hinausreicht  und  von  allen  Fachgenossen  nur 
mit  hoher  Freude  begrüsst  werden  wird. 

Wir  beginnen  unsere  Wanderung  auf  dem  östlichen  Anfangs- 
punkte der  Stadtbahn,  dem  ehemaligen  Frankfurter,  jetzt  Schle- 
sischen  Bahnhofe.  Derselbe  ist  in  allen  Theilen  vollständig  um- 
gebaut, und  von  ihm  wohl  nichts  übrig  geblieben,  als  die  Fa(jade 
des  Empfangsgebäudes.  Auch  die  alte  Perronhalle  steht  noch; 
die  Dachconstruetion  liegt  sehr  hoch,  und  so  war  es  möglich,  die 
gegen  5—6  m  über  dem  Niveau  der  Strassen  liegenden  Stadtbahn- 
geleise ohne  Weiteres  in  die  Halle  einzuführen.  Die  gegen  200  m 
lange  Halle  überdeckt  5  Geleise  und  2  Perrons,  welche  in  Zu- 
kunft lediglich  dem  grossen  durchgehenden  Verkehr  dienen  sollen. 
Hinter  der  alten  Halle  wird  eine  zweite  neue,  noch  mächtigere 
Bogenhalle  zur  Ueberdeckung  von  6  Geleisen  und  3  Perrons  für 
den  Localverkehr  erbaut.  —  Die  Theilung  der  Parterreräume  des 
Empfangsgebäudes  ist  derartig  erfolgt,  dass  auf  dem  Westende 
d.  h.  dem  nach  der  Stadt  zu  gelegenen  Ende  das  Vestibül  mit 
den  Billctverkäufen  und  die  Gepäckexpedition  sich  befinden ;  dann 
folgen  die  Wartesäle,  hinter  diesen  —  im  Mittelbau  des  Gebäudes 
—  die  Königszimmer  und  endlich  am  Ostende  die  Räume  für 
Reisende,  welche  mit  der  Bahn  ankommen,  für  die  Polizei  und 
Postverwaltung.  Drei  unter  den  Perrons  quer  durchlaufende  Tunnels 
stellen  mittelst  besonderer  Treppenanlagen  die  Verbindung  zwi- 
schen den  Wartesälen  her.  Das  Gepäck  wird  in  der  bekannten 
Weise  durch  hydraulische  Aufzüge  nach  den  Perrons  befördert. 

Von  dem  Schlesischen  Bahnhofe  aus  gehen  4  Geleise  nach 
Westen  hin  über  die  Viaducte  der  Stadtbahn  fort  bis  zum  andern 
Endpunkte  derselben,  dem  Bahnhofe  Charlottenburg.  Ein  in  der 
Mitte  des  Viaductes  liegender  Canal  theilt  die  Geleise  in  2  Gruppen 
zu  je  2  Geleisen,  von  denen  die  nördlich  gelegene  Gruppe  dem 
Local-,  die  südlich  gelegene  dem  Durchgangsverkehr  dienen  soll. 
Für  die  Geleise  ist  der  patentirte  Haarmann'sche  Langschwellen- 
oberbau mit  all'  seinen  Verbesserungen  zur  Anwendung  gebracht 
und  sind  in  dieser  Hinsicht,  sowie  in  der  Beschaffung  von  vorzüg- 

*)  Zu  S.  78  Spalte  1  wollen  wir  nachträglich  bemerken,  dass 
auch  die  Berlin-Dresdener  Züge  an  die  Stadtbahn  in  Charlotten- 
ourg  anschliessen  sollen. 


lichem  Kies,  in  der  Ausrüstung  der  Bahn  mit  elektrischen  und 
optischen  Signalen  keine  Kosten  und  Anstrengungen  gescheut 
worden,  um  im  Interesse  der  Sicherheit  des  Betriebes  das  Voll- 
kommenste und  Beste  zu  bieten,  was  die  heutige  Eisenbahntechnik 
überhaupt  aufzuweisen  hat  Das  Gleiche  gilt,  nebenbei  gesagt, 
von  den  Locomotiven  und  Wagen.  Es  sind  zwar  nur  Coupees  II. 
und  III.  Classe  vorhanden,  aber  denselben  ist  eine  so  zweck- 
mässig solide  und  geschmackvolle  Einrichtung  gegeben,  wie  sie 
vielleicht  auf  keiner  anderen  Bahn  des  In-  und  Auslandes  ge- 
funden wird.  Der  Fussboden  der  Coupees  liegt  erheblich  niedri- 
ger als  bei  den  gewöhnlichen  Eisenbahnwagen.  Es  ermöglicht 
dies  ein  sehr  schnelles  und  bequemes  Aussteigen  der  Reisenden, 
welche  sich  selbst  bedienen  und  ohne  Hilfe  von  Schaffnern  die 
Thüren  öffnen  und  schliessen  sollen.  Die  Tenderlocomotiven 
werden  mit  Coks  geheizt  und  sind  mit  einer  Condeusationsvor- 
richtung  für  den  ausströmenden  Dampf  versehen,  so  dass  während 
der  Fahrt  innerhalb  der  Stadt  das  Publikum  und  die  benach- 
barten Hausbewohner  eigentlich  gar  nicht  durch  Rauch  und 
Dampf  belästigt  werden ;  in  dieser  Fürsorge  ist  auch  der  Ton  der 
Signalpfeife  abgeschwächt  worden. 

Nachdem  die  Bahn  vom  Schlesischen  Bahnhofe  aus  die 
hinteren  Partieen  des  dortigen  Stadtviertels  durchschnitten  und 
mehrere  Strassen  übersetzt  hat,  gelangt  sie  unmittelbar  hinter 
der  Holzmarktstrasse  auf  die  imposanten  Bogenstellungen  in  der 
Spree,  zieht  sich  auf  dieser  interessanten  Partie  am  Ufer  entlang 
und  führt  uns  nach  der  kleinen  Haltestelle  an  der  Jannowitz- 
brücke.  Von  hier  aus  wendet  sie  sich  in  scharfem  Bogen  in  die 
Stadt  und  folgt  bis  zur  Herkulesbrücke  lediglich  dem  Laufe  des 

i'etzt  zugeschütteten  Königsgrabens.  Wer  früher  jemals  diese 
*artie  honteuse  Berlins  geschaut,  wer  je  die  schwarzen  Wasser  des 
Grabens  träge  dahinfluthen  sah,  wer  genöthigt  war,  den  pestilen- 
zialischen  Geruch  zu  ertragen,  der  den  grössten  Theil  des  Jahres 
hindurch  dieser  Ablagerungsstätte  alles  Unreinen  entstieg,  der 
wird  zu  würdigen  wissen  die  nicht  durch  Millionen  Geldeswerth  auf- 
zuwiegenden Vortheile,  welche  der  Wohlfahrt  der  Bewohner  dieses 
dicht  bevölkerten  und  verkehrsreichen  Stadttbeiles  aus  der  Ver- 
nichtung jenes  Brutwinkels  gesundheitsgefährlicher  Miasmen  er- 
wachsen sind.  Die  Luft  ist  rein  geworden,  und  sofort  regen  sich 
alle  Hände,  um  das  Gewesene  vergessen  zu  machen;  neue  Strassen 
sollen  angelegt,  grosse  Markthallen  erbaut  werden,  und  bald  wird 
man  ein  elegantes,  neues  Stadtviertel  auf  derselben  Stätte  empor 
blühen  sehen,  die  noch  vor  Kurzem  von  allen  Gutsituirten  mög- 
lichst gemieden  wurde.  Wahrlich  ein  Erfolg,  auf  den  das  Stadt- 
bahnunternehmen mit  seltener  Genugthuung  zurückblicken  darf 
und  für  den  die  Stadt  Berlin  der  Königlichen  Staatsregierung  zu 
ganz  besonderem  Danke  verpflichtet  sein  dürfte. 

Doch  zurück  zur  Reise!  —  Unmittelbar  hinter  der  Ueber- 
führung  der  Königstrasse  fahren  wir  in  die  weite  eiserne  Bogen- 
halle des  Bahnhofes  Alexanderplatz  ein,  welche  2  Perrons  und 
4  Geleise  überdeckt.  Auf  dem  Perron  für  den  Localverkehr  steht 
ein  kleines  Stationshäuschen,  in  welchem  sich  die  Telegrapbie 
befindet  und  von  wo  aus  der  dienstthuende  Stationsbeamte  den 
Betrieb  leitet.  Aehnliche  Statioushäuschen  befinden  sich  in 
sämmtlichen  Bahnhöfen.  Im  Uebrigen  scheint  die  Bauausführung 
noch  etwas  im  Rückstände  zu  sein,  so  dass  wir  uns  wenig 
informiren  konnten,   üeberall  regten  sich  hunderte  von  Händen, 
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um  die  Vollendung  des  Werkes  zu  fördern,  weil  gerade  dieser 
Bau  und  namentlich  die  Ausführung  der  Halle  der  .lefinitiven 
Inbetriebsetzung  der  Bahn  unvorhergesehene  Hindernisse  in  den 
Wee  legen  soll.  Im  Allgemeinen  können  wir  nur  antuhren,  dass 
die  Räumlichkeiten  für  den  Local verkehr  ihren  Zugang  unter  der 
Unterführung  der  Königstrasse  erhalten,  wahrend  der  Zugang  zu 
dem  VeSuT  und  den  Wartesälen  des  durchgehenden  Verkehrs 
aufder  ösflichen  Langseite  des  Gebäudes  liegt;  von  der  Konig- 
strasse  aus  gelangt  man  dahin  auf  emer  neu  angelegten  Zufuhr- 
Itrasse.  Die  ganze  ausgedehnte  Partie,  unter  den  PeTrons  ist 
mit  mächtigen  Bogenstellungen  und  interessanten  Gewölben 
überspannt  und  gewährt  Raum  für  den  denkbar  stärksten  Per- 
sonenverkehr. -  Zahlreiche  Wappenschilder  in  vollendet  schöner 
Ausführung  schmücken  die  reich  geghederte  Fa(?ade  des  Ge- 
bäudes, welche  in  hellgelbem  Ziegelrohbau  mit  Sandsteingesimsen 
durchgeführt  ist  und  in  ihrer  Formenbildung  sich  als  ein  wohl- 
gelunlenes  Kind  der  Berliner  Bauschule  reprasentirt.  Die  Ge- 
lammtwirkung des  Baues  lässt  sich  noch  nicht  beurtheilen,  we 
viele  Gerüste  die  Ansicht  versperren.  -  Die  Perronhalle  soll 
durch  12  elektrische  Lampen  beleuchtet  werden,  zu  deren  Betrieb 
man  ein  besonderes,  grosses  Maschinenhaus  errichtet  hat,  in  dem 
sich  gleichzeitig  die  Motoren  der  hydraulischen  Aufzuge  für  das 
Reiseeepäck  befinden.  .  ^  , 

Der  Zug  geht  weiter  und  in  wenigen  Minuten  gelangen 
wir  zu  der  nur  für  den  Localverkehr  bestimmten  und  an  der 
Neuen  Promenade  gelegenen  Haltestelle  Börse.  Wir  wollen  nicht 
bestreiten,  dass  alll  übrigen  Bahnhöfe  ebenso  solide  und  schon 
ausgeführt  worden  sind,  Indessen  in  seiner  ganzen  äusseren  j.r- 
schlinung  macht  dies  Bauwerk  den  freundlichsten  und  fertigsten 
Eindruck  Die  Fa^ade  zeigt  einen  rothen  Ziegelrohbau  mit 
reichster  Ornamentirung  und  sind  zur  .  Erhöhung  der  poly- 
chromischen  Wirkung  die  flachen  Hallenwande  mit  Mosaikplatten 
belect  -  .Eine  17  m  weite  und  gegen  100  m  lange  Halle  bedeckt 
nur  die  beiden  Geleise  für  den  Localverkehr  und  einen  zwischen 
denselben  liegenden  Perron.  Die  beiden  südlichen  Geleise  für 
den  durchgehenden  Verkehr  liegen  frei  weil  die  betreffenden 
Züge  hier  nicht  anhalten.  Mit  Eintritt  der  Dunkelheit  wird  die 
Halle  durch  mächtige,  kugelförmige  Gasballons  erleuchtet,  welche 
Sir  auch  in  den  Hallen  lämmtlicher  kleinen  Stationen  wieder 

Auf  einer  durch  ein  Gitter  getheilten  Treppe  gelangt  man 
von  dem  Perron  aus  in  das  Vestibül  mit  anschliessendem  Billet- 
verkauf  und  Wartesaal.  Die  Beleuchtung  des  Vestibüls  durch 
sehr  grosse  Fenster  ist  bei  Tage  eine  ausgezeichnete  und  wir  be- 
zweiflln  nicht,  dass  die  zahTreich  angebrachten  Gasarme  und 
Ballons  auch  bei  Abend  ihre  Schuldigkeit  thun  werden.  Erhöht 
wird  dieser  freundliche  Bindruck  durch  die  in  allen  Theüen 
wohlgelungene  Bauausführung,  das  gewählte  schneeweisse  Ziegel- 
matenal  der  Wände  und  den  schönen  Fliesenbelag  der  Fuss- 

boden^_^  ^^^^jen  ^jer  Retiradenanlage  kaum  Erwähnung  thun, 
wenn  uns  hier  nicht  eine  Sauberkeit  und  Opulenz  entgegenträte, 
wie  wir  sie  thatsächlich  noch  nicht  bei  Bahnanlagen  gefunden 
haben.  Sämmtliche  Wände  der  Pissoirs  und  Closets  sind  aus 
feinen  Carrarischen  Marmortafeln  in  so  vorzügUcher  Sohditat  her- 
gestellt, dass  sie  das  Auge  erfreuen  und  ihren  cultiyirenden  ^in- 
luss  auf  das  weniger  geMdete  Publikum  gewiss  nicht  verfehlen 
werden.  Wie  wir  hören,  wird  die  Bauverwaltung  der  Stadtbabn 
die  Retiraden  der  übrigen  Bahnhöfe  in  gleicher  Weise  ausstatten. 

Nach  dem  Verlassen  der  Haltestelle  Börse  gelangen  wir 
sofort  an  den  Park  von  Monbijou,  überschreiten  auf  gevvolbter 
Bogenbrücke  die  Spree,  erblicken  von  der  Bahn  aus  das  König- 
liche Schloss,  den  Dom,  die  Museen  und  Nationalgallerie,  fahren 
weiter  auf  eiserner  Brücke  über  die  Museumsinsel,  schauen  tiet 
hinab  in  das  geschäftige  Treiben  des  Packhofes,  uberschreiten 
den  Canal  am  Kupfergraben  und  gehen  an  der  Georgenstrasse 
entlang,  bis  wir  unmittelbar  hinter  der  Friedrichstrasse  m  die 
grosse  spitzbogenartige  Halle  des  Bahnhofes  gleichen  Namens 
lelangen:  Die  Halle  ist  37  m  weit  und  gegen  150  m  lang,_  wird 
llektrisch  erleuchtet  und  überspannt  in  ähnhcher  Weise,  vvie  die 
Halle  des  Bahnhofes  Alexanderplatz  2  Perrons  mit  4  Geleisen; 
ebenso  soll  dieser  Bau  wie  jener  sowohl  den  Local-  wie  Durch- 
gangsverkehr aufnehmen.   Für  die  Aussenarchitectur  des  Bahn- 
hofes sind  in  ähnlicher  Weise  wie  bei  der  Haltestelle  Börse  rothe 
Verblendziegel  zur  Verwendung  gelangt.   —   Wir  gehen  wohl 
nicht   fehl,  wenn   wir  den  Bahnhof  Friedrichstrasse   als  das 
Centrum  des  Stadtbahnverkehrs  bezeichnen,  wie  er  thatsächlich 
im  Munde  des  Volkes  der  Centraibahnhof  genannt  wird.  Uier 
werden  die  Fahrten  der  Touristen  endigen  und  beginnen,  hierhin 
lenkt  das  wohlhabende  Viertel  der  Friedrichstadt  seinen  Kurs, 
hierhin  die  Haute-vol^e  ihre  Equipagen,  hier  erhalt  der  Kaiser- 
liche Hof  sein  Absteigequartier.    VVenn  wir  diesen  gewaltigen 
Wagenverkehr  bedenken,  so  wird  uns  um  die  Friedrichstrasse 
bang;  wir  halten  die  Zufuhrstrassen  für  viel  zu  enge  und  glauben, 
dass  es  der  ganzen  Energie  der  Strassenpohzei  bedurten  wirü, 
um  lästige  Verkehrsstörungen  abzuwenden. 

Verlassen  wir  die  Bahnhofshalle,  so  fuhrt  uns  eine  50  m 
weite  eiserne  Bogenbrücke  über  die  Spree.    Die  Bahn  durch- 
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schneidet  das  Stadtviertel  zwischen  Schiff bauerdamm,  Luisen- 
strasse,  Karlstrasse  und  kommt  an  der  Unterbaumstrasse  ins 
Freie  •  geht  direct  nach  dem  Humboldthafen,  uberschreitet  den- 
selben mittelst  einer  eisernen  Brücke  von  3  grossen  Oeffnungen 
und  gelangt  in  die  Haltestelle  Lehrter  Bahnhof,  welche  hinter 
dem  bekannten  Empfangsgebäude  der  Berhn-Lehrter  Bahn  und 
zwar  grade  über  den  Bahnhofsgeleisen  derselben  gelegen  ist.  An 
der  Haltestelle  wird  zwar  noch  gearbeitet,  doch  dürfte  sie  schon 
in  den  nächsten  Tagen  vollendet  sein.  —  Weiter  geht  es  von 
hier  mit  Ueberschreitung  der  Strasse  Alt-Moabit  und  im  Ange- 
sicht der  Siegessäule,  des  Generalstabsgebaudes  und  des  impo- 
nirenden  neuen  Gerichtsgebäudes,  der  Ulanencaserne  des  Zellen- 
gefängnisses fort  an  Moabit  vorbei  mit  seinen  vielen  l<abrik- 
anlagen  nach  dem  hinteren  Theile  des  Parkes  .Bellevue,  wo 
ebenfalls  eine  Haltestelle  für  den  Localverkehr  errichtet  ist.  Zu 
erwähnen  dürfte  noch  sein,  dass  unmittelbar  vor  der  Haltestelle 
die  Spree  zum  dritten  Male  mit  einer  eisernen  Brücke  von 
3  Oeffnungen  überbrückt  werden  musste,  deren  Pfeiler  auf  das 
äusserste  Mass  eingeschränkt  sind  und  in  ihrer  äusseren  Horm 
als  abgestumpfte  Kegel  erscheinen.  Die  Haltestel  e  Bellevue  hat 
in  ihrer  äusseren  Erscheinung  manche  Aehnlichkeit  mit  der 
Haltestelle  Börse  und  ist  wohl  die  erste  Station  der  Stadtbahn, 
welche  zur  Ausführung  gelangte;  an  Sauberkeit  lasst  sie  Nichts 
zu  wünschen  übrig.  .       ,       „        i.  n 

Hinter  der  Haltestelle  kommen  wir  auf  die  Bogenstellungen 
in  den  Schöneberger  Wiesen  —  ein  weites  und  fruchtbares  J^eld 
der  Bauthätigkeit  —  und  nähern  uns  damit  der  romantischsten 
Partie  der  Stadtbahn,  dem  Thiergarten.  In  der  Tbat  können  wir 
uns  kaum  etwas  Anmuthigeres  Henken,  als  diese  Reibe  land- 
schaftlicher Schönheiten,  diesen  Wechsel  zwischen  Wald  und 
Wasser,  Flur  und  Garten,  Haus  und  Hof,  welcher  in  rascher 
Aufeinanderfolge  an  unserem  Auge  vorüberzieht;  wir  müssen  uns 
iedoch  Schweigen  auferlegen,  weil  unser  Ziel  wo  anders  liegt.  —  Liie 
Charlottenburger  Chaussee  wird  kurz  vor  dem  palastahnlichen, 
neuen  Polytechnikum  gekreuzt.  Dass  eine  hier  geplante  Halte- 
stelle noch  nicht  zur  Ausführung  gelangt  ist,  soll  in  dem  geringen 
Entgegenkommen  seitens  der  Adjacenten  seinen  Grund  naDen. 

^lachdem  die  Stadtbahn  ferner  den  Landwehrkanal  uber- 
schritten hat,  kommen  wir  in  gerader  Richtung  nach  der  West- 
seite des  Zoologischen  Gartens  in  die  ebenso  benannte  Haltestelle 
für  Localverkehr.  Die  Perronhalle  bedeckt,  wie  auf  sammtlichen 
Haltestellen  für  den  Localverkehr,  nur  2  Geleise  und  einen  da- 
zwischen liegenden  Perron;  mit  Rücksicht  auf  die  schone  Umge- 
bung hat  man  die  Langseite  nach  dem  Zoologischen  Garten  hin 
offen  gelassen,  und  dadurch  eine  anmuthige  Aussicht  gewonnen. 
Von  dem  Perron  führt  eine  breite  Treppe  in  die  gewölbten 
Räume  des  Erdgeschosses,  die  in  ihrer  ausserordentlich  weiten 
Ausdehnung  einen  mächtigen  Eindruck  machen  und  in  allen  üin- 
richtungen  darauf  hinweisen,  dass  sie  dem  Massenverkehr  der 
Besucher  des  Zoologischen  Gartens  Rechnung  tragen  sollen. 

Hiermit  verlassen  wir  das  Weichbild  Berlins  und  treten  ein 
in  die  Fluren  der  Tochterstadt  Charlottenburg.  Zu  beiden  Seiten 
der  Bahn  fruchtbare  Gemüse-  und  Obstgärten,  freundliche  Villen 
und  in  weite  rer  Ferne  der  Grunewald,  Westend  und  die  Schloss- 
kuppel von  Charlottenburg;  aber  schon  nach  wenigen  Minuten 
führt  uns  der  Zug  auch  über  diese  längste  Zwischenstrecke  der 
Stadtbahn,  und  wir  laufen  in  den  Bahnhof  Charlottenburg  und 
damit  in  den  Endpunkt  der  eigentlichen  Stadtbahn  selbst  em-  in 
seiner  gesammten  Disposition  dürfte  dieser  Bahnhof  Aehnhchkeit 
mit  dem  Schlesischen  haben,  zumal  er  denselben  Zweck  ertulien 
und  als  Vereinigungspunkt  der  anschliessenden  Wetzlarer-,  Lehrter-, 
Hamburger-  und  der  Ringbahnzüge  dienen  soll,  obwohl  ihm 
andererseits  in  seiner  äusseren  Erscheinung  noch  sehr  der 
Charakter  des  Provisorischen  anhaftet.  Die  Perronhalle  zeigt  eine 
ganz  leichte  und  einfache  Holzconstruction  und  das  im  Niveau 
der  Strasse  stehende  Empfangsgebäude  ist  als  Fachwejksbau 
recht  geschmackvoll  durchgeführt.  In  markirter  Weise  prasentirt 
sich  der  nahe  gelegene  Wasserthurm  mit  machtigem  kreisrunden 
Unterbau  in  gelben  Ziegeln;  darüber  einem  grossen  eisernen  bassin 
mit  herumlaufender  Gallerie  und  bekrönt  mit  einer  Kuppel,  deren 
Silhouette  vielleicht  Anklänge  an  die  nahe  Schloss^ppel  Herrath ; 
Kuppel  und  Bassin  sind  in  äusserst  harmonischer  Weise  polychro- 

^^^^'^Wir  müssen  hiermit  unsere  Beschreibung  der  Bauten  der 
Stadtbahn  abschliessen,  behalten  uns  aber  vor,  auf  einzelne  her- 
vorragende Werke,  wie  die  Bahnhöfe  in  der  Friedrichstrasse  und 
am  Alexanderplatz,  nach  deren  gänzhcher  Vollendung  noch  ein- 
mal zurückzukommen.  Im  Allgemeinen  fuhren  wir  noch  an,  «ass 
Restaurationen  in  den  Bahnhöfen  nicht  eingerichtet  werden  se  - 
ien, um  im  dringenden  Interesse  schnellster  Expedition  dem  Publi- 
kum jede  Veranlassung  zum  längeren  Aufentlialt  in  den  Warte- 
sälen zu  benehmen  oder  wohl  gar  das  Strassenpublikum  herein- 
zulocken. Man  hofft,  die  Privatspeculation  werde  gern  das  ihrige 
dazu  beitragen  und  den  Reisenden  zur  Befriedigung  ihrer  culi- 
narischen  Bldürfnisse  in  der  Nachbarschaft  der  Bahnhofe  reich- 

^AufrS  lie'beabsichtigte  Art  des  Betriebes  hier  noch 
einmal  einzugehen,  können  wir  füglich  unterlassen,  nachdem  wir 


—  95  — 


vor  wenig  Wochen  ein  dem  „Centraiblatt  der  Bauverwaltung" 
entnommenes  und  aus  competenter  Feder  stammendes  bezüg- 
liches Referat  gebracht  haben*).  Nur  kurz  sei  wiederholt,  dass  für 
die  Betriebsleitung  ein  besonderes  neues  Königliches  Eisenbahn- 
betriebsamt der  Stadt-  und  Ringbahn  eingesetzt  und  bereits  seit 
dem  1.  October  v.  J.  in  Function  getreten  ist.  Alle  Personenzüge 
der  im  Osten  anschliessenden  grossen  Bahnen  (Externzüge)  gehen 
durch  die  Stadt,  halten  auf  den  drei  grossen  Bahnhöfen:  Schle- 
sischer  Bahnhof,  Alexanderplatz  und  Friedrichstrasse  und  er- 
reichen auf  dem  Bahnhofe  Charlotten  bürg  ihr  Ende.  Vice  versa 
laufen  die  Extern züge  der  westlichen  Bahnen  bis  zum  Schle"- 
sischen  Bahnhof  durch. 

Die  jetzige  Ringbahn  wird  durch  die  Stadtbahn  in  zwei 
Theile,  den  sogenannten  Nordring  und  Südring  zerlegt;  auf  er- 
sterem  sollen  die  Localzüge  mit  einem  Intervall  von  60  Minuten, 
auf  letzterem  aber  von  120  Minuten  in  jeder  Richtung  hinter  einan- 
der folgen,  weil  die  Verwaltung  auf  Grund  anderweitiger  Erfah- 
rungen den  Verkehr  auf  dem  Nordringe  für  lebhafter,  als  auf 
dem  Südringe  schätzte.  Auf  der  eigentlichen  Stadtbahn  selbst 
sollen  die  Intervalle  durch  Einschiebung  besonderer  Züge  bis  auf 
10  Miauten  abgekürzt  werden;  der  Aufenthalt  der  Localzüge  auf 
den  Stationen  wird  nur  eine  halbe  Minute  währen. 

Die  Personengeldtarife  für  den  eigentlichen  Stadtbahnver- 
kehr hängen  schon  in  den  Stationen  aus,  und  bringen  wir  nach- 
stehend eine  tabellarische  Uebersicbt  der  Tarife  des  Schlesischen 
Bahnhofs,  welcher  wir  zur  Beurtheilung  der  Angemessenheit  der 
Sätze  eine  besondere  Colonne  beifügen,  in  welcher  die  Entfernun- 
gen der  einzelnen  Stationen  in  runden  Zahlen  angegeben  sind. 


Vom  Schlesischen  Bahnhofe  ab 

II.  Gl. 

III.  Cl. 
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„   Zoologischer  Garten  .... 
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Es  möchte  an  Billigkeit  das  Möglichste  geleistet  und  dem 
Publikum  in  dieser  Hinsicht  ein  Entgegenkommen  gezeigt  sein, 
wie  es  unseres  Wissens  auf  keiner  andern  Bahn  bisher  der  Fall 
gewesen  ist. 

Am  Ende  unserer  Betrachtung  fühlen  wir  uns  verpflichtet 
zunächst  unsern  verbindlichsten  Dank  auszusprechen  dem  Herrn 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  und  der  Königlichen  Direction 
für  die  Einladung  zur  Besichtigung  der  Stadtbahn,  mit  welcher 
sie  uns  in  so  zuvorkommender  Weise  beehrt  haben,  sodann 
als  Act  geziemender  Courtoisie  die  Namen  wenigstens  derjenigen 
Männer  zu  bringen,  welche  gegenwärtig  an  der  Fertigstellung  des 
Unternehmens  in  hervorragender  Weise  betheiligt  sind,  und  deren 
ganzer  geistiger  und  körperlicher  Opferfreudigkeit  und  Pflichttreue 
es  bedurft  hat,  die  Vollendung  des  Baues  für  die  nächsten  kommenden 
Tage  in  sichere  Aussicht  zu  stellen.  An  der  Spitze  der  Verwal- 
tung steht  selbstverständlich  der  hohe  Chef  des  gesammten  Preus- 
sischen  Eisenbahnwesens,  Seine  Excellenz  der  Herr  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  Maybach.  Einen  wie  regen  Antheil  der- 
selbe an  dem  Gelingen  des  Werkes  nimmt,  haben  seine  wieder- 
holten eingehendsten  Revisionen  bewiesen.  Dem  Herrn  Minister 
zur  Seite  stehen  seine  Räthe,  Herr  Ministerial-  und  Oberbaudi- 
rector  Schneider,  sowie  die  Herren  Geheimer  Oberbaurath 
Schwedler  und  Geheimer  Oberregierungsrath  Froehlich. 
Herr  Schwedler  hat  insofern  noch  ein  ganz  specielles  Interesse 
an  den  Bauten,  als  die  grösseren  Projecte  seiner  Revision  unter- 
lagen und  die  wichtigen  Eisenconstructionen  vielfach  nach  seinen 
Ideen  ausgeführt  worden  sind.  Die  Leitung  der  Bauausführungen 
liegt  in  den  Händen  der  Königlichen  Direction  der  Stadtbahn, 
als  deren  Vorsitzender,  wie  wir  schon  oben  erwähnten,  seit  An- 
begmn  der  Herr  Regierungs-  und  Baurath  Dircksen  fungirt; 
ihm  sind  beigegeben  als  juristisches  Mitglied  der  Direction  und 
Grunderwerbscommissarius,  welche  Stellung  gewiss  mit  ganz  be- 
sonderen Schwierigkeiten  verknüpft  ist,  der  Herr  Regierungsrath 
M  a  a  s  s ,  sowie  als  technische  Hilfsarbeiter  die  Herren  Eisenbahn- 
bauinspectoren  HousselleundBlanck.  Den  Projectirungsbureaus 
stehen  vor  die  Herren  Regierungsbaumeister  Schröder,  Rum- 
schoettel  und  Schwieger.  Als  ausführende  Beamte  auf  freier 
Strecke  sind  thätig  Herr  Bauinspector  Haeseke,  sowie  als  Abthei- 
lungsvorstände die  Herren  Regierungsbaumeister  Suadicani, 
Sartig,  Schmoll,  Becker,  Schüler  und  Brill.  Ausser- 
dem sollen  in  den  Bureaus  und  bei  den  einzelnen  Ausführungen 
mehr  als  20  Regierungsbaumeister  und  60  Bauführer  permanent 
beschäftigt  sein. 


*)  Siehe  No.  81  S.  1154  des  vorigen  Jahrg.  unserer  Zeitung. 


Wir  schliessen  mit  dem  heissen  Wunsche:  möge  das  vollen- 
dete Werk  allzeit  sein  und  bleiben  eine  Wohlthat  für  das  ganze 
Verkehrsleben,  möge  es  sein  eine  Zierde  der  Deutschen  Kaiser- 
stadt Berlin! 

Entwurf  eines  Gesetzes,  betreffend  den  weiteren 
Erwerb  von  Privateisenbahnen  für  den  Staat, 

nebst  Motiven  und  den  zugehörigen  Denkschriften. 

Nachstehender  Gesetzentwurf  nebst  Motiven  ist  zufolge 
Allerhöchster  Genehmigung  dem  Hause  der  Abgeordneten  zur 
Berathung  und  Beschlussfassung  am  20.  d.  M.  zugegangen : 

Wir  Wilhelm,  von  Gottes  Gnaden  König  von  Preussen  etc., 
verordnen,  unter  Zustimmung  beider  Häuser  des  Landtages  der 
Monarchie,  was  folgt: 

§  1.  Die  Staatsregierung  wird  unter  Genehmigung  der  bei- 
gedruckten Verträge,  nämlich: 

1.  des  Vertrages  vom  7.  December  1881,  betreffend  den  üeber- 
gang  des  Bergisch-Märkischen  Eisenbahnunternehmens  auf 
den  Staat, 

2.  der  das  Thüringische  Eisenbahnunternehmen  betreffenden 
Verträge,  nämlich: 

a)  des  Vertrages  vom  29.  October  1881,  betreffend  den  Ueber- 
gang  des  Thüringischen  Eisenbahnunternehmens  auf  den 
Preussischen  Staat, 

b)  des  Vertrages  vom  3.  December  1881,  betreffend  den  Ueber- 
gang  der  dem  Grossherzogthum  Sachsen  an  dem  Thürin- 
gischen Eisenbahnunternehmen  zustehenden  finanziellen 
Betheiligung  auf  den  Preussischen  Staat, 

c)  des  Vertrages  vom  3.  December  1881,  betreffend  den  Ueber- 
gang  der  dem  Herzogthum  Sachsen-Koburg  und  Gotha  an 
dem  Thüringischen  Eisenbahn-Unternehmen  zustehenden 
finanziellen  Betheiiigung  auf  den  Preussischen  Staat, 

d)  des  Vertrages  vom  12.  November  1881,  betreffend  den 
Uebergang  der  dem  Herzogthum  Sachsen-Meiningen  an 
dem  Thüringischen  Eisenbahnunternehmen  zustehenden 
finanziellen  Betheiligung  auf  den  Preussischen  Staat, 

e)  des  Vertrages  vom  14,  November  1881,  betreffend  den 
Uebergang  der  dem  Fürstenthum  Schwarzburg-Rudolstadt 
an  dem  Thüringischen  Eisenbahnunternehmen  zustehen- 
den finanziellen  Betheiiigung  auf  den  Preussischen  Staat, 

f)  des  Vertrages  vom  25.  November  1881,  betreffend  den 
Uebergang  der  dem  Fürstenthum  Reuss  jüngere  Linie  an 
dem  Thüringischen  Eisenbahnunternehmen  zustehenden 
finanziellen  Betheiligung  auf  den  Preussischen  Staat, 

g)  des  Vertrages  vom  4.  Januar  1882,  betreffend  den  Ueber- 
gang der  dem  Fürstenthum  Schwarzburg-Sondershausen 
an  dem  Thüringischen  Eisenbahnunternehmen  zustehen- 
den finanziellen  Betheiligung  auf  den  Preussischen  Staat, 

h)  des  Vertrages  vom  14.  December  1881,  betreffend  den  staats- 
seitigen  Erwerb  der  der  Stadtgemeinde  Mühlhausen  ge- 
hörigen Stammactien  Litt.  B.  der  Thüringischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft, 

i)  des  Vertrages  vom  8./28.  November  1881,  betreffend  den 
staatsseitigen  Erwerb  der  der  Stadtgemeinde  Langensalza 
gehörigen  Stammactien  Littr.  B.  der  Thüringischen  Eisen- 
bahngesellschaft, 

k)  des  Vertrages  vom  12.  November  1881,  betreffend  den 
staatsseitigen  Erwerb  der  dem  Kreise  Langensalza  ge- 
hörigen Stammactien  Littr.  B.  der  Thüringischen  Eisen- 
bahngesellschaft, 

3.  des  Vertrages  vom  14.  November  1881,  betreffend  den  Ueber- 
gang des  Berlin-Görlitzer  Eisenbahnunternehmens  auf  den 
Staat, 

4.  des  Vertrages  vom  14.  November  1881,  betreffend  den  Ueber- 
gang des  Cottbus- Grossenhainer  Eisenbahnunternehmens  auf 
den  Staat, 

5.  des  Vertrages  vom  14.  November  1881,  betreffend  den  Ueber- 
gang des  Märkisch-Posener  Eisenbahnunternehmens  auf  den 
Staat, 

6.  des  Vertrages  vom  6./16.  Januar  1882,  betreffend  den  Ueber- 
gang des  Rhein-Nahe-Eisenbahnunternehmens  auf  den  Staat 

zur  Verwaltung  und  zum  Betriebe 

1.  der  Bergisch-Märkischen, 

2.  der  Thüringischen, 

3.  der  Berlin-Görlitzer, 

4.  der  Cottbus-Grossenhainer, 

5.  der  Märkisch-Posener  und 

6.  der  Rhein-Nahe-Eisenbahn 

nach  Massgabe  der  vertraglichen  Bestimmungen  ermächtigt. 

§  2.   Die  Staatsregierung  wird  zur  Ausgabe  von  vierpro- 
centigen  Staatsschuldverschreibungen 
1.  in  demjenigen  Betrage,  welcher  erforderlich  ist,   um  nach 
Massgabe  der  im  §  1  sub  1,  2a  und  3  bis  6  gedachten  Ver- 
träge den  Umtausch  von 

a)  210  000  000  M.    Stammactien    der   Bergisch  -  Märkischen 
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Eisenbabnscesellschaft  in  Staatsschuld-verschreibungen  zum 
<  Betrage  von  •    •    •  262  500  000  M 

b)  40  042  200  M  Stammactien  (Littr.  A,)  der 
Tbüringiscben  Eisenbahngesellscbaft  in 
Staatsschuldverscbreibungen  zum  Betrage 

von   85  130  175  „ 

c)  13  911  300  Jl  Stammactien  Littr.  ß.  Ser.  A. 
der  Tbüringiscben  Eisenbabngesellscbaft 
in  Staatsscbuldverscbreibungen  zum  Be- 
trage Yon  n    'a  '   ^^^^^^^^  " 

d)  17  982  000  M  Stammactien  Littr.  C.  der 
Tbüringiscben  Eisenbabngesellscbaft  in 
Staatsscbuldverscbreibungen  zum  Betrage 

von  20  229  750  „ 

e)  16  500  000  Ji  Stammactien  der  Berlm-Gör- 
litzer  Eisenbahngesellscbaft  in  Staatsscbuld- 
verscbreibungen zum  Betrage  von  •    •    •    •     6  187  500  „ 

f)  16  500  000  M  Stammprioritätsactien  der 
Berbn- Görlitzer  Eisenbabngesellscbaft  in 
Staatsscbuldverscbreibungen  zum  Betrage 

von  -^^  '^^^  " 

g)  6  000  000  Stammactien  der  Cottbus- 
Grossenbainer  Eisenbabngesellscbaft  in 
Staatsscbuldverscbreibungen  zum  Betrage 

von   4  500  000  „ 

b)  9  ODO  000  M  Prioritätsstammactien  der  Cott- 
bus-Grossenbainer  Eisenbabngesellscbaft  in 
Staatsscbuldverscbreibungen  zum  Betrage 
von   11250  000  „ 

i)  21  750  000  Ji.  Stammactien  der  Märkiscb- 
Posener  Eisenbabngesellscbaft  in  Staats- 
scbuldverscbreibungen zum  Betrage  von   .      8  700  000  „ 

k)  21  750  000  Jl  Stammprioritätsactien  der 
Märkisch-Posener  Eisenbabngesellscbaft  in 
Staatsscbuldverscbreibungen  zum  Betrage 
von   25  828  125  „ 

1)  26  049  000  Jl  Stammactien  der  Rbein-Nabe 
Eisenbabngesellscbaft  in  Staatsscbuldver- 
scbreibungen zum  Betrage  von   4  341  500  „ 

berbeizufübren, 

2^*^in^denjpnigen  Beträgen,  welcbe  nacb  Massgabe 
der  im  §  1  sub  2  b,  c  und  f  bis  k  gedachtem 
Verträge  ^.        ,  .  , 

a)  an  den  Sachsen  -  Weimar  -  Eisenacbischen 

Staat  mit  •    •      7  500  000  „ 

b)  an  den  Sachsen-Coburg-  und  Gotbaiscben 

^  Staat  mit   " 

c)  an  den  Reussischen  Staat  mit   190  000  „ 

d)  an  den  Schv?arzburg-Sondersbausenscben 
Staat  mit  

e)  an  die  Stadtgemeinde  Mühlbausen  mit  .  . 

f)  an  die  Stadtgemeinde  Langensalza  mit  .  . 

g)  an  den  Kreis  Langensalza  mit   .    .    .  .  

zu  gewähren  sind, 
mithin  zur  Ausgabe  von  Staatsscbuldverscbreibun- 
gen im  Gesammtbetrage  von   473  681  550  ^ 

ermächtigt. 

§  3.  Die  Staatsregierung  vfird  in  Gemässbeit  der  im  §  1 
sub  2a  bis  c  und  h  bis  k,  sowie  5  und  6  gedachten  Vertrage  er- 
mäclitigt,  die  Mittel  zur  Deckung 

1.  der  den  Actionären  der  Thüringischen  Eisenbahngesellschaft 
zu  gewährenden  baaren  Zuzahlungen  und  zwar: 

bei     dem   Abstempelung     der    Stammactien  Littr. 

^on   626  870  ^  ■ 

bei  dem  Umtausche  der  Stammactien 

Littr.  B.  Ser.  A  von   115  927 

bei   dem  Umtausche  der  Stammactien 

Littr.  G.  von   149  850 

2.  der  dem  Sachsen -Weimar-Eisenachiscben 
resp.  dem  Sachsen-Coburg-  und  Gothai- 
sch eu  Staate  zurückzuzahlenden  Darlehne 

von  ■,   ■  ■ 

bezw. 

3.  der  den  Städten  Mühlhausen  und  Langen- 
salza, sowie  dem  Kreise  Langensalza  zu 
gewährenden  ßaarzahlung  von  275,  bezw. 
225,  bezw.  250  Ji,  zusammen  von     .    .  . 

4.  der  den  Inhabern  voq  Stammprioritäts- 
actien di  r  Märkisch-Posener  Eisenbabn- 
gesellscbaft bei  dem  Umtauschp  der  letz- 
teren zu  gewährenden  baaren  Zuzahlung 


316  200 
1  241  000 
441  500 
114  500 


A. 


50 


1  135  380 
273  720 


750 


der  den  Inhabern  von  Stammactien  der 
Rlieirj  NalK -Eisenbahngesellscbaft  bei  dem 
Umtausche  der  letzteren  zu  gewährenden 


217  600 


Latus    2  519  997  ^  60  4^ 


Transport   2  519  997  ^  50  4 

a)  baaren  Zuzahlung  von  .   .   434  150  Jt 

b)  Zinsen  der  Staatsscbuld- 
verscbreibungen (§  2,  1,  1) 
vom  1.  April  1881  bis  dahin 

1882  von   173  660  „ 

zusammen  ■_  607  810  ,,  » 

also  insgesammt    3  127  807  ^50  4 

aus  den  Reserve-  und  Selbstversicherungsfonds,  bezw  aus  den 
Erneuerungsfonds  der  im  §  1  bezeichneten  Eisenbabngesellschatten, 
sobald  diese  Fonds  dem  Staate  zugefallen  sein  werden,  zu  ent- 

nehme^^^  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  und  der  Finanz- 
minister werden  ermächtigt,  bei  dem  Umtausch  von  Actien  in 
Staatsscbuldverscbreibungen,  sofern  die  Anzahl  der  eingereichten 
Stücke  den  nacb  den  abgeschlossenen  Vertragen  für  den  Umtausch 
mass<^ebenden  Verhältnisszablen  nicht  entspricht,  die  Ausgleichung 
des  m  Schuldverschreibungen  nicht  darstellbareu  Ueberschuss- 
betrages  durch  Baarzahlung  zu  bewirken,  wobei  der  zu  zahlende 
Betrag  nacb  dem  um  ein  Procent  verminderten  Course,  welcher 
für  Schuldverschreibungen  der  vierprocentigen  consolidirten 
Staatsanleihe  vor  dem  Tage  des  Umtausches  zuletzt  an  der  Ber- 
liner Börse  bezahlt  worden  ist,  berechnet  wird. 

Die  Staatsregierung  wird  zugleich  ermächtigt,  in  der  vor- 
stehend angegebenen  Weise  auch  bei  dem  Umtausche  der  Actien 
derienigen  Eisenbabngesellschaften  zu  verfahren,  deren  Unterneh- 
mung auf  Grund  der  Gesetze  vom  20.  December  1879,  betreffend 
den  Erwerb  mehrerer  Privateisenbahnen  für  den  Staat  ((jesetz- 
samml.  S.  635),  und  vom  14.  Februar  1880,  betreffend  den  Erwerb 
des  Rheinischen  und  des  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn- 
unternehmens für  den  Staat  (Gesetzsamml.  S.  20),  auf  den  Staat 
übergegangen  sind. 

S  4.  Die  Staatsregierung  wird  ermächtigt,  zur  Deckung  der 
erforderlichen  Mittel  für  die  Bauausführung  derjenigen  Bahn- 
strecken, für  welcbe  den  im  §  1  sub  1  bis  5  bezeicbneten  Eisen- 
babnunternehmungen  die  Concession  zum  Bau  und  Betriebe  ver- 
lieben ist,  an  Stelle  des  für  die  Ausführung  derselben  zu  bege- 
benden Anleihecapitals,  sofern  sich  die  weitere  Begebung  a  s 
unthunlich  oder  nach  dem  Ermessen  des  Fmanzministers  als 
nacbtbeilig  erweisen  sollte,  Staatsscbuldverscbreibungen  zu  dem 
Betrage  von  32  411  300  M.  auszugeben. 

§  5.  Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  und  der  Finanz- 
Minister  werden  ermächtigt,  demnächst  die  Auflösung 

der  Bergisch-Märkiscben. 

der  Thüringischen, 

der  BerUn-Görlitzer, 

der  Cottbus-Grossenhainer, 

der  Märkisch-Posener  und 

der  Rhein-Nahe  Eisenbahngesellscbaft,  .  ,  ^ 

nacb  Massgabe  der  im  §  1  ad  1,  2  a  und  3  bis  6  bezeichneten 
Verträt^e  herbeizuführen  und  bei  der  Auflösung  unter  Verwendung 
der  im  §  2  sub  1  bewilligten  Mittel  den  Kaufpreis  für  den  Erwerb 

der  Bahnen  zu  zahlen.  ..  ,  .  •  ^      t     v  •  v,„. 

Der  Finanzminister  wird  ferner  ermächtigt,  die  bisber 
begebenen  Anleiben  dieser  Gesellschaften  zum  Betrage  von 
476  154  700  M.  soweit  dieselben  nicht  inzwischen  getilgt  sinü, 
zur  Rückzahlung  beziehungsweise  zum  Umtausche  gegen  Staats- 
scbuldverscbreibungen zu  kündigen,  auch  die  hierzu  erforder- 
lichen Geldbeträge  durch  Veräusserung  eines  entsprechenden 
Betraees  von  Staatsscbuldverscbreibungen  aufzubringen^ 

S  6  Ueber  die  Ausführung  der  im  §  5  getroffenen  Be- 
stimmungen hat  die  Staatsregierung  dem  Landtage  bei  jedesma- 
liger Vorlage  des  Etats  der  Eisenbahnverwaltung  Rechenschaft 

zu  geben.  ^^^^  ^^xxG\^  welche  Stelle  und  in  welchen  Beträgen, 
zu  welchem  Zinsfusse,  zu  welchen  Bedingungen  der  Kündigung 
und  zu  welchen  Coursen  die  Schuldverschreibungen  verausgabt 
werden  sollen  (§  2,  4  und  5),  bestimmt,  soweit  nicht  durch  die 
im  §  1  angeführten  Verträge  Bestimmung  getrotten  ist,  der 
Finanzminister.  ,  ™.,  t 

Im  Uebrigen  kommen  wegen  Verwaltung  und  iilgung  aer 
Anleihen,  wegen  Annahme  derselben  als  pupillen-  und  ^eposital- 
mässige  Sicherheit  und  wegen  Verjährung  der  Zinsen  die  Vor- 
™hriften  des  Gesetzes  vom  19.  December  1869  (Gesetzsamml. 
S  1197)  zur  Auwönduiig. 

S  8  Die  Staatsregierung  wird  auf  Grund  des  §  6  sub  a  des 
Gesetzes  vom  24.  Februar  1850,  betreffend  die  Verwaltung  des 
Staatsschuldenwesens  und  Bildung  einer  Staatsschuldencommission 
(Gesetzsamml.  S.  57),  ermächtigt,  die  Verwaltung  der  Anleihe- 
caüitalien  der  im  §  1  bezeichneten  sowie  derjenigen  Eisenbahn- 
feseUschaften,  derln  Unternehmungen  auf  Grund  der  Gesetze  vom 
lo.  December'l879,  betreffend  den  Erwerb  mehrerer  Private  sen- 
bahnen  für  den  Staat  (Gesetzsamml.  S.  635),  vom  14.  F?bruar  1880, 
betreffend  den  Erwerb  des  Rheinischen  und  des  Berlin-Potsdam- 
MagdeburgerEisenbahuunternehmens  für  den  Staat  (Gesetzsamml. 
S  20)  und  vom  25.  Februar  1880,  betreffend  den  Ankauf  der 
Homburger  Eisenbahn  (Gesetzsamml.  S.  55),  auf  den  Staat  uber- 
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gegangen  sind,  soweit  diese  Anleihecapitalien  vom  Staate  als 
Selbstschuldner  übernommen  sind  resp.  übernommen  werden,  der 
Hauptverwaltung  der  Staatsschulden  zu  übertragen. 

Die  Behufs  der  Amortisation  eingelösten  oder  angekauften 
Obligationen  bezw.  Actien  werden  nach  Vorschrift  des  §  17  des 
bezeichneten  Gesetzes  vom  24.  Februar  1850  vernichtet  und  die 
Geldbeträge  öffentlich  bekannt  gemacht. 

§  9.  Jede  Verfügung  der  Staatsregierung  über  die  im  §  1 
bezeichneten  Eisenbahnen  (beziehungsweise  Eisenbahntheile) 
einschliesslich  derjenigen  ßetheiligung  an  dem  Unternehmen  der 
Braunschweigischen  Eisenbahngesellschaft,  welche  dem  Staate 
durch  den  Erwerb  des  Unternehmens  der  Bergisch-Märkischen 
Eisenbahngesellschaft  zufallen  wird,  sowie  derjenigen  Stammactien 
der  Werra  -  Eisenbahngesellschaft  zum  Nominalbetrage  von 
3  000  000  Jl,  welche  auf  den  Staat  durch  den  Erwerb  des  Unter- 
nehmens der  Thüringischen  Eisenbahngesellschaft  übergehen 
werden,  durch  Veräusserung,  bedarf  zu  ihrer  Rechtsgültigkeit  der 
Zustimmung  beider  Häuser  des  Landtages.  Alle  dieser  Vorschrift 
entgegen  einseitig  getroffenen  Verfügungen  sind  rechtsungültig. 

Die  Staatsregierung  kann  bei  Ausübung  des  ihr  in  der 
Generalversammlung  der  Braunschweigischen  Eisenbahngesellschaft 
zustehenden  Stimmrechts  Anträgen  auf  Erhöhung  des  Grund- 
capitals  oder  Anleihecapitals  nur  mit  Genehmigung  der  Landes- 
vertretung zustimmen. 

§  10.  Bis  zu  einer  anderweiten  gesetzlichen  Regelung  der 
Communalbesteuerung  der  Eisenbahnen  finden  die  bisherigen 
gesetzlichen  Bestimmungen  über  die  Verpflichtung  der  Privat- 
eisenbahnen zur  Zahlung  von  Communalsteuern  auf  die  im  §  1 
bezeichneten  Eisenbahnen  auch  nach  dem  Uebergange  derselben 
in  das  Eigenthum  des  Staates  in  gleicher  Weise,  wie  bis  zu  diesem 
Zeitpunkte  Anwendung. 

§  11.    Das  Gesetz  tritt  am  Tage  seiner  Verkündigung  in 

Kraft. 

Urkundlich  u.  s.  w.  Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 
Maybach.   Der  Finanzminister.  Bitter. 

Begründung  des  Gesetzentwurfs,  betreffend  den  weiteren  Erwerb 
von  Privateisenbahnen  für  dea  Staat. 

In  ausführlicher  Begründung  hat  die  Staatsregierung  bei 
Vorlage  des  Gesetzentwurfs,  betreffend  den  Erwerb  mehrerer 
Privateisenbahnen  für  den  Staat  in  der  Session  1879/80,  die  Durch- 
führung des  Staatseisenbahnsystems  als  das  notbwendige  Ziel  der 
Preussischen  Eisenbahnpolitik  bezeichnet,  und  darin  die  Zustim- 
mung der  Landesvertretung  durch  Annahme  der  unterm  20.  De- 
cember  1879  und  14.  Februar  1880  Allerhöchst  sanctionirten  Ge- 
setzentwürfe (Gesetzsamml.  de  1879  S.  635  ff.  und  Gesetzsarami. 
de  1880  S.  20  ff.)  gefunden. 

Es  bat  damit  das  Gebiet  der  Staatseisenbahnverwaltung  in 
seiner  Gesammtausdehnung  von  mehr  als  15  000  Kilometern  bereits 
eine  mehr  geschlossene  Gestalt  erhalten,  durch  welche  die  Mög- 
lichkeit einer  einheitlicheren  Organisation  der  Verwaltung  gegeben 
und  zugleich  die  im  wirthschaftlichen  und  finanziellen  Interesse 
des  Landes  gebotene  einheitliche  Regelung  des  Betriebes  ange- 
bahnt ist. 

Immerhin  aber  befinden  sich  noch  wichtige  und  ausgedehnte 
Linien  in.  einer  Gesammtlänge  von  5  486  Kilometern  in  dem  Besitz 
und  der  Verwaltung  von  Privatgesellschaften.  Auch  wird  ein 
sehr  beträchtlicher  Theil  der  in  der  Verwaltung  des  Staates  be- 
findlichen Linien  —  mit  im  Ganzen  3  676  Kilometern  —  noch  für 
Rechnung  der  Privatgesellschaften,  deren  Eigenthum  sie  sind,  ver- 
waltet, so  dass  die  völlige  Verschmelzung  des  Betriebes  und  der 
Verwaltung  mit  den  anschliessenden  fiscalischen  Linien  durch 
die  notbwendige  Rücksicht  auf  die  Interessen  der  Eigenthümer 
ausgeschlossen  wird. 

Es  wiiierräth  sich,  dieses  mit  allen  Un zuträglich keiten  eines 
unfertigen  und  Uebergangszustandes  verbundene  unvollkommene 
Verhältniss  länger  und  in  weiterem  Umfange,  als  nöthig  und  er- 
träglich, bestehen  zu  lassen. 

So  lange  dieser  Zustand  dauert,  ist  die  einheitliche  Regelung 
des  Betriebes  nur  mit  erheblichen,  für  die  wirthschaftlichen  Inter- 
essen des  Landes  nachtheiligen  Einschränkungen  möglich.  Die 
dem  Eigenbetriebe  von  Gesellschaften  verbliebenen  Linien  werden 
dem  Interesse  der  Actionäre  entsprechend  verwaltet  und  bleiben 
den  für  das  Gebiet  der  Staatseisenbahnverwaltung  In  Aussicht  zu 
nehmenden,  die  Landeswohlfahft  bezweckenden  einheitlichen  Re- 
formen unzugänglich,  soweit  das  massgebende  Erwerbsinteresse 
der  Gesellschaften  eine  Beeinträchtigung  befürchten  lässt.  Die 
Ausbildung  einheitlicher  Grundeinrichtungen  in  Betrieb  und  Ver- 
waltung, im  Tarif-  und  Fahrplanwesen  und  jene  Gleichmässigkeit 
und  Uebereinstimmung  des  gesammten  Betriebsapparates,  welche 
die  Benutzung  der  Eisenbahnen  durch  die  Transportinteressenten, 
wie  die  Orientirung  des  Publikums  erleichtern,  beschränken  sich 
daher  im  Wesentlichen  auf  das  engere  Gebiet  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung. Die  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens  drängt  un- 
verkennbar in  eine  Richtung,  welche  eine  Modification  der  bis- 
herigen Verwaltungsform  zu  einer  auf  die  Dauer  unabweisbaren 
Forderung  macht.  Die  sachkundige  Mitwirkung  der  wirthschaft- 
lichen Kreise,  deren  Interessen  auf  die  Leistungsfähigkeit  des 


Eisenbahnbetriebes  vorzugsweise  angewiesen  sind,  hat  immer  wei- 
teren Boden  gewonnen  und  schon  in  dem  beschränkteren  Um- 
fange, in  welchem  sie  bisher  zur  Geltung  gelangt  ist,  ihre  künftige 
hohe  Bedeutung  erkennen  lassen.  In  der  That  ist  sie  ein  geeig- 
netes Mittel,  um  die  obere  Leitung  den  Eisenbahnverwaltung 
sowohl  eine  umfassendere,  freiere  Uebersicht  über  die  wirthschaft- 
lichen Bedürfnisse  des  Landes  gegenüber  der  Eisenbahntrans- 
portanstalten gewinnen  zu  lassen,  als  sie  über  eine  einseitige  nur 
auf  die  Steigerung  der  finanziellen  Erträgnisse  gerichtete  Bewirth- 
schaftung  zu  erheben.  Mit  der  Einführung  dieses  neuen  Elementes 
und  seiner  lebenskräftigen  Gestaltung  wird  die  Erörterung  und 
Entscheidung  aller  das  Eisenbahnwesen  berührenden  wirthschaft- 
lichen Fragen,  aller  wichtigen  Reformen  des  Eisenbahnwesens, 
deren  Tragweite  in  die  verschiedenen  Zweige  der  wirthschaftlichen 
Entwickelung  des  Landes  hineingreift,  aus  dem  geschlossenen 
Kreise  der  Eisenbahnverwaltung  in  die  Oeffentlichkeit  getragen 
und  der  freien  Discussion  eröffnet.  Um  aber  die  Mitwirkung  dieser 
neuen  Institution  zu  einer  gedeihlichen  und  wirkungsvollen  zu 
machen,  muss  dieselbe  in  organischer  Gestaltung  das  gesammte 
Gebiet  der  inländischen  Eisenbahnen  umfassen  und  an  eine  gleich- 
massige,  conforme  Organisation  derselben  anschliessen.  Um  an- 
dererseits unter  den  vielfach  divergirenden  Interessen,  welche  in 
den  Berathungen  der  wirthschaftlichen  Conferenzen  zum  Aus- 
trage gelangen  sollen,  die  Verständigung  auf  der  Grundlage  einer 
erschöpfenden,  mit  zuverlässigem  Material  ausgerüsteten  Vorbe- 
reitung zu  finden,  bedarf  es  einer  über  alle  Verkehrsgebiete  und 
Verkehrsrichtungen  sich  erstreckenden,  unter  einheitlicher  Leitung 
gegliederten  Einrichtung,  welche  die  Verkehrsbewegung  und  ihre 
Bedeutung,  in  ihrem  Fallen  und  Steigen,  in  ihren  wechselnden 
Richtungen,  in  ihren  Ursachen  und  ihren  Zielen  jederzeit  festzu- 
stellen und  zu  erkennen  geeignet  ist.  Die  Durchführung  einer 
solchen  Reform  ist  nicht  möglich,  so  lange  grosse  inländische 
Eisenbahnen  verschiedenen  Herren  und  Interessen  unterstehen, 
so  lange  ein  Drittheil  des  gesammten  Gebietes  in  willkürlicher 
und  zufälliger  Zerstückelung,  im  Gemenge  mit  anschliessenden 
Staatsbahnstrecken,  unter  mannigfaltigen  Betriebs-  und  Verwal- 
tungsformen  ebensoviel  verschiedenen  Interessen  dienstbar  ist, 
als  sich  das  Eigenthum  und  die  Verwaltung  auf  die  verschiedenen 
Unternehmungen  vertheilt. 

Die  Unhaltbarkeit  eines  solchen  Zustandes  ist  bereits  so 
offenkundig  geworden,  dass  das  Interesse  der  Privatgesellschaften, 
ihre  Unternehmungen  unter  möglichst  günstigen  Bedingungen 
an  den  Staat  abzutreten,  zahlreiche  andere  Rücksichten  überwiegt 
und  namentlich  die  Fürsorge  der  Verwaltungen  für  eine  zweck- 
mässigere,  dem  allgemeinen  Interesse  entsprechendere  Umgestal- 
tung der  Verkehrseinrichtungen,  für  die  Vervollständigung  der 
Bau-  und  Betriebsanlagen,  für  eine  mehr  der  künftigen  Entwicke- 
lung, als  der  augenblicklichen  Rente  günstige  Erweiterung  des 
Unternehmens,  ja  selbst  für  die  Erhaltung  eines  normalen  und 
betriebssicheren  Zustandes  der  Bahn  und  der  Transportmittel 
vielfach  zurücktreten  lässt.  In  der  Erhaltung  einer  hohen  Rente 
und  eines  günstigen  Actiencourses  erkennt  man  die  wesentlichen 
Voraussetzungen  einer  für  die  Gesellschaft  möglichst  vorth eil- 
haften Verstaatlichung.  Daher  die  ängstliche  Zurückhaltung  mit 
Massnahmen,  welche  einen  Rückgang  der  Rente  und  des  Actien- 
courses befürchten  lassen!  Im  Interesse  des  Verkehrs  oder  der 
Landesvertheidigung  erwünschte  Anlagen  und  Einrichtungen  be- 
gegnen der  Ablehnung  der  Gesellschaftsvertretungen,  während 
Concurrenzprojecte,  weiche  den  Verkehr  der  Staatsbahnlinien  be- 
einträchtigen würden,  eifrig  verfolgt  und  betrieben  werden,  um 
den  Staat  zum  Ankaufe  zu  drängen. 

Für  den  Ausbau  des  inländischen  Eisenbahnnetzes,  so  weit 
derselbe  von  den  vorhandenen  grossen  Privatbahnen  abhängig 
ist,  muss  sich  eine  solche  Haltung  derselben  besonders  nach- 
theilig erweisen.  Die  Herstellung  secundärer  Verzweigungen  des 
bestehenden  Netzes  der  Hauptbahnen,  welche  für  die  wirthschaft- 
liche  Zukunft  des  Landes  längst  als  eine  unabweisbare  Noth- 
wendigkeit  erkannt  ist,  kann  erfahrungsmässig  auf  vollkommen 
legalem  und  solidem  Boden  nur  zum  geringeren  Theil  selbst- 
ständigen Privatunternehmungen  überlassen  werden.  Die  natür- 
liche Abhängigkeit  solcher  Zweigbahnen  von  den  Hauptvcrkehrs- 
linien,  an  welche  sie  anschliessen,  die  beschränkten  Aussichten 
auf  einen  rentablen  Betrieb  derselben  bieten  für  die  Speculation 
nur  äusserst  selten  einen  Anreiz,  so  dass  in  den  meisten  Fällen 
die  Ausführung  derselben  dem  Unternehmer  der  anschliessenden 
Hauptbahnen  überlassen  bleibt,  welche  in  dem  von  der  Zweigbahn 
zu  gewärtigen  Verkehrszufluss  die  Ausgleichung  des  unzureichen- 
den Ertrages  der  letzteren  finden  Während  d^^r  Staat  in  den 
letzten  3  Jahren  in  umfassendstem  Masse  für  den  Ausbau  solcher 
Zweigbahnen  in  dem  Verkehrsgebiete  der  fiscalischen  Bahnen 
Sorge  trägt,  wird  von  den  Privatbahnen  die  Zumutliung  eines 
gleichen  Vorgehens,  sofern  dasselbe  auch  nur  die  Möa;lichkeit 
eines  vorübergehenden  Rückganges  der  Dividende  eröffnet,  der 
Regel  nach  zurückgewiesen.  Die  Folge  davon  ist  für  manche 
der  Aufhilfe  dringend  bedürftige  Gebietstheile  des  Landes  eine 
Verkümmerung,  welche  mit  der  Pflicht  gleichmässiger  Fürsorge 
des  Staates  für  das  gesammte  Staatsgebiet  auf  die  Dauer  nicht 
vereinbar  ist. 
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Auf  dem  Gebiete  der  Verkehrsleitung  hat  die  Gegnerschaft 

gegen  die  Staatseisenbahn^erwaltung  ihren  schärfsten  Ausdruck 
gefunden.  Mit  der  Erweiterung  und  geschlosseneren  Gestaltung 
des  Verwaltungsgebietes  der  Staatseisenbahnen  musste  die  viel- 
fach in  widersinniger  Concurrenz  hervortretende  Selbstständigkeit 
der  einzelnen  Staatsbabnverwaltungen  in  der  Leitung  des  Ver- 
kekrs  eine  Einschränkung  erleiden.  Um  den  Staatsbahnen  den 
ihnen  gebührenden,  bis  dahin  aber  vielfach  entzogenen  Antheil 
an  dem  Verkehr  zu  sichern  und  die  gegenseitige  Concurrenz  der 
fiscalischen  Linien  zu  beseitigen,  musste  die  gesammte  Verkehrs- 
leitung nach  dem  Gesichtspunkte  der  Solidarität  aller  für  Rechnung 
des  Staates  betriebenen  Linien  einer  einheitlichen  Regelung 
unterzogen  werden.  Wenngleich  hierbei  überall  das  öffentliche 
Interesse  zunächst  und  in  erster  Linie  massgebend  sein  musste, 
so  ergab  sich  doch  in  so  weit,  als  dasselbe  bei  der  Leitung  der 
Transporte  und  der  Vertheilung  auf  die  verschiedenen  Routen, 
nicht  berührt  wurde,  gegen  den  früheren,  den  Staatsbabnen 
vielfach  ungünstigen  Zustand  eine  grössere  Betheiligung  derselben 
an  dem  directen  Verkehr  (vgl.  die  Mittheilungen  in  der  Denk- 
schrift, betr.  die  bisherigen  Erfolge  der  Erweiterung  und  Con- 
solidation  des  Staatsbahnbesitzes  Session  1880/81  des  Hauses  der 
Abgeordn.)  Es  kann  nicht  befremden,  dass  die  hierdurch  einzelnen 
Privatbahnen  erwachsenden  Verluste  bisheriger  Verkehrseinnahmen 
dem  heftigen  Widerspruch  der  betheiligten  Verwaltungen  begeg- 
neten. Mittel  der  verschiedensten  Art  sind  von  Privatbahnen 
zur  Anvyendung  gebracht,  um  sich  den  Besitz  der  streitigen  Ver- 
kehre zu  erhalten.  Nicht  eine  den  veränderten  Verhältnissen 
entsprechende  Revision  der  vormaligen  Verkehrsleitung,  sondern 
eine  Vergewaltigung  der  Privatbahnen  durch  das  Uebergewicht 
der  Staatsbahnen  wollte  man  in  dem  Vorgehen  derselben  erkennen. 
Während  es  früher  völlig  unbedenklich  gefunden  wurde,  dass  die 
Transporte  von  jeder  Verwaltung  auf  den  eigenen  Linien  so  weit  ge- 
fahren werden,  als  es  in  ihrem  Interesse  entsprechend  angänglich  ist, 
und  von  diesem  Grundsatz  in  der  Concurrenz  gegen  die  Staatsbahnen 
rücksichtslos  Gebrauch  gemacht  wurde,  wollte  man  es  jetzt  als  einen 
unerhörten  und  ungerechtfertigten  Gewaltact  bezeichnen,  dass 
von  den  Staatsbahnen  nunmehr  der  ihnen  gebührende  Antheil 
an  dem  Verkehr  in  Anspruch  genommen  wurde.  Weit  entfernt, 
von  ihren  grösseren  Machtmitteln  den  vollen  Gebrauch  zu  machen, 
hat  die  Staatsbahnverwaltung  nicht  Anstand  genommen,  die 
wirklich  leistungsfähigen  und  concurrenzberechtigten  Routen  an 
dem  Concurrenzverkehr  zu  betheiligen.  Immerhin  aber  sind  durch 
die  Ausscheidung  unwirthschaftlicher  Concurrenzen  und  durch  die 
der  Billigkeit  und  dem  Verkehrsinteresse  entsprechend  neugeordnete 
Verkehrsth  eilung  manchen  Privatbahnen  Verluste  erwachsen, 
welche  von  den  Actionären  um  so  schwerer  empfunden  wurden, 
als  sie  den  auf  eine  künftige  Verstaatlichung  gerichteten  Hoff- 
nungen nicht  günstig  waren. 

So  unleidlich  dieser  Zustand  gegenüber  den  im  Eigenbetriebe 
der  Gesellschaft  stehenden  Privatbahnen  erscheint,  so  hat  der- 
selbe bei  solchem  vom  Staate  für  Rechnung  der  Gesellschaften 
verwalteten  Privatbahnen,  deren  Linien  mit  den  für  Staatsrechnung 
verwalteten  Bahnen  concurriren,  in  vieler  Hinsicht  noch  bedenk- 
lichere Seiten.  In  der  Begründung  des  Gesetzentwurfs,  betreffend 
den  Erwerb  mehrerer  Privatbahnen  für  den  Staat  (Druckschriften 
des  Hauses  der  Abgeordneten  1879/80)  sind  die  Unzuträglicbkeiten 
eines  solchen  Verhältnisses  offen  ausgesprochen.  Je  mehr  die 
die  Linien  eines  solchen  Unternehmens  mit  den  im  fiscalischen 
Betriebe  stehenden  Linien  sich  berühren  und  im  Gemenge  liegen, 
desto  mehr  wird  die  Collision  der  Pflichten  hervortreten,  durch 
welche  die  Stellung  des  Staates  als  Verwalter  entgegengesetzter 
Interessen  eine  überaus  schwierige  wird.  Wie  soll  überdies  der 
Staat  von  der  ihm  zustehenden  Aufsichtsgewalt  solchen  Unter- 
nehmungen gegenüber  Gebrauch  machen,  wenn  jede  Anwendung 
von  Zwangsmitteln  ebensowohl  dem  fiscalischen  Interesse,  wie 
den  öffentlichen  Interessen  des  Allgemeinen  Verkehrs  und  der 
Landesvertheidigung  zu  Gute  kommt!  Was  von  der  einen  Seite 
als  voll  berechtigt,  als  geboten  durch  die  pflichtmässige  Fürsorge 
des  Staates  für  die  Wahrung  der  ihm  anvertrauten  öffentlichen 
Interessen  verlangt  wird,  wird  von  der  anderen  Seite  als  eine 
Vergewaltigung,  als  Rechtsverletzung  bezeichnet.  Die  Differenz 
der  Auffassungen,  welche  bei  den  vorigjährigen  Verhandlungen 
über  den  Erwerb  der  Rhein-Nahebahn  für  den  Staat  hervorge- 
treten ist,  hat  die  schweren  Missstände,  welche  mit  der  Fortdauer 
solcher  Verhältnisse  verbunden  sind,  in  grellem  Lichte  gezeigt. 

Wenn  sonach  für  die  Ordnung  des  inländischen  Eisenbahn- 
wesens in  seiner  Gesammtheit  die  ünvoUkommenheit  der  beste- 
henden Zustände  in  die  Augen  fällt  und  die  Nothwendigkeit, 
nicht  auf  halbem  Wege  stehen  zu  bleiben,  selbst  demjenigen 
einleuchten  muss,  dessen  grundsätzliche  Auffassung  des  wirth- 
scbaftlichen  Lebens  dem  Staatsbetriebe  ein  so  weites  Gebiet  nur 
ungern  einräumen  möchte,  so  ist  andererseits  auch  innerhalb 
des  enger  begrenzten  Gebietes  der  Staatseisenbahnverwaltung 
die  Ausbildung  eines  einheitlich  geregelten  Betriebssystems  in 
vollkommener  Weise  nicht  zu  erreichen,  so  lange  an  den  zahl- 
reichen Berührungspunkten  mit  den  nicht  fiscalischen  Linien  den 
gesonderten  Interessen  der  verschiedenen  Eigenthümer  Rechnung 
zu  tragen  ist.   Gerade  in  der  jüngsten  verflossenen  Zeit,  welche 


in  die  seit  langen  Jahren  stagnirenden  Verkehrsverhältnisse  neue 
Bewegung  gebracht  hat,  sind  die  Mängel  der  Transportzustände 
in  den  grossen  Industriebezirken  des  Landes  und  die  Wege,  auf 
welchen  Abhülfe  zu  suchen  ist,  offenbar  geworden. 

Jede  durchgreifende  Reform  begegnet  naturgemäss  in  der. 
Uebergangsperiode  besonderen  Schwierigkeiten.  Um  die  nach 
dem  Gesichtspunkte  der  Concurrenz  ausgebildeten  Betriebsord- 
nungen der  Rheinisch-Westfälischen  Bahnen  durch  ein  einheitlich 
geregeltes  Betriebssystem  zu  ersetzen,  bedurfte  es  einer  wesent- 
lichen Umgestaltung  in  der  Verwaltung,  indem  Betriebe  und  in  den 
baulichen  Einrichtungen  der  vereinigten  Bahnen.  Die  mit  einerMass- 
regel  von  solcher  Tragweite  verbundenen  Schwierigkeiten  mussten 
aber  eine  erhöhte  Bedeutung  und  einen  zeitweise  nicht  unbedenk- 
lichen Umfang  durch  den  Umstand  gewinnen,  dass  die  Durchführung 
der  Massregel  gerade  in  die  Zeit  eines  ausserordentlichen,  unerwar- 
teten und  rapiden  Verkehrsaufschwunges  fiel.  Nach  den  vorlie- 
genden Berichten  über  den  Umfang  der  Kohlenförderung  im 
Ruhrrevier  berechnete  sich  die  Steigerung  schon  im  dritten  Quar- 
tale 1881  auf  nahezu  10  pCt.  gegenüber  dem  Vorjahre.  Dieselbe 
entspricht  einer  vermehrten  Production  auf  dem  gesammten  Ge- 
biete der  Montanindustrie.  Die  hierdurch  bedingte  erhöhte  Trans- 
portleistung der  Eisenbahnen  begegnete  gleichzeitig  den  Anfor- 
derungen, welche  die  umfangreichen  Getreide-,  Kartoffel-  und 
Rübentransporte  neben  der  jährlich  wiederkehrenden  Bestellung 
der  Wintervorräthe  während  der  drei  letzten  Monate  des  verflos- 
senen Jahres  an  die  Eisenbahnen  gestellt  haben.  Ein  solcher 
Verkehrsaufschwung  ist  in  den  Kreisen  des  Handels  und  der 
Industrie  ebenso  wenig,  wie  von  den  Eisenbahnverwaltungen 
vorhergesehen  worden.  In  einem  auf  Vermehrung  des  Wagen- 
parks der  Staatsbahnen  gerichteten  Antrage  eines  der  angt'se- 
hensten  industriellen  Vereine  des  Landes  aus  dem  Januar  1880 
wurde  die  voraussichtliche  Transportaufgabe  der  Eisenbahnen  im 
Ruhrrevier  für  das  laufende  Jahr  auf  die  tägliche  Gestellung  von 
13  000  Halbladungen  veranschlagt,  während  die  effective  Gestel- 
lung dieses  Mass  weit  übersteigt,  gleichwohl  aber  nicht  uner- 
heblich hinter  dem  Bedarf  zurückgeblieben  ist.  Mit  einer  verän- 
derten Organisation,  einer  veränderten  Betriebsaufgabe  und  in 
vielen  Beziehungen  geänderten  Betriebseinrichtungen  standen  die 
Verwaltungen  der  Rheinischen  Bahnen  einer  Anforderung  gegen- 
über, deren  Höhe  über  alle  Erwartungen  hinausging.  Die  Reor- 
ganisation der  Verwaltung  hatte  zugleich  eine  Verschiebung  in 
dem  Personal  der  höheren  Beamten  zur  Folge  gehabt,  so  dass 
ein  Theil  der  betreffenden  Beamten  mit  dem  ihnen  angewiesenen 
neuen  Wirkungskreise  noch  nicht  völlig  vertraut  geworden  war. 
Auch  das  Personal  der  niederen  Beamten  in  seiner  bisherigen 
Gewöhnung  an  eine  nach  dem  Gesichtspunkte  der  Concurrenz 
der  früher  getrennten  Linien  ausgebildete  Betriebsordnung  hatte 
sich  in  das  neue  System  des  einheitlich  geregelten  Betriebes  der 
nunmehr  vereinigten  Bahnen  noch  nicht  in  erwÜDSchtem  Masse 
finden  können.  Die  weitaus  grösste  Schwierigkeit  aber  musste 
aus  dem  Umstände  erwachsen,  dass  die  bauliche  Einrichtung  der 
Bahnhöfe  und  der  früher  getrennten  Geleissysteme  der  Rheinischen 
Bahnen  noch  fast  unverändert  in  dem  Zustande  verblieben  war, 
in  welchem  sie  bei  der  Uebernahme  aus  dem  Gesellschaftsbetriebe 
sich  befand.  Die  Vereinigung  der  bisher  getrennten  Concurrenz- 
bahnhöfe,  —  der  Umbau  eines  Theiles  derselben  und  zwar  gerade 
der  grössten  und  hauptsächlich  belasteten  Bahnhöfe,  —  die  bes- 
sere Verbindung  der  früheren  Concurrenzlinien,  um  den  Ueber- 
gang  zu  erleichtern  und  die  kürzesten  und  leistungsfähigsten 
Routen  aus  den  vereinigten  Strecken  zu  bilden,  —  eine  Vermeh- 
rung der  Geleise  auf  manchen  Linien,  um  eine  möglichst  gleich- 
mässige  und  zweckentsprechende  Belastung  der  einzelnen  Routen 
zu  ermöglichen,  —  kurz  eine  neue  und  rationelle  Gliederung  in 
der  baulichen  Anordnung  des  dicht  verflochtenen  Netzes  der 
Rheinischen  Bahnen  im  Ruhrgebiet  ist  die  unerlässliche  Voraus- 
setzung für  die  Herstellung  und  Ausbildung  eines  leistungsfähigen, 
einheitlich  geregelten  Betriebssystems.  Für  die  Ausarbeitung  der 
Projecte  zu  so  umfassenden  baulichen  Aenderungen,  für  die  zu 
der  Ausführung  erforderliche  Geldbewillieung,  geschweige  denn 
zu  der  Ausführung  selbst  war  die  seit  Uebernahme  der  Bahnen 
verflossene  kurze  Zeit  selbstverständlich  nicht  ausreichend.  Ueber- 
dies  war  der  Zeitpunkt  für  die  Ausführung  einer  so  umfang- 
reichen und  schwierigen  Aufgabe  noch  nicht  gekommen.  So 
lange  die  für  Rechnung  der  Gesellschaft  verwalteten,  mit  den  im 
fiscalischen  Betriebe  stehenden  Strecken  im  dichten  Gemenge 
liegenden  Linien  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  noch  nicht  auf 
den  Staat  übergegangen  sind,  steht  die  Verschiedenheit  der 
Interessen  auch  jeder  durchgreifenden  Umgestaltung  der  baulichen 
Einrichtung  des  Gesammtnetzes  hindernd  entgegen.  Die  Staats- 
eisenbahnverwaltung war  daher  ausser  Stande,  die  bauliche  An- 
lage der  Bahnstrecken  wie  der  Bahnhöfe  dem  neuen  Betriebs- 
system zu  aptiren.  Mit  unzureichenden  Mitteln  unter  der  Ein- 
wirkung der  Unzuträglichkeiten  einer  sich  naturgemäss  nur  lang- 
sam vollziehenden  Uebergangsperiode  hatte  sie  eine  in  diesem 
Umfange  nicht  erwartete  Aufgabe  zu  lösen,  so  dass  dieLeistungs 
fähigkeit  des  neuen  Systems  der  einheitlichen  Ordnung  deslße- 
triebes  auf  eine  schwere  Probe  gestellt  wurde.  Gleichwohl  wird 
eine  unbefangene  Prüfung  das  Zeugniss  nicht  verweigern  dürfen, 


-   99  - 


dasB  die  Probe  bestanden  ist.  Wenngleich  die  vielfach  über  das 
Mass  der  Berechtigung  hinaus  gesteigerten  Klagen  noch  kaum 
verhallt  sind,  so  hat  doch  bereits  die  Einsicht  Raum  gewonnen, 
dass  bei  der  Ungunst  der  Verhältnisse  Seitens  der  Verwaltung  m 
der  That  das  Mögliche  geleistet  ist.  Dank  der  erhöhten  Leistungs- 
fähigkeit, welche  durch  die  Vereinigung  des  Wagenparks  aller  für 
Staatsrechnung  verwalteten  Bahnen  und  durcli  eine  einheithche  Wa- 
gendisposition für  dasgesammte  Verwaltungsgebiet  erreicht  worden 
ist,  sind  die  Schwierigkeiten  in  der  Hauptsache  in  nicht  zu  langer 
Zeit  überwunden  worden.  Im  Ruhrre^ier,  wo  die  Klagen  über 
ungenügende  Wagenge  Stellung  am  lebhaftesten  hervorgetreten 
sind,  ist  es  thatsächlich  gelungen,  während  der  Periode  vom 
8.  bis  15.  December  1881  die  tägliche  Wagenstellung  auf  die  Hohe 
von  16  091  Halbladungen  zu  bringen,  während  die  Durchschnitts- 
leistung der  gleichen  Zeitperiode  des  Vorjahres  sich  auf  14  311, 
diejenige  des  Jahres  1879  auf  13  63fi  Halbladungen  bezifferte.  Im 
Monat  November  erhob  sich  die  Maximalleistung  zeitweise  auf 
18  393  Halbladungen,  während  dieselbe  im  Vorjahre  nur  die  Zahl 
von  15  405,  1879  sogar  nur  die  Zahl  von  15  122  erreichte.  Wenn 
die  bis  zu  solcher  Höhe  gesteigerte  Transportleistung,  den  in  den 
Kreisen  der  Industrie  selbst  veranschlagten  Bedarf  weit  überstei- 
gend, dennoch  zeitweise  hinter  den  wirklichen  Anforderungen 
zurückgeblieben  ist,  so  kann  zwar  das  ßedürfniss  einer  Vermeh- 
rung des  Wagenparks  nicht  von  der  Hand  gewiesen,  wohl  aber 
der  Vorwurf,  dass  die  zeitweise  ungenügende  Leistung  in  dem 
Mangel  genügender  Voraussicht  oder  in  der  Unzulänglichkeit  des 
neuen  Betriebssystems  ihren  Grund  habe,  abgelehnt  werden. 
Nicht  in  dem  System  seihst,  sondern  in  der  Ungunst  der  Verhält- 
nisse, vor  Allem  in  dem  Umstände,  dass  die  Reform  nur  in  un- 
vollkommener Weise  und  in  beschränktem  Umfange  ausführbar 
war  und  deshalb  zur  vollen  Wirkung  nicht  gelangen  konnte,  liegt 
der  Grund,  dass  es  bis  jetzt  noch  nicht  möglich  gewesen  ist,  die 
Leistungsfähigkeit  der  einheitlich  verwalteten  Bahnen  in  ihrem 
ganzen  Umfange  zur  Entfaltung  zu  bringen. 

Alle  diese  Erwägungen  drängen  darauf  hin,  die  aus 
dem  Fortbestande  grosser  Privatbahnen  erwachsenden  Hinder- 
nisse einer  einheitlichen  Betriebsordnung  sobald  als  möglich  zu 
beseitigen. 

In  der  Begründung  des  Gesetzentwurfs  über  die  erste  Serie 
der  für  den  Staat  zu  erwerbenden  Privatbahnen  ist  dieNothwen- 
digkeit  eines  allmäligen  und  planmässigen  Vorgehens  durch  den 
Hinweis  auf  den  Umfang  einer  so  grossartigen  Reform,  auf  die 
finanziellen  und  administrativen  Schwierigkeiten  ihrer  Durchfüh- 
rung gerechtfertigt  worden.  Nach  der  von  der  Königlichen  Staats- 
regierung unter  Zustimmung  der  Landesvertretung  abgegebenen 
Erklärung  wurde  die  erste  Serie  mit  den  damaligen  Bewerbungen 
als  abgeschlossen  bezeichnet  und  die  Nothwendigkeit  ausdrück- 
lich betont,  dass  zunächst  der  Effect  dieser  grossen  Operation  für 
das  Staatsinteresse,  das  wirthschaftliche  sowohl  wie  das  finanzielle, 
nach  allen  Seiten  hin  gesichert  werden  müsse,  bevor  mit  neuen 
Erwerbungen  vorzugehen  sei.  Um  dieses  Ziel  schnell  und  sicher 
zu  erreichen,  hat  die  Regierung  mit  der  Uebernahme  der  Verwal- 
tung der  in  ihren  Besitz  übergegangenen  Bahnen  alle  Kräfte  auf- 
geboten. In  der  Denkschrift,  betreffend  die  bisherigen  Erfolge 
der  Erweiterung  und  Consolidation  des  Staatseisenbahnbesitzes, 
welche  in  der  vorigjährigen  Session  dem  Landtage  vorgelegt  ist, 
sind  im  Anschluss  an  die  Ausführungen  in  der  Begründung  des 
die  ersteren  Erwerbungen  betreffenden  Gesetzentwurfs  die  Ergeb- 
nisse der  Reorganisation  in  dem  Betriebe  und  der  Verwaltung  der 
Vi  reinigten  Bahnen  eingehend  erörtert  worden.  Weitere  Mitthei- 
lungen sind  in  dem  diesjährigen  Bericht  über  die  Ergebnisse  des 
Betriebes  1880/81  enthalten.  Ueberblickt  man  den  Gesammterfolg 
der  Reform,  soweit  dieselbe  bisher  zur  Ausführung  gebracht  ist, 
so  kann  es  einem  begründeten  Zweifel  nicht  mehr  unterliegen, 
dass  die  Voraussetzungen  erfüllt  sind,  von  welchen  die  weitere 
Durchführung  der  Staatseisenbahnpolitik  abhängig  gemacht  ist, 
und  dass  alle  Bedenken  sowohl  gegen  die  Berechtigung  der  ein- 
geleiteten Reform,  wie  gegen  die  Opportunität  der  Weiterführung 
haltlos  sind. 

Durch  den  Umtauch  von  Actien  und  Prioritätsobligationen 
der  verstaatlichten  Bahnen  ist  bis  jetzt  ein  Gesammtbetrag  von 
Staatsschuldverschreibungen  in  Höhe  von  mehr  als  420  000  000  Jl 
zur  Ausgabe  gelangt,  ohne  dass  der  Cours  der  letzteren  irgend 
welche  nennenswerthe  Schwankung  gezeigt  hat.  Weder  die  bis- 
herigen Emissionen,  noch  die  Rücksicht  auf  die  bevorstehende 
noch  umfangreichere  Emission  hat  den  Staatscredit  in  irgend 
nachtheiliger  Weise  beeinflussen  können.  Ebenso  wenig  hat  die 
Umwandlung  des  Actien capitals  in  feste  Rententitel  irgend  welche 
bedenkliche  Verschiebungen  in  den  Verhältnissen  des  Geldmarktes 
zur  Folge  gehabt. 

Im  Gegentheil  scheinen  die  Verhältnisse  des  Geldmarktes 
seit  der  Einleitung  der  gegenwärtigen  Staatseisenbahnpolitik  eine 
wesentlich  solidere  Gestaltung  anzunehmen.  Die  zeitweise  Er- 
regung, welche  durch  die  Erwartung  bevorstehender  weiterer 
Verstaatlichungen  auf  dem  Eisenbahnmarkt  selbst  herbeigeführt 
worden  ist  und  ungeachtet  wiederholter  Erklärungen,  dass  zur 
Zeit  weitf  TP  Bahnankäufe  nicht  in  Aussicht  genommen  worden 
sind,  zum  Theil  noch  fortbesteht,  ist  dagegen  lediglich  eine  be- 


gleitende Erscheinung  solcher  Operationen,  welche  an  sich  un- 
vermeidlich   erst  mit  dem  Abschluss   der  letzteren  ihr  Ende 

Der  finanzielle  Erfolg  der  bisherigen  Erwerbungen  kann  als 
ein  in  hohem  Grade  befriedigender  bezeichnet  werden.  Für  das 
Jahr  1879  berechnet  sich  der  Gesammtgewinn  für  die  Staatscasse 
—  von  den  in  den  Betriebsrechnungen  nicht  zur  Erscheinung 
kommenden  Positionen  abgesehen  —  auf  5  254  857  Jl  (vergl.  die 
in  der  vorigen  Session  vorgelegte  Denkschrift),  für  das  Jahr  1880 
auf  14  905  138  Jl  Für  die  Folge  tritt  der  aus  der  Verstaatlichung 
der  Staatscasse  zufliessende  Gewinn  nicht  mehr  gesondert  hervor, 
da  mit  der  Reorganisation  die  für  die  Rechnungslage  massgeben- 
den Verwaltungsgebiete  verschoben  sind.  Dagegen  erhellt  der- 
selbe aus  dem  Gesammterträgniss  der  für  Staatsrechnung  ver- 
walteten Bahnen,  welches  für  das  laufende  Rechnungsjahr  den 
etatsmässig  veranschlagten  Betrag  von  150  756  000  Jl  voraussicht- 
lich nicht  unerheblich  übersteigen  wird,  während  dasselbe  nach 
dem  Etats  voran  schlage  für  das  Jahr  1882/83  auf  155  825  000  Jl^ 
mithin  um  5  069  000  Jl  höher,  als  für  das  Vorjahr  angenommen  ist. 

Die  beträchtlichen,  dem  Staate  anheimgefallenen  Extrafonds 
der  betreffenden  Gesellschaften  im  Gesammtbetrage  von  rot. 
91  000  000  Jl  haben  die  Mittel  geboten,  um  dem  Lande  zu  einer 
nicht  unwesentlichen  Erweiterung  des  Eisenbahnnetzes  durch 
den  Ausbau  von  Zweigbahnen,  zur  Melioration  zurückgebliebener 
Landestheile  und  zur  Verbesserung  der  bestehenden  Verkehrs- 
wege zu  verhelfen.  Der  Verschwendung  des  Nationalcapitals, 
welche  in  den  Concurrenzbauten  der  verstaatlichten  Privatbahnen 
hervortrat,  ist  Einhalt  gethan  und  hierdurch  ein  Gesammtcapital 
von  annähernd  84  000  000  Jl  für  eine  nützlichere  und  wirthschaft- 
lichere  Verwendung  erhalten  worden. 

Der  wirthschaftliche  Effect  der  Durchführung  des  Staats- 
bahnsystems liegt  nicht  allein  in  der  Möglichkeit  einer  rationellen, 
planmässigen  Verwendung  des  Nationalcapitals  für  den  weiteren 
Ausbau  des  vaterländischen  Eisenbahnnetzes,  sondern  vor  Allem 
darin,  dass  die  einheitliche  Ordnung  des  Betriebes  auf  dem  ge- 
sammten  Gebiete  der  grossen  Verkehrslinien  eine  bessere  und 
wirksamere  Pflege  des  Verkehrs  ermöglicht.  Die  Bedeutung  einer 
einheitlichen  Verwaltungsorganisation,  einer  übereinstimmenden 
Ordnung  des  gesammten  Betriebsapparates,  eines  in  den  Grund- 
zügen einheitlichen,  übersichtlichen  und  für  alle  Transportinter- 
essen leicht  verständlichen  Frachttarifes,  einer  einheitlich  geord- 
neten Verkehrsleitung  und  einer  einheitlicheren  Disposition  über 
die  gesammten  Transportmittel  der  inländischen  Bahnen  ist  in 
der  Begründung  des  Gesetzentwurfes  über  die  erste  Serie  der 
Erwerbung  von  Privatbahnen  eingehend  dargelegt  worden.  In 
dem  enger  begrenzten  Umfange  des  gegenwärtigen  Gebietes  der 
Staatseisenbahnverwaltung  ist  die  Reform  in  diesem  Sinne,  soweit 
es  die  Zeit  und  die  Verhältnisse  gestatten,  zur  Durchführung 
gelangt. 

Die  Verwaltung  ist  in  gleichmässiger  Weise  innerhalb  des 
gesammten  Gebietes  organisirt.  Die  Abgrenzung  der  sachlichen 
Zuständigkeit  zwischen  den  oberen  und  den  niederen  Verwal- 
tungsbehörden ist  nach  dem  Gesichtspunkte  thunlichster  Decen- 
tralisation  geregelt.  Für  die  örtliche  Abgrenzung  der  Bezirke  ist 
bei  den  Streckenbehörden  (ßetriebsämtern)  im  Wesentlichen  der 
Betriebswechsel,  bei  den  oberen  Behörden  (Directionen)  dagegen 
vorzugsweise  die  Rücksicht  bestimmend  gewesen,  jeder  Verwal- 
tung ein  möglichst  geschlossenes  und  für  die  volle  Ausnutzung 
des  Verwaltungsapparates  genügend  grosses  Verkehrsgebiet  zu 
überweisen.  Durch  eine  solche  naturgemässe  Bildung  der  Ver- 
waltungskörper sind  feste  und  für  das  Publikum  leicht  zu  über- 
sehende Formen  des  äusseren  Verwaltungsapparates  gefunden. 
Praktisch  hat  sich  die  Organisation  unbeschadet  ihrer  weiteren 
Ausbildung  und  Ergänzung  für  die  besonderen  Bedürfnisse  ein- 
zelner Gebiete  mit  sehr  starkem  und  concentrirtem  Verkehr  voll- 
kommen bewährt.  Sie  ermöglicht  eine  prompte  und  wohl  ge- 
regelte Verkehrs-  und  Betriebsleitung  und  hat  sich  sowohl  für 
die  Interessen  des  Verkehrs,  wie  für  die  Oeconomie  der  Verwal- 
tung als  zweckmässig  erwiesen. 

Für  die  Verkehrsleitung  ist  durch  den  Wegfall  der  früher 
gesonderten  und  divergirenden  Interessen  der  einzelnen  Verwal- 
tungen die  Möglichkeit  einer  besseren  Pflege  des  Verkehrs  durch 
die  Erweiterung  der  directen  Expeditionen,  durch  die  Beseitigung 
der  Ueberfuhrgebühren  im  Wechselverkehr  der  alten  und  neuen 
Linien,  durch  die  Ausscheidung  der  unwirthschaftlichen  Um- 
wegstransporte und  aller  derjenigen  Complicationen  in  der  In- 
stradirung  und  Verkehrstheilung,  welche  die  Berücksichtigung 
der  Sonderinteressen  der  einzelnen  Bahnen  mit  sich  brachte,  ge- 
schaffen worden.  Durch  die  zum  grossen  Theil  durchgeführte 
Herstellung  eines  in  seiner  Anordnung  und  in  seinen  Grund- 
lagen einheitlichen  Gütertarifs  für  den  gesammten  Bereich  der 
Verwaltung  wird  dem  Publikum  die  Orientirung  über  die  Fracht- 
sätze in  den  verschiedenen  Verkehrsrelationen  wesentlich  er- 
leichtert. An  die  Stelle  der  in  zahlreichen  Bänden  enthaltenen 
früheren  Tarife  für  die  Local-  und  Wechselverkehre  der  einzelnen 
Verwaltungen  sind  die  neuen,  auf  einheitlicher,  leicht  zu  über- 
sehender Anordnung  beruhenden  Staatsbahntarife  getreten,  nach 
welchen  die  Frachtberechnung  auch  für  den  Unkundigen  mit 


—  100  - 


leicbter  Mühe  zu  gewinnsn  ist,  indem  durch  den  Kilometerzeiger 
die  Entfernungen,  durch  die  Frachttabellen  die  Frachtsätze  für 
jede  kilometrische  Entfernung  angegeben  werden,  so  dass  durch 
die  einfache  Multiplication  des  Gewichtes  mit  der  Frachteinheit 
die  Gesammtfracht  sich  berechnet.  Eine  grosse  Menge  von  Aus- 
nahmetarifen ist  bei  der  neuen  Gestaltung  entbehrlich  geworden. 
Während  für  die  Rohproducte,  deren  Massenvertrieb  auf  weite 
Entfernung  die  unerlässliche  Voraussetzung  für  den  wirthschaft- 
lichen  Aufschwung  der  Industrie  bildet,  die  Streckenfracht  für 
grössere  Entfernungen  stufenweise  ermässigt  ist,  hat  zugleich 
eine  wesentliche  Erleichterung  des  kleinen  Verkehrs  durch  eine 
Abstufung  der  festen  Expeditionsgebühr  mit  abnehmender  Ent- 
fernung Statt  gefunden.  An  der  Hand  einer  guten  und  zuver- 
lässigen Statistik,  welche  in  der  Vorbereitung  begriffen  ist,  und 
unter  der  Mitwirkung  der  hervorragendsten  Kräfte  des  Verkehrs- 
lebens wird  es  allmälig  gelingen,  die  vielfach  in  verworrener 
und  willkürlicher  Gestaltung  aufgewachsenen  Transportzustände 
der  inländischen  Bahnen  auf  einfachere  Basen  zurückzuführen, 
Veraltetes  und  Entbehrliches  auszuscheiden  und  in  gerechter, 
gleichwägender  Berücksichtigung  aller  Zweige  des  wirthschaft- 
lichen  Lebens  in  den  Eisenbahnen  ein  leistungsfähiges,  dienstbe- 
reites Werkzeug  für  die  Vermittlung  des  grossen  wie  des  kleinen 
Verkehrs  zu  schaffen.  Bereits  hat  die  verbesserte  Einrichtung 
über  die  Grenzen  der  Staatsbahnverwaltung  hinaus  in  vielen 
Verkehren  Eingang  gefunden  und  berechtigt  mit  der  künftigen 
Durchführung  des  Staatsbahn  Systems  zu  der  Hoffnung,  dass  in 
nicht  zu  ferner  Zeit  mit  der  labyrinthischen  Verwirrung  in  den 
Tarifzuständen  der  Vergangenheit  endlich  abgeschlossen  werde. 

Auch  in  der  Betriebsleitung  ist  innerhalb  des  Bereiches  der 
Staatsbahn-Verwaltung  Vieles  besser  geworden.  Durch  die  Ver- 
einigung des  Wagenparks  der  Staatsbahnen,  die  Beseitigung  der 
bisherigen  Beschränkungen  in  der  gegenseitigen  Wagenbenutzung, 
die  vereinfachte  Disposition  und  die  Ausgleichung  zwischen 
Bedarf  und  Bestand  innerhalb  des  gesammten  Gebietes  ist  sowohl 
eine  bessere  Wagenausnutzung,  wie  eine  erhöhte  Leistungsfähig- 
keit in  der  Wagengestellung  erreicht  worden.  In  den  flerbst- 
und  Wintermonaten  des  Jahres  1880/81  ist  der  gegen  das  Vorjahr 
erbeblich  gesteigerte  Verkehr  mit  dem  vorhandenen  Wagenpark 
anstandslos  bewältigt  worden.  Wenn  für  das  laufende  Jahr  das 
Ergebniss  Angesichts  eines  ausserordentlichen  und  unerwarteten 
Verkehrsaufschwunges  ein  gleich  günstiges  nicht  gewesen  ist,  so 
ist  doch  die  Ziffer  der  Leistungsfähigkeit  wiederum  beträchtlich 
gestiegen.  Dass  ungeachtet  der  zeitweise  eingetretenen  Transport- 
schwierigkeiten die  neue  Einrichtung  sich  als  eine  zweckmässige 
und  wirksame  Verbesserung  erwiesen  hat,  kann  ebenso  wenig 
bezweifelt  werden,  als  nach  den  unter  Betheiligung  aller  Inter- 
essenten erwogenen  und  getroffenen  Anordnungen  eine  Wieder- 
kehr der  nunmehr  beseitigten  Verlegenheiten  zu  besorgen  ist, 
sobald  durch  die  Annahme  des  gegenwärtigen  Gesetzentwurfs  dem 
Staate  für  die  Durchführung  seiner  Reformen  der  Weg  frei 
gemacht  ist. 

Die  Umgestaltung  des  Fahrplans  der  Personenzüge  ist 
wesentlich  durch  die  Rücksicht  auf  eine  bessere  Pflege  des  Local- 
verkehrs,  auf  verbesserte  Verbindungen  und  Anschlüsse  zwischen 
den  früheren  Concurrenzrouten  und  auf  die  Beseitigung  des 
lediglich  durch  Concurrenzinteressen  bedingten  an  sich  unwirth- 
schaftlichen  Transportaufwandes  bestimmt  worden.  Die  in  der 
mehrgedachten  vorjährigen  Denkschrift  erwähnten  wichtigeren 
Aenderungen  im  Fahrplanwesen  haben  sich  als  durchaus  zweck- 
mässig erwiesen.  Weitere  Erleichterungen  sind  im  Laufe  des 
Jahres  hinzugekommen,  so  dass  eine  erhebliche  Zahl  von  Städten 
und  bedeutenderen  Ortschaften,  welche  unter  der  Ungunst  der 
Verhältnisse  bisher  gelitten  haben,  durch  verbesserte  Verbindun- 
gen aus  ihrer  ungünstigen  Lage  befreit  sind. 

Verkehrserleichterungen  aller  Art  sind  im  Personen-  und 
Güterverkehr  in  grosser  Zahl  zur  Einführung  gekommen.  Die 
auf  S.  43  bis  45  jener  Denkschrift  enthaltenen  Mittheilungen  sind 
durch  weitere  Angaben  in  dem  Betriebsbericht  für  das  Jahr 
1880/81  vervollständigt  worden.  Manche  berechtigte  Klage  über 
unnöthige  Belästigung  des  Publikums,  über  kleinlichen  Eigennutz 
der  Verwaltungen  ist  in  Folge  der  getroffenen  Anordnungen  ver- 
stummt. Allerdings  sind  viele  der  Reformen,  welche  die  wohl- 
thätige  Einrichtung  einer  einheitlichen  Regelung  dem  Publikum 
erkennbar  machen  werden,  namentlich  auf  den  früheren  Con- 
currenzbahnhöfen,  von  einer  baulichen  Umgestaltung  der  vorhan- 
denen Bahnhofsanlagen  abhängig. 

Auch  darf  hier  nicht  übersehen  werden,  dass  die  Verein- 
fachung des  Dienstes,  welche  aus  den  detaillirten  Mittheilungen 
auf  S.  46  bis  60  der  vorigjährigen  Denkschrift  hervortritt,  nicht 
lediglich  eine  finanzielle,  sondern  zugleich  eine  eminent  wirth- 
schaftliche  Bedeutung  hat.  Nicht  allein  in  der  besseren  Pflege 
des  Verkehrs,  in  der  Beseitigung  von  Missständen  aller  Art,  in 
der  gleichmässigen  und  gerechten  Berücksichtigung  aller  Trans- 
portinteressenten und  aller  Zweige  des  wirthschaftlichen  Lebens, 
sondern  vor  Allem  auch  darin  besteht  der  wirthschaftliche  Effect 
der  eingeleiteten  Reform,  dass  das  Höchste  und  Beste  mit  den 
geringsten  Mitteln  erreicht  wird.  Die  Beseitigung  der  unnöthigen 
Verschwendung  im  Bau  und  Betriebe,  wie  dieses  das  Concurrenz- 


system  mit  sich  brachte,  und  die  Realisirung  der  Ersparnisse 
des  einheitlichen  Betriebes  gewähren  dem  Staate  die  Mittel  für 
solche  Verbesserungen  und  Erweiterungen,  die  ohne  entsprechen- 
den Kostenaufwand  nicht  möglich  sind.  Die  Zahl  der  Stationen 
und  Haltestellen  ist  seit  der  Uebernahme  der  verstaatlichten 
Bahnen  um  48  vermehrt  worden  und  viele  langjährige  Wünsche 
der  Interessenten  bezüglich  verbesserter  localer  Einrichtungen 
und  Anlagen  konnten  zu  Lasten  der  laufenden  Betriebsausgaben- 
fonds befriedigt  werden.  Auch  würde  die  Inanspruchnahme  des 
Staatscredits  für  den  Ausbau  und  die  Erweiterung  des  Staats- 
bahnnetzes, soweit  die  mit  den  verstaatlichten  Bahnen  überkom- 
menen Fonds  hierfür  nicht  ausreichen,  Bedenken  begegnen 
können,  wenn  es  nicht  gelungen  wäre,  die  in  der  Begründung 
des  Regierungsentwurfs  für  das  Gesetz  vom  20.  December  1879 
im  Einzelnen  in  Aussicht  gestellten  grossen  Ersparnisse  auch  im 
Einzelnen  zu  realisiren.  Die  Anerkennung  des  finanziellen  Effec- 
tes der  grossen  Reform  enthält  daher  in  soweit  zugleich  die  Aner- 
kennung ihres  wirthschaftlichen  Effectes. 

Es  wird  sonach  ein  Zweifel  darüber  nicht  bestehen  können, 
dass  die  Reform  in  dem  Umfange,  in  welchem  sie  bis  jetzt  hat 
zur  Durchführung  gelangen  können,  sich  vollkommen  bewährt 
hat,  —  dass  die  noch  bestehenden,  in  den  Transportverhältnissen 
der  letzten  Monate  zeitweise  schärfer  hervorgetretenen  Missstände 
weit  entfernt,  die  Zweckmässigkeit  der  Reform  in  Frage  zu 
stellen,  vielmehr  den  Beleg  für  ihre  hohe  Bedeutung  und  ihre 
heilsame  Wirkung  zu  geben,  —  dass  endlich  gerade  diese  aus 
den  ünzuträglichkeiten  einer  Uebergaogsperiode,  den  UnvoU- 
kommenheiten  einer  nur  theilweise  und  in  beschränktem  Umfange 
durchgeführten  Umgestaltung  erwachsenden  Schwierigkeiten 
auf  die  Nothw^ndigkeit  eines  thunlichst  baldigen  Abschlusses 
hindeuten,  um  die  volle  Wirkung  des  neuen  Systems  zur  Erschei- 
nung zu  bringen. 

Getreu  der  von  ihr  vertretenen,  von  dem  Lande  gebilligten 
Eisenbahnpolitik  muss  es  die  Regierung  nicht  nur  als  angänglich, 
sondern  als  ihre  Pflicht  erkennen,  der  Durchführung  des  Staats- 
bahnsystems ungesäumt  weiteren  Fortgang  zu  geben. 

Als  die  Aufgabe  der  nächsten  Action  dieser  Politik  muss 
die  Erwerbung  derjenigen  Privatbahnen  angesehen  werden,  bei 
welchen  die  Ünzuträglichkeiten  der  getrennten  und  divergirenden 
Interessen,  welche  der  eigentlichen  Ordnung  in  dem  gemeinsamen 
Verkehrsgebiet  entgegenstehen,  am  schärfsten  hervorgetreten 
sind,  und  deren  Einverleibung  die  weitestgehende  und  wirksamste 
Entwickelung  der  betheiligten  wirthschaftlichen  Interessen  und 
Einschränkung  eines  irrationellen  Concurrenzbetriebes  zu  ver- 
bürgen geeignet  erscheinen.  (Fortsetzung  folgt.) 


Zum  Etat  der  Preussischen  Staatsbahnverwaltung. 

Aus  den  allgemeinen  Erläuterungen  zum  Etat  der  Preus- 
sischen Eisenbahnverwaltung  für  das  Jahr  vom  1.  April  1882  bis 
dahin  1883,  der  uns  heute  vorliegt,  entnehmen  wir  Folgendes: 
Die  Gesammtbetriebslänge  der  für  Staatsrechnung  verwalteten, 
im  öffentlichen  Verkehr  befindlichen  Bahnstrecken  betrug  beim 
Beginn  des  Etatsjahres  1881/82  zusammen  11 613,54  km.  Dazu 
treten  an  neuen  Strecken,  welche  im  Laufe  des  Etatsjahres  dem 
Betriebe  übergeben  worden  sind,  beziehungsweise  werden,  zu- 
sammen 145,90  km.  Die  Gesammtlänge  der  mit  dem  Beginn  des 
Etatsjahres  1882/83  für  den  öffentlichen  Verkehr  im  Betriebe  be- 
findlichen, für  Staatsrechnung  verwalteten  Bahnstrecken  stellt 
sich  daher  auf  im  Ganzen  11  759,44  km.  Im  Etatsjahr  1882/83 
werden  sodann  voraussichtlich  dem  Betriebe  übergeben  werden 
zusammen  118,20  km.  Hiernach  werden  am  Ende  des  Etatsjahres 
1882/83  für  öffentlichen  Verkehr  im  Betriebe  sein  überhaupt 
11  877,64  km.  Ausserdem  werden  für  Rechnung  des  Staates 
Zweigbahnen  nach  Gruben  und  industriellen  Etablissements  mit 
zusammen  153,190  km  Betriebslänge,  welche  nicht  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienen,  betrieben.  Den  unter  den  verschiedenen 
Etatstiteln  für  das  Jahr  1882/83  veranschlagten  Einnahmen  und 
Ausgaben  sind  überall  die  im  Etat  1881/82  vorgesehenen  Beträge 
gegenübergestellt.  Von  einer  Vergleichung  mit  den  wirklichen 
Ergebnissen  des  Rechnungsjahres  vom  1.  April  bezw.  1.  Januar 
1880  bis  Ende  März  1881  hat  jedoch  Abstand  genommen  werden 
müssen,  weil  dieselbe  in  Folge  der  anderweiten  Eimtheilung  der 
Verwaltungsbezirke,  sowie  mit  Rücksicht  auf  die  Verschiedenheit 
der  Rechnungsperioden  bei  den  verstaatlichten  Bahnen  und  die 
Abweichungen  des  gegenwärtigen  Etatsschemas  von  dem  bei  den 
letzteren  Bahnen  im  Jahre  1880/81  eingehaltenen  Buchungsver- 
fahren ein  zutreffendes  Bild  nicht  ergeben  haben  würde.  Der 
Veranschlagung  der  Betriebseinnahmen  und  Ausgaben  sind  im 
Allgemeinen  die  wirklichen  Ergebnisse  des  Jahres  1880/81  bezw. 
1880  zu  Grunde  gelegt  worden.  Dabei  sind  die  zur  Zeit  der 
Etatsaufstellung  herrschenden  Verkehrsverhältnisse,  sowie  die  auf 
die  weitere  Entwickelung  derselben  voraussichtlich  einwirkenden 
Umstände  entsprechend  berücksichtigt  worden.  Bezüglich  der 
neuen  Linien  ist,  wie  in  früheren  Jahren,  die  Veranschlagung  der 
Einnahmen  und  Ausgaben  unter  Vergleichung  mit  den  Betriebs- 
ergebnissen anderer  in  analogen  Verhältnissen  befindlichen  Bahnen 
während  des  ersten  Betriebsjahres  und  unter  Berücksichtigung 
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der  besonderen  Verhältnisse  der  einzelnen  Strecken  nach  über- 
schläglicher Berechnung  bewirkt  worden.  Danach  betrageii  die 
Einnahmen: 

pro  Kilometer 
im  Ganzen  mittlerer 

Betriebslänge 

im  Jahre  1882/83    363  395  000,/«        30  876,12  ^ 

„      1881/82    351  390  000  „  30  128,17  „ 

mithin  im  Jahre  1882/83~mehr     12  005  000  M  747,95  Jl 

Die  ordentlichen  Betriebsausgaben  betragen: 

im  Jahre  1882/83    207  670  000  ^        17  636,34,/^ 

1881/82    200  634  000  „  17  202,36  „ 

mithin  im  Jahre  1882/83  mehr      6  936  000  M  433,98~^ 

Der  Ueberschuss  beträgt: 

im  Jahre  1882/83    155  825  000  ^         13  239,78  ^ 

1881/82     .    .    ■    .    ■    150  756  000  „  12  925,81  „ 

mithin  im  Jahre  1882/83  mehr      5  069  000  Ji.  313,97  Jl 

Die  Erträgnisse  der  Main- Neckarbahn  und  der  Wilhelms- 
bayen-OIdenburgpr  Bahn,  welche  nicht  unter  freussischer  Verwal- 
tung stehen,  sind  bei  den  vorstehenden  Angaben  ausser  Betracht 
gelassen,  weil  bezüglich  dieser  Eisenbahnen  nur  der  dem  Staate 
zustehende  Antheil  an  dem  Reinertrage  im  Etat  zur  Erscheinung 
kommt.  Im  Einzelnen  wird  unter  Bezugnahme  auf  die  vorer- 
wähnten speciellen  Erläuterungen  zu  den  Betriebseinnahmen  und 
Ausgaben  bemerkt;  I.Einnahmen:  Die  Steigerung  der  Einnahmen 
gegenüber  der  Veranschlagung  des  Jahres  1881/82  um  12  005  000  ./« 
beruht  theils  auf  der  in  Aussicht  stehenden  Erweiterung  dps  im 
Betriebe  befindlichen  Bahnnetzes,  vorzugsweise  aber  auf  den 
günstigen  Ergebnissen  des  Abschlusses  für  das  Jahr  1880/81  und 
der  erfreulichen  Entwickelung  des  Verkehrs  in  den  verflossenen 
Monaten  des  laufenden  Rechnungsjahres.  1.  Bei  der  Veranschlagung 
der  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Güterverkehr  (Tit.  1  und  2) 
ist  im  Allgemeinen  bezüglich  der  älteren  Betriebsstrecken  von 
den  wirklichen  Ergebnissen  des  Jahres  1880/81  ausgegangen.  Da- 
bei sind  jedoch  die  voraussichtlichen  Verkehrssteigerungen,  welche 
sich  aus  dem  inzwischen  erfolgten  festeren  Zusammenschluss  der 
für  Staatsrechnung  verwalteten  Bahnlinien  und  der  dadurch  er- 
möglichten rationelleren  Verkehrsleitung  ergeben  werden,  auf 
Grund  vorsichtiger  Schätzung  in  Berücksichtigung  gezogen  wor- 
den. Bei  den  neueren  Bahnstrecken  sind,  wie  dies  auch  bisher 
in  solchen  Fällen  geschehen  ist,  die  Ergebnisse  anderer  unter 
ahnlichen  Verhältnissen  betriebener  Linien  in  den  ersten  Betriebs- 
jahren zu  Grunde  gelegt  worden.  Inwieweit  noch  andere  Momente 
bei  der  Veranschlagung  der  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und 
Güterverkehr  m  Betracht  gekommen  sind,  geht  aus  den  Special- 
erlauterungen  zu  den  Etats  der  einzelnen  Directionen  hervor  Die 
Gesammtsumme  der  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  stellt 
sich  hiernach  auf  97  420  000  Ji,  aus  dem  Güterverkehr  auf 
241  470  000  Jl,  während  dieselbe  für  das  Jahr  1881/82  auf  92  851  400  Jl 
bezw.  236  003  600  ^  veranschlagt  ist.  II.  Ausgaben:  Die  Ver- 
mehrung der  Betriebsausgaben  gegenüber  der  Veranschlagung 
des  Jahres  1881/82  um  6  035  000  Ji  wird  zum  grossen  Theil  durch 
die  Erhöhung  des  Normalgehaltsatzes  der  Eisenbahnsecretäre  und 
durch  die  Berücksichtigung  derjenigen  Einkommenverbesserungen 
herbeigeführt,  welche  den  mit  den  neu  erworbenen  Bahnen  über- 
komnienen  Beamten  zu  gewähren  sind,  um  die  im  Vergleich  zu 
den  Besoldungsverhältnissen  der  Beamten  der  älteren  Staats- 
eisenbahnen bestehenden  Ungleichheiten  allmälig  zu  beseitigen 
Ausserdem  aber  beruht  die  Steigerung  der  Ausgaben  hauptsäch- 
lich in  dem  Umstände,  dass  für  die  Erneuerung  des  Oberbaues 
und  der  Betriebsmittel,  sowie  für  die  Unterhaltung  der  Bahn- 
anlagen zum  Theil  mit  Rücksicht  auf  die  Einstellung  der  Werthe 
der  noch  verwendbaren  alten  Materialien  höhere  Summen  zu  ver- 
anschlagen wareri.  B.  Privateisenbahnen,  bei  welchen  der  Staat 
betheihgt  ist.  Von  den  im  Etat  für  das  Jahr  1881/82  aufgeführten 
Privateisenbahnen  waren  für  das  Jahr  1882/83  ausser  Betracht  zu 
lassen:  1.  bei  den  Einnahmen  die  Eisenbahnen  von  Neustadt 
nach  Oldenburg  und  bezw.  von  Kiel  über  Eckernförde  nach  Flens- 
burg, für  welche  in  Folge  der  Betriebseröffnung  im  Laufe  des 
Jahres  1881/82  Einnahmen  an  Bauzinsen  nicht  mehr  in  Anstitz 
kommen;  2.  bei  den  Ausgaben  die  Posen-Thorn-Bromberger,  die 
Kuhr-bieg  und  die  Stargard-Posener  Eisenbahn,  da  für  dieselben 
nach  den  Ergebnissen  des  Jahres  1880  Ansprüche  aus  der  staats- 
seitig  übernommenen  Zinsgarantie  im  Jahre  1882/83  voraussicht- 
lich^mcht  geltend  zu  machen  sind.  Im  Uebrigen  sind  der  Ver- 
anschlagung der  Einnahmen  und  Ausgaben,  soweit  nicht  specielle 
Berechnungen  angestellt  werden  konnten,  wie  in  den  Vorjahren 
die  Ergebnisse  des  letztvergangenen  Jahres  zu  Grunde  gelegt  und 
o^o  Einnahmen  auf  4  999  395  Jl,  die  Ausgaben  auf 
o  oo^  ^r"^  veranschlagt,  so  dass  sich  ein  Ueberschuss  von 
3  330  066,50  M  ergiebt,  welcher  den  im  Etat  1881/82  vorgesehenen 
Ueberschuss  von  2  269  937,90  M  um  1  060 128,60  Jl  übersteigt. 
Das  Gesammtergebniss  stellt  sich  wie  folgt:  Die  Gesammtsumme 
der  ordentlichen  Einnahmen  und  Ausgaben  des  Etats  der  Eisen- 
bahnverwaltung für  das  Jahr  1882/83  stellt  sich  gegenüber  der 
Veranschlagung  für  das  Jahr  1881/82  wie  folgt:   Es  betragen  die 


im  Jahre  1882/83    369  150  547  ,/« 

im  Jahre  1881/82    356  542  000  „ 

mithin  im  Jahre  1882/83  mehr  .  12  608  547  Jl 

die  ordentlichen  Ausgaben 

im  Jahre  1882/83    266  687  286  ,/« 

im  Jahre  1881/82   266  819  093  „ 

mithiti  im  Jahre  1882/83  weniger.""]         131  807  M 
und  der  Ueberschuss 

im  Jahre  1882/83    102  463  261  M 

im  Jahre  1881/82    89  722  907  „ 

mithin  im  Jahre  1882/83  mehr  .  ~.  12  740  354  Ji 
Diesem  Mehrüberschuss  steht  jedoch  im  Etat  der  Staats- 
schuldenverwaltung eine  entsprechende  Mehrausgabe  und  zwar 
von  5  869  101,70  Ji  zur  Verzinsung  und  Tilgung  der  Eisenbahn- 
schulden gegenüber,  da  sich  die  hierzu  erforderlichen  Beträge  von 
59  335  728,19  Jl  im  Jahre  1881/82  auf  65  204  829,89  Ji  erhöht  haben. 
Der  Mehrüberschuss  reducirt  sich  demnach  auf  6  871  252,.30  Ji 
Werden  die  einmaligen  und  ausserordentlichen  Ausgaben  mit  in 
Betracht  gezogen,  so  stellen  sich  die  Ausgaben 

im  Jahre  1882/83  auf   270  615  786,/^ 

im  Jahre  1881/82  auf   276  341  543  „ 

mithin  im  Jahre  1882/83  weniger  5  725  757  M 

und  der  Ueberschuss 

im  Jahre  1882/83  auf   98  534  761  JL 

im  Jahre  1881/82  auf   80  200  457  „ 

mithin  im  Jahre  1882/83  mehr    .  ~.      18  3.34  304  Ji 
oder  unter  Berücksichtigung  der  vorerwähnten  Mehrbelastung  des 
Etats  der  Staatsschuldenverwaltung  12  465  202,30  Ji 


Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  23.  Januar.  (Politische  Wochenschau.  Der  Ver- 
staathchungsgesetzentwurf.  Veränderungen  bei  den  technischen 
Beamten  der  Staatsbahnverwaltung.  Gesetzentwurf,  betreffend 
die  Bildung  der  Eisenbahnräthe.  Zur  Durchführung  der  bis- 
herigen Eisenbahnverstaatlichungen.  Generalversammlung  und 
Pensionscasse  der  Berlin-Anhalter  Bahn.  Berliner  Stadtbahn. 
Bromberger  Districtseisenbahnconferenz.  Kiel-Eckernförde-Flens- 
burg. Rhein-Nahebahn.  Gebrauch  der  Preussischen  Staatsbahnen 
an  Oberbaumaterialien  und  Betriebsmitteln  pro  1882/83.  Strom- 
regulirungen.  Zugverspätungen  im  November  1881.  Saal-Eisen- 
bahn.  Deutsche  Waggonbauanstalten.) 

_  Die  vorige  Woche  war  die  vorletzte  Arbeitswoche  des  Reichs- 
tags in  der  laufenden  Session.  Ausser  dem  Endabschluss  vor- 
berathener  Gesetzentwürfe,  für  die  das  Resultat  im  Voraus  fest- 
steht, wird  namentlich  der  Schluss  des  Budgets  den  Rest  der 
Zeit  ausfüllen.  Am  18.  trat  das  Haus  in  die  Verhandlung  über 
den  von  dem  Abgeordneten  Buhl  eingebrachten  Antrag  über  die 
Unfallversicherung  der  Arbeiter  ein,  der  nach  längerer  Debatte, 
in  welcher  von  verschiedenen  Seiten  die  Mängel  des  Entwurfs 
scharf  hervorgehoben  wurden,  einer  Commission  von  21  Mitgliedern 
ubergeben  wurde.  Die  Vorlage  betreffend  den  Hamburger  Zoll- 
anschluss wurde  am  20.  und  21.  in  zweiter  Lesung  berathen  und 
beute  definitiv  genehmigt.  Die  Verhandlungen  des  Landtags  be- 
schränkten sich  im  Wesentlichen  auf  die  Constituirung  der  beiden 
Hauser.  Das  Herrenhaus  wählte  in  der  Sitzung  vom  14.  d.  M 
den  Herzog  von  Ratibor  zum  Präsidenten,  die  Herren  Graf  von 
Arnim-Boitzenburg  und  Dr.  Beseler  zu  Vicepräsidenten.  In  das 
Präsidium  des  Abgeordnetenhauses  wurden  am  16.  die  Herren 
von  Koller,  Freiherr  von  Heeremann  und  Stengel  gewählt.  Am 
18.  brachte  der  Finanzminister  den  Staatshaushaltsetat  ein.  Von 
den  dein  Landtage  bereits  zugegangenen  Vorlagen  nehmen  an 
Wichtigkeit  die  Gesetzentwürfe,  betreffend  Abänderung  der 
kirchenpohtischen  Gesetze  und  betreffend  den  weiteren  Erwerb 
von  Priyateisenbahnen,  über  welchen  wir  weiter  unten  eingehen- 
der berichten,  die  erste  Stelle  ein.  Gleichzeitig  sind  dem  Abgeord- 
netenhause die  Vorlagen  betreffs  der  Schaffung  finanzieller  Garan- 
tien bei  der  Uebernahme  der  Privatbahnen  durch  den  Staat  und 
der  Errichtung  von  Bezirkseisenbahnräthen  und  eines  Landeseisen- 
bahnrathes  zugegangen,  welche  sich  im  Wesentlichen  als  eine 
Reproduction  der  Entwürfe  darstellen,  welche  dem  Abgeordneten- 
hause bereits  in  der  verflossenen  Session  vorgelegt  waren  und 
m  der  Commission  begraben  wurden. 

In  dem  „Entwurf  eines  Gesetzes,  betreffend  den  weiteren 
Lrwerb  von  Privateisenbahneu  für  den  Staat",  welcher  am  20. 
er- <^em  Abgeordnetenhause  vorgelegt  worden  ist,  sucht  die  König- 
liche Staatsregierung  die  Ermächtigung  nach,  zur  Verwaltung 
und  zum  Betriebe  1.  der  Bergisch-Märkischen,  2.  der  Thüringi- 
schen, 3.  der  Berlin-Görlitzer,  4.  der  Gottbus-Grossenhainer,  5.  der 
Markisch-Posener  und  6.  der  Rhein-Nahe-Eisenbahn,  indem  zu- 
gleich die  Genehmigung  der  mit  den  betreffenden  Eisen bahn- 
gesellschaften  abgeschlossenen  Verträge,  durch  welche  der  Ueber- 
gang  genannter  Strecken  auf  den  Staat  stipulirt  ist,  erbeten 
wird.  (Wir  bringen  den  Gesetzentwurf  vollständig  an  anderer 
Stelle.  Die  Red.)  Die  erforderlichen  finanziellen  Operationen 
sollen  dadurch  bewirkt  werden,  dass  die  Staatsregierung  4  pro- 
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centige  Staatsschuldverschreibungen  im  Gesammtbetrage  von 
473  681  660  M  ausgiebt,  um  den  Umtausch  der  Stammactien, 
resp.  Stammprioritätsactien  und  Prioritatsstammactien  der  zu 
übernehmenden  Bahncomplexe  herbeizuführen  und  mehrere  ver- 
tragsmässig  festgesetzte  Beträge  an  die  Staaten  Sachsen-Weimar, 
Sachsen-Coburg,  Reuss  und  Schwarzburg-Sondershausen,  sowie 
an  die  Stadtgemeinden  Mühlhausen  und  Langensalza  und  an  den 
Kreis  Langensalza  zu  gewähren.  Ausseidem  sind  Baarmittel  im 
Gesammtbetrage  von  3  127  807  ^  60  4  nöthig  zu  baaren  Zuzah- 
lungen  an  die  Actionäre  der  Thüringischen,  Markisch-Posener  und 
Rhein-Naheeisenbahn  und  zur  Zurückerstattung  von  Darlehen 
an  Sachsen-Weimar  resp.  Sachsen  Coburg.  Diese  Summen  sollen 
aus  den  Reserve-  und  Selbstversicherungs-  resp.  Erneuerungsfonds 
der  betreffenden  Eisenbahngesellschaften,  sobald  diese  Fonds  dem 
Staate  zufallen,  entnommen  werden.      -,      ^     ,      ,  . 

Die  Begründung  des  vorliegenden  Gesetzentwurfes  gebt 
nicht  von  den  erreichten  Resultaten  aus;  sie  betont  dieselben 
zwar  im  Verlauf  der  Darstellung  und  erklärt  es  wiederholt  tur 
.unzweifelhaft",  dass  die  vorhergesagten  heilsamen  Folgen  der 
Verstaatlichung  eingetreten  seien  ;  aber  in  den  Vordergrund  stellt 
sie  zwei  andere  Erwägungen :  dass  die  beabsichtigten  Reformen 
des  Betriebs  sich  nicht  vollständig  durchführen  liessec,  so  lange 
die  Staatsbahncomplexe  noch  von  Privatbahnen  durchsetzt  oder 
begrenzt  sind;  und  dass  die  noch  bestehenden  Privatbahnen 
selber  den  Uebergang  zum  Staatsbahn  System  als  vollendete  Ihat- 
sache  betrachteten,  daher  keinen  Glauben  an  ihre  Lebensfähig- 
keit mehr  hätten,  ihre  ganze  Verwaltung  —  im  Gegensatz  zum 
Verkehrsinteresse  -  nur  noch  darauf  einrichteten,  bei  der  eventuellen 
Verstaatlichung  einen  möglichst  hohen  Preis  erlangen  zu  können, 
(leshalb  sowohl  Verbesserungen  des  Betriebs  als  Erweiterungen 
des  Eisenbahnnetzes  unterliessen.  Eine  gewisse  Berechtigung 
wird  dieser  Darlegung  allerdings  nicht  zu  bestreiten  sein. 

Betreffs  der  Ergebnisse  der  Staatsverwaltung  auf  den  alteren 
und  neu  erworbenen  Linien  wird  einerseits  betont,  dass  die  zur 
Herstellung  der  vollen  Leistungsfähigkeit  erforderlichen  baulichen 
und  Betriebsveränderungen  noch  nicht  durchweg  möglich  waren, 
andererseits  aber  der  Nachweis  versucht,  dass  die  früher  gege- 
benen Versprechungen  immerhin  im  weitern  Umfange  ertuUt 
seien.  (Wir  verweisen  auf  die  von  uns  Seite  97  flg.  vollständig  mit- 
getheilten  Gesetzesmotive.    Die  Red.)        ...       „      ,  , 

lieber  Veränderungen  bei  den  technischen  Beamten  der 
Staatseisenbahnverwaltung    wird    in   den    Erläuterungea  zum 
Etat  der  Eisenbahnverwaltung  Folgendes  bemerkt:  lu  der  allge- 
meinen   Bauverwaltung   gelangen    die  höheren  bautechnischen 
Beamten,  nachdem  die  Stellen  der  Kreis-  und  Landbaumeister 
durch  den  Etat  für  das  Jahr  1880/81  in  Bauinspectorstellen  um- 
gewandelt sind,  seit  dem  1.  April  1880  als  Bauinspectoren  zur 
ersten  etatsmässigen  Anstellung.    Es  empfiehlt  sich  ~  worauf 
auch  schon  bei  der  Berathung  der  Etatsvorlagen  für  das  Jahr 
1880/81  hingewiesen  wurde,  —  dasselbe  Verfahren  bei  der  Eisen- 
bahnverwaltung zu  beobachten  und  auch  hier  die  Regierungsbau- 
meister  als  Eisenbahnbau-  und  Betriebsinspectoren   zur  ersten 
etatsmässigen  Anstellung  zu  bringen.    Eine  Mehrbelastung  des 
Etats  durch  Vermehrung  der  Stellen  für  Eisenbahnbauinspectoren 
wird  dadurch  nicht  herbeigeführt,  weil  seit  Einführung  der  gegen- 
wärtigen Organisation  der  Staatseisenbahnverwaltung  die  selbst- 
ständigen Stellen  schon  jetzt  durch  Bauinspectoren  wahrgenom- 
men werden,  die  Eisenbahnbaumeister  aber  in  der  Regel  als 
Assistenten  bezw.  Vertreter  der  Bauinspectoren  fungiren.  Dem- 
gemäss  sind  die  Stellen  für  Eisenbahn  baumuster  in  Wegfall  ge- 
bracht worden.  —  Die  Anstellungsverhältnisse  der  höheren  Ma- 
schinentechniker waren  dem  Bildungsgänge  derselben  entsprechend 
bisher  abweichend  von  denen  der  Bautechniker  geregelt.  Nach- 
dem seit  dem  Erlass  der  Prüfungsordnung  vom  27.  Juni  1876  die 
gleichen  Anforderungen  an  Maschinentechniker,  wie  an  Bautech- 
niker gestellt  werden,  können  die  zur  Zeit  bestehenden  Verschie- 
denheiten nicht  wohl  länger  beibehalten  werden.    Nach  den  ge- 
genwärtigen Vorschriften  gelangen  die  Regierungsmaschinenmeister 
als  Werkstättenvorsteher  zur  ersten  etatsmässigen  Anstellung  und 
werden  demnächst  zu  Eisenbahnmaschinenmeisteru  und  Maschi- 
neninspectoren  befördert.  Nach  der  Organisation  der  Staatsbahn- 
verwaltung vom  24.  November  1879  haben  aber  die  Maschinen- 
meister und  Maschineninspectoren  die  nämlichen  Functionen  in 
maschinentechnischer,  wie  die  Eisenbahnbauinspectoren  in  bau- 
und  betriebstechnischer  Beziehung,  wahrzunehmen.    Es  erscheint 
daher  der  Billigkeit  entsprechend  und  durch  die  Bedürfnisse  einer 
geordneten  Betriebsverwaltung  geboten,  beiden  Beamtenclassen, 
an  welche  sowohl  betreffs  der  wissenschaftlichen  Ausbildung  als 
auch  der  amtlichen  Tbätigkeit  dieselben  Forderungen  gestellt  sind, 
auch  bezüglich  d^r  Anstellung  und  Besoldung  eine  gleiche  Be- 
handlung zu  Theil  werden  zu  lassen.    Zu  letzterem  Behufe  ist 
die  Umwandlung  der  Stellen  für  Maschinenmeister  in  Maschinen- 
inspectorstellen  in  Aussicht  genommen.  ,     ■  , 

Durch  die  von  der  Regierung  beabsichtigte  Massregel  wird 
eine  Ungleichheit  beseitigt,  unter  welcher  die  technischen  Beamten 
der  Eisenbahnverwaltung  bisher  gelitten  haben.  Zugleich  beab- 
sichtigt der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  auch  in  anderer 
Beziehung  den  Wünschen  der  technischen  Beamten  nachzukom- 
men. In  Folge  der  Verminderung  von  etatsmässigen  Stellen  in 
der  allgemeinen  Bauverwaltung  und  der  neuen  Organisation  der 
Staatseisenbahnverwaltung  sind  die  Aussichten  der  Regierunga- 


baumeister  auf  Anstellung  im  Staatsdienste  höchst  ungunstige 
geworden.  So  sind  beispielsweise  noch  heute  in  der  Eisenbahn- 
verwaltung Regierungsbaumeister  diätarisch  beschäftigt,  welche 
bereits  im  Jahre  1869  ihr  Staatsexamen  abgelegt  haben,  und  ihre 
Aussichten  auf  Anstellung  haben  sich  noch  verringert  dadurch,  . 
dass  mehrfach  Baumeister,  welche  erst  spater  ihr  Staatsexamen 
abgelegt  haben,  dann  aber  feste  Anstellung  bei  e^ner  Privat- 
eisenbahn gefunden  hatten  und  bei  der  Verstaatlichung  der  Eisen- 
bahnen mit  allen  erworbenen  Rechten  in  den  Staatsdienst  über- 
nommen werden  mussten,  in  etatsmässige  Stellen  eingetreten 
sind  Aehnlich  liegen  auch  die  Verhältnisse  der  Regierungs- 
maschinenmeister. Der  Herr  Ministor  der  öffentlichen  Arbeiten 
beabsichtigt  nun,  wie  das  „Centralbl.  d.  Bauverwaltung'  vernimmt, 
in  Zukunft  auch  Regierungsbaumeister  und  Regierungsmas  chinen- 
meister und  zwar  in  solcher  Zahl,  wie  solche  dem  dauernden  Be- 
dürfniss  entspricht,  in  derselben  Weise  wie  schon  bisher  , bei  den 
Reeierungsassessoren  üblich,  definitiv  in  den  Staatseisenbahndienst 
zu  übernehmen.  Zunächst  sind  die  Königlichen  Eisenbahndirec- 
tionen  veranlasst  worden,  sich  über  die  Bedürfnissfrage  innerhalb 
der  einzelnen  Directionsbezirke  zu  äussern.  Für  die  den  Ver- 
waltungen übertragenen  Neubauten  sollen  nur  so  viele  Beamte 
zur  definitiven  Uebernahme  in  Aussicht  genommen  werden  als 
nach  der  Eröffnung  des  Betriebes  auf  den  betreffenden  Strecken 
zur  Bewältigung  der  Geschäfte  dauernd  erforderlich  sind. 

Zwei  weitere  mit  der  Eisenbahnpolitik  der  Regierung  zu- 
sammenhängende Gesetzvorlagen  betreffen  die  finanziellen  Ga- 
rantieen  und  die  Einsetzung  von  Bezirkseisenbahnrathen  und 
einen  Landeseisenbahnrath.     Letzterer  Gesetzentwurf  über 
die  Bildung  von  Eisenbahnräthen  für  die  Staatseisenbahnverwal- 
tung umfasst  23  Paragraphen  und  entspricht  im  Wesentlichen  dem 
früheren  unerledigt  gebliebenen  Entwurf.     Wir  heben  folgende 
Bestimmungen^™  ^.^^^^    ,Zu  beiräthlicher  Mitwirkung  in 
Eisenbahnverkehrsfragen  werden  bei  den  für  Rechnung  des  Staates 
verwalteten  Eisenbahnen  errichtet:   a)  Bezirkseisenbahnrathe  als 
Beiräthe  der  Staatseisenbahn -Directionen;   b)  ein  Landeseisen- 
bahnrath als  Beirath  der  Centraiverwaltung  der  Staatseisenbahnen. 
8  2  lautet:  „Bezirkseisenbahnräthe  werden  errichtet  bei  den  König- 
lichen Eisenbahn-Directionen  zu  Bromberg,  Berlin,  Magdeburg, 
Hannover,  Frankfurt  a.  M.  und  Köln.    Der  Bezirkseisenbahnrath 
zu  Köln  fungirt  für  die  Bezirke  der  Königlichen  Directionen  der 
rechtsrheinischen  und  der  linksrheinischen  Bisenbahnen.  Nach 
S  3  werden  die  Bezirkseisenbahnrathe  aus  Vertretern  des  Uandels- 
itandes,  der  Industrie,  der  Land-  und  Forstwirthschaft  zusammen- 
gesetzt und  für  die  Dauer  von  3  Jahren  bestellt.    §  6  ordnet  wie 
folgt  die  Zuständigkeit:  ,Der  ßezirkseisenbahnrath  ist  von  der 
betreffenden  Staatseisenbahn  -  Direction  in  allen  die  Ver_kehrs- 
interessen  des  Bezirks  oder  einzelner  Districte  desselben  berühren- 
den wichtigen  Fragen  zu  hören.    Namentlich  g dt  dies  von  wich- 
tigeren Malsregeln  bei  der  Feststellung  oder  Abänderung  der 
■  Fahrpläne  und  der  Tarife.    In  eiligen  Fällen  ist  der  Ausschuss 
und  zwar  nöthigenfalls  auch  im  Wege  schriftlicher  Umfrage  zu 
hören    Wenn  die  Eisenbahndirection  wegen  Gefahr  im  Verzuge 
ohne  vorherige  Anhörung  des  Bezirkseisenbahnrathes  oder  des 
Ausschusses  wichtigere  zur  Beirathszuständigkeit  desselben  ge- 
hörige Massregeln  getroffen  hat,  so  muss  sie  hiervon  dem  Aus- 
schusse und  dem  Bezirkseisenbahnrathe  bei  deren  nachsteni  Zu- 
sammentritt Mittheilung  machen.   Der  ßezirkseisenbahnrath  kann 
in  Angelegenheiten  der  vorbezeichneten  Art  auch  selbststandig  An- 
träge In  die  Staatseisenbahndirection  richten  und  von  dieser  Aus- 
kunft verlangen."   §  10  betrifft  den  Landeseisenbahnrath.  Der- 
selbe besteht  aus  einem  Vorsitzenden  und  dessen.  Stellvertreter, 
welche  der  König  auf  ein  Jahr  ernennt,  aus  je  einem  Commis- 
Tarius  der  Minister  für  öffentliche  Arbeiten,  Handel  Finanzen 
und  Landwi7thschaft,  aus  je  3  Mitgliedern  und  3  Stellvertretern 
aus  beiden  Häusern  des  Landtags,  ferner  aus  je  einem  . beziehungs- 
weise ie  zwei  Mitgliedern  der  verschiedenen  Provinzen  nebst 
gleicher  Anlahl  von  Stellvertretern.   Die  Mitglieder  werden  durch 
die  Bezirkseisenbahnräthe    aus  den   obengenannten  Kategorien 
innerhalb  der  Provinz,  des  Regierungsbezirks  «der  der  btadt  aut 
drei  Jahre  gewählt.   §  14  lautet:  „Dem  Landeseisenbabnratbe^sind 
zur  Aeussefung  vorzulegen:  1.  die  dem  Entwurf  des  Staatshaus- 
SsÄ  bdzSfügende^Uebersicht  der  Normaltransportgebuhren 
für  Personen  und  Güter;  2.  die  allgemeinen  Bestimmungen  über 
die  Anwendung  der  Tarife  (Tarifvorschriften);  3.  d.e  Anordnungen 
wegen  Zulassung  oder  Versagung  von  Ausnahme-  und  Differential- 
Tarifen  (unregeFmässig  gebildeten  Tarifen);    4.  Antrage  auf  allge- 
r^eine  Aenderungen  der^Betriebs-  und  B-^npolizeireg  ements  so- 
weit sie  nicht  technische  Bestimmungen  betreffen.   Auch  hat  der 
Landeseisenbahnrath  in  allen  wichtigeren,  das  öffentliche  Verkehrs- 
wesen der  Eisenbahnen  berührenden  Fragen  auf  Verlangen  des 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  sein  Gutachten  zu  erstatten. 
Der  Landeseisenbahnrath  kann  in  Angelegenheiten  der  jorbe^zeich- 
neten  Art  auch  selbstständige  Anträge  an  den  Minister  richten 
und  von  diesem  Auskunft  verlangen".  „4.„„+ 
üeber  die  Durchführung  der  bisherigen  Eisenbahnverstaat. 
lichungen  ist  dem  Landtage  seitens  des  Ministers  der  öffentlichen 
IrbeS  und  des  Finanzministers  ein  Bericht  zugegangen,  welcher 
über  die  bisherige  Ausführung  des  §  4  des  .Gesetzes  betreffend 
den  Erwerb   mehrerer  Privateisenbahnen  fui-  den  ^taat,  vom 
20.  December  1879  und  des  §  5  des  Gesetzes,  betreffend  den  tki- 
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werb  des  Rheinischen  und  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisen- 
bahnunternebmens  für  den  Staat,  vom  14.  Februar  1880  einge- 
hende Auskunft  giebt.   Der  Bericht  besagt  Folgendes:    Von  der 
durch  den  §  4  bezw.  §  5  der  bezeichneten  Gesetze  dem  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  und  dem  Finanzminister  ertheilten  Er- 
mächtigung, die  Auflösung  der  Berlin- Stettiner,  Magdeburg-Hal- 
berstädter,  Hannover- Altenbekener,  Köln-Miadener,  Rheinischen 
und   Berlin -Potsdam -Magdeburger   Eisenbahngesellschaft  nach 
Massgabe  der  im  §  1  der  Gesetze  erwähnten  Verträge  herbeizu- 
führen, ist  bisher  nur  hinsichtlich  der  Hannover- Altenbeken  er 
Eisenbahngesellschaft  Gebrauch  gemacht  vyorden.  Das  Eigenthum 
der  Hannover-Altenbekener  Eisenbahn  mit  ihrem  gesammten  un- 
beweglichen und  beweglichen  Zubehör,  insbesondere  mit  ihrem 
Betriebsmaterial,  überhaupt  mit  allen  an  dem  Unternehmen  der 
Hannover -Altenbekener  Eisenbahn  haftenden  Rechten  und  Ver- 
pflichtungen ist  seitens  des  Staates  am  1.  April  1881  erworben. 
Prioritätsanleihen  waren  nicht  zu  übernehmen,  da  die  Priori- 
tätsobligationen 1.,  IL,  ni.  Serie,  wie  in  dem  vorjährigen  Berichte 
vom  31.  October  1880  angegeben,  bereits  pro  termino  den  1.  Juli 
1880  zur  Rückzahlung  gekündigt  sind.   Inwieweit  für  sonstige 
Schulden  der  Hannover-Altenbekener  Eisenbahngesellschaft  der 
Staat  als  Selbstschuldner  einzutreten  hat,  wird  im  Liquidations- 
verfahren festgestellt  werden.    Die  gesetzlich  vorgeschriebenen 
Bekanntmachungen  über  die  Auflösung  und  Liquidation  der  Han- 
nover-Altenbekener Eisenbahngesellschaft  zum  1.  April  1881  und 
die  Aufforderung  der  Gläubiger  zur  Anmeldung  ihrer  Ansprüche 
innerhalb  des  Liquidationsjahres  sind  erlassen.   Als  Liquidator 
der  Gesellschaft  ist  die  Königliche  Eisenbahndirection  zu  Han- 
nover bestellt  und  in  das  Handeisregister  eingetragen.    Zur  Zeit 
befinden  sich  nur  noch  Actien  der  Hannover-Altenbekener  Eisen- 
bahngesellschaft im  Nominalbetrage  von  158  100  M  nicht  im  Be- 
sitze des  Staates.   Da  von  diesen  Actien  der  grösste  Theil  von 
Mitgliedern  des  Verwaltungsraths  in  Gemässheit  statutmässiger 
Bestimmung  deponirt  und  den  Mitgliedern  der  Verkauf  dieser 
Actien  an  den  Staat   vertragsmässig  bis  zur  Beendigung  der 
Liquidation  vorbehalten  ist,  so  wird  an  der  Liquidationsmasse 
nur  eine  sehr  geringe  Anzahl  im  Privatbesitze  befindlicher  Actien 
participiren.   Auf  Grund  der  Ermächtigung  im  §  5  des  Gesetzes 
vom  14.  Februar  1880,  den  Erwerb  des  Rheinischen  und  des 
Berlin  -  Potsdam  -  Magdeburger  Eisenbahnunternehmens  für  den 
Staat  betreffend,  und  auf  Grund  der  Vorbehalte  in  den  §§  4  der 
betreffenden  Allerhöchsten  Privilegien  vom  28.  März  1874  und  vom 
28.  Aprill876  sind  Ende  März  1880  die  fünfprocentigen  Prioritäts- 
obligationen  IV.  und  V.  Emission  der  Rheinischen  Eisenbahn,  in 
Betrett  derer  sechsmonatliche  Kündigungsfristen  bestanden,  pro 
termino  den  1.  October  1880  zur  Rückzahlung  der  verschriebenen 
üapitalbetrage  gekündigt  worden.   Die  Kündigung  hat  sich  er- 
streckt:   a)  bei  den  Obligationen  IV.  Emission  auf  30  000  000  Ji 
bei  den  Obligationen  V.  Emission  auf  36  025  800  ^^,  zusammen 
aut  66  025  800  M.^  wovon  die  jährlichen  Zinsen  zu  5  pCt.  3  301  290  M 
betrugen.    Die  Mittel  zur  Einlösung  der  gekündigten  Obligationen 
sind  aus  dem  Erlose  für  die  zu  diesem  Zwecke  und  aus  ander- 
weiter  Veranlassung  begebenen  Schuldverschreibungen  über  67 
Millionen  Mark  vierprocentiger  consolidirter  Staatsanleihe  ent- 
nomnoen  worden.  Der  Gesammtnettoerlös  für  diese  Schuldver- 
schreibungen beziffert  sich  auf  67  181  797,75  M.    Es  entfallen  dem- 
nach auf  obige  Summe  von  66  025  800  J£.  Staatsschuldverschrei- 
bungen im  Nominalbetrage  von  65  847  100  OL.,  wovon  die  ganz- 
jährigen Zinsen  zu  4  pGt.  sich  auf  2  633  884  Ji  berechnen  Da 
qY^i  oL^^^^v^^^^^^^  Obligationen,   wie  oben  ermittelt,  jährlich 
3  301290  M  Zinsen  zu  zahlen  waren,  so  ergiebt  sich,  dass  durch 
die  gedachte  Massnahme  der  Finanzverwaltung  für  die  Staats- 
casse  eine  jahrhche  Zinsenersparniss  von  667  406  J(.  erzielt  wor- 
o^^^lf  •■  ,  ^azu  tritt  ferner  die  ausser  den  ersparten  Zinsen  der 
amortisirten  Obligationen    privilegmässig  vom   Jahre  1880  ab 
^"«,«7°^?^  /^^'^'^  A^"^  verwendende  feste  Quote  von  Va  pCt.  des 
Nominalbetrages  der  begebenen  Obligationen,  mithin  330  129  JL 
«,?clr        ^„n™*'''^/'^         Anleihen  im  Ganzen  eine  Min.ler- 
^l^^'^  ^^t.    Eine  weitere  Kündigung 

von  Prioritatsanleihen  hat  nicht  stattgefunden 
4«i.oiÄo  ausserordentlichen  Generalversammlung  der  Berlin- 
tS^^  *'*!*il^MMr***'"''  ;^elche  heute  Nachmittag  stattfand,  waren 
\hL  M  l,"  /*  Milhonen  Mark  betragenden  Actiencapital  ca.  1/4  m\- 
i^mJlt  R  ^"gp^^i^et,  wahrend  %  des  Actiencapitals  zur  end- 
fJii^  ^^^®D^^u®^^^^^^°^  Ji^®'^  den  Antrag,  betreffend  die  Ueber- 
lassung  der  Bahn  an  den  Staat,  nöthig  sind.  Nach  kurzer  De- 
ÄLf  f  Jj-®  Abstimmung  l  777  Stimmen  für  die  Offerte  des 
?Är  '  dagegen.   Der  Antrag  ist  mithin  mit  mehr 

^L-iTtaf §  ^f"  ^k^  Gesellschaftsstatuts  nöthigen  Zweidrittel 
majoritat  zur  vorlaufigen  Annahme  gelangt.  Die  definitive  Ent- 
HonH^^'p^  ^'T^  '''^  nächste  in  6  Wochen  (am  8.  März)  stattfin- 
dende Generalversammlung  treffen,  wobei  zu  bemerken  ist,  dass 

gebundln^hat^  '^^^        ^°   '^^'^  Kaufofferte 

,  der  Pensionscasse  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn 

brachten  hiesige  politische  Blätter  folgende  Mittheilung:  „Wie 
w  r  vernehmen  hat  die  Regierung  in  den  Verhandlungen  mit  der 
JJirection  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  wegen  Ueberiassung 


derselben  an  den  Staat  die  erbetene  Garantie  der  Pensions-,  Witt- 
wen-  und  Unterstützungscasse  der  Beamten  resp.  die  Fortdauer 
des  von  der  Gesellschaft  bisher  geleisteten  jährlichen  Zuschusses 
von  36  000  Jl  abgelehnt  und  die  an  der  Gasse  Betheiligten  auf 
ihr  ferneres  Wohlwollen  verwiesen.    Wenn  das  letztere  auch  nicht 
zu  bezweifeln  ist,  so  kann  man  doch  den  Beamten,  welche  durch 
ihre  nicht  unbeträchtlichen  Beiträge  die  jetzt  einen  Bestand  von 
circa  2  000  000  M.  ergebende  Gasse  gebildet  haben,  nicht  verargen, 
dass  sie  eine  positivere  Zusicherung  zu  haben  wünschen.  Die 
Pensions-,  Wittwen-  und  Unterstützungscasse  der  Anhaltischen 
Bahnbeamten,  welche  für  die  Letzteren  in  jeder  Hinsicht  segens- 
reich gewirkt  hat  und  insofern  besonders  vortheilhaft  ist,  als  sie 
den  Wittwen  die  Hälfte  der  ihren  Männern  eventuell  zustehenden 
Pensionen  gewährt,  droht  in  Verfall  zu  gerathen,  falls  ihr  die  von 
der  Gesellschaft  bisher  geleistete  Subvention  entzogen  wird.  Da  dem 
Staate  nach  dem  Ableben  des  letzten  Interessenten  an  der  gedachten 
Gasse  der  statutenmässig  unantastbare  Reservefonds  von  72  000  M. 
zufallen  muss  und  aus  der  Pensionirung  der  in  seinen  Dienst 
übertretenden  älteren  Beamten  ein  indirecter  Vortheil  erwächst, 
wäre  es  dringend  zu  wünschen,  dass  die  Fortdauer  der  Gasse  von 
ihm  in  derselben  Weise  garantirt  werde,  wie  es  bei  der  Thüringi- 
schen Eisenbahn,  der  Hamburger  Bahn  und  anderen  Bahnen  der 
Fall  ist.   Die  Direction,  welche  in  erster  Linie  mit  der  Wahrung 
der  Interessen  der  Actionäre  betraut  ist,  hat  in  ihren  Berathungen 
wegen  üebertragung  der  Anhaltischen  Bahn  dieselbe  nicht  von 
der  Erhaltung  ihrer  Beamtencasse  abhängig  machen  dürfen.  Was 
die  Direction  nicht  hat  thun  können,  werden  die  Actionäre  aus 
Anerkennung  für  die  Beamten,  welchen  der  befriedigende  Stand 
des  Unternehmens  zu  danken  ist,  erwirken  müssen.   Ein  Antrag 
des  Abgeordneten  Dr.  Wölf el  zu  Gunsten  einer  staatlichen  Garantie 
der  Beamtencasse  bei  der  am  Montag  den  23.  er.  stattfindenden 
Generalversammlung  wird  den  Actionären  Gelegenheit  geben,  den 
billigen  Ansprüchen  der  Beamten  gerecht  zu  werden."   Der  hier 
angekündigte  Antrag  des  Abgeordneten  Dr.  Wölfel  ist  in  der 
heutigen     Generalversammlung  auch    wirkhch  gestellt  worden. 
Dieser  Antrag,    dahin  gehend,  dass  im  Fall    des  Uebergangs 
der  Bahn  an  den  Staat  den  Beamten  der  Bahn  und  den  Wittwen 
von  Beamten  der  Bezug  der  statutenmässigen  Pensionen  aus  den 
vorhandenen  Fonds  gesichert  werden  möge,  wurde  aber  zurück- 
gezogen, nachdem  der  Regierungscommissar,  Geh.  Rath  Bensen, 
in  dieser  Beziehung  Zusicherungen  im  Namen  der  Regierung  ge- 
geben hatte.    Herr  Geheimer  Regierungsrath  Bensen  theilte  näm- 
lich mit,  dass  der  Herr  Minister  ihn  beauftragt  habe,  zu  erklären: 
Die  Staatsregierung  habe  den  Gesellschaftsvorständen  schon  wie- 
derholt ausdrücklich  zu  erkennen  gegeben,  dass  sie  auch  in  dieser 
Frage   durchaus    von   dem  gleichen  Wohlwollen  gegen  die 
Beamten  geleitet  sei,  welches  den  Letzteren  seitens  der  Privatge- 
sellschaft zu  Theil  geworden.   Sie  werde  auch  für  den  zur  Sprache 
gebrachten,  an  sich  kaum  praktisch  werdenden  Fall  bereitwilligst 
dafür  Sorge  tragen,  dass  den  Beamten  der  qu.Bahn  unter  keinen 
Umständen  eine  höhere  Belastung  erwächst,  als  von  ihnen  bei 
der  Fortdauer  der  Privatverwaltung  und  der  bisherigen  Verhält- 
nisse erwartet  werden  könnte. 

Die  für  den  Betrieb  der  Berliner  Stadtbahn  designirten 
Beamten  aller  Chargen  hatten  bereits  in  dem  Directionsbureau 
in  der  Neustädtischen  Kirchstrasse  Appell.  Die  Beamten,  mehrere 
Hundert,  sind  von  allen  Staatsbahnen  combinirt  worden,  um 
gleich  zum  Beginn  über  ein  erfahrenes,  tüchtiges  Personal  ver- 
fügen zu  können.  Am  16.  d.  Mts.  erging  an  sie  sämmtlich  der 
Befehl,  am  20.  in  Berlin  einzutreffen,  mit  dem  Bemerken,  dass 
ein  weiterer  Urlaub  nicht  mehr  bewilligt  werden  würde.  Dem- 
gemäss  fanden  sich  die  Schaffner,  Portiers,  Zugführer,  Locomotiv- 
führer  von  nah  und  fern  zusammen.  Die  meisten  von  ihnen  sind 
verheirathet  und  brachten  gleich  ihre  Familien  mit,  so  dass  in 
der  „Bewegungstabelle  der  Bevölkerung"  diese  Woche  wohl  einen 
stattlichen  Zuwachs  der  Zugezogenen  aufweisen  wird.  Heut  wer- 
den die  Probefahrten  mit  vollem  Personal  zur  Einschulung  des- 
selben beginnen.  Bereits  fuhren  schon  ganze  Linien  von  Loco- 
motiven  —  5  aneinander  gekuppelt  —  vom  Schlesischen  Bahnhof 
nach  Westend. 

Die  Xm.  ordentliche  Conferenz  der  Eisenbahndirection  zu 
Bromberg  mit  Delegirten  der  im  Bahnbereiche  belegenen  wirth- 
schaftlichen  Corporationen  fand  am  19.  d.  M.  unter  dem  Vorsitze 
des  Eisenbahn-Directionspräsidenten  Pape  statt.  Als  Vertreter 
der  Kaufmannschaft  zu  Berlin  nahm  an  der  Conferenz  der  Com- 
merzienrath  Frentzel  theil.  Aus  der  Erledigung  der  angestan- 
denen Tagesordnung  ist  Folgendes  zu  erwähnen:  Der  Antrag  auf 
Ausgabe  von  Saison-  und  Rundreisebillets  wird  dahin  modificirt, 
dass  die  Eisenbahndirection  zu  Bromberg  ersucht  wird,  An- 
schlussbillets  resp.  Coupons  auszugeben,  welche  in  Berlin  bei 
Lösung  directer  Billets  auch  für  grössere  Entfernungen  von  den 
Anschlussbahnen  in  Zahlung  genommen  werden  sollen.  Die  Di- 
rection zu  Bremberg  gab  die  Zusicherung  ab,  mit  den  betreffen- 
den Bahnverwaltungen  dieserhalb  in  Unterhandlung  treten  zu 
wollen.  —  Regierungsrath  Hirche  machte  Mittheilung  von  einem 
Beschlüsse  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen,  nach 
welchem  Vermerke  auf  den  Frachtbriefen  zulässig  sind.  Ausge- 
nommen hiervon  bleibt  die  Aufdrückung  des  Stempels  von  Spe- 
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ditionsfirmen,  vorausgesetzt,  dass  diese  nicht  selbst  Verlader  sind. 
Ein  Antrag  des  Vorsteheramtes  der  Kaufmannschaft  zu  Stettin 
ging  dahin,  die  Eisenhahndirection  Bromberg  wolle  während  der 
Wintermonate  an  bestimmten  Tagen  resp.  in  einzelne  Güterzuge 
geheizte  Waggons  bis  zu  einer  Temperatur  von  +  6  bis  10"  K. 
einstellen,  um  hierdurch  auch  während  der  kalten  Jahreszeit 
den  Transport  von  Wein,  Südfrüchten,  Mineralwässern  etc.  zu  er- 
möglichen. In  dem  Antrage  wird  betont,  dass  die  Interessenten 
bereit  wären,  für  Sendungen  in  derartig  erwärmten  Güterwagen 
einen  Frachtzuschlag  von  25  pCt.  zu  zahlen.  Die  Direction  er- 
widerte hierauf,  dass  die  gewünschte  Erwärmung  der  jetzt  kur- 
sirenden  Güterwagen  mit  erheblichen  Schwierigkeiten  verbunden 
sein  würde,  dass  sie  aber  gern  bereit  sei,  bei  nachweislich  vor- 
handenem Beiiürfnisse  besondere  heizbare  Güterwaggons  herstellen 
zu  lassen.  Die  Direction  knüpfe  hieran  aber  die  Bedingung,  dass 
die  in  derartigen  Waggons  zur  Verladung  kommenden  Güter  zu 
Eilfrachtsätzen  und  in  Quanten  von  mindestens  2  000  kg  zur  Be- 
förderung kommen.  Wenn  hierdurch  die  Wunsche  der  Inter- 
essenten nicht  befriedigt  würden,  erscheine  der  Vorschlag  der 
Königsberger  Kaufmannschaft  annehmbarer,  durch  Fracht  ge- 
fährdete Güter  in  besonderen  Abtheilungen  in  Personenwagen 
IV  Classe  zu  befördern.  Die  Direction  erklärte  sich  bereit,  aut 
Ansuchen  der  Corporationen  und  nach  Bezeichnung  des  Tages, 
an  welchem  in  jeder  Woche  derartige  Transporte  zur  Beförderung 
kommen  sollen,  einen  Versuch  hiermit  zu  machen.  Vorbehaltlich 
eines  innerhalb  6  Wochen  zu  erfolgenden  Widerspruchs  wurde 
ferner  die  Mittheilung  gemacht,  dass  die  Generalconferenz  der 
Deutschen  Eisenbahnen  den  Antrag  genehmigt  habe.  Wolle  m 
cylindrischer  Packung  in  Minimalquanten  von  100  kg,  in  recht- 
winklio-er  Verpackung  dagegen  ohne  Gewichtsbeschränkung,  in 
beiden  Fällen  ohne  Rücksicht  auf  die  bisher  normirten  Dimen- 
sionen, zur  Verladung  zuzulassen. 

Dem  Bericht  der  Kiel-Eckernförde-FIeiisburger  Eisenbahn 
entnehmen   wir   Folgendes:    „Als  Gesammtausgabe  zur  Fertig- 
stellung der  Bahn  nebst  Zubehör  ergiebt  sich  für  die  78,8  km 
lange  Strecke  die  Summe  von  5  000  000  Ji.  oder  ca.  63  450  Ji  pro 
Kilometer  =  475  875  JJ.  pro  Meile.    Es  bleibt  diese  Summe  etwas 
unter  dem  zuerst  vom  Comite  für   10  Meilen  aufgestellten  An- 
schlage von  4  833  000  ,///,  welcher  auf  Anforderung  des  Ministers 
auf  5  000  000  JI  erhöht  und  später  auf  4  200  000  JI  reducirt  ward, 
weil  nach  den  beim  Bau  der  Westholsteinischen  Eisenbahn  ge- 
machten Erfahrungen  eine  solche  Summe  für  ausreichend  erachtet 
wurde.    Wie  nachgewiesen  worden,  hat  sich  dies  als  nicht  aus- 
führbar herausgestellt.     Mögen  auch   einzelae    kleinere  Fehler 
begangen  sein,  im  Grossen  und  Ganzen  glauben  wir  die  Verant- 
wortung für  den  Bau  gern  übernehmen  zu  können  und  sehen  m 
der  Ueberschreituug  der  Ausgaben  keinen  Grund  zu  irgend  welcher 
Entmuthigung,  um  so  weniger,  als  für  die  Gesammtausgabe  ent- 
sprechende Wertbe  geschaffen  sind,  die  Bahn  c.  p.  nach  unserer 
Üeberzeugung  gut  angelegt  und  gebaut  ist  und  der  Betrieb,  wie 
wir  hoffen,  die  Möglichkeit  der  Verzinsung  der  aufzunehmenden 
Anleihe  neben  den  Ausgaben  für  den  Betrieb  etc.  schon  bald 
ausser  Zweifel  stellen  wird.    Zur  Deckung  der  obigen  Gesammt- 
ausgabe von  5  000  000  JI  stehen  nun  zur  Verfügung:  1.  Die  Ein- 
zahlungen auf  die  Actien,  bei  welchen  in  Folge  eingetretener 
Insolvenz  mehrerer  Actienzeichner  ein  Ausfall  von  ca.  10  000  Ji 
erwächst,  mithin  verbleiben  ca.  4  190  000  Ji;  2.  Einnahme  an 
Zinsen  disponibler  Cassenbestände  incl.  Verzugszinsen  71  660  JI; 
3.  Coursgewinn  aus  dem  An-  und  Verkauf  von  Inhaberpapieren 
8  000  J/.\  4.  Ueberschuss  aus  dem  Betriebe  der  Strecke  Kiel- 
Eckernförde  etc.  vom  1.  Juli  bis  ult.  December  1880  37  701  Ji; 
h.  Verschiedene  Einnahmen  8  365  J^.,  zusammen  4  310  726  Ji  Es 
fehlen  an  obigen  5  Millionen  Mark  mithin  689  284  J4.  Diese  können 
nur  im  Wege  einer  Anleihe  beschafft  werden  und  empfiehlt  es  sich, 
um  zur  Deckung  grösserer  Ausgaben,  die  sich  beim  Fortgange 
des  Betriebes  als  nicht  wohl  vermeidlich  herausstellen  sollten, 
(z.  B.  Anlage  einer  Reparaturwerkstätte  etc.)  die  Mittel  disponibel 
zu  machen,  den  Betrag  der  Anleihe  bis  zu  800  000  Ji  zu  bestimmen 
und  zugleich  um  den  mit  Aufnahme  einer  schwebenden  Schuld 
verbundenen  Unsicherheiten  zu  entgehen,  in  erster  Linie  die  Auf- 
nahme einer  Prioritätsanleihe  in's  Auge  zu  fassen  und  die  hierzu 
erforderliche  Genehmigung  bei  dem  Minister  nachzusuchen,  event., 
falls  die  Genehmigung  versagt  werden  sollte,   die  Anleihe  als 
schwebende  Schuld  zu  contrahiren.    Es  versteht  sich  dabei  von 
selbst,  dass  zunächst  und  immer  nur  derjenige  Th eil  der  Anleihe 
realisirt  werden  wird,  welcher  zur  Bestreitung  der  zu  beschaflen- 
den  Ausgaben  erforderlich  ist". 

Die  Generalversammlung  der  Rliein-Nahe  Eisenbahngesell- 
schaft hat  den  auf  der  Tagesordnung  stehenden  Antrag  der  Ver- 
waltung bezüglich  des  Ueberganges  der  Bahn  an  den  Staat  resp. 
die  diesem  Antrag  zu  Grunde  liegende  Staatsofferte  einstimmig 
(mit  18  327  Stimmen)  angenommen.  Unmittelbar  nach  der  (am 
16.  Januar  stattgehabten)  Generalversammlung  haben  die  dann 
gewählten  Delegirten  der  Actionäre  den  Vertragsentwurf  wegen 
Verstaatlichung  dieser  Bahn  unterzeichnet.  §  1  dieses  Vertrages 
bestimmt  über  die  Abfindungsquote:  „Der  Staat  ist  verpflichtet, 
spätestens  drei  Monate  nach  Publication  dieses  Vertrages  in  der 
Gesetzsammlung  den  Actionären  der  Rhein-Nahe  Eisenbaünge- 


sellschaft  gegen  Abtretung  ihrer  Rechte,  d.  h.  gegen  Einheferung 
ihrer  Actien,  Staatsschuldverschreibungen  der  4procentigen  con- 
solidirten  Anleihe  nebst  Zinsen  davon  vom  1.  April  ab  —  und 
zwar  für  je  zwei  Actien  ä  200  Thaler  zweihundert  Mark  Nominal- 
capital  —  sowie  eine  baare  Zuzahlung  von  10  JI  pro  Actie  an- 
zubieten". Es  ist  weiter  festgesetzt,  dass  die  Actionäre  die 
Coupons  pro  1881/82  und  folgende  mit  einzuliefern  haben,  andern- 
falls werden  für  jeden  Coupon  12  JI  einbezahlt,  die  event.  spater 
herauszuzahlen  sind.  Die  Ilmtauschfrist  hat  mindestens  ein  Jahr 
zu  betragen.  Nach  Ablauf  dieser  Frist  kann  der  Staat  Liquidation 
herbeiführen ;  er  hat  dann  die  Schulden  zu  übernehmen  und  als 
Kaufpreis  1000  M  zu  zahlen.  Das  ganze  Abkommen  wird  hin- 
fällig, wenn  es  nicht  bis  1.  April  1882  die  landesherrliche  Genehmi- 
gung erlangt  hat.  Wir  bemerken  bei  diesem  Anlass,  dass  nach 
Angabe  der  „Fr.  B.-  u.  H.-Z."  von  den  zur  Ausgabe  gelangten 
Di-videndenbogen  504  Stück  von  der  zweiten  und  3  680  Stück  von 
der  dritten  Serie  noch  nicht  erhoben  worden  sind. 

Der  Gebrauch  der  Preussischen  Staatsbahnen  an  Oberban- 
materialien  und  Betriebsmitteln  für  das  Etatsjahr  1882/83  ist  in 
dem  vorliegenden  Eisenbahnetat  für  das  Etatsjahr  188:^/83  wie 
folgt  veranschlagt:  an  Stahlschienen  38  793  t  im  Gesammtpreis 
von  6  520  753  Jt,  d.  i.  für  eine  Tonne  168,08  JI,  an  Kleineisenzeug 
9  008  t  im  Gesammtpreis  von  2  011  700  JI,  d.  \.  für  eine  Tonne 
223  J'L  an  eisernen  Lang-  und  Querschwellen  27  288  t  im  Ge- 
sammtpreis von  3  787  158  JI,  d.  i.  für  eine  Tonne  138,78  JI,  an 
Oberbaumaterialien  von  Stahl  und  Eisen  excl.  Weichen  75  090  t 
im  Gesammtpreise  von  12  319  611  Ji.,  an  Weichen  im  Gesammt- 
preise  von  1  368  300  Ji,  an  Steinkohlen  und  Cokes  1 069  796  t  im 
Preise  von  10135  400  Ji.  j  • 

Für  die  Eegulirung  grösserer  und  klemercr  Strome  sind  im 
Etat  pro  1882/83  im  Ganzen  7  919  300  JL  in  Ansatz  gebracht,  und 
zwar  entfallen  5  037  000  JL  auf  die  grösseren  und  2  882  300  ^  aut 
die  kleineren  Ströme.  Für  Regulirung  der  Weichsel  im  Regie- 
rungsbezirk Marienwerder  sind  lOOOOOO  JI,  für  die  Oder  von  der 
Neissemündung  bis  Schwedt  1  130  000  Jk  für  die  Elbe  l  378  000 
für  die  Weser  von  Münden  bis  Bremen  400  000  Ji.,  für  den  Rhein 
1 120  000  ^angesetzt,  macht  zusammen  pro  1882/83  für  die  grosseren 
Ströme  5  037  000  JI  Die  Regulirung  dieser  Stromlaufe  soll  1886/S7 
beendet  sein;  die  Gesammtkosten  sind  auf  19  550  100  JI  veran- 
schlagt. Die  für  die  kleineren  Ströme  geforderte  Summe  von 
2  882  300./«  vertheilt  sich  folgendermassen:  für  die  Spree  und 
Havel  einschliesslich  Landwehrcanal,  a)  Landwehrcanal  900  000  Ji., 

b)  untere  Havel  117  000  JL,  (die  Arbeiten  an  der  Unterspree, 
Oberspree  und  Oberhavel  werden  erst  1883/84  in  Angriff  genom- 
men werden),  für  die  Mosel  200  000  JI,  Pregel  und  Deime 
288  400  M,  Friedrichsgraben  150  000  JI,  Memel  mit  den  Mun- 
dungsarmen: a)  Memel  217  000  ^,  b)  Russ  und  Atmath  143  300./«, 

c)  Gilge  66  000  JI;  fijr  die  Warthe  350  000  JI,  für  die  Ems 
250  000^/^  und  für  die  Saale  und  ünstrut  200  000  JI  Auch  die 
Regulirung  dieser  Flussläufe  soll  1886/87  beendet  werden  und  sind 
die  Gesammtkosten  auf  24  481  200  Ji  veranschlagt.  Im  Ganzen 
würde   demnach   die  Regulirung  unserer  Flüsse   44  031  300  JI 

^*^^*^°ZiigTerspätungen  der  im  Monat  November  1881  auf  den  Deut- 
schen Bahnen  (ausschliesslich  der  Bayerischen)  beforderten  Zuge 
erfolgten  nur  im  Verhältniss  von  1,08.  Es  wurden  auf  47  grosse- 
ren Bahnen  beziehungsweise  ßahncomplexen  mit  einer  Gesammt- 
betriebslänge  von  29  328,37  km  befördert  an  fahrplanmassigen 
Zügen:  11  940  Courier-  und  Schnellzüge,  83  924  Personenzuge, 
51  824  gemischte  Züge  und  83  486  Güterzüge;  an  aussertahrplan- 
mässigen  Zügen:  1  563  Courier-,  Schnell-,  Personen-  und  gemischte 
Züge  und  32  320  Güter-,  Materialien-  und  Arbeitszuge.  Im  Ganzen 
wurden  690  961  711  Achskilometer  bewegt,  von  denen  191  497195 
auf  die  fahrplanmässigen  Züge  mit  Personenbeförderung  entfallen. 
Es  verspäteten  von  den  147  688  fahrplanmässigen  Courier-,  ^»cbneu-, 
Personen-  und  gemischten  Zügen  im  Ganzen  1  597  oder  1,9»  P^t- 
(gegen  1,31  pCt.  in  demselben  Monat  des  Vorjahres  und  1,97  pCt. 
im  Vormonat).  Von  diesen  Verspätungen  wurden  jedoch  549  durch 
das  Abwarten  verspäteter  Anschlusszüge  hervorgerufen,  so  dass 
den  aufgeführten  Bahnen  nur  1  048  Verspätungen  (=  0,71  pCt.)  zur 
Last  fallen  (gegen  1,11  pCt.  im  Vormonat).  In  demselben  Monat 
des  Voriahres  verspäteten  auf  den  eigenen  Strecken  der  m  Ver- 
gleich zu  ziehenden  Bahnen  von  140 138  beförderten  fahrplan- 
mässigen Zügen  mit  Personenbeförderung  989  oder  0  71  pCt.,  rnit- 
hin  ebensoviel.  In  Folge  der  Verspätungeji  wurden  329  An- 
schlüsse versäumt  (gegen  306  in  demselben  Monat  des  Vorjabres 
und  446  im  Vormonat).  ,        -i-  4. 

Der  Saal  -  Eiseubahngesellschaft  haben  die  betheihgten 
Staatsregierungen  ihre  Genehmigung  dazu  gegeben,  dass  der 
nach  dem  Staatsvertrage  vom  1.  Februar  1877  mit  500  000  JI  zu 
erfüllende  Garantiefonds  auf  400  000  JI  ermässigt  werde  und  ferner 
genehmigt,  dass  der  sogenannte  Wirthschaftsfonds  in  seinem 
ganzen  Betrage  von  75  000  dem  aus  dem  Ueberschusse  gebil- 
deten Garantiefonds  als  integrirender  Theil  hinzugefugt  werden 
soll  In  Folge  dessen,  sowie  des  günstigen  Abschlusses  pro  1880 
hat  der  Garantiefonds  die  auf  400  000  Ji  festgestellte  Hohe  erreicht, 
so  dass  für  das  Jahr  1881  aus  den  ßetriebsüberschussen  kein  wei- 
terer Betrag  an  diesen  Fonds  abzugeben  ist,  dieselben  vielmehr 
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zur  Dividendenvertheilung,  nach  Berücksichtigung  des  Reserve- 
und  Erneuerungsfonds,  verwendet  werden  können.  Die  Gesammt- 
einnahmen  im  Personen-  und  Güterv  rkehr  betrugen  im  Jahre 
1881  709  610  Ji.  und  überschritten  das  proTisorische  Erträgniss 
des  Jahres  1880  mit  11  384  Jl  Es  lässt  sich  mit  einiger  Wahr- 
scheinlichkeit annehmen,  dass  auf  die  Stammprioritätsactien  pro 
1881  eine  Dividende  von  2  pCt.  zur  Vertheilung  gebracht 
werden  kann. 

Die  Deutschen  Waggonbauanstalten  finden  wir  in  einer 
statistischen  Uebersicht  zusammengestellt;  nach  derselben  existiren 
in  Deutschland  zur  Zeit  23  im  Betrieb  befindliche  Etablissements 
der  Waggonbranche  mit  einer  jährlichen  Leistungsfähigkeit  —  in 
Güterwaggons  ausgedrückt  —  von  ca,  21000—25  000  Stück.  Hier- 
von entfallen  auf  Preussen  13  Fabriken  mit  einer  Leistung  von 
13  000—15  000  Waggons,  auf  Bayern  4  Fabriken  mit  4  200  bis 
4  800  Stück,  auf  Baden  2  Fabriken  mit  900— 1  100  Stück,  auf 
Württemberg  1  Fabrik  mit  300—400  Stück,  auf  das  Königreich 
Sachsen  1  Fabrik  mit  ca.  600  Stück,  auf  das  Grossherzogthum 
Hessen  1  Fabrik  mit  1  000— 1  200  Stück  und  auf  Elsass- Loth- 
ringen 1  Fabrik  mit  1  200 — 1  500  Stück.  Um  alle  diese  Fabriken 
genügend  zu  beschäftigen,  bedarf  es  also  ganz  bedeutender 
Ordres.  Doch  haben  die  Etablissements  dieser  Branche  seit 
einiger  Zeit  ziemlich  viel  zu  thun.  Freilich  wird  das  bedeutende 
Quantum  von  ca.  25C00  Güterwaggons  auch  in  diesem  Jahre 
sicherlich  nicht  erreicht  werden.  Doch  ist  in  Betracht  zu  ziehen, 
dass  die  meisten  der  Fabriken  auch  Personenwagen,  Tramway- 
wagen,  Drehscheiben  etc.  anfertigen. 


Nordhausen-Erfurter  Eisenbabngesellschaft. 

Uebergang  des  Betriebes  und   des  gesamiuteu  Eigeutliams  der 
Saal-Unstrut  Eisenbahn  auf  dieselbe. 

Nach  einer  Mittheilung  der  Direction  der  Nordhausen- 
Erfurter  Eisenbahngesellschaft  ist  am  1.  Januar  d.  J.  das  Unter- 
nehmen derselben  auf  den  Betrieb  und  das  gesammte  Eigeuthum 
der  Saal-Unstrut  Eisenbahn  ausgedehnt  worden. 

In  Folge  dessen  werden  die  Wagen  der  letztgenannten  Eisen- 
bahn successive  mit  dem  Eigenthumsmerkmale  „Nordhausen- 
Erfurter  Eisenbahn"  versehen. 

Ferner  sind  von  obengedachtem  Zeitpunkte  ab  alle  Rech- 
nungsposten der  Saal-Unstrutbahn,  mögen  dieselben  nun 
aus  den  W  a  g  e  n  m  i  e  t  h  e  a  b  r  e  c  h  n  u  n  g  e  n  oder  dem 
Personen-,  Gepäck-  und  Güterverkehre  resultiren 
und  direct  durch  Baarzahlung  oder  Vermittelung  der  General- 
Saldirungsstelle  beglichen  werden,  sofern  solche  nicht  noch  das 
Rechnungsjahr  1881  oder  frühere  Jahre  betreffen,  für  die  Nord- 
hausen-Erfurter Eisenbahn  auszugleichen. 


Literatur. 

Dr.  jur.  Georg  Eger ,  die  Nothwcndigkeit  einer  Revision  des 
Preussischen  Enteignuiigsgesetzes.  Abänderungsvorschläge,  ver- 
bunden mit  einer  Uebersicht  der  gesamniten  Rechtsprechung  etc. 
in  Preussischen  Enteignungssachon  (1874—1881).  Breslau  1881. 
J.  U.  Kern'sVerlag.  (Max  Müller).  Preis  M  1,50.  —  Eine  erneute  strenge 
Prüfung  der  bestehenden  Enteignungsgesetze  ist  längst  als  drin- 
gend anerkannt  worden.  Sowohl  von  den  Behörden,  welche  das 
Enteignungsverfahren  auf  Grund  des  Enteignungsgesetzes  vom 
11.  Juni  1874  durchzuführen  haben,  als  auch  ebensosehr  von  den 
Betheiligten  —  Unternehmern  und  Expropriaten  —  sind  fort- 
dauernd Klagen  über  die  Mängel  dieses  Gesetzes  und  die  dadurch 
hervorgerufenen  Missstände  erhoben  worden.  Allerseits  wird  des- 
halb das  vorliegende  Schriftchen  mit  grossem  Interesse  begrüsst 
werden  und  dürfte  sich  in  den  massgebenden  Kreisen  umsomehr 
der  ihm  gebührenden  Beachtung  zu  erfreuen  haben,  als  der  Ver- 
fasser durch  seine  amtliche  Stellung  sehr  wohl  befähigt  wie  befugt 
ist,  die  Mängel  des  Preussischen  Bnteignungsgesetzes  vom  11.  Juni 
1874  einer  sachgemässen  Kritik  zu  unterwerfen. 

Die  Schrift  zerfällt  in  drei  Abschnitte,  welche  umfassen 
1.  eine  Uebersicht  über  die  Rechtsprechung  des  ehemaligen  Preussi- 
schen Obertribunals  und  des  Deutschen  Reichsgerichts  in  Bnteig- 
nungssachen,  welche  wohl  besser  an  den  Schluss  des  Ganzen 
gestellt  worden  wäre,  2.  Vorschläge  des  Verfassers  zur  Beseitigung 
der  Mängel  des  Enteignungsverfahrens  und  3.  einen  von  demselben 
ausgearbeiteten  neuen  Entwurf  eines  Enteignungsgesetzes  nach 
Massgabe  seiner  Vorschläge. 

Als  die  wesentlichsten  Missstände  hebt  der  Verfasser  (in  dem 
zweiten  Abschnitt)  zunächst  hervor,  dass  in  Folge  der  Gliederung 
des  Verfahrens  in  fünf  von  einander  getrennte,  aber  nach  ein- 
ander zu  erledigende  Abschnitte  (nämlich  der  vorläufigen  Feststel- 
lung des  Planes,  der  endgültigen  Feststellung,  der  Feststellung 
der  Entschädigung  im  Verwaltungswege,  dann  im  Rechtswege  und 
schliesslich  in  der  Besitzeinweisung)  das  jetzige  Enteignungsver- 
fahren ein  äusserst  zeitraubendes  sei  und  der  Zweck  desselben. 


den  Unternehmer  thunlichst  schleunig'  in  den  Besitz  der  zur  Aus- 
führung des  Unternehmens  benöthigten  Grundflächen  zu  setzen, 
vereitelt  werde.  Als  weitern  Missstand  weist  derselbe  darauf  hin, 
dass  es  nach  dem  jetzigen  Verfahren  für  Eil-  und  Noth  fälle, 
in  welchen  zur  Beseitigung  von  Betriebsstörungen  augenblicklich 
fremde  Grundflächen  in  Anspruch  genommen  werden  müssen, 
an  einem  abgpkürzten  Besitzeinweisungsverfahren  gänzlich  fehle. 
Er  legt  dar,  dass  in  dem  Gesetze  vom  11.  Juni  1874  mit  seinen 
zahlreichen  Abschnitten,  Terminen,  Entscheidungen,  Rechtsmitteln 
und  zum  Theil  ganz  fristenlosen  Acten  dem  Expropriaten  Mittel 
und  Wege  geboten  sei'-n,  in  chikauöser  Weise  die  Enteignung 
ausserordentlich  in  dieLänge  zu  ziehen  und  dass  diesem  dadurch 
stets  die  Möglichkeit  gegeben  sei,  den  Unternehmer  im  Wege  pri- 
vater Vereinbarung  zur  Bewilligung  der  exorbitantesten,  den 
wirklichen  Werth  des  Enteignungsobjectes  weit  übersteigenden 
Preisen  zu  zwingen,  falls  dieser  schneller,  als  es  im  gesetz- 
liclien  Enteignungsverfahren  möglich,  in  den  Besitz  der  erforder- 
lichen Gruniistücke  gelangen  und  sich  nicht  durch  jahrelange 
Verzögerung  des  Baues  in  die  grössten  Verluste  stürzen  will.  Das 
Gesetz  begünstige  so  in  unverhältnissmässiger  Weise  den  Expro- 
priaten und  schädige  dadurch  die  Unternehmungen,  welche  im 
öffentlichen  Wohle  liegen,  sowie  weitere  Kreise,  welche  an  dem 
Zustandekommen  und  Gedeihen  dieser  Unternehmungen  inter- 
essirt  sind.  In  diesem  Missstande  werde  auch  selbst  durch  das 
ausnahmsweise  zugelassene  sogenannte  Dringlichkeitsver- 
fahren eine  irgend  wesentliche  Aenderung  ebensowenig  wie 
eine  wesentliche,  dem  Verkehrsbedürfnisse  entsprechende  Verein- 
fachung und  Abkürzung  des  Verfahrens  bewirkt.  Aber  auch 
wenn  man  —  so  führt  der  Verfasser  weiter  aus  —  die  Ausnahme 
zur  Regel  machen  und  das  Dringlichkeitsverfahren  für  alle  Fälle 
anwendbar  machen  wolle,  bliebe  dennoch  nach  den  Bestimmungen 
des  Gesetzes  eine  auch  nur  einigermassen  schleunige  Erledigung 
ausgeschlossen. 

Der  Verfasser  erörtert  dann  eingehend  die  Frage:  In  welcher 
Weise  eine  Verkürzung  bez.  Vereinfachung  und  Beschleunigung 
sich  im  Wege  der  Gesetzgebung  bewirken  lasse,  ohne  die  Interessen 
der  Betheiligten,  insbesondere  die  der  Expropriaten,  zu  schädigen 
oder  zu  gefährden. 

Zunächst  empfiehlt  er  die  Verallgemeinerung  des 
sogenannten  Dringlichkeitsverfahrens  als  Minimum 
einer  Abkürzung;  wenn  man  den  zunehmenden  Verkehrsver- 
hältnissen auch  nur  einigermassen  durch  Abkürzung  Rechnung 
tragen  wolle,  müsse  man  das  Planfeststellungs-  und  Entschädigungs- 
verfahren zusammenfassen.  Die  Zusammenfassung  dieser  beiden 
Abschnitte  (§§  16—23  und  24-31)  stellt  er  somit  als  den  Aus- 
gangspunkt jeder  durchgreifenden,  praktisch  verwerth baren  und 
auf  eine  wesentliche  Vereinfachung  hinzielenden  Abänderung  des 
bisherigen  Verfahrens  hin,  eine  Modification,  neben  welcher  freilich 
auch  noch  andere  erhebliche  Vereinfachungen  erforderlich  sein 
möchten.  So  wird  sich  unter  anderen  die  Abkürzung  ver- 
schiedener Fristen  empfehlen,  desgleichen  die  Normirung  ge- 
wisser Acte  sowohl  der  Unternehmer  zur  Vorbereitung  des  Ver- 
fahrens, wie  auch  der  Enteignungsbehörden  hinsichtlich  der  An- 
beraumung der  Termine,  Insinuation  der  Vorladungen  etc.  etc., 
durch  Maximalfristen,  um  der  bisherigen  Verschleppung 
und  Ausdehnung  des  Verfahrens  vorzubeugen.  Modificationen 
weniger  einschneidender  Natur  haben  sich  nach  Vorschlag  des 
Verfassers  auf  die  Verbesserung  einzelner  Bestimmungen  des  Ge- 
setzes sowohl  in  formeller  wie  in  materieller  Hinsicht  zu  erstrecken, 
wie  zur  Abänderung  der  Bestimmungen  über  die  Vorladungen  (§§  20, 
25,  39)  und  die  Vernehmung  der  Sachverständigen  (§§  20,  28),  die 
Beschaffung  und  Beibringung  der  zu  den  Anträgen  auf  Plan-  und 
Entschädigungsfeststellung  erforderlichen  Urkunden,  Auszüge  etc. 
(§§  18,  24),  den  Nachweis  des  Eigenthumsbesitzes  (§  24),  die  Hin- 
terlegung der  Entschädigungssummen  (§  37)  etc.  etc.,  lauter  Vor- 
schläge, welche  lediglich  den  Gesichtspunkt  im  Auge  haben,  rlass 
das  Gesetz  nur  nothwendige,  durch  das  öffentliche  Wohl 
und  die  Interessen  der  Betheiligten  gebotene,  nicht  aber  blos  im 
Allgemeinen  wünschenswerthe  Aenderungen  erfahren  soll. 

Den  grossen  üebelstand  der  augenblicklichen  Inan- 
spruchnahme fremder  Grundstücke  zur  Verhütung  empfindlicher 
Besitzstörungen  in  Eil-  und  NothfäUen,  wie  bei  Dammrut- 
schungen,  Dammbrüchen  in  Folge  von  Ueberschwemmungen  und 
der  dadurch  erforderlichen  Verlegung  einer  Bahnstrecke  etc.  glaubt 
der  Verfasser  am  zweckmässigsten  durch  den  Vorschlag  be- 
seitigen zu  können,  dass  die  Enteignungsbehörde  auf  Antrag 
des  Unternehmers  sofort  darüber  zu  befinden  haben  soll,  ob 
ein  solcher  Nothfall  vorliegt,  sodann  in  einem  unverzüg- 
lich an  Ort  und  Stelle  unter  Zuziehung  von  Sachverständigen 
und  der  Betheiligten  abzuhaltenden  Termine  den  Gegen- 
stand der  Enteignung  feststellt,  und  den  Unternehmer  nach  Hin- 
terlegung einer  ausreichend  zu  bemessenden  Caution  endgültig 
und  ohne  weiteren  Recurs  in  den  Besitz  des  Grundstücks  ein- 
weiset, ein  Verfahren,  welches  selbstverständlich  einen  nur  pro- 
visorischen Charakter  hat  und  daher  noch  andere  schleunige 
Acte  zur  Erzielung  eines  definitiven  Resultats  zur  Folge 
haben  muss. 
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Dies  die  Hauptmomente  der  vom  Verfasser  zu  der  beste- 
henden Enteignungsgesetzgebung  gemachten  Modificationsvor- 
schläge,  denen  er  dann  im  dritten  Abschnitt  den  von  ihm  nach 
denselben  aufgestellten  neuen  Entwurf  eines  Enteignungsgesetzes 
nebst  den  Motiven  zu  den  einzelnen,  der  Abänderung  bedürftigen 
Paragraphen  folgen  lässt,  wodurch  die  Beurtheilung  derselben 
dem  Leser  wesentlich  erleichtert  wird. 


England. 

üieue  Londoner  Ringbahn.  Unter  den  dem  Parlament  dem- 
nächst zu  machenden  Vorlagen  befindet  sich  nach  Mittheilung 
der  Railway  News"  auch  eine,  welche  die  Anlage  einer  neuen 
Londoner  Ringbahn  (Outer  Circle  Railway)  zum  Gegenstande  hat. 
Diese  neue  Ringbahn  soll  von  dem  äussersten   westlichen  Aus- 


läufer  der  Riesenstadt  bei  Ealing  (an  der  Great  Western  Bahn) 
ausgehen  und  nach  Kreuzung  und  Verbindung  mit  den  Linien 
der  Midland,  Great  Northern,  Great  Eastern  und  einer  Reihe 
anderer  in  London  einmündender  Bahnen  im  Osten  bis  zur  Ver- 
bindung mit  der  London  -  Tilbury  Bahn  bei  Barking  führen. 
Die  Länge  dieser  neuen  Bahn  wird  24%  Meilen  (ca.  40  km)  be- 
tragen. Es  wird  erwartet,  dass  durch  die  Ausführung  dieser 
Bahn  eine  dichte  städtische  Bebauung  der  von  ihr  aufgeschlosse- 
nen Bezirke  herbeigeführt  wird,  da  dieselben  theilweise  schon 
jetzt  wegen  ihrer  landschaftlichen  Reize  zu  den  beliebtesten  Vor- 
orten Londons  gehören.  Die  neue  Ringbahn  soll  ausserdem  von 
Barking  aus  namentlich  im  Interesse  des  Kohlenverkehrs  einen 
Anschluss  an  die  an  der  Themse  gelegenen  Ladestätten  und  Docks 
(Victoria-  und  Albertdock)  erhalten. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


(Nach  Schluss  der  Redaction  eingegangen.) 

Thüringische  Eisenbahn.   Die  Lieferung 
unseres  Bedarfs  an  Wagenbau-Nutz- 
hölzern, bestehend  in 
400  Cubikmetern  Kiefernholz  u. 
200  „  Eichenholz 

soll  im  Wege  öffentlicher  Submission  ver- 
f^eben  werden.  Wir  ersuclienReflectanten, 
bezügliche  Offerten  bis  zum 

9.  Februar  er.,  Vorm.  llVaUhr, 
an  unsere  Centralmaterialiencon- 
trole  hier  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  spe- 
ziellem Verzeicbniss  der  zu  liefernden 
Hölzer  können  von  genannter  Dienststelle 
gegen  Erstattung  von  60  4  Copialien  be- 
zogen werden.  Erfurt,  den  23.  Januar 
1882.    Die  Direction.  (32 ) 

l.  Eröffnungen  etc. 
Alt- Damm -Colberger  Eisenbahn.  Am 

1.  Februar  1882  wird  die  13,84  km  lange 
Theilstrecke  der  diesseitigen  Bahn  von 
Plathe  bis  Greifenberg  i/Pomm.  mit  de_n 
Stationen  Batzwitz  und  Greifenberg  i/P. 
dem  Betriebe  übergeben  werden  und  zwar 
zunächst  für  den  Güter-,  Leichen-,  Fahr- 
zeug- und  Viehverkehr.  . 

Die  Gültigkeit  unserer  Localtarife  für 
die  Beförderung  von  Gütern  resp.  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  wird 
mit  dem  gedachten  Zeitpunkte  auf  die 
genannten  Stationen  ausgedehnt. 

Die  Annahme  von  Gütern  und  Vieh 
findet  auf  den  fr.  Stationen  bereits  am 
Tage  vor  der  Betriebseröffnung 
statt.  Stettin,  den  21.  Januar  1882.  Di- 
rection der  Alt-Damm -Colberger  Eisen- 
bahngesellschaft.    von  Haselberg.  (31) 

2.  Tarif-Bekanntmachungen. 
Im  Posen-Schlesisch-Märkischen  Ver- 
band-Verkehre erfolgt  zwischen  Stationen 
des  Königlichen  Eisenbahn-Directionsbe- 
zirkes  Berlin  und  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  einerseits  und  Station  Grätz 
der  Märkisch-Posener  Eisenbahn  anderer- 
seits bis  auf  Weiteres  directe  Güterabfer- 
tigung zu  den  für  Station  Opaleniza  im 
Posen-Schlesisch-Märkischen  Verbandtarife 
vom  1.  Juni  1879  enthaltenen  directen 
Frachtsätzen  mit  einem  Zuschlage  von 
0,40  M.  für  Eilgut,  0,20  M  für  Stückgut 
und  0,10  Jl  für  Güter  der  Wagenladungs- 
Klassen,  der  Special-  und  Ausnahmetarife 
pro  100  kg. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Ver- 
bandstationen. Breslau,  21  Januar  1882. 
Königliche  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  als  geschäftsführende  Verwal- 
tung^ ^  (217) 

Mit  dem  31.  Januar  d.  J.  neuen  Styls 
wird  der  vom  1.  October  1881  neuen  Styls 
giltige  directe  Tarif  für  die  Beförderung 
von  Flachs,  Hanf,  Heede  und  Werg  in 
Wagenladungen  im  Verkehr  zwischen  den 
Stationen  Moskau  und  Wjasma  der  Mos- 
kau-Brester Bahn  einerseits  und  den  dann 
näher  bezeichneten  Schlesischen  Stationen 
andererseits  aufgehoben,  und  tritt  vom 
1.  Februar  1882  neuen  Styls  ab  ein  neuer 


gleichnamiger  directer  Tarif  für  den  ge- 
dachten Verkehr  über  die  Routen  Brest- 
Grajewo-Korschen-Thorn  und  Brest-War- 
schau-Sosaowice  in  Kraft. 

Dieser  letztere  Tarif  enthält  ermässigte 
Frachtsätze  für  die  Classe  ä  400  Pud  = 
6  552  kg  pro  Wagen  sowie  eine  neu  hin- 
zugetretene Classe  für  den  Verkehr  mit 
Moskau  (M.  B.  E.)  für  Sendungen  in  Quan- 
titäten von  mindestens  425  Pud  =  6  970  kg 
pro  Wagen,  wobei  die  Zahlung  der  Fracht 
für  das  verladene,  auf  volle  10  kg  aufwärts 
abgerundete  Effectivgewicht,  in  minimo 
jedoch  für  6  970  kg  auf  der  Beförderungs- 
strecke vom  Schnittpunkt  östlich  zu  er- 
folgen hat,  während  auf  der  Beförderungs- 
strecke vom  Schnittpunkt  westlich  die 
Fracht  in  allen  Fällen  für  10  000  kg  pro 
verwendeten  Wagen  der  Aufgabestation 
erhoben  wird. 

Die  Frachtsätze  für  die  bisherige  Classe 
ä  610  Pud  =  10  000  kg  pro  Wagen  sind 
unverändert  geblieben. 

Exemplare  des  vom  1.  Februar  1882  n.  St. 
giltigen  directen  Tarifs  können  von  den 
betbeiligten  Deutschen  Stationen  käuflich 
bezogen  werden.  Bromberg,  den  18.  Ja- 
nuar 1882.   Kgl.  Eisenb.-Direction.  (218  J) 

Für  den  Transport  von  unge formten 
und  geformten  Braunkohlen  (Bri- 
quets)  in  Wagenladungen  zu  10  000  kg 
ab  Meuselwitz,  Rehmsdorf  und  Ro- 
sitz nach  Station  Halle  des  Königlichen 
Eisenbahn  -  Directionsbezirks  Magdeburg 
kommen  von  heute  ab  folgende  ermässigte 
Frachtsätze  zur  Einführung: 

Halle-Meuselwitz  .   —  M.'X 
„    -Rehmsdorf  .   -  0,30  „  J^q^^qj^ 
,    -Rositz  .   .    .    =  0,33  „  )  " 
Dresden,  am  23.  Januar  1882.  Königliche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen  als  geschäftsführende  Ver- 
waltung.  (220) 

Königlich  Preussische  Staats-  und  nnter 
Staatsverwaltung  stehende  Bahnen.  Für 

den  Verkehr  zwischen  Nievern  einer-  und 
Burgsolms  und  Aumenau,  Stationen  des 
Eisen bahndirectionsbezirks  Frankfurt  a/M. 
andererseits  kommen  mit  sofortiger  Gül- 
tigkeit Ausnahmefrachtsätze  für  den  Trans- 
port von  Eisenerzen  und  Schweissofen- 
sch lacken  zur  Einführung. 

Das  Nähere  ist  bei  den  betreffenden 
Expeditionen  zu  erfahren.  Frankfurt  a/M., 
den  21.  Januar  1882.  Königliche  Eisen- 
bahndirection.   (221) 


K.  K.  priv.  Südnorddeutsche  YerbiU' 
dungsbahn.  Mit  10.  Februar  I  J.  tritt  der 
Nachtrag  VlI  zu  den  Heften  Ij  2  und  3 
sowie  der  Nachtrag  V  zum  Theile  II  des 
Norddeutsch-Sächsischen  Ver- 
bandtarifes  in  Kraft. 

Exemplare  dieser  Nachträge  liegen  bei 
der  Station  Reichenberg  und  bei  der 
unterzeichneten  Direction  zur  gefälligen 
Einsicht  bereit.  Wien,  am  19.  Januar  1882. 
Die  Direction.   (222) 

Alt-Damm-Colberger  Eisenbahn.  Mit  dem 
1.  Februar  d.  J.  tritt  der  Nachtrag  I  zu 
unserem  vom  Tage  der  ßetriebseröffnung 


gültigen  Localgütertarife  in  Kraft,  welcher 
ermässigte  Frachtsätze  für  E  i  1- 
und  Stückgut,  die  allgemeinen  Wagen 
ladungsclassen  A  1  und  B  und  für  di. 
Ausnahmetarife  für  Getreide  und  H  o  Ip 
enthält. 

Der  Nachtrag  ist  vom  1.  k.  M.  ab  auf 
den  bis  dahin  eröffneten  Stationen  und  in 
unserem  Directionsbureau  in  Stettin  käuf- 
lich zu  haben. 

Nähere  Auskunft  über  die  demnächstige 
Höhe  der  Tarifsätze  wird  von  uns  schon 
vorher  ertheilt.  Stettin,  den  21.  Januar 
1882.  Direction  der  Alt-Damm-Colberger 
Eisenbahngesellschaft,  v.  Haselberg.  (223) 


Vom  1.  April  d.  Js.  ab  werden  die  Tarif- 
sätze des  Rheinisch  -  Westfälisch  -  Mittel- 
deutschen Verbandes  für  den  Verkehr 
zwischen  Cösfeld  und  Gronau  der  Dort- 
mund-Gronau -  Enscheder  Bahn  einerseits 
und  Borken  und  Wabern  andererseits  in 
der  Weise  erhöht,  dass  der  Frachtberech- 
nung nach  den  allgemeinen  Tarifkilo- 
metertabellen die  um  1  km  erhöhten  bis- 
herigen Entfernungen  zu  Grunde  gelegt 
werden.  Hannover,  den  17.  Januar  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection ,  Namens 
der  Verbandsverwaltungen.  (194) 

Altona  -  Kieler  Eisenbalmgesellschaft. 

Zum  Deutsch-Skandinavischen 
Gütertarif  vom  1.  Juli  1877  ist  ein 
vom  1.  Februar  er.  ab  gültiger  Nachtrag  X 
erschienen,  durch  welchen  die  im  §  46 
gegebene  Bestimmung  bezüglich  des  für 
die  Güter  I.  Classe  zur  Frachtberechnung 
zu  ziehenden  Minimalgewichts  abgeändert 
wird. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bezüg- 
lichen Güterexpeditionen.  Exemplare  des 
Nachtrags  können  durch  unsere  Betriebs- 
controle  hier  unentgeltlich  bezogen  werden. 
Altona,  den  18.  Januar  1882.  Die  Direc- 
tion. (196) 


Am  1.  Februar  er.  kommt  der  2.  Nach- 
trag zum  Wechseltarife  zwischen  der 
Hessischen  Ludwigsbahn  einer- 
und der  Königlichen  Eisenbahn- 
directionFrankfurt  a/M.  anderer- 
seits zur  Einführung.  Der  Nachtrag  ent- 
hält: 

a)  Berichtigungen  und  Ergänzungen  des 
Haupttarifs. 

b)  Aenderungen  und  Ergänzungen  der 
Specialbestimmungen  etc. 

c)  Neue  Kilometer  -  Entfernungen  und 
Frachtsätze  für  die  Stationen  Frank- 
furt a/M.-Sachsenhausen  und  Taunus- 
bahnhof Homburg,  Malsfeld,  Oberursel, 
Rödelheim  und  Weisskirchen  der  Kö- 
niglichen Eisenbahndirection  Frank- 
furt a/M.,  sowie  Nauheim  und  Wies- 
baden der  Hessischen  Ludwigsbahn. 

d)  Frachtsätze  für  die  Ausnahmetarife 
5  und  6. 

Gleichzeitig  trägt  der  Nachtrag  den 
durch  die NeubaustreckenFriedberg-Hanau 
und  Niederrad -Griesheim  entstandenen 
Abkürzungen  Rechnung,  theils  durch  An- 
nahme   neuer    ermässigter  Frachtsätze, 
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theils  durch  Aufhebung  bestehender  und 
Ueberweisung  des  bezüglichen  directen 
Verkehrs  in  die  Localverkehre  der  dies- 
seitigen resp.  Hessischen  Ludwigsbahn. 

Die  Tarifbureaux  der  beiden  letztge- 
nannten Verwaltungen  ertheilen  auf  Ver- 
langen nähere  Auskunft.  Frankfurt  a/M., 
den  13.  Januar  1882.  Die  Königliche 
Eisenbahndirection  Frankfurt  a/M,,  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen.  (197) 

Hessische  Ludwigsbahn.  Zu  dem  Tom 
1.  October  v.  J.  gültigen  Localgüter- 
tarif  ist  am  16.  d.  M.  der  I.  Nachtrag 
erschienen.  Derselbe  enthält  Berichti- 
guagen  und  Ergäuzuagen,  sowie  Entfer- 
nungen zwischen  den  Stationen  Darmstadt, 
Rosenhöhe,  Nieder-Ramstadt,  Ober-Ram- 
stadt, Zeilhard  und  Messel  einerseits  und 
den  in  Nassau  belegenen  diesseitigen 
Stationen  andererseits,  und  kann  bei  un- 
seren sämmtlichen  Expeditionen ,  sowie 
unserem  Tarifbureau  eingesehen,  von  letz- 
terem auch  zum  Preise  von  5  pro  Stück 
bezogen  werden.  Mainz,  den  16.  Januar 
1882.  In  Vollmacht  des  Verwaltungsrathes: 
Die  Specialdirection.  (200) 

Westholsteinische  Eisenbahn.  Es  ist  er- 
schienen 

Nachtrag  XXIV  zum  Localgütertarif 
enthaltend  Frachtermässigungen  für  Ge- 
treide, Hülsenfrüchte,  Mühlenfabrikate  etc. 
gültig 

vom  1.  Februar  1882. 

Derselbe  ist  auf  unsern  Stationen  ein- 
zusehen, resp.  von  denselben  unentgelt- 
lich zu  beziehen.  Neumünster,  den  20. 
Januar  1882.    Die  Direction.  (201) 

Galizisch  -  Süddeutscher  Getreide  -  Ver- 
kehr. Am  1.  Februar  1882  gelangt  Tarif- 
heft I  des  rubricirten  Getreide-Verkehres 
zur  Einführung. 

Dasselbe  enthält  directe  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  der 
Lemberg  -  Czernowitz  -  Jassy  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft (Oesterr.  Linien),  der  Galizischen 
Karl-Ludwigbahn,  der  Erzherzog  Albrecht- 
bahn, der  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn  und 
der  Kaiserin  Elisabethbahn  einerseits  und 
Stationen  der  Bayerischen  Staatseisenbah- 
nen andererseits. 

Die  Tarife  nebst  Nachträgen  für  den 
Rumänisch-Galizisch-BayerischenGetreide- 
Verkehr  vom  15.  Juni  1878,  sowie  für 
Getreidetransporte  Russischer  Provenienz 
nach  Bayern  vom  1.  März  1878  treten  hier- 
durch  ausser  Wirksamkeit.  (202) 

E.  E.  Staatsbahn  Unterdrauburg- Wolfs- 
berg. Ab  1.  Februar  1882  findet  für  den 
Verkehr  auf  der  K.  K.  Staatsbahn  Unter- 
drauburg  -  Wolfsberg  das  Tarifbuch  der 
K.  K.  priv.  Südbahngesellschaft  vom  16.  No- 
vember 1871  nebst  dazu  erschienenen  Be- 
richtigungen Anwendung. 

Zu  diesem  Behuf e  wurde  ein  Heft 
„Bestimmungen  über  Anwendung  des  Süd- 
bahntarifes  für  den  Verkehr  auf  der  K.  K. 
Staatsbahn  Ünterdrauburg-Wolfsberg  nebst 
bezüglichen  Gebührenberechnungen  und 
Distanzzeiger"  aufgelegt,  welches  Heft  bei 
der  commercielleij,  Direction  der  K.  K.  priv. 
Südbahngesellschtift  in  Wien  und  in  sämmt- 
lichen Stationen  der  K.  K.  Staatsbahn 
Unterdrauburg  -  Wolfsberg  aufliegt  und 
käuflich  zu  haben  ist. 

Im  Verkehre  mit  der  Südbahn  hat  die 
K.  K.  Staatsbahn  Ünterdrauburg-Wolfsberg 
als  vollkommen  selbstständige  Bahn  zu 
gelten  und  werden  die  Gebühren  auf 
Grund  des  gedachten  Heftes  ermittelt  und 
abgesondert  von  den  Gebühren  für  die^ 
Südbahnstrecken  berechnet. 

Die  allgemeine  Versicherungsgebühr 
für  Eilgüter,  sowie  die  Manipulations- 
gebühr für  Frachtgüter  kommt  im  Ver- 
kehre der  K.  K.  Staatsbahn  Ünterdrauburg- 
Wolfsberg  mit  der  Südbahn  nur  einmal 
zur  Einhebung. 


Das  Reglement  und  die  allgemeinen 
Tarife  für  den  Personen-,  Gepäck-,  Eilgut- 
und  Frachten  -  Transport  auf  der  K.  K. 
Staatsbahn  Uüterdrauburg- Wolfsberg,  gil- 
tig seit  4.  October  1879  neb&t  Nachträgen, 
treten  für  den  Verkehr  der  K.  K.  Staats- 
bahn Ünterdrauburg-Wolfsberg  mit  1.  Fe- 
bruar 1882  ausser  Kraft.  Wien,  am  15.  Jänner 
1882.  Die  Generahiirection  der  K.  K.  priv. 
Südbahngesellschaft,  als  betriebführende 
Verwaltung  der  K.  K.  Staatsbahn  Ünter- 
drauburg-Wolfsberg. (203) 

Am  15.  d .  Mts.  wird  die  Station  ü  t  r  e  c  h  t- 
Gasfabrik  der  Niederländischen  Rhein- 
und  der  Niederländischen  Centrai-Eisen- 
bahn für  Gütersendungen  der  Wagenla- 
dungsclasse  B  und  der  Specialtarife  I,  II 
und  III  in  den  dirtcten  Güterverkehr  mit 
Stationen  der  Bergisch-Märkischen  Bahn 
via  Emmerich  resp.  via  Venlo  mit  den 
für  Station  ütrecht  der  Niederländischen 
Staatseisenbahn  bestehenden  bezüglichen 
Tarifsätzen  zuzüglich  folgender  Beträge 
pro  10  000  kg  aufgenommen: 

Allgemeine  Special-Tarife 
Wagenladungsciasse  B    I.       II.  III 

M  6,00  ^^4,50^3,50  ^2,60. 

Elberfeld,  den  18.  Januar  1882.  Königl. 
Eisenbahndirection.  (204) 

Mit  dem  1.  Februar  d.  J.  tritt  zum 
Hessisch  -  Rheinisch  -  Westfälischen  Ver- 
bands-Güter-Tarif vom  1.  September  1878 
ein  neuer  Nachtrag  —  XI  —  in  Kraft. 

Durch  denselben  werden  die  Tarifsätze 
zwischen  den  Stationen  der  Frankfurt- 
Bebraer-  und  Nassauischen  Bahn  einer- 
seits und  den  Stationen  der  Köln-Mi  n  den  er, 
Bergisch-Märkischen,  Westfälischen  und 
Münster-Enscheder  Bahn  andererseits  auf- 
gehoben, 

Exemplare  des  fraglichen  Nachtrags 
werden  von  den  Verbands-Güter-Expedi- 
tionen unentgeltlich  abgegeben.  Elberfeld, 
den  19.  Januar  1882.  Die  geschäftsfüh- 
rende Verwaltung  des  Hessisch-Rheinisch- 
WestfälischenVerbandes,  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction.  (205) 

Im  diesseitigen  Local-Güter- Verkehr,  so- 
wie im  Rheinischen  Nachbar- Güter- Verkehr 
kommen  vom  1.  Februar  d.  J.  ab  für  Eisen- 
erztransporte zwischen  Mengede  und 
verschiedenen  Stationen  der  Eisenbahn- 
directionsbezirke  Elberfeld  und  Köln  er- 
mässigte  Ausnahmefrachtsätze  zur  Ein- 
führung, welche  bei  den  betreffenden 
Güter-Expeditionen  zu  erfahren  sind.  Köln, 
den  20.  Januar  1882.  Namens  der  bethei- 
ligtenVerwaltungen :  Königliche  Eisenbahn- 
Direction  (rechtsrheinische).  (206) 

K.  E.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungs- 
bahn. Mit  1.  Februar  1.  J.  tritt  der  Nach- 
trag VI  zum  Heft  7  des  Schlesisch- 
Niedersächsischen  Verbandtarif  es 
in  Kraft. 

Derselbe  enth  ält  Aenderungen  d  er  Fracht- 
sätze auf  Deutschem  Gebiete.    Wien,  am 

16.  Januar  1882.   Die  Direction.  (207) 
Erste    Siebenbürger   Eisenbalm.  Mit 

1.  Februar  1.  J.  werden  für  den  Trans- 
port von  Eisenwaaren  ermäs- 
sigte  A  u  s  n  a  h  m  e  -  F  r  a  c  h  t  s  ä  t  z  e 
von  mehreren  Stationen  der  Ersten  Sieben- 
bürger Eisenbahn  nach  Arad  und  Karls- 
burg in  Kraft  treten. 

Die  provisorische  Tarif-Tabelle,  welche 
diese  Frachtsätze  und  die  Bestimmungen 
über  ihre  Anwendung  enthält,  ist  bei  der 
gefertigten  General  -  Direction  erhältlich 
und  kann  auch  in  den  betheiligten  Sta- 
tionen eingesehen  werden.   Budapest,  am 

17.  Januar  1882.  Die  Generaldirection.  (208) 

Hambnrg-Lübeck-Schlesischer  Eisenbahn- 
Verband  via  Lübeck  bezw.  Eleinen-Star- 
gard  i./P.  Die  im  Tarife  vom  1.  April 
1879  für  Hamburg,  Station  der  Lübeck- 
Büchener  Eisenbahn  bestehenden  Fracht- 


sätze der  regulären  Tarif  Massen  finden  bis 
auf  Weiteres  auch  Anwendung  auf  die 
Station  Wandsbeck  der  Lübeck-Büchener 
Eisenbahn.  Schwerin,  den  20.  Januar  1882. 
Namens  der  Verbands -Verwaltungen :  Die 
Direction  der  Mecklenb.  Friedrich-Franz- 
Eisenbabngesellschaft.  (209) 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Während 
der  Giltigkeitsdauer  des  Nachtrages  II 
zum  Tarif  vom  1.  August  1877  für  den 
Transport  Oberschlesischer  Steinkohlen 
von  diesseitigen  Stationen  nach  der  Oester- 
reichischen Nordwestbahn  via  Mittel walde 
treten  für  Sendungen  nach  Adlerkosteletz 
ermässigte  Frachtsätze  in  Kraft,  welche 
dann  Anwendung  finden,  wenn  von  Einem 
Versender,  jedoch  gleichviel  ob  von  einer 
oder  mehreren  Grubenstationen  minde- 
stens 5  Millionen  Kilogramm  Kohlen  in 
Wagenladungen  von  mindestens  10  000  kg 
nach  der  genannten  Station  verfrachtet 
werden.  Die  Höhe  dieser  Sätze  ist  bei 
den  Kohlenstationen  und  dem  Verkehrs- 
bureau der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
zu  erfahren.  Breslau,  den  18.  Januar  1882. 
Königliche  Direction.  (210) 

Berlin  -  Anhalt  -  Berlin  -  Hamburger  Ver- 
bandsgüterverkehr.  Mit  Bezug  auf  die 
vom  4.  huj.  datirte,  in  No.  3  dieser  Zei- 
tung vom  13.  huj.  enthaltene  Publication 
wird  hierdurch  bekannt  gemacht,  dass  die 
neuen  Taxen  für  die  Relation  Halle-Span- 
dau, soweit  sie  höher  als  die  bisherigen 
Frachtsätze  sind,  nicht  am  20.  sondern 
erst  am  25.  Februar  er.  in  Kraft  treten. 
Berlin,  den  20.  Januar  1882.  Direction  der 
Berlin-Hamburger  Eisenbahn-Gesellschaft, 
als  geschäftsfübrende  Verwaltung.  (211) 

Am  20.  Januar  1882  treten  im  Stettin- 
Märkisch-Sächsischen  Verbände  ermässigte 
Frachtsätze  für  den  Güterverkehr  zwischen 
Eberswalde  einerseits  und  Senftenberg  (G. 
G.  B.)  andererseits  in  Kraft;  dieselben 
sind  bei  den  betheiligten  Güterexpedi- 
tionen zu  erfragen.  Dresden,  den  19.  Ja- 
nuar 1882.  Königliche  Generaldirection 
der  Sächs.  Staatseisenbahnen  als  geschäfts- 
fübrende Verwaltung.  (212) 

Königlich  Preussische  Staats-  und  unter 
Staatsverwaltung  stehende  Bahnen.  Zu 
den  mit  dem  1.  Februar  er.  zur  Einfüh- 
rung kommenden  Gütertarifen  für  den 
Verkehr  zwischen  den  Stationen  der  Di- 
rectionsbezirke  Frankfurt  a/M.  einer-  und 
den  Stationen  der  Directionsbezirke  Han- 
nover, Magdeburg,  Köln  (rechtsrheinisch), 
Köln  (linksrheinisch),  und  Elberfeld  an- 
dererseits kommen  ßerichtigungsblätter 
zur  Einführung.  Dieselben  enthalten  Be- 
richtigungen und  Ergänzungen  der  vorge- 
nannten Tarife. 

Die  Berichtigungsblätter  sind  durch  die 
Expeditionen  unentgeltlich  zu  haben,  wo- 
selbst auch  das  Nähere  zu  erfahren  ist. 
Frankfurt  a.  M.,  den  17.  Januar  1882. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirection.  (213) 

A.  p.  Buschtehrader  Eisenbahn.  Am 

5.  Februar  l.  J.  tritt  der  Nachtrag  I 
zum  Ausnahmetarif  für  den  Trans- 

?ort  von  Rohzucker  und  Melasse  im 
erkehre  zwischen  Stationen  der  Aussig- 
Teplitzer,  der  Prag-Duxer  und  der  Turnau- 
Kralup-Prager  Eisenbahn,  dann  derRako- 
nitz-Protiviner  Staatseisenbahn  einerseits 
und  der  Holländischen  Stationen  anderer- 
seits in  Wirksamkeit. 
Dieser  Nachtrag  enthält: 

1.  Abgeänderte  Frachtsätze  für  Aussig 
(A.  T.  E.); 

2.  Aufhebung  der  Frachtsätze  für  Auper- 
schin  und  Türmitz. 

Exemplare  dieses  Nachtrags  sind  bei 
den  betheiligten  Verwaltungen  erhältlich. 
Die  General  -  Direction  der  a.  p.  Busch- 
tebrader  Eisenbahn.  (214) 
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Berlin  -  Braunschweig -Halber  stadt- Lau- 
sitzer Verband.  Die  im  Nachtrag  XVIII. 
(Seite  17  und  18)  zum  Tarif  für  vorbe- 
zeichneten  Güterverkehr  enthaltenen  Aus- 
nahmesätze für  Salz  z-wischen  Salzgitter 
einer-  und  den  Stationen  Clausthal-Zeller- 
feld, Langelsheim,  Lautentlial,  Vienenburg 
und  Wildemann  andererseits  sind  um  je 
0,04  M  pro  100  kg  ermässigt  worden. 

Dageiten  werden  die  auf  Seite  9  des 
Nachtrags  XVIII  vorgesehenen  Frachtsätze 
zwischen  Ringellieim  Br.  B.  einer-  und 
den  Stationen  Blankenburg,Derenburgund 
Langenstein  andererseits  vom  10.  März 
1882  ab  um  0,08  M  in  Eilgut,  0,04  M  in 
Stückgut  und  Classe  und  um  0,0  3  M 
pro  100  kg  in  den  Specialtarifi^n  A^  I, 
II,  III  und  im  Ausnahmetarif  für  Holz 
des  Specialtarifs  II  erhöht.  Die  be- 
treffenden neuen  Tarifsätze  gelten  vom 
10.  März  er.  ab  auch  im  Verkehr  zwischen 
Ringelheiin  H.  A.  E.  und  Halberstadt- 
Blankenburger  Stationen,  wodurch  in 
einigen  Ausnahmetarifen  Erhöhungen  ein- 
treten. Berlin,  den  18.  Januar  1882.  Die 
Direction  der  Berlin-Anhaltischen  Eisen- 
bahngesellschaft  (als  geschäftsführende 
Verwaltu  n  g.  (215) 

Am  1.  Februar  er.  treten  zwischen  un- 
serer Station  Cöpenick  und  den  Stationen 
Neutomischel,  Opalenica,  Grätz,  Sternberg, 
Wutschdorf  und  Crossen  a.  0.  der  Mär- 
kisch-Posener  Eisenbahn  im  Posen- 
Sch  lesisch  -  Märkischen  Ver- 
bände directe  Tarifsätze  in  Kraft.  Ueber 
die  Höhe  derselben  ertheilen  schon  jetzt 
die  betreffenden  Güterexpeditionen  Aus- 
kunft. Berlin,  den  21.  Januar  1882.  König- 
liche Eisenbahndirection  zugleich  Namens 
der  Direction  der  Märkisch-Posener  Eisen- 
bahn.   (216) 

Vom  1.  Februar  1882  ab  treten  im 
Hanseatiscli-Preussischen  Verbände  für  die 
Beförderung  von  Traubenzucker,  Stärke- 
und  Kartoffelmehl,  sowie  Stärkesyrup  zum 
Export  bestimmt  von  der  Station  Filehne 
des  Eisenbahn-Directionsbezirks  Bromberg 
einerseits  nach  den  westlichen  Hafen- 
stationen andererseits  ermässigte  Aus- 
nahmesätze in  Kraft. 

Die  Höhe  der  qu.  Sätze  ist  bei  den  Ver- 
bandstationen zu  erfahren.  Bromberg, 
den  20.  Januar  1882.  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction  als  geschäftsführende  Ver- 
walt.inig.   (219J) 

3.  Submissionen» 
Königliche    Eisenbahndirection  Berlin. 

Submission  auf  Lieferung  von 

116  Personenwagen  I./II.  Classe, 
32        „  in. 
5  „  IV.  , 

8  Gepäckwagen, 
40  bedeckte  Güterwagen, 

b)  202  Satz  Achsen, 

c)  101  Zugvorrichtungen, 

j  160  achttägige  Tragfedern, 

d)  <  160  Spiralfedern  für  Buffer, 

(.40  „  „  Zugapparate, 

Donnerstag,  den  9.  Februar  d.  J. 

für  die  Wagen  Vormittags  11  Uhr, 
fjjr  die  übrigen  Theile  Mittags  12  Uhr 

1^  Bücher-Ankauf! 

(iauze  Sanmilungen  wie  einzelne  gute 
Werke,  baar  zu  höchsten  Preisen.  Kataloge 
über  mein  Lager  für  30  Pf.  fro. 

L.  M.  fcilogau,  Hamburg,  23  Burstah. 


in  unserem  Sitzungssaale  hierselbst  Leip- 
ziger Platz  No.  17. 

Offerten  müssen  frankirt,  versiegelt  und 
mit  der  Aufschrift  „Submission  auf 
Lieferung  von  Wagen  resp. 
Achsen, Zugvorrichtungen  oder 
Federn"  an  unser  maschinentechnisches 
Büreau  hierselbst,  Köthenerstrasse  24,  L, 
eingereicht  werden. 

Bedingungen  und  Zeichnungen  können 
in  dem  genannten  Büreau  während  der 
Geschäftsstunden  eingesehen  oder  von 
demselben  bezogen  werden  gegen  Einsen- 
dung ad  a)  von  4,50  ad  b)  von  1,70 
ad  c)  von  1,70  M  und  ad  d)  von  1,30  M 
Berlin,  den  20.  Januar  1882;  Königliche 
Eisenbahn-Direction.  (.30  J) 

Königliche  Eisenbahndirection  zu  Han- 
nover. Für  den  Verkauf  von  ca.  80  000  kg 
altem  Oberbaumaterial,  Thorflügeln,  guss- 
eisernen Fenstern  etc.  steht  auf  Dienstag, 
den  14.  Februar  d.  Js.,  Vormit- 
taes   11   Uhr.  im  Büreau  des  Unter- 


zeichneten, Prinzenstrasse  22,  U.,  Termin 
an.  Bedingungen  sind  gegen  Ein- 
sendung von  35  von  Unterzeich- 
netem za  beziehen.  Hannover,  den 
16.  Januar  1882.  Der  Abtheilungsbau 
meister.    Seeliger.  (25  J) 

Rechte  Oderufer  £isenbahngesellschaft. 
Mittwoch,  den  I.Februar  er.,  Vormittags 
11  Uhr,  Submission  auf  14  500  Stück 
eichene  Schwellen.  Bedingungen  sind  in 
unserm  Centraibureau  vorräthig.  Direc- 
tion.  (29) 

4r.  Vacanzen. 

Gesucht 

wird  für  das  maschinentechnische  Bureau 
der  unterzeichneten  Verwaltung  ein  theo- 
retisch und  praktisch  gut  Ausgebildeter, 
Erfahrung  im  Locomotivbau  besitzende»* 
Hilfsingenieur.  Gesuche  sind  unter  Bei- 
fügung von  Lebenslauf  und  Zeugnissen 
an  uns  einzureichen.  Maschinenhaupt- 
verwaltung der  Königl.  Sachs.  Staatseisen- 
bahnen zu  Chemnitz.  (28  J) 


Privat- Anzeigen. 

4  Neaiians'"^'"'  Ho.  8  Pulsometer 

2  u  2  übereinander  moiitirt,  en 
BUmpft.  Grube  Heisinger-Tiefbau 
h.  KupferdreK  in  62  Tag.  u.  hobi 
204408  cbm.Wasser  34  m.  suiger 
bei  i'i*  C.  Tumporatur-Erhö- 
hung  u.  einem  Druck  v.  3,^ 
Atm.  —  2  No.  8  Puls., 
wie  neben8tehd.,45 
50**  scbräge  mon' 


tirt^  entsUmpfteo 
Zeche,,  Paur" 
b.Werden,  in 
30  anstatt 
62 
gen 


Leiatunge-AnKabcn. 
BEBIillT  SW., 

Knnit:i.'Kttser-Strasse  77. 

Deutsch-Engl.  Pulsometer- 
Fabrik  M.  NEUHAUS. 

Telegr.-Ad. :  „HYDRO"  Berlin. 


FELTEN  GUiLLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

VerzMerei, 
Telegraplißii- 
ial)el-Fal]riL 


DraMzielierei,  | 
Drattseilerei,  1 


Oefen  für  Waggons 

(Normalöfen), 

Locomotivschuppenöfen, 

wie  solche  in  vielen  Exemplaren  be- 
reits geliefert,  empfiehlt  die  Fabrik 
für  Heizungs-,  Veutilations-  und 
Koch-Anlagen  von 

Emil  Rudolph  Damcke, 

Charlottenburg, 

Salzufer  21. 


1 


Zaundraht  (Fencing  Wire) 


geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


Als  vorzüglich  anerkannte 

Einsatzmasse 

(Cementirpulver)  zum  Härten  von 
Schmiedeeisen  auf  der  Oberfläche 
fabricirt  und  empfiehlt 

Max  Hengsbach,  Chemnitz. 


Lokomotiven  für  Zechen,  industrielle 
Werke,  Baunnternehmer, 

überhaupt  für  jeden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistung  liefern 

Henschel  &  Sohn,  Kassel. 


Die  Fabril(  für  wasserdichte  Bekieiduiigsgegenstände 

von  OrÜnZWeig  &  Schlesinger,  Berlin  SW.,  Wilhelmstrasse  122 
empfiehlt  sich  den  p.  t.  Bahn-Directionen  zur  Lieferung  von 

gummirten  Regenpaletots 

für  Beamte. 


3^ 


19  gebrauchte,  jedoch  bahnbetriebsfähige  nieder- 
bordige 

l^rdtransport^vagen,  iiorBiialspuri^, 

zu  vermiethen  oder  zu  verkaufen. 

"Waggon-Leihanstalt  Ludewig  &  Lange 

Berlin.  Friedrieh  -  Strasse  108. 


Eisenbahnwörterbuch  v.  J.  Rübenach.    I.  Theil:  Französ.-Deutsch  7  M.    IL.  Theü:  Deutsch-Franz.  7  M.   Verlag  v.  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 

f  Ä  M  M    BUCHDRUCKEREI.    LITHOGRAPHISCHE  ANSTALT  &  STEINDRUCKEREf.  VERLAGS-BUCHHANDLUNG. 

lAi^il.  PHOTOLITHOGRAPHIE  Sc  LICHTDEUCK-AHSTALT.  BUGHBIKDEHEI.  EEELIW  SW.,  BEUTH-STBASSE~8. 
Die  im  Jahre  J837  begründete  AnsiaU,  welche  vorsüglich  für  Druck  von  Formularen.,  Tarifen^  Billels  sowie  V07i  Slei>idruck-Arbcite7i,  wie  Bau-  und  Sibiations- 
Pläncn  eingerichlel  ist,  empfiehlt  sich  den  geehrten  Bahn  -  Verwaltungen  zur  Lieferung  des  Drucksachen- Bedarf s  bei  schleuniger  Herstellung  Z7i  billigste?!  Preisen. 
Antzahme  der  Privat- Attseigen  für  diese  Zeitung.,  welche  für  Fabrikanten  und  Lieferanten  von  Eisenbahn- Bedarf  ein  geeignetes  Jn,sertions- Mittel  bietet. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher  Redacteur:  D.r.  Jur.  WUh.  Koch  zu  Berlin  SW.  (RedactioDsbureuu ;  Kl-eiubeereustrasse  3).  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 


'Hl, 


8. 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montaus  und  Freitags. 

Vierteljährlich   für   4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden  an  die  Bedaction; 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Berlin  SW-,  Kleinbeerenstr.  3. 
Commissionär  für  den  Buchhandel: 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  69. 

Deutsclier 


1882. 


Beilagen  cur  Zeitung 
und 

PriTat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  n.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 
Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden, 

Insertlons -Preis  für  die  dreigespalteno  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen   zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Bisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  SOOO  Exemplare. 


Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


ZweiundzwanzIg'Ster  «f alirg^ang'. 


Berlin,  den  30.  Januar  1882. 
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Entwurf  eines  Gesetzes,  betreffend  den  weiteren 
Erwerb  von  Privateisenbahnen  für  den  Staat, 

nebst  Motiven  und  den  zagehörigen  Denkschriften. 

(Fortsetzung.) 
1.  Die  Bergisch-MärMsehe  Eisenbahn. 

Das  Bergisch-Märkische  Eisenbahn-Unternehmen  nimmt  unter 
den  grossen  Eisenbahn-Unternehmungen  der  -westlichen  Provinzen, 
von  welchen  die  Köln-Mindener  und  die  Rheinische  Bahn  durch  die 
Gesetze  vom  20.  December  1879  und  14.  Februar  1880  auf  den  Staat 
übergegangen  sind,  die  erste  Stelle  ein.  Es  beherrscht  mit  seinen 
Linien  das  Industriegebiet  am  Niederrhein  und  in  Westfalen  zum 
Theil  ausschliesslich,  zum  grösseren  Theil  aber  in  engster  Be- 
rührung und  in  schärfster  planmässiger  Concurrenz  mit  den 
jetzt  für  Staatsrechnung  verwalteten  Bahnen.  Von  dem  ßergischen 
Industriegebiet  ausgehend,  durchzieht  es  in  vielfachen  Verzwei- 
gungen das  Gebiet  der  Märkischen  und  Niederrheinischen  Eisen- 
und  Kohlen-.lndustrie,  fast  an  allen  wichtigen  Punkten  mit  den 
für  Staatsrechnung  verwalteten  Bahnen  zusammentreffend.  Nach 
Westen  sind  seine  Linien  über  Düsseldorf  und  über  Ruhrort  in 
die  gewerbreichen  Districte  des  linken  Rheinufers,  nach  Crefeld, 
M.-Gladbach  und  Aachen  bis  an  die  Niederländische  und  die 
Belgische  Grenze  ausgedehnt  und  schliessen  sich  hier  in  Venlo, 
bei  Roermonde  und  Bleyberg  an  das  Niederländische  und  Belgische 
Bahnnetz  an.  Auch  auf  dem  rechten  Rheinufer  ist  die  Verbin- 
dung mit  den  Niederländischen  Bahnen  durch  die  von  der  Ber- 
gisch-Märkischen Eisenbahn-Gesellschaft  in  Betrieb  genommene 
Linie  Bismark-Winterswyk  gewonnen.  Durch  grössere,  in  süd- 
licher Richtung  vorgestreckte  Zweiglinien  ist  in  Deutz  die  Theil- 
nahme  an  dem  Verkehr  der  Rheinischen  Hauptstadt  und  in 
Siegen  die  kürzeste  Verbindung  zwischen  den  Kohlengruben  an 
der  Ruhr  und  dem  Hüttenbezirk  des  Siegener  Landes,  sowie  der 
Anschluss  an  die  Deutz-Giessener  Linie  gesichert.  Nach  Osten 
vermittelt  die  obere  Ruhrthalbahn  einerseits  über  Scherfede- 
Holzminden  die  directe  Verbindung  mit  der  Braunschweigischen 
Eisenbahn  und  durch  die  letztere  im  Verein  mit  der  früheren 
Berlin  -  Potsdam  -  Magdeburger  Bahn  den  directen  Verkehr  mit 
Berlin,  andererseits  —  weit  nach  Südosten  vorgreifend  —  durch 
die  von  der  Gesellschaft  erworbene  frühere  Hessische  Nordbahn 
über  Cassel  und  Gerstungen  den  Zusammenschluss  mit  den 
Linien  der  Thüringischen  Eisenbahn. 

Die  hervorragende  Bedeutung  des  Bergisch -Märkischen 
Eisenbahn-Unternehmens  in  dem  Netz  der  Preussischen  Eisen- 
bahnen bedarf  hiernach  kaum  der  näheren  Ausführung.  Im 
internationalen  Verkehr  wie  im  internen  Verkehr  zwischen  den 
wichtigsten  Handelsplätzen  und  Industriebezirken  des  Landes 
nimmt  es  eine  gleich  bedeutsame  Stellung  ein,  —  überall  in 
Verbindung  oder  in  Concurrenz  mit  den  für  Rechnung  des 
Staats  betriebenen  Bahnen.  Den  Verkehr  mit  den  Niederlanden, 
mit  Belgien  und  Frankreich,  insbesondere  den  wichtigen  Verkehr 
zwischen  dem  Niederrheinisch-Westfälischen  Industrierevier  und 
den  Hafenplätzen  von  Amsterdam,  Rotterdam  und  Antwerpen 
macht  es  den  im  Staatsbesitz  befindlichen  Linien  der  früheren 
Rheinischen  und  Köln-Mindener  Bahn  streitig.  Im  Verkehr  nach 


Osten  wird  mit  der  Linie  über  Gerstungen  die  Concurrenz  gegen 
die  kürzere  Staatsbahnlinie  über  Ottbergen-Northeim-Nordhausen 
nach  der  Provinz  und  dem  Königreich  Sachsen,  sowie  nach 
Schlesien  und  Oesterreich-Ungarn  durchgeführt.  Mit  dem  Aus- 
bau der  Linie  von  Scherfede  nach  Holzminden  ist  eine  von  den 
Staatsbahnen  unabhängige  Verbindung  mit  den  Braunschweigi- 
schen Bahnen  und  durch  diese  mit  dem  nördlichen  Theil  der 
Provinz  Sachsen,  namentlich  mit  Magdeburg,  sowie  mit  Berlin 
und  hiermit  eine  selbstständige  grosse  Concurrenzlinie  gegen 
die  kürzere,  nunmehr  in  ausschliesslichem  Staatsbesitz  befindliche 
Route  über  Minden  -  Hannover  gewonnen.  Die  Mitwirkung  der 
Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn,  mit  welcher  sich  die  Bergisch- 
Märkische  Eisenbahn-Gesellschaft  in  den  Actienbesitz  der  Braun- 
schweigischen Eisenbahn  theilt,  hat  sich  dieselbe  durch  frühere 
Vereinbarungen  zu  sichern  gesucht.  Am  Schärfsten  aber  tritt 
die  Concurrenz  und  der  Widerstreit  der  Interessen  der  vom 
Staat  für  Gesellschaftsrechnung  verwalteten  Bergisch-Märkischen 
Bahn  mit  den  für  Staatsrechoung  betriebenen  Linien  in  dem 
Niederrheinisch-Westfälischen  Industrierevier  selbst  hervor,  wo 
die  beiderseitigen  Linien,  nicht  selten  nipilenlang  unmittelbar 
nebeneinander,  sich  in  den  mannigfachsten  Verzweigungen  durch- 
ziehen, sich  gleichwohl  aber  nur  lose  mit  einander  verknüpfen. 
Ohne  einheitlichen  gemeinsamen  Plan  —  nur  durch  das  Concur- 
renzinterresse  und  die  Eifersucht  gegen  die  Nachbarbahnen  ge- 
leitet —  sind  hier  von  den  Verwaltungen  der  drei  grossen  west- 
lichen Eisenbahn-Unternehmungen  selbstständige  Verbindungen 
mit  den  Hauptplätzen  der  Industrie  und  den  grossen  Kohlen- 
zechen gesucht,  andererseits  aber  —  indem  ängstlichen  Bestreben, 
die  Transporte  möglichst  weit  auf  den  eigenen  Linien  zu  führen 
und  an  die  Nachbarbahnen  erst  an  entfernteren  Punkten  abzu- 
geben —  die  unerlässlichen  Verbindungen  mit  den  Nachbarbahnen 
so  weit  als  thunlich  an  die  Grenzen  des  Reviers  hinausgeschoben. 
Von  den  247  Stationen  und  Haltestellen  der  Bergisch-Märkischen 
Bahn  sind  76,  und  zwar  die  wichtigeren,  Concurrenzstalionen  mit 
den  für  Staatsrechnung  verwalteten  Rheinisch  -  Westfälischen 
Linien,  zum  grossen  Theil  an  den  einzelnen  Orten  in  getrennter 
Lage  und  nur  lose  und  unzureichend  mit  einander  verbunden. 
Die  Schwierigkeiten,  welche  gerade  in  diesem  so  hochentwickelten 
gewerbereichsten  Bezirk  des  Landes  für  den  einheitlichen,  prompten 
und  öconomischen  Betrieb  aus  dem  Mangel  an  U  eberein  Stimmung 
in  den  baulichen  Anlagen  der  Strecken  und  Stationen,  aus  dem 
Widerstreit  der  Interessen  der  verschiedenen  Bahneigenthümer 
und  aus  der  zur  Zeit  nicht  zu  vermeidenden  Trennung  der  be- 
triebsleitenden Behörden  in  jenem  räumlich  wenig  ausgedehnten, 
aber  in  höchster  Verkehrsentwickelung  stehenden  Bezirk  noth- 
wendig  erwachsen  müssen,  sind  in  dem  allgemeinen  Theil  dieser 
Begründung  bereits  erwähnt.  Eine  Besserung  dieser  Zustände, 
unter  welchen  die  Eisenbahnverwaltung  und  die  Industrie  gleich- 
mässig  leiden,  ist,  wie  die  Erfahrung  vollauf  gelehrt  hat,  ohne 
die  völlige  Vereinigung  des  Bergisch-Märkischen  Unternehmens 
mit  dem  Staatseisenbahnnetz  undurchführbar.  Auch  von  der 
Gesellschaftsvertretung  ist  dies  voll  und  ganz  anerkannt.  In  der 
Vorlage  der  Deputation  der  Actionäre  an  die  Generalversammlung 
d.  d.  Elberfeld  den  29.  August  1881  ist  die  Nothwendigkeit  des 
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Erwerbs  des  ünternehmens  durch  den  Staat  und  die  Unhaltbar- 
keit  des  jetzigen  Zustandes  ganz  besonders  betont:  . 

Für  den  Staat  sei  dieselbe",  wie  dort  ausgeführt  wird,  „m 
dem  Umstände  begründet,  dass  der  Erfolg  der  bereits  ausge- 
führten EisenbahnverstaatlichuDgen  in  vollem  Umfange  erst  dann 
gesichert  erscheine,  wenn  in  dem  wichtigsten  Industriegebiet  des 
Staates  auch  die  dritte  grosse  Linie  sich  in  seinem  Besitz  als 
Eigenthum  befinden  und  die  Regierung  befreit  sein  werde  von 
allen  denienigen  Beschränkungen,  welche  sich  aus  der  Irennung 
des  Eif^enthums  für  eine  einheitliche  Administration  und  tur  die 
volle  Ausnutzung  aller  Vortheile  und  Kräfte  des  gesammten 
Bahnsystems  als  nothwendig  ergeben.  ^  -  v,r  v,  •„ 

Sei  auch  der  Staat  als  Verwalter  der  Bahn  thatsachlich  in 
der  Lage,  seinen  Einfluss  in  allen  wichtigen  Massnahmen  zur 
Geltung  zu  bringen,  so  bildeten  dennoch  die  specieUen  Interessen 
der  durch  den  Staat  vertretenen  Privatgesellschaft  eine  Behin- 
derung für  die  Erzielung  aller  der  mannigfaltigen  Vortheile, 
welche  durch  eine  lediglich  nach  dem  allgemeinen  Interesse  ge- 
regelte Ausnutzung  der  neben  einander  liegenden  Linien,  durch 
die  Zusammenlegung  von  Bahnhöfen,  einheitliche  Leitung  des 
Dienstes,  unbeschränkte  Verfügung  über  Betriebsmittel  und 
Personal,  eine  durchaus  einheitliche  Organisation,  Beseitigung 
der  gegenwärtig  noch  erforderüchen  unproductiven  Arbeit  im 
Tarif-  und  Rechnungswesen  etc.  gewonnen  werden  können." 

Wird  auch  das  Unternehmen  schon  seit  einer  langen  Reihe 
von  Jahren  —  seit  1850  —  vom  Staate  verwaltet,  so  ist  doch  dieses 
Verhältniss,  so  lange  die  Verwaltung  für  Rechnung  der  Gesell- 
schaft geführt  werden  muss,  nicht  entfernt  geeignet,  die  obwaltenden 
Missstände  zu  beseitigen.  Der  Einfluss,  welchen  der  Staat  als  Ver- 
walter auf  die  Leitung  des  Unternehmens  auszuüben  vermag,  ist 
durch  den  Betriebsvertrag  vom  23.  August  1850  und  durch  den 
Statutnachtrag  vom  26.  April  1875  zu  Gunsten  der  Deputation 
der  Actionäre  wesentlich  eingeschränkt.    Ausser  der  Geldbewiüi- 
eung  für  alle  Erweiterungen  und  Ergänzungen  des  Unternehmens 
auf  den  vorhandenen  Bahnstrecken  unterliegt  die  Aenderung  der 
Tarife  und  die  Feststellung  der  Fahrpläne  der  Genehmigung  der 
Gesellscbaftsvertretung.    Ausserdem-  soll  dieselbe  in  wichtigen 
Angelegenheiten,  namentlich  über  das  Ordinarium  des  Betriebs- 
etats und  über  den  Besoldungsetat  gutachtlich  gehört  werden. 
Der  Vorsitzende  der  Deputation  ist  berechtigt,  die  Akten  und 
Bücher  der  Direction,  welche  sich  auf  die  der  Mitwirkung  der 
Deputation  unterliegenden  Angelegenheiten  beziehen,  einzusehen, 
auch   an   den   Sitzungen   der  Direction,   in  welchen  derartige 
Angelegenheiten  zur  Sprache  kommen,  allein  oder  unter  Zu- 
ziehung einzelner  Deputationsmitglieder  Theil  zu  nehmen.  Die 
Deputation  macht  von  den  ihr  hiernach  zustehenden  Befugnissen 
ausgiebigen  Gebrauch  und  hat  zuweilen  auch  auf  solche  Ver- 
waltungsacte  Einfluss  zu  gewinnen  gesucht,  welche  nach  den 
statutarischen  Bestimmungen  ihrer  Mitwirkung  nicht  ausdrücklich 
unterworfen  sind.   Als  im  Herbst  1880  —  nach  dem  Uebergang 
des  Rheinischen  und  Köln-Mindener  Unternehmens  auf  den  Staat  — 
für  die  Wagenverth  eilung  im  Ruhrkohlenrevier  von  den  KonigL 
Eisenbahndirectionen  zu  Köln  und  zu  Elberfeld  ein  gemeinsames 
Wagenamt  eingesetzt  wurde,  dessen  nutzbringende  Tbatigkeit  in 
den  Kreisen  der  Industrie  lebhafte  Anerkennung  fand,  glaubte  die 
Deputation  -  ohne  die  für  die  allgemeinen  Verkehrsinteressen 
durch  jene  Einrichtung  bezweckten  Vortheile  zu  verkennen  — 
doch  mit  Rücksicht  auf  die  finanziellen  Sonderinteressen  des 
Bergisch-Märkischen  Eisenbahnunternehmens  gegen  die  Errichtung 
des  Wagenamts  Einsprache  erheben  zu  sollen.  . 

Dieser  Protest  ist  bezeichnend  für  die  Collision  der  ottent- 
lichen  und  der  Privatinteressen,  wie  sie  bei  der  Verbindung  des 
Privateigenthums  mit  öffentlichen  Verkehrsanstalten  von  der 
Bedeutung  des  Bergisch-Märkischen  Eisenbahnunternehmens  immer 
unvermeidlich  ist  und  sich  fortgesetzt  geltend  machen  .muss. 
Wenn  auch  dem  Einspruch  der  Deputation  seiner  Zeit  im  öffent- 
lichen Interesse  eine  Folge  nicht  gegeben  wurde,  so  hat  doch 
darüber  niemals  ein  Zweifel  obgewaltet,  dass  das  Wagenamt,  so 
nützlich  es  sich  auch  bisher  erwiesen  hat,  seine  Bestimmung  erst 
dann  im  vollen  Mass  erfüllen  und  dem  Verkehr  die  erwarteten 
Dienste  voll  und  ganz  werde  leisten  können,  wenn  dasselbe  nach 
Vereinigung  des  Besitzes  der  verschiedenen  Linien  in  Einer  Hand, 
in  der  Hand  des  Staates,  aus  der  ihm  einstweilen  und  noth- 
gedrungen  angewiesenen  Stellung  einer  gemeinschaftlichen,  von 
den  betriebsleitenden  Behörden  der  beiderseitigen  Verwaltung 
nicht  unmittelbar  abhängigen  Dienststelle  ausscheiden  und  einer 
einheitlichen  Betriebsverwaltung  für  den  ganzen  Bereich  seiner 
Wirksamkeit  zugeordnet  werden  kann. 

Bei  der  anderweiten  Regelung  der  internationalen  Fahrplan- 
verbindungen hat  dem  Sonderinteresse  der  Gesellschaft  eine  Reihe 
an  sich  nicht  erwünschter  Zugeständnisse  gemacht  werden  müssen. 
Vor  Allem  schwierig  gestaltet  sich  aber  die  Verständigung  über 
den  unerlässlichen  Umbau  mehrerer  wichtiger  gemeinsamer  Bahn- 
höfe auf  den  Concurrenzstationen  wie  in  Düsseldorf,  Duisburg  etc. 
und  die  anderweitige  Regelung  der  nothwendigen  Zwischenverbin- 
dungen zwischen  den  verschiedenen  Linien  des  Industriereviers. 
Zu  einer  gedeihlichen  Lösung  dieser  Frage  ist  bei  Beachtung  der 
Sonderintereßsen  der  Gesellscnaft  nicht  zu  gelangen,  während  sich 


eine  ungenügende  und  unvollkommene  Erledigung  derselben  bei 
ihrer  hohen  Bedeutung  für  die  betheiligten  Verkehrsinteressen 
und  bei  der  grossen  finanziellen  Tragweite  der  einzelnen  Projecte 
durchaus  verbietet.  Ebenso  würde  eine  längere  Zurückstellung 
der  letzteren  dem  Verkehrsinteret  se  und  einer  ökonomischen 
Gestaltung  des  Betriebes  in  hohem  Grade  hinderlich  sein  und  der 
Erwartung  nicht  entsprechen,  welche  in  den  betreffenden  Landes- 
theilen  an  die  Verstaatlichung  der  beiden  Rheinischen  Bahnen 
geknüpft  sind.  Erst  vermöge  voller  Dispositionsbefugniss  auch 
über  das  mit  den  Staatsbahneu  an  zahlreichen  Punkten  zusammen- 
stossende  und  von  diesen  durchflochtene  Bergisch-Markische 
Unternehmen  wird  der  Staat  im  Westen  seine  Verwaltung  wahr- 
haft fruchtbringend  gestalten  können.  ^     .    ,  „t-.  ,  ■  u 

Muss  hiernach  die  Uebernahme  des  Bergisch-Markischen 
Unternehmens  auf  den  Staat  im  öffentlichen  Interesse  in  der  ihat 
als  dringend  und  unaufschiebbar  anerkannt  werden,  so  ergeben 
sich  auch  für  den  Staat  als  Eigenthümer  bezw.  Nutzmesser  der 
angrenzenden  Bahnen  aus  einer  mehr  ökonomischen  Gestaltung 
des  Betriebes  und  aus  einer  zweckmässigeren  Organisation  der 
Verwaltung  mannigfache  finanzielle  Vortheile,  welche  in  der  bei- 
liegenden Denkschrift  (Anlage  A)  eingehend  dargelegt  sind. 

Die  Angemessenheit  der  den  Actionaren  gewahrten  Ent- 
schädigung ist  in  der  Denkschrift  ausführlich  erläutert.  Nach 
Ablehnung  einer  von  der  Gesellschaft  zuerst  erhobenen  Mehr- 
forderung ist  es  gelungen,  in  einer  zweiten  General-Versammlung 
die  Annahme  der  Offerte  der  Staatsregierung  —  materiell  auf  der 
ersten  Grundlage  —  zu  erlangen  und  den  Ueberlassungsvertrag 
mit  dem  Gesellschaftsvorstande  in  der  vorliegenden  Form  (siehe 
nachstehend  unter  B)  abzusch Hessen. 

Aus  der  Denkschrift  Anlage  A. 
Vortheile  der  Verwaltung  für  Rechnung  des  Staats. 

Nachdem  in  der  Denkschrift  die  dauernde  Rentabilität  des 
Bergisch-Märkischen  Eisen bahnunternehmens,  soweit  sich  die  Ver- 
hältnisse zur  Zeit  übersehen  lassen,  auf  mindestens  4*/5  P^t.  des 
Actiencapitals  veranschlagt  worden  ist,  wird  in  folgender  Weise 
dargelegt,  dass  es  für  den  Staat  nicht  bedenklich  erscheinen 
könne  den  Bergisch -Märkischen  Acüonären  eine  feste  Rente  in 
Höhe  von  5  pCt.  (420  000  M  mehr  als  der  Gesammtbetrag  einer 
Rente  von  i*/,  pCt.)  zu  gewähren,  wenn  man  diejenigen  beson- 
deren sehr  erhebhchen  Vortheile  berücksichtige ,  welche  dem 
Staate  durch  den  Erwerb  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  zufallen 

werden._^^^  Vortheile  beruhen  in  erster  Reihe  in  der  nicht  hoch 
genug  anzuschlagenden  Möglichkeit  einer  rationelleren  Gestaltung 
des  Eisenbahnbetriebes  in  dem  gesammten  Rheinisch-Westtalischen 
Industriereviere  und  der  damit  verknüpften  Verminderung  der 
Betriebsausgaben.  _  „„,  ^. 

Es  ist  bekannt,  dass  bis  zum  Uebergange  des  Koln-Mm- 
dener  und  des  Rheinischen  Eisenbahn -Unternehmens  aut  den 
Staat  zwischen  den  drei  grossen  Rheinisch-Westfälischen  Privat- 
bahnen, denen  demnächst  auch  die  Westfälische  Staatsbahn 
hinzutrat,  ein  Concurrenzkaoipf  der  erbittertsten  Art  sowohl  im 
Bau,  als  auch  im  Betriebe  eingetreten  war.  Derselbe  hat  einen 
enormen  Kostenaufwand,  welcher  als  eine  bedauerliche  Ver- 
geudung des  Nationalvermögens  angesehen  werden  muss,  zur 

Folge  Verhältnissen  ist  zwar  durch  die  Verstaatlichung 
der  Rheinischen  und  der  Köln-Mindener  Bahn  schon  eine  erheb- 
liche Besserung  eingetreten,  namentlich  werden  die  von  der 
einen  oder  anderen  Seite  projectirten  Erweiterungen,  welche 
nicht  im  öffentlichen  Interesse  liegen,  sondern  sich  lediglich  als 
Concurrenzunternehmungen  charakterisiren,  nicht  zur  Ausführung 
gebracht  Auch  sind  bereits  verschiedene  Betri^bsemrichtungen 
getroffen,  welche  dem  verkehrtreibenden  Publikum  wie  den 
Bahnen  zu  Gute  gekommen  sind.  Indess  so  sehr  sich  auch  die 
Staatseisenbahnverwaltung  bemüht,  die  sämmtlichen  Rheinisch- 
Westfälischen  Eisenbahnen  nach  einheitlicheren  Gesiclrtspunkten 
zu  verwalten,  so  ist  es  ihr  doch  (und  das  sehr  zum  Nachtheile 
des  Verkehrs)  zur  Zeit  unmöglich,  dieser  Aufgabein  gebul  rendem 
Umfange  gerecht  zu  werden,  weil  ihr  die  getrennten  Ei^puthums- 
und  Finanzverhältnisse  unüberwindliche  Hindernisse-  entgegen- 
stellen. Ebenso  sehr  wie  sie  die  Verpflichtung  hat,  die  Staatsbahnen 
im  Gegensatz  zu  den  Privatbahnen  lediglich  zum  Nutzen  des 
Landes  im  weiten  Sinne  des  Wortes  zu  verwalten,  ebensowenig 
kann  sie  der  Verwaltung  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn 
verwehren,  ihre  einmal  im  Betriebe  befindlichen  Linien  in  ihrem 
eignen  Interesse  zu  exploitiren.  Eine  Vereinfachung  oder  gar 
eine  Einstellung  des  Betriebes  auf  an  sich  völlig  überflussigen 
Concurrenzstrecken  kann  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  zur  Zeit 
ebensowenig  angesonnen  werden,  als  der  Staat  auf  seinen  eigenen 
Linien  der  Bergisch-Märkischen  Goncurrenz  gegenüber  sich  hierzu 
verstehen  darf.  ,  

Wie  eng  die  Staatsbahnen  bezw.  die  für  Staatsrechnung 
verwalteten  Bahnen  mit  den  Linien  der  Bergisch-Markischen 
Bahn  zusammenhängen,  zeigt  ein  Blick  auf  die  Karte,  sodann  die 
Thatsache,  „      „  ,       ,    -  i.- 

dass  die  beiderseitigen  Geleise  auf  36  Uebergabestationen 
in  Verbindung  stehen,  dass  neun  vollständig  gememschattUche 
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Bahnhofe,  und  ausserdem  11  gemeinschaftliche  Stationsgebäude 
vorhanden  sind, 

dass  Yon  den  247  Bergisch-Märkischen  Stationen  nicht 
•weniger  als  76  durch  93  Stationen  der  Staatsbahn  direct  concur- 
renzirt  werden,  sowie 

dass  96  industrielle  Werke  vorhanden  sind,  welche  sowohl 
an  eine  Staatsbahn,  als  auch  an  die  Bergisch-Märkische  Bahn 
selbstständige  Anschlussgeleise  haben. 

Eine  wirklich  rationelle  und  öconomische  Regelung  der  Be- 
nutzung und  des  Betriebes  dieser  Anschlussverbindungen  kann 
erst  dann  erreicht  werden,  wenn  die  Verschiedenheit  der  Inter- 
essen, welche  den  Bau  und  Betrieb  der  Doppelstrecken,  Doppel- 
stationen und  Doppelanschlüsse  hervorgerufen  hat,  durch  die  Ver- 
einigung derselben  in  der  Hand  des  Staates  in  Wegfall  gekommen 
ist.  Ohne  diese  Vereinigung  würde  das  Concurrenzinteresse  vor- 
aussichtlich zu  weiteren  kostspieligen  Anlagen  Anlass  geben, 
deren  Ausführung,  vom  wirthschaftlichen  Gesichtspunkte  be- 
trachtet, nur  als  eine  weitere  Vermehrung  des  unnöthigen  Bau- 
und  Betriebsaufwandes  würde  angesehen  werden  können,  und 
die  Leistungsfähigkeit  der  Bahnen  für  den  öffentlichen  Verkehr, 
technisch  wie  betreffs  der  Tarife,  nothwendig  würde  schwächen 
müssen. 

Die  wesentlichsten  Vereinfachungen  des  Betriebsdienstes 
werden  namentlich  auf  den  Bahnhöfen  Köln-Deutz,  Mülheim  a/Rh., 
Duisburg,  Düsseldorf,  Crefeld,  Ruhrort,  Oberhausen,  Dortmund, 
Hamm,  Cassel  und  Siegen  eintreten.  Die  neuen  Projecte  für  die 
Köln-Mindener  und  Rheinischen  Bahnhöfe  bei  Deutz-Köln,  Düssel- 
dorf und  Duisburg,  für  deren  Umbau  sich  ein  zum  Theil  unab- 
weisbares Bedürfniss  geltend  gemacht  hat,  werden  durch  den 
staatsseitigen  Erwerb  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  sehr  wesent- 
lich vereinfacht  und  weniger  kostspielig  gestaltet  werden  können. 

Man  braucht  ferner  nur  an  den  Concurrenzbetrieb  zu  er- 
innern, welcher  zur  Zeit  noch  zwischen  der  Berlin-Kölner  Route 
über  Hannover  und  der  Freu ssisch  -  Braunschweigischen  über 
Scherfede,  sowie  ferner  auf  den  Strecken 

Dortmund-Soest, 

Oberhausen-Herne, 

Duisburg-Essen-Dortmund, 

Neuss-Gladbach-Crefeld, 

Düsseldorf-Elberfeld-Dortmund 
stattfindet,  wo  häufig  Schiene  an  Schiene  der  neidische  Con- 
currenzbau  die  üppigsten  Blüthen  getrieben  hat. 

Dass  es  im  allgemeinen  wirthschaftlichen  Interesse  verwerf- 
lich erscheinen  muss,  auf  allen  diesen  Linien  einen  ausgebildeten 
Doppelbetrieb  zu  führen,  kann  Niemandem,  der  die  einschlagen- 
den Verhältnisse  kennt,  am  wenigsten  aber  der  fachmännischen 
Erwägung  zweifelhaft  sein. 

In  welcher  Weise  für  den  Fall  des  staatsseitigen  Erwerbes 
der  Bergisch-Märkischen  Bahn  im  Einzelnen  der  Betrieb  zu  ge- 
stalten sein  würde,  namentlich  ob  und  inwieweit  es  thunlich 
wäre,  auf  verschiedenen  Concurr enzstrecken  den  Betrieb  zu  ver- 
einfachen, entzieht  sich  zur  Zeit  noch  der  sicheren  Beurtheilung 
und  ist  überdies  von  baulichen  Aenderungen  und  Ergänzungen 
mancherlei  Art  abhängig,  für  welche  die  erforderliche  Vorberei- 
tung noch  nicht  möglich  gewesen  ist.  Dass  jedoch  die  daraus 
resultirenden  Ersparnisse  diejenigen,  welche  bei  der  Verstaat- 
lichung der  Köln-Mindener  und  Rheinischen  Bahn  eingetreten  sind, 
weit  übertreffen  werden,  steht  schon  aus  dem  Grunde  mit  Sicher- 
heit zu  erwarten,  weil  die  Verbindung  der  jetzigen  Staats-  und 
für  Staatsrechnung  betriebenen  Bahnen  mit  der  Bergisch-Mär- 
kischen Bahn  eine  weit  engere  ist,  als  diejenige  der  Köln-Mindener 
und  Rheinischen  Bahn  unter  sich  und  mit  den  früheren  Staats- 
bahnen. 

Ein  weiterer  Vortheil  erwächst  dem  Staate  aus  dem  Erwerbe 
der  Bergisch-Märkischen  Bahn  dadurch,  dass  er  (ohne  besondere 
Aufwendungen)  in  den  alleinigen  Besitz  sämmtlicher  Actien  der 
Braun schweigischen  Eisenbahngesellschaft  gelangt,  und  damit 
innerhalb  der  durch  die  Actiengesellschaft  gegebenen  Formen 
massgebenden  Binfluss  auf  dieses  Unternehmen,  welches  mit  seinen 
Hauptlinien  ein  Zwischenglied  der  im  Staatsbesitz  befindlichen 
Linien  bildet,  erhält.  Wird  durch  diesen  Umstand  auch  nicht 
die  Actiengesellschaft  als  solche  aufgelöst,  so  wird  damit  doch 
eine  engere  materielle  und  verkehrsförderliche  Verbindung  der 
genannten  Bahn  mit  den  umliegenden  Staatsbahnen  —  ermöglicht 
werden. 

Dazu  kommt  ferner,  dass  die  Organisation  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung resp.  die  Abgrenzung  der  Directionsbezirke  für 
die  Rheinisch -Westfälischen  Bahnen  in  rationellster  Weise  erst 
zum  Abschluss  gelangen  kann,  wenn  auch  die  Bergisch-Märkische 
Bahn  für  Rechnung  des  Staats  verwaltet  wird.  Eine  Verein- 
fachung in  der  Gruppirung  der  drei  jetzigen  Königlichen  Eisen- 
bahndirectionen  (zwei  zu  Köln  und  eine  zu  Elberfeld)  würde  eine 
Verminderung  der  zur  Zeit  in  den  Directionsbureaus  beschäftig- 
ten Beamten  ermöglichen,  welche  eine  Ersparniss  von  etwa 
470  000  Jl  jährlich  in  Aussicht  stellen  könnte. 

Dabei  muss  besonders  hervorgehoben  werden,  dass  die  Ver- 
waltung der  Bergisch-Märkischen  Bahn  schon  jetzt  fast  in  allen 
Punkten  nach  den  Formen  der  Staatseisenbahnverwaltung  geführt 


wird,  so  dass  besondere  Kosten  für  die  Reorganisation  und  die 
Ueberleitung  in  den  Staatsbetrieb,  für  die  Gleichstellung  der 
früheren  Gesellschaftsbeamten  mit  den  Staatseisenbahnbeamten, 
wie  solche  bei  der  Verstaatlichung  von  Privatbahnen  unter  eigener 
Verwaltung  vielfach  erforderlich  geworden  sind,  bei  dem  Erwerbe 
der  Bergisch-Märkischen  Bahn  ebensowenig  vorkommen  werden, 
wie  die  Abfindungen  von  Directoren  u.  s.  w.,  welche  sich  bei  der 
Verstaatlichung  anderer  Bahnen  als  unvermeidlich  erwiesen  haben. 
Nur  die  beiden  fest  angestellten  Beamten  der  Gesellschaftsdepu- 
tation, der  Vorsitzende  und  der  Secretär  derselben,  erhalten  nach 
§  3  des  Vertrags  vom  7.  December  v.  J.  für  die  Aufgabe  ihrer 
vertragsmässigen  Rechte  eine  mässig  bemessene  einmalige  Ab- 
findung von  insgesammt  214  000  Jl  Dagegen  werden  bei  der 
demnächstigen  Liquidation  die  bisher  durch  die  Deputation  der 
Actionäre  verursachten  Kosten  in  Wegfall  gebracht  werden.  Diese 
haben  pro  1880  betragen: 

Tantieme   54  250 

(Nach  §  3  des  Vertrags  für  die  Zukunft  49  864  Jl) 

Besoldungen   32  915  „ 

Sonstige  Kosten   7  660  „ 

Zusammen  94  825  Jl 
Dass  es  der  Königlichen  Staatsregierung  sehr  erwünscht 
sein  muss,  der  conflictvolTen  und  ebenso  schwierigen  wie  undank- 
baren Aufgabe  überhoben  zu  werden,  bei  der  gleichzeitigen  Ver- 
waltung der  Bergisch  -  Märkischen  und  der  Staatsbahnen  eine 
beiden  Theilen  gerecht  werdende  Vermittelung  der  fiskalischen 
und  Bergisch  -  Märkischen  Finanzinteressen  eintreten  zu  lassen, 
mag  nur  beiläufig  bemerkt  werden. 

Schliesslich  ist  noch  zu  erwähnen,  dass  die  Amortisation 
des  Anleihecapitals  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahngesellschaft 
schon  sehr  erheblich  vorgeschritten  ist,  indem  ult.  1881  bereits 
24  198  138  Ji,  oder  mehr  als  5,7  pCt.  des  concessionirten  Anlage- 
capitals  durch  die  regelmässige  Ausloosung  amortisirt  sind.  Zu 
letzterer  werden  jährlich  sehr  beträchtliche  Summen  aus  den  ße- 
triebsüberschüssen  entnommen ;  im  Jahre  1881  belief  sich  dieselbe 
etatsmässig  auf  2  664  720  Jl  oder  auf  mehr  als  l'/*  pCt.  des  Stamm- 
actiencapitals. 

Anlage  B.  Vertrag,  betr.  denUebergang  des  Bergisch -Märkischen 
Eisenbahnnntemehmens  auf  den  Staat.  Vom  7.  December  1881. 

Zwischen  der  Königlichen  Staatsregierung,  vertreten  durch 
den  Geheimen  Oberregierungsrath  Fröhlich  als  Commissar  des 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  und  den  Geheimen  Finanzrath 
Schmidt  als  Commissar  des  Finanzministers,  einerseits,  und  dem 
Eisenbahndirections-Präsidenten  a.  D.  Danco  aus  Elberfeld,  dem 
Commerzienrath  Rudolph  Weyermann  aus  Leichlingen  und  dem 
Rentner  Wilhelm  Jentges  aus  Crefeld,  als  den  durch  Beschluss 
der  Generalversammlung  vom  24.  November  1881  für  den  Abschluss 
dieses  Vertrages  bestellten  Commissarien  der  Bergisch-Märkischen 
Eisenbahngesellschaft  andererseits,  ist  unter  dem  Vorbehalte  der 
landesherrlichen  Genehmigung,  sowie  nach  erfolgter  Zustimmung 
der  Generalversammlung  der  Actionäre  der  vorgenannten  Eisen- 
bahngesellschaft folgender  Vertrag  abgeschlossen  worden. 

§  1.  Vom  1.  Januar  1882  ab  erfolgt  die  Verwaltung  und  der 
Betrieb  des  Bergisch-Märkischen  Eisenbahnunternehmens,  welche 
seither  von  der  Königlichen  Staatsregierung  durch  die  Königliche 
Bisenbahndirection  zu  Elberfeld  in  Gemässheit  des  Betriebsüber- 
lassungsvertrages vom  23.  August  1850  (Gesetzsamml.  S.  408 — 410) 
für  Rechnung  der  Bergisch-Märkischen  Bisenbahngesellschaft  ge- 
führt worden,  in  Gemässheit  der  Bestimmungen  dieses  Vertrages 
für  Rechnung  des  Staates. 

§  2.  Vom  1.  Januar  1882  ab  gehen  auf  den  Staat  die  ge- 
sammten  Nutzungen  und  Lasten  des  Vermögens  der  Bergisch- 
Märkischen  Eisenbahngesellschaft  ohne  jede  weitere  Beschränkung, 
als  in  diesem  Vertrage  selbst  näher  bestimmt  ist,  über.  Ins- 
besondere fliesst  der  gesammte,  nach  Abzug  der  Verwaltungs-, 
Unterhaltungs-  und  Betriebskosten,  sowie  der  zur  planmässigen 
Verzinsung  und  Tilgung  der  Anleihen  der  Bergisch  -  Märkischen 
Eisenbahngesellschaft  erforderlichen  Beträge  verbleibende  Rein- 
ertrag dem  Staate  ausschliesslich  zu.  Zu  den  Anleihen  der  Ber- 
gisch-Märkischen  Eisenbahngesellschaft  sind  auch  zu  rechnen  die 
von  ihr  selbstschuldnerisch  übernommenen  Prioritätsobligationen 
der  ehemaligen  Düsseldorf-Elberfelder,  Aachen-Düsseldorfer  und 
Ruhrort-Crefeld-Kreis  Gladbacher  Eisenbahngesellschaften,  ferner 
die  Dortmund-Soester  Prioritätsobligationen  und  die  Schuld  an 
die  Victoria-National-Invalidenstiftung,  sowie  die  Prioritätsanleihe 
der  Hessischen  Nordbahngesellschaft. 

Gleichzeitig  übernimmt  der  Staat  die  ordnungsmässige 
Unterhaltung  und  Erneuerung  der  Bahn,  der  Bahnanlagen  und 
Betriebsmittel,  sowie  auch  die  Deckung  aller  für  die  Verwaltung 
und  den  Betrieb  des  Unternehmens  erforderlichen  ausserordent- 
lichen Ausgaben.  Dagegen  sollen  dem  Staate  die  Bestände  aller 
zum  Vermögen  der  Gesellschaft  gehörigen  Fonds,  namentlich  der 
Reservefonds  und  der  Erneuerungsfonds  zur  freien  Verfügung 
anheimfallen  und  die  auf  die  Verwendung  und  Verwaltung  be- 
züglichen statutarischen  Bestimmungen  ausser  Anwendung  treten. 

§  3.  Soweit  nicht  die  gesetzlichen  Vorschriften  entgegen- 
stehen oder  durch  diesen  Vertrag  etwas  anderes  festgesetzt  ist, 
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gehen  auf  die  mit  der  Verwaltung  des  Bergisch-Märkischen  Eisen- 
bahnunternehmens betraute  Königliche  Behörde  alle  nach  dem 
Betriebsüberlassungsvertrage  vom  23.  August  1850  und  dem  unter 
dem  26.  April  1875  Allerhöchst  bestätigten  Statutnachtrage  der 
Generalversammlung  und  der  Deputation  der  Actionäre  zustehen- 
den Befugnisse  über. 

Es  verbleibt  indess  in  ßt^zug  auf  die  Verwaltung  bis  zum 
1.  Januar  1882  bei  der  Bestimmung  des  §  4  No.  6  des  am  26.  April 
1875  Allerhöchst  bestätigten  Nachtrages  zu  den  Gespüschatts- 
statuten,  wonach  die  von  der  Königlichen  Eisenbahndirection  zu 
Elberfeld  über  die  Verwaltung  bis  zu  diesem  Zeitpunkte  gelegten 
oder  zu  legenden  Rechnungen  von  der  Deputation  der  Actionäre 
zu  revidiren  und  abzunehmen  sind. 

Für  die  Folge  hat  die  Bergisch-Märkische  Eisenbahn-Gesell- 
schaft ihren  Sitz  und  Gerichtsstand  im  Domicile  der  gedachten 
Königlichen  Behörde  (Alinea  1).  Gegenüber  den  bisherigen  Priori- 
täts-  und  sonstigen  Gläubigern  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn- 
gesellschaft sowie  der  mit  ihr  fusionirten  Gesellschaften  tritt  jedoch 
eine  Aenderung  in  dem  Gerichtsstande  nicht  ein. 

Die  Deputation  der  Actionäre  der  Gesellschaft  besteht,  so- 
bald der  Vertrag  perfect  geworden  ist,  aus  denjenigen  Personen, 
welche  zu  dem  gedachten  Zeitpunkte  Mitglieder  derselben  sind. 
Die  Zahl  der  Mitglieder  wird  in  der  Weise  allmälig  auf  6  reducirt, 
dass  in  Fällen  des  Ausscheidens  einzelner  Mitglieder  durch  Tod 
oder  freiwilligen  Austritt  eine  Neuwahl  unterbleibt. 

Im  üebrigen  findet  die  Neuwahl  der  Mitglieder  der  Depu- 
tation nach  Massgabe  der  Gesellschaftsstatuten,  jedoch  ohne  Be- 
schränkung hinsichtlich  des  Wohnortes  der  zu  wählenden  Mit- 
glieder statt.  Zur  Gültigkeit  der  Beschlüsse  ist  die  Anwesenheit 
von  mindestens  der  Hälfte  der  Mitglieder  erforderlich. 

Die  Deputation  der  Actionäre  hat  zugleich  das  Interesse 
der  Bergisch -Märkischen  Eisenbahngesellschaft  gegenüber  dem 
Staate,  soweit  es  sich  um  die  Erfüllung  dieses  Vertrages  handelt, 
wahrzunehmen  und  gerichtlich  und  aussergerichtlich  zu  vertreten. 
Die  Tantieme,  welche  unter  die  Mitglieder  der  Deputation  nach 
§  6,  Alinea  2  des  Statutnachtrages  vom  26.  April  1875  resp.  nach 
dem  Beschlüsse  der  Generalversammlung  vom  30.  Juni  1876  ver- 
theilt werden  kann,  wird  für  das  Betriebsjahr  1881,  wie  seither, 
auf  14  pCt.  der  unter  die  Actionäre  zur  Vertheilung  zu  bringen- 
den Dividende  und  vom  Jahre  1882  ab  bis  zur  Auflösung  der  Ge- 
sellschaft (§  9)  auf  den  Betrag  von  jährlich  4  336  Jl  für  den  Vor- 
sitzenden und  auf  2  168  M  für  jedes  Deputationsmitglied  festgesetzt. 
Die  Zahlung  der  Tantieme  erfolgt  am  1.  des  auf  den  Schluss  des 
Rechnungsjahres  folgenden  dritten  Monats. 

Die  mit  dem  derzeitigea  Vorsitzenden  und  dem  Secretär  der 
Deputation  unterm  30.  September  1875,  14./15.  November  1879  und 
5./16.  December  1879  abgeschlossenen  Verträge  treten  mit  der  Per- 
fection  dieses  Vertrages  ausser  Kraft.  Für  die  Aufgabe  der  Rechte 
aus  diesen  Verträgen  erhalten  der  Vorsitzende  und  der  Secretär 
zusammen  eine  Abfindung  von  214  000  M.^  welche  dem  Reserve- 
fonds der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  zu  entnehmen  ist. 

Die  ordentliche  jährliche  General-Versammlung  der  Actionäre 
der  Bergisch-Märkischrn  Eisenbahngesellschaft  findet  in  der  Regel 
im  zweiten  Quartale  des  Rechnungsjahres  statt. 

§  4.  Die  Bergisch-Märkische  Eisenbahngesellschaft  überlässt 
den  Reingewinn  des  Jahres  1881  dem  Staate  für  den  Betrag  von 
10  080  000  Jl  {=  4^5  pCt.  Dividende  des  Actiencapitals).  Die 
Ausgleichung  soll  derart  erfolgen,  dass  ein  etwa  vorhandener 
üeberschuss  über  diesen  Betrag  dem  Reservefonds  zugeführt, 
ein  daran  etwa  fehlender  Betrag  diesem  entnommen  wird  (§  2, 
Alinea  2). 

§  5.  Dpr  Staat  gewährt  den  Inhabern  der  Stammactien  der 
Bergisch-Märkischen  Eisenbahugesellschaft  eine  feste  jährliche 
Rente  von  5  pCt.  des  Nominalbetrages,  also  von  15  .M  pro  Actie 
ä  300  Jf.  Der  Betrag  dieser  Rf^nte  wird  mittelst  Abstempelung 
auf  den  Actien  vermerkt.  Die  Zahlung  der  Rente  erfolgt  post- 
numerando am  2.  Januar  jeden  Jahres  gegen  Rückgabe  der  bis- 
herigen Dividendenschein'e.  Nach  der  Fälligkeit  des  letzten 
derselben  werden  gegen  Rückgabe  des  bisherigen  Talons  neue 
Dividendenscheine  und  Talons  nach  den  anliegenden  Formularen 
ausgereicht.  Dividendenscheine,  welche  nicht  innerhalb  vier 
Jahren  nach  dem  Fälligkeitstermine  zur  Entgegennahme  der 
Zahlung  präsentirt  werden,  verfallen  ohne  Weiteres  zum  Vortheile 
der  Beamtenpensions-  und  Unterstützungscasse  der  Beigisch- 
Märkischen  Eisenbahn,  jedoch  mit  der  Massgabe,  dass  die  der 
Gasse  zugeflossenen  Renteobeträge,  soweit  deren  nachträgliche 
Zahlung  bei  späterer  Präsentation  der  Zinspapiere  von  dem 
Minister  der  öifentlichen  Arbeiten  aus  ßilligkeitsrücksichten  an- 
geordnet werden  sollte,  zurückzuerstatten  sind. 

§  6.  Den  bisherigen  Prioritätsgläubigern  der  Bergisch- 
Märkischen  Eisenbahngesellschaft  mit  Einschluss  der  im  §  2  be- 
sonders erwähnten  Prioritätsgläubigpr  bleiben  ihreRechte  bezüglich 
des  Bergisch-Märkischen  resp.  Hessischen  Nordbahnunternehmens 
ungeschmälert  vorbehalten.  , 

Der  Staat  wird  die  Bergisch-Märkische  Eisenbahn  nebst 
allem  Betriebsmaterial  und  sonstigem  Zubehör  zunächst  als  einen 
getrennten  Vermögenscomplex  verwalten.  Der  Staat  ist  jedoch 
berechtigt,  das  gesammte  Bergisch- Märkische  Eisenbahnunter- 


nehmen, oder  einzelne  Theile  desselben,  mit  anderen  Staats-  oder 
vom  Staate  verwalteten  Eisenbahnstrecken  zu  einpr  gemeinsamen 
Verwaltung  zu  vereinigen.  In  diesem  Falle  gelten  für  die  Ver- 
theilung der  gesammten  Betriebsausgaben  der  vereinigten  Bahnen 
diejenigen  Bestimmungen,  welche  in  dem  Vertrage  vom  13. /14.  Fe- 
bruar 1856  (Gesetzsamml.  pro  1856  S.  329—333)  fijrdie  Betbeiligung 
der  Ruhr-Sieg-Bahn  an  den  Betriebsausgaben  des  Gesammtunier- 
nehmens  V'^reinbart  sind. 

Im  Falle  der  Abtrennung  einzelner  Theile  des  Unternehmens 
und  der  Vereinigung  derselben  mit  anderen  Staats-  oder  vom 
Staate  verwalteten  Privateisen bahnen  zu  einer  gemeinsamen  Ver- 
waltung wird  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  diejenige 
Königliche  Behörde  bestimmen,  welche  die  Functionen  des  Vor- 
standes der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahugesellschaft  wahr- 
zunehmen hat. 

Der  Minister  der  öffeatlichen  Arbeiten  ist  berechtigt,  den 
Beginn  des  Rechnungsjahres  für  das  Bergisch-Märkische  Eisenbahn- 
unternehmen auf  einen  andern  Zeitpunkt,  als  den  Anfang  des 
Kalenderjahres  zu  verlegen.  Sofern  diese  Verlegung  erfolgt,  wird 
der  bis  zum  Beginn  des  ersten  abgeänderten  Rechnungsjahres 
bereits  abgelaufene  Theil  des  Kalenderjahres  dem  vorhergehenden 
Rechnungsjahre  zugerechnet. 

§  7.  Der  Staat  ist  berechtigt,  den  noch  unverwendeten 
Erlös  aus  der  Begebung  der  Prioritäts-Obligationen  der  Bergisch- 
Märkischen  Bisenbahngesellschaft  nach  Massgabe  des  Bedürfnisses 
zu  verwenden,  sowie  auch  den  noch  nicht  begebenen  Theil  der 
Prioritätsobligationen  für  Rechnung  des  Unternehmens  zu 
begeben. 

§  8.  Der  Staat  ist  verpflichtet,  spätestens  zum  2.  Januar 
1883  'len  Inhabern  von  Stammactien  der  Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  gegen  Abtretung  ihrer  Rechte,  d.  h.  gegen 
Einlieferung  ihrer  Actien  nebst  zugehörigen  Dividendenscheinen 
und  Talons,  Staatsschuldverschreibungen  der  consolidirtea  Anleihe 
und  zwar  für  je  vier  Actien  vierprocentige  Staatsschuldverschrei- 
bungen zum  Nennwerthe  von  eintausend  fünf  hundert  M  anzu- 
bieten. Sofern  es  nach  dem  Ermessen  der  Königlichen  Staats- 
regierung angängig  erscheinen  sollte,  wird  dieselbe  darauf  Bedacht 
nehmen,  den  Umtausch  der  Actien  gegen  Staatsschuldverschrei- 
bungen schon  vor  dem  1.  Januar  1883,  und  zwar  thunlichst  schon 
zum  1.  Juli  1882  eintreten  zu  lassen. 

Sofern  bei  dem  Umtausche  die  mit  «einzuliefernden  Di- 
videndenscheine fehlen  sollten,  werden  die  Coupons  der  Staats- 
schuldverschreibungen für  die  entsprechende  Zeit  zurückbehalten. 
Der  Staat  wird  in  flöhe  der  umgetauschten  Actien  Actionär  der 
Gesellschaft  und  übt  als  solcher  nach  Massgabp  seines  Besitzes 
an  Actien  das  statutarische  Stimmrecht  aus.  Die  Stimmberechtigung 
der  Actionäre  regelt  sich  alsdann  in  der  Weise,  dass  jede  Actie 
Eine  Stimme  gewährt,  wogegen  die  Vorschriften  im  §  7  AI  2  und  3 
des  unter  dem  26.  April  1875  Allerhöchst  bestätigten  Statut- 
Nachtrages  ausser  Kraft  treten. 

Die  Bekanntmachung  des  Angebots  erfolgt  spätestens 
4  Wochen  vor  dem  Beginn  des  Umtausches  in  den  Gesellschafts- 
blättern. Dieselbe  ist  sechs  Mal  in  Zwischenräumen  von  einem 
Monate  zu  wiederholen.  Zu  dem  Umtausch  wird  der  Staat  eine 
Frist  von  mindestens  einem  Jahre  bewilligen. 

Den  Mitgliedern  der  Deputation  der  Actionäre  bleibt  der 
Umtausch  der  von  ihnen  in  ihrer  amtlichen  Eigenschaft  deponirtpn 
Actien,  deren  Zahl  von  drei  auf  vier  prhöht  wird,  bis  zur  Be- 
endigung der  im  §  9  vorgesehenen  Liquidation  vorbehalten. 

§  9.  Die  Bergisch-Märkische  Eisenbahngesellschaft  räumt 
dem  Staate  das  Recht  ein,  zu  jeder  Zeit,  jedoch  nicht  vor  dem 
Beginne  des  Umtausches  der  Actien  in  Staatsschuldverschreibungen 
(§  8),  das  Eigenthum  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  mit 
ihrem  gesammten  unbeweglichen  und  beweglichen  Zubehör,  ins- 
besondere mit  ihrem  Betriebsmaterial,  überhaupt  mit  allen  an 
dem  Unternehmen  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  haftenden 
Rechten  und  Verpflichtungen  zu  erwerben  und  die  Auflösung  der 
Bergisch-Märkischen  Eisenbahngesellschaft  auf  Grund  der  nach- 
stehenden Bestimmungen  ohne  Weiteres  herbeizuführen. 

Falls  der  Staat  sich  hierzu  entschliesst,  hat  er : 

1.  die  sämmtlichen  Prioritäts  -  Anleihen  sowie  alle  sonstigen 
Schulden  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahngesellschaft  als 
Selbstschuldner  zu  übernehmen. 

2.  an  die  Liquidatoren  einen  Kaufpreis  von  210  000  000  M  behufs 
statutenmässiger  Vertheilung  an  die  Inhaber  der  Bergisch- 
Märkischen  Stamm-Actien  zu  überweisen. 

Die  Actionäre  sind  demnächst  durch  die  Gesellschaftsblätter 
aufzufordern,  binnen  einer  Frist  von  drei  Monaten  ihre  Actien  an 
die  Gesellschaftscasse  gegen  Empfangnahme  ihres  Antheiles  an 
dem  Liquidationserlöse  abzuliefern. 

Bei  Einlösung  der  Actien  sind  die  noch  nicht  zahlfälligen 
Dividendenscheine  resp.  Zinscoupons  mit  abzuliefern,  widrigenfalls 
der  Geldbetrag  derselben  von  dem  auf  die  Actien  entfallenden 
Betrage  in  Abzug  gebracht  wird.  Dieser  Abzug  gelangt  erst  nach 
Ablauf  der  Verjährungsfrist  zur  Auszahlung,  wenn  innerhalb  der- 
selben von  anderer  Seite  ein  Anspruch  auf  Auszahlung  nicht 
erhoben  sein  sollte. 
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Die  nach  Ablauf  der  angegebenen  Smonatlichen  Frist  nicht 
abgehobenen  Beträge  werden  mit  der  Massgabe  bei  der  gesetz- 
lichen Hinterlegungsstelle  eingezahlt,  dass  die  Auszahlung  nur 
gegen  Rückgabe  der  Actien  oder  auf  Grund  eines  die  Actien  für 
kraftlos  erklärenden,  rechtskräftigen  Ausschlussurtheils  erfolgen 
darf. 

Die  Liquidation  wird  für  Rechnung  des  Staates  bewirkt. 
Behufs  der  im  Falle  des  Eigenthumserwerbes  seitens  des  Staates 
erforderhchen  Uebertragung  des  Grundeigenthums  auf  den  Staat 
soll  derjenige  Beamte  der  Bergisch  -  Märkischen  Verwaltung  zur 
Abgabe  der  Auflassungserklärungen  ermächtigt  sein,  welchen  in 
jedem  einzelnen  Falle  das  Königliche  Eisenbahncommissariat  zu 
Berlin,  event.  die  an  dessen  Stelle  getretene  Eisenbahnaufsichts- 
behörde benennen  wird. 

Die  Bergisch-Märkische  Eisenbahngesellschaft  ist  nicht 
berechtigt,  in  anderer  Weise  ihre  Auflösung  zu  beschliessen,  den 
Gegenstand  ihres  Unternehmens  zu  ändern  oder  auszudehnen, 
oder  Bestandtheile  ihres  Eigenthums  zu  veräussern  oder  zu  ver- 
pfänden. 

§  10.  Dem  bei  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  beschäf- 
tigten ßeamtenpersonale  verbleiben  die  ihm  der  Gesellschaft 
gegenüber  zustehenden  Rechte.  Die  Beamten-Pensions-  und 
Unterstützungskasse  der  Bergisch  -  Märkischen  Eisenbahn  bleibt 
nach  dem  betreffenden  Statute  bestehen;  eine  Aenderung  des 
letzteren  kann  nur  auf  die  in  demselben  vorgesehene  Weise 
erfolgen.  Der  Staat  tritt  in  alle  rücksichthch  der  erwähnten 
Kasse  von  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  übernommenen  Verbind- 
lichkeiten ein.  Die  statutmässigen  Rechte  der  Gesellschaft  werden 
künftig  durch  die  zur  Verwaltung  der  Bahn  eingesetzte  König- 
liche Behörde  ausgeübt. 

Der  Fonds  zur  Unterstützung  hülfsbedürftiger  Arbeiter 
bezw.  deren  Hinterbliebenen  soll  seinem  Zwecke  erhalten,  be- 
ziehungsweise für  denselben  verwendet  werden. 

§  11.    Seitens  der  Königlichen  Staatsregierung  wird  die 
Genehmigung  der  Landesvertretung  sobald  als  thunlich  herbei 
geführt  werden. 

Dieses  Abkommen  wird  hinfällig,  wenn  zu  demselben  die 
landesherrliche  Genehmigung  nicht  bis  zum  1.  April  1882  erlangt 
worden  ist. 

§  12.  Die  Bestimmungen  dieses  Vertrages  sollen  nach  dessen 
Perfection  für  die  Bergisch-Märkische  Eisenbahngesellschaft  die 
Geltung  statutarischer  Bestimmungen  haben,  so  dass  also  dieser 
Vertrag  als  Nachtrag  zum  Gesellschaftsstatute  anzusehen  ist. 

§  13.  Der  Staat  ist  berechtigt,  alle  für  Ihn  aus  diesem 
Vertrage  hervorgehenden  Rechte  und  Verpflichtungen  auf  das 
Reich  zu  übertragen. 

§  14.   Der  Stempel  dieses  Vertrages  bleibt  ausser  Ansatz. 

Berlin,  den  7.  December  1881. 
Dr.  Frölich.    Schmidt.    Danco.    Rud.  Weyermann. 
Wilh.  Jentges. 

Ein  wichtiges  Französisches  Präjudiz. 

lu  Frankreich  ist  die  Zwangsvollstreckung  gegen  ausländische 
Staatsbahnen  unzulässig,  da  der  fremde  Fiscus  ebenso  wie  der 
Französische  Fiscus  zu  behandeln  und  gegen  letzteren  die  Zwanffs- 
Vollstreckung  nicht  statthaft  ist. 

Am  26.  Juni  1872  wurden  Seitens  der  Französischen  Ost- 
bahn dem  Dienste  der  Elsass-Lothringischen  Bahnen  in  Pagny 
20  Fasser  Wein  zur  Weiterbeförderung  an  L.  in  Metz  überwiesen 
und  von  R.,  dem  Bevollmächtigten  des  Letzteren,  gegen  Bezahlung 
der  rächt  sowie  gegen  Quittung  bezogen.  R.,  welcher  zugleich 
Kollfuhrunternehmer  der  Elsass-Lothringischen  Bahn  war,  hat 
den  Wein  demnächst  zur  Zollniederlage  gebracht,  woselbst  er  auf 
Anstehen  der  Firma  R.  &  W.  mit  Arrest  belegt  und  schliesslich 
zu  Gunsten  derselben  verkauft  worden  ist. 

Ani  _  21.  September  1872  verklagte  der  Absender  T.  zu 
Beziers  die  Französische  Südbahn  beim  Handelsgerichte  dort- 
selbst  auf  Zahlung  des  Werthes  fraglicher  Sendung  Wein:  die 
erstverklagte  Verwaltung  hat  die  Französische  Mitteimeerbahn 

:  diese  die  Ostbahn  und  letztere  die  Elsass-Lothringische  Eisen- 

|bahn  zu  dem  Processe  beigeladen. 

I  Endlich  ist  Seitens  letztgenannter  Verwaltung  dem  in- 
Bzwischen  nach  dem  Auslande  verzogenen  Bevollmächtigten  des 
lAdressaten,  dem  vormaligen  Rollfuhrunternehmer  R.,  der  Streit 
rverkundigt  worden. 

Td  '  •   ^'^^^^  September  1876  hat  das  Handelsgericht  zu 

Beziers  die  Französische  Südbahn,  die  Mittelmeer-  und  die  Ost- 
I  bahn  ausser  Process  gesetzt,  dagegen  die  Elsass-Lothringische 
.  Bahn  zur  Zahlung  einer  Hauptsumme  von  1  407,35  Frcs.  zuzüglich 
o  l  l^^^^  Kosten,  endlich  den  nicht  erschienenen  R.  zur 
bchadloshaltung  der  Elsass-Lothringischen  Bahn  in  contumaciam 
verurtheilt  Die  Zustellung  des  ürtheils  an  die  Generaldirection 
fler  Elsass-Lothringischen  Bahnen  ist  zwar  auf  dem  Parket  des 
l-rocureur  de  la  Republique  zu  Beziers  erfolgt,  indessen  hat  die 
genannte  Verwaltung  von  dieser  Thatsache  erst  lange  Zeit  später 
und  zwar  nach  Ablauf  der  Rechtsmittelfristen  Kenntniss  erlangt. 


Aus  diesen  und  anderen  Gründen  weigerte  sich  die  Elsass- 
Lothringische  Bahn,  das  Urtheil  des  Handelsgerichtes  zu  Beziers 
freiwillig  zu  vollziehen,  stellte  dem  Kläger  vielmehr  anheim,  seine 
auf  fraghches  Urtheil  gegründeten  Ansprüche  nach  Massgabe  der 
Bestimmungen  des  Staatsvertrages  zwischen  Baden  und  Frank- 
reich vom  16.  April  1846  über  die  gegenseitige  Leistung  der 
Kechtshulfe,  welcher  Vertrag  durch  §  18  der  Zusatzconvention 
zum  Deutsch-Französischen  Friedensvertrag  auch  auf  Elsass-Loth- 
ringen  ausgedehnt  worden  ist,  bei  den  Gerichten  des  letzteren 
Landes  im  gesonderten  Verfahren  zu  verfolgen. 

Statt  dessen  hat  der  Kläger  T.  bei  der  Französischen  Ost- 
bahn Drittarrest  auf  alle  der  Elsass-Lothringischen  Bahn  ge- 
hörigen Gelder,  Fahrnisse  und  Werthe  legen  lassen  und  dieselbe 
Behufs  Gültigkeitserklärung  des  Arrestes  vor  das  Civilgerieht  zu 
Nancy  geladen. 

Unter  Berufung  auf  das  Gesetz  vom  12./24.  August  1790 
Titel  II  Artikel  13,  auf  das  Gesetz  vom  16.  Fructidor  an  III,  auf 
den  Beschluss  des  Directoriums  vom  2.  Germinal  an  V  und'  das 
genehmigte  Staatsrathsgutachten  vom  12.  August  1807,  nach  wel- 
chen in  Frankreich  Vollstreckungshandlungen  gegen  den  Staat 
beziehungsweise  gegen  einzelne  Verwaltungszweige  desselben  ge- 
setzlich unzulässig  sind,  endlich  auf  die  diesen  Gesetzen  zu 
Grunde  liegende  ratio,  wonach  derselbe  Grundsatz  auch  auf  die 
in  Frankreich  beklagten  ausländischen  Staatsanstalten  analog  in 
Anwendung  zu  bringen  sei,  hat  die  Elsass-Lothringische  Bahn 
bea,ntragt,  den  Arrest  als  ungültig  und  unzulässig  zu  erklären 
und  dem  Arrestkläger, die  Kosten  zur  Last  zu  legen. 

Unter  dem  21.  Juni  1880  hat  das  Civilgerieht  zu  Nancy,  in 
erster  Instanz  erkennend,  den  Arrest  für  gültig  erklärt  unter 
Verfällung  der  Elsass-Lothringischen  Bahn  in  die  Kosten.  Gegen 
dieses  Urtheil  ist  Seitens  dieser  Verwaltung  Berufung  an  den 
Appellhof  in  Nancy  ergriffen  worden.  Durch  Urtheil  vom  13.  Juni 
1881  hat  dieser  Gerichtshof  den  gegen  die  Elsass-Lothringische 
Bahnverwaltung  bei  der  Französischen  Ostbahn  angelegten  Arrest 
für  ungültig  und  nichtig  erklärt  und  der  den  Arrest  betreibenden 
Partei  T.  sämmthche  Kosten  zur  Last  gelegt. 

Aus  den  Entscheidungsgründen: 
Durch  Kaiserliche  Cabinetsordre  vom  9.  December  1871  ist 
zum  Zwecke  des  Ausbaues,  der  Verwaltung  und  des  Betriebes 
der  Reichseisenbahnen  in  Elsass  -  Lothringen  unter  der  Firma 
„Kaiserliche  Generaldirection  der  Eisenbahnen  in  Elsass-Loth- 
nngen"  in  Strassburg  eine  Behörde  eingesetzt  worden,  welche, 
direct  dem  Reichskanzleramte  unterstellt,  alle  Rechte  und  Pflich- 
ten einer  öffentlichen  Behörde  besitzt.  Hieraus  folgt,  dass  alle 
Erträgnisse  aus  dem  Betriebe  dieser  Eisenbahnen,  sowie  alles 
rollende  Material  etc.  im  Eigenthume  des  Deutschen  Reiches 
stehen  und  zum  öffentlichen  Nutzen  bestimmt  sind. 

Die  Kaiserliche  Generaldirection  führt  aus,  dass  sie  weit 
entfernt  sei,  den  Französischen  Gerichten  das  Recht  zu  bestreiten, 
innerhalb  der  Grenzen  ihrer  Competenz  über  diejenigen  Streitig- 
keitMi  zu  befinden,  welche  aus  den  von  ihr  in  ihrer  Eigenschaft 
als  Transportunternehmerin  ausgeführten  Frachtverträgen  her- 
rühren; dagegen  behauptet  dieselbe,  dass  die  Französischen  Ge- 
richte nicht  berechtigt  seien,  Vollstreckungsmassregeln  gegen  sie 
zu  verfügen,  weil  solche  Massregeln  einem  Eingriff  in  die  Unab- 
hängigkeit eines  benachbarten  Staates  gleichkommen  würden. 

In  der  That  nimmt  das  öffentliche  Recht  in  Frankreich, 
was  die  Beziehungen  der  Privatpersonen  zum  Französischen  Staate 
betrifft,  genau  diesen  Standpunkt  ein  und  ist  es  nach  Franzö- 
sischem Rechte  nicht  gestattet,  Gelder  oder  andere  dem  Staate 
gehörigen  Sachen  öffentlichen  Nutzens  in  den  Händen  eines 
Dritten  mit  Arrest  zu  belegen.  Was  aber  dem  Französischen 
Staate  gegenüber  gesetzlich  unzulässig  ist,  ist  es  nicht  weniger 
einem  fremden  Staate  gegenüber,  welcher  dieselben  Freiheiten 
wie  dieser  und  nach  den  Principien  des  Völkerrechts  vollständige 
Unabhängigkeit  beanspruchen  kann. 

Attachirung  von  Bautechnikern  an  einzelne  diplo- 
matische Vertretungen  im  Auslande. 

Der  dem  Preussischen  Landtage  am  18.  Januar  d.  J.  zuge- 
gangene Staatshaushaltsetat  für  1882/83  enthält  unter  den  dauern- 
den Ausgaben  der  Bauverwaltung  eine  Summe  von  30  000  Mark 
,,zur  Attachirung  von  Bautechnikern  an  einzelne  diplomatische 
Vertretungen  im  Auslande",  wozu  in  den  Erläuterungen  Folgendes 
bemerkt  wird: 

Um  die  Staatsbaubeamten  zur  Erfüllung  ihrer  dienstlichen 
Aufgaben  immer  mehr  zu  befähigen  und  zu  fortgesetzten  Studien 
anzuregen,  ist  es  namentlich  auch  erforderlich,  sie  von  allen 
wichtigen  Bauausführungen  zu  unterrichten  und  von  den  Fort- 
schritten und  Neuerungen  auf  dem  Gebiete  der  Technik  fortge- 
setzt in  Kenntniss  zu  halten. 

.  Erreichung  dieses  Zweckes,  welchem  die  beiden  im 

Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  herausgegebenen  bautech- 
nischen Blätter  „Zeitschrift  für  Bauwesen"  und  „Centralblatt  der 
Bauverwaltung"  dienen,  bedarf  es  zuverlässigerer  und  vollstän- 
digerer Nachrichten  als  bisher,  über  die  in  anderen  Staaten  aus- 
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geführten  und  geplanten  besonders  wichtigen  Bauten  und  über 
die  dort  auf  denf  Gebiete  der  Bautechnik  gemachten  Erfahrungen 
und  Erfindungen.  Zur  Zeit  ist  es  für  die  Baubeamten  und  für 
die  Techniker  überaus  schwer,  wenn  nicht  ganz  unmöglich,  über 
die  im  Auslande  herrschende  Thätigkeit  auf  bautechnischem 
Gebiete  sich  dauernd  in  ausreichendem  Masse  zu  unterrichten. 
Wenn  auch  die  Zeitschriften  manche  werthvolle  Nachrichten  über 
im  Auslande  zur  Ausführung  kommende  Bauten,  wie  über  den 
8tand  und  den  Fortschritt  der  Technik  verbreiten,  so  geben  die- 
selben doch  kein  das  ganze  Gebiet  umfassende^s  Bild,  insbeson- 
dere lassen  sie  einen  Ueberblick  über  die  Bauthatigkeit  der  ein- 
zelnen Staaten  vermissen,  welcher  hinsichtlich  der  m  «er  Aus- 
führung befindlichen  öffentlichen  Bauten  und  der  wesentlichen 
dabei  vorkommenden  Details  die  erwünschte  Auskunft  giebt 

Ebenso  wenig  genügen  die  auf  diplomatischem  Wege  hier- 
her gelangenden  Mittheilungen  zur  Ajahülfe  des  empfundenen 
Mangels;  es  wird  sich  vielmehr  das  Ziel,  von  den  Fortschritten 
der  Bautechnik  im  Auslande  und  den  wichtigeren  Bauausfüh- 
rungen, sowie  den  technischen  Einrichtungen  -  auch  auf  dem 
Gebiete  des  Eisenbahnwesens  daselbst  —  fortgesetzt  und  voll- 
ständig unterrichtet  zu  bleiben  und  die  Erfahrungen  und  J  ort- 
schritte der  fremden  Länder  zu  Gunsten  des  eigenen  Landes  zu 
verwerthen  und  dienstbar  zu  machen,  in  wirksamer  Weise  nur 
dadurch  erreichen  lassen,  dass  den  Gesandtschaften  eigene  qua- 
lificirte  technische  Kräfte  zur  Seite  gegeben  werden.    Solche  den 
Gesandtschaften  zu  attachirende  Techniker  können  auf  Grund 
eigener  Anschauungen  angeben,    auf   welche  Mittheilungen  es 
bisonders  ankommt  und  über  welche  technischen  Angelegenheiten 
von  den  Behörden  des  Auslandes  Auskunft  zu  erbitten  ist,  sie 
können  selber  Materialien  sammeln  und  von  Zeit  zu  Zeit  Berictit 
erstatten,  sie  können  endlich  auch  anderen  ms  Ausland  amtlich 
committirten  oder  auf  eigene  Kosten  reisenden  Fachgenossen  das 
Studium  der  Bauwerke  und  Bauanlagen  u.  s.  w.  sehr  erheblich 
erleichtern.  ^^^^^^  Einrichtung  würde,  ganz  abgesehen  von  der 
dadurch  ermöglichten  Ausbildung   und  Vervollkommnung  der 
einzelnen  den  Gesandtschaften  zugewiesenen  Techniker,  von  viel- 
seitigem und  grossem,  der  allgemeinen  Staatsbau;  wie  der  Üisen- 
bahnbauverwaltung  zu  Gute  kommenden  und  die  Kosten  reich- 
lich aufwiegenden  Nutzen  sein.  n  x  ■  ^ 

Sie  wird  aber,  weil  die  Leistungen  auf  dem  Gebiete  des 
Bauwesens  in  den  fremden  Staaten  zu  wechseln  und  eine  her- 
vorragende Bedeutung  in  dem  einen  oder  anderen  Staate  vvie 
auch  in  den  verschiedenen  Zweigen  des  Bauwesens  mehr  perio- 
disch als  dauernd  zu  gewinnen  pflegen,  einen  standigen  Charakter 
nicht  erhalten  dürfen;  vielmehr  erscheint  es  zweckmassig  und 
wünschenswerth,  in  der  Auswahl  der  Länder  in  welche  quahü- 
cirte  Bautechniker  zu  entsenden  sein  wurden,  freie  Hand  zu 
behalten.  Um  weitere  Erfahrungen  darüber  zu  sammeln  ob  die 
beabsichtigte  Einrichtung  wirklich  die  davon  gehofften  Vortheile 
bringen  wird,  liegt  es  in  der  Absicht,  mit  der  Entsendung  zweier 
Techniker  nach  Paris  und  Washington  zunächst  für  1882/83  den 
Anfang  zu  machen.  ..  ,  •  w  j 

Für  den  genannten  Zweck  wird  unter  Berücksichtigung  des 
Umstandes,  dass  die  Techniker  in  den  fremden  Ländern  sehr  viel 
herumreisen  müssen,  ein  Betrag  von  je  15  000  Mark,  im  Ganzen 
also  von  30  000  Mark  erforderlich  sein.  Dieser  Betrag  ist  daher 
hier  mit  der  Massgabe  eingestellt,  dass  die  fernere  Inanspruch- 
nahme der  Summe  von  den  Erfahrungen  abhangen  wird,  welche 
bei  der  zunächst  versuchsweisen  Einführung  der  Einrichtung 
gemacht  werden.  (Centraiblatt  der  Bauverwaltung.) 

Aus  dem  ProtocoU 

über  die  in  Berlin  abgehaltene  General conferenz  der 
Deutschen  Eisenb  ahnverwaltungen. 

(Schluss.) 

No  28.  Betr.  Aenderung  der  Nomenclatur  der  Positionen 
,Eisen  und  Stahl"  der  Specialtarife  II  und  IIL  Die  Königliche 
Eisenbahndirection  in  Elberfeld  hat  in  Uebereinstimmung 
mit  den  wirth schaftlichen  Corporationen  Rheinland  -  Westfalens 
und  den  Königlichen  Eisenbahndirectionen  zu  Köln  und  Hannover 
beantragt,  für  die  Positionen  „Eisen  und  Stahl"  der  Specialtarite 
II  und  III  folgende  anderweite  Nomenclatur  einzuführen: 

A  Für  Specialtarif  IL  Eisen  und  Stahl,  und  zwar: 
l  Faconnirt,  als  Achs-,  Band-,  Breit-,  Flach-,  Fenster-,  Gitter-, 
Niet-,  Quadrat-,  Rund-,  Schlosser-,  Schnitt-,  Stab-,  Stangen-,  i-, 
T-  U-  Winkel-,  Zain-Eisen  resp.  Stahl;  Hufstabe.  —  2.  Bleche,  als 
Kesselblech,  Schwarzblech,  Stahlblech.  -  3.  Platten.  —  4.  Rohren, 
Säulen  und  Träger.  —  5.  Brückentheile.  —  6,  Eisenbahnschienen, 
auch  Flach-,  Flügel-,  Gruben-  und  Rollbahnschienen,  neue,  sowie 
nme  Scbienenbefestigungsgegenstände,  als  Laschen,  Schienenstuhle, 
Haknägel,  Muttern,  Schraubenbolzen,  Uuterlagsplatten,  eiserne 
Eisenbahnschwellen  (Traversen),  Weichen  und  Weichentheile,  auch 
Herzspitzen  und  Kreuzungsstücke.  —  7.  Achsen,  Bandagen,  Kader 
und  Rädertheile.  —  8.  Draht,  auch  mit  anderen  Metallen  uber- 
zogen, in  Ringen  unverpackt.  —  9.  Fa(;onstücke,  grobe,  namlich: 
Chabottcn,   Ambosseinsätze,   Walzecständer,  Walzwerksspmdeln 


und  Muffen,  rohe  Walzen,  Contragewichte,  Tubings,  Schachtringe, 
Feuerrahmen  mit  Thüren,  Kesselträger,  Roststäbe,  Schiffsschrauben, 
Schiffssteven  oder  Schraubenrahmen,  Steuerruder,  Sternrohrlager 
oder  Wellenrohrlager,  Fundamentrahmen  für  Schittsmaschinen. 
Schiffsanker,  schwere,  Schiffs  wellen,  schwere,  Kammwalzen, 
Hammerbären,  Hammerführer,  Hamtnersättel,  Klauen-  und  Walzen- 
kuDpeln,  Erzwalzen,  Pochstempel,  Zahnräder,  schwere. 

B  Für  Specialtarif  IIL  Eisen  (Roh-)  aller  Art;  Luppen 
von  Schweisseisen  und  Schweissstahl,  auch  Luppenstabe  (Koh- 
schienen).  -  Rohe  Blöcke  (Ingots)  von  Flusseisen  und  Flussstahl, 
auch  Stahlknüppel  (Billets).  -  Eisenbruch  (altes  Eisen),  alte 
Eisenmunition,  alte  Eisenbahnschienen,  alte  Grubenschienen  etc , 
Abfälle  von  Eisen  und  Stahl,  auch  Weissblechabfalle,  Stahlbruch 
und  Eisen  feile.  ,       ,  , 

Unter  Stahlbruch  und  Eisenbruch  ist  nicht  gebrochener  neuer 
Stahl  und  gebrochenes  neues  Eiseu,  sondern  der  Bruch  gebrauchter  ab- 
e-änffiffer  Stahl  und  Eisenfabrikate  zu  verstehen. 

Unter  Luppen  von  Eisen  und  Stahl  ist  zu  verstehen:  das  im 
Weffe  des  Frisch-  (Puddel-)  Processes  aus  Roheisen  gewonnene,  im 
Schweissofen  nicht  weiter  verarbeitete  Halbfabrikat,  welches  in  der 
Form  von  roh  gehämmerten  oder  gewalzten  Blöcken  oder  von  grob 
gewalzten  Stäben  vorkommt.  Stahlknüppel  (Billets)  sind  ein  auf  gleiche 
Weise  aus  rohen  Blöcken  von  Flusseisen  oder  Flussstahl  hergestelltes 

Halbfabrikat.^  diesem  generellen  Antrage  haben  der  Tarifcommission 
noch  folgende  Specialanträge  vorgelegen: 

1  Gesuch  cier  Firma  N.  Aug.  Elender  zu  Dusseldorf :  „schwere 
eiserne  Nieten  für  den  Schiffbau  und  Brückenbau«  wie  Schienen- 
befestigungsgegenstände nach  Specialtarif  II  zu  tariüren. 

2  Gesuch  mehrerer  Weiisblechfabrikanten:  den  Artikel 
„Weissblech"  aus  Specialtarif  I  in  Specialtarif  II  zu  versetzen 

3  Antrag  der  Generaldirection  der  Konigl.  Bayerischen  Ver- 
kehrsanstalten: „lose  Radsterne  und  Radscheiben''  wie  rohe  Ban- 
dagen und  rohe  Achsen  in  den  Specialtarif  II  aufzunehmen. 

4  Antrag  der  Königlichen  Eisenbahndirection  zu  Magdeburg, 
über  die  Tarifirung  von  „verzinktem  Eisenblech"  Entscheidung  zu 

^^^^^\  Gesuch  der  Königin  Marienhütte  in  Cainsdorf:  a)  zu  de- 
clariren,  dass  alle  alten  Eisenbahnschienen,  ob  schon  befahren 
oder  nicht  und  ohne  Rücksicht  auf  ihre  Verwendung  lur  ^an- 
zwecke etc.,  dem  Specialtarif  HI  angehören;  b)  zu  Bruckentheüen 
(ad  5  der  beantragten  neuen  Fassung  des  Specialtarits  Ii)  die 
Worte  hinzuzufügen:  „und  andere  ähnliche  Constructionstheile  zu 

Dächern''  j 

6.  Gesuch  der  Sächsischen  Gussstahlfabrik  in  Döhlen,  zu  de- 
clariren,  dass  der  von  ihr  aus  Rheinland  -  Westfalen  bezogene 
neue  gebrochene  Stahl  nicht  zum  Specialtarif  IL  .sondern  als 
„Rohstahl  zum  Einschmelzen  bestimmt"  in  den  Specialtarit  Hl  zu 
verweisenj^i.  Commission  ist  beantragt,  den  in  Rede  stehen- 
den Tarifpositionen  folgende  Fassung  zu  geben: 

Specialtarif  IL  Eisen  und  Stahl  und  zwar:  1.  Stab-  und 
FaQoneisen  (-Stahl)  aller  Art,  als  Achs-,  B?'',?''- J^^S'^Jp^  t'' 
Gitter-,  Niet-,  Quadrat-,  Rund-,  Schlosser-,  Schnitt-,  Stangen-,  i-, 
T-,  r-  Winkel  Zain-Eisen  resp.  Stahl;  Huf stäbe.  -  2.  Platten  und 
Bleche  aller  Art,  nicht  mit  anderen  Metallen  uberzogen.  --  3.  Rohren, 
Säulen,  Träger,  sämmtlich  un zusammengesetzte.  -  4.  BrucKen-, 
Dach-,  sowil  ähnliche  Constructionstheile  (Träger  FaQoneisen  und 
Bleche,  gelocht  und  zur  Zusammensetzung  vorbereitet).  -  zu- 
sammengesetzte Constructionstheile  (genietet  oder  ^ersf^aubt) 
tarieren  nach  Specialtarif  I.  -  5.  Eisenbahnschienen  auch  Mach-, 
Flügel-,  Gruben-  und  Rollbahnschienen,  sowie  Schienenbefes^^^^^ 
gungsgegenstände,  als  Laschen,  Schienenstuhle  HaknageL  Muttern, 
Schraublnbolzen,  Unterlagsplatten;  .Eisenbahnschwellen  (Lang- 
und  Querschwellen);  Weichen  und  Weichentheile,  auch  Herzstucke 
Herzspitzen  und  Kreuzungsstücke.  -  6.  Achsen  Bandagen,  Rader 
und  Rädertheile,  auch  Bremsklötze,  sammthch  nur,  wenn  tur 
Eisenbahnwagen  und  Locomotiven  bestimmt.  —  7.  ^}sen-  una 
Stahldraht,  nicht  mit  anderen  Metallen  überzogen,  }°fDgf°'  . un- 
verpackt. -  8.  Faponstücke,  grobe,  über  100  kg  Gewicht  pro  Stuck, 
Roststäbe,  sämmtlich  unverpackt.  .  ^  t 

Specialtarif  IIL  Eisen  (Roh-)  aller  Art,  Luppen  von 
Schweisseisen  und  Schweissstahl,  auch  Luppenstabe  (Rohschienen) 
rohe  Blöcke  von  Flusseisen  und  Flussstahl,  auch  Stahlknuppel 
(Billets),  Eisen-  und  Stahlbruch  (altes  Eisen  und  Stahl),  alte  Eisen- 
und  Stahlmunition,  alte  Eisenbahn-  und  Grubenschienen  alte 
Schwellen,  alte  Radbandagen  und  sonstige  alte  Radtheile,  terner 
Abfälle  von  Stahl  und  Eisen,  auch  Weissblechablaüe. 

Unter  Luppen  von  Eisen  und  Stahl  ist  zu  verstehen:  das  im 
Wese  des  Frisch-  (Puddel-)  Prozesses  aus  Roheisen  gewonnene,  im 
Schweissofen  nicht  weiter  verarbeitete  HaU.fabrikat,  welches  in  der 
Form  von  roh  gehämmerten  oder  gewalzten  Blöcken  oder  von  grob- 
gewalzten Stäben  vorkommt.  Stahlknüppel  (Billets)  sind  ein  auf  gleiche 
Weise  aus  rohen  Blöcken  von  Flusseisen  oder  Flussstahl  hergestelltes 

^""'^^^UntTr' Stahlbruch  und  Eisenbruch  ist  nicht  gebrochener  neuer 
Stahl  und  gebrochenes  neues  Eisen,  sondern  der  Bruch  gebrauchter 
abgängiger  Stahl-  und  Eisenfabrikate  zu  verstehen. 


i 


Pie  unter  2,  3,  4  und  6  b)  aufgeführten  Specjfilanträgp  sind 
Ton  der  Commission  durch  die  vorgeschlagene  Fassung  als  er- 
ledigt erachtet.  Bezüglich  der  Special- Anträge  ad  1,  5  a)  und  6 
ist  commissionsseitig  Ablehnung  empfohlen  -worden. 

Herr  Generaldirectionsrath  Böhm  (Königl.  Bayerische  Ver- 
kehrsanstalten)  stellt  den  Antrag,  im  Interesse  grösserer  Einfach- 
heit und  Vollständigkeit  folgende  von  den  betreffenden  Inter- 
essenten Bayerns  vorgeschlagene  Fassung  anzunehmen: 

„Specialtarif  II.  Eisen  und  Stahl,  raffinirt  und  zwar 
1.  Stab-  und  FaQoneisen,  ebenso  Stahl  aller  Art,  geschmiedet  oder 
gewalzt;  —  2.  Platten  und  Bleche  aller  Art,  nicht  mit  anderen 
Metallen  überzogen;  —  3.  Röhren,  Säulen;  —4.  Constructionstheile 
von  Eisen  und  Stahl,  zur  Zusammensetzung  vorbereitet  (zusammen- 
gesetzte Constructionstheile,  bereits  genietet  oder  verschraubt 
oder  geschweisst,  tarifiren  nach  Specialtarif  I);  —  5.  Schienen  aller 
Art,  Schienenbefestigungsgegenstände,  Schwellen,  Weichen  und 
Weichentheile;  —  6.  Achsen,  Bandagen,  Räder,  Rädertheile  und 
Bremsklötze,  für  Eisenbahnzwecke  bestimmt;  —  7.  Eisen-  und 
Stahldraht,  nicht  mit  anderen  Metallen  überzogen,  in  Ringen,  un- 
verpackt; —  8.  Fa^onstücke,  grobe,  über  100  kg  pro  Stück,  Rost- 
stäbe, sämmtlich  unverpackt." 

S  pecia  Itar  if  III.  Roheisen,  Rohstahleisen,  Luppen,  Luppen- 
stäbe, Blöcke  von  Flusseisen  und  Flussstahl,  Stahlknüppel,  Alt- 
eisen aller  Art  zur  Umarbeitung  bestimmt,  Eisenbruch  und  Ab- 
fälle aller  Art,  auch  Weissblechabfälle. 

Es  wird  in  die  Discussion  über  die  einzelnen  Positionen 
eingetreten. 

A.  Specialtarif  II.  L  Position  1.  Herr  Oberregierungs- 
rath Erahn  (Königliche  Eisenbahndirection  Elberfeld)  nimmt 
seinen  in  der  Commission  gestellten  Antrag  auf  Hinzufügung  des 
Wortes  „verzinkt"  in  der  Ueberschrift,  speciell  bei  Nummer  1 
wieder  auf.  l)ie  Verzinkung  des  Eisens  zum  Schutze  desselben 
gegen  Rost  an  Stelle  des  Anstrichs  mit  Oelfarbe  oder  Mennige 
sei  in  grossem  Aufschwünge  begriffen,  auch  die  Werthdifferenz 
zwischen  verzinktem  und  unverzinktem  Eisen  nicht  bedeutend. 
England  und  Amerika  verzinken  das  aus  Deutschland  bezogene 
Eisen  selbst  und  es  sei  daher  wünschenswerth,  durch  tarifarische 
Gleichstellung  des  verzinkten  Eisens  mit  unverzinktem  die  Mög- 
lichkeit zu  gewähren,  dass  die  Verzinkuug  im  Inlande  geschehe. 

Herr  Geh.  Regierungsrath  Grapow  (Rechte  Oder-Ufer- 
Bahn)  als  Referent  der  Commission  spricht  sich  gegen  den  Antrag 
aus;  ebenso  ersucht  derselbe  die  Bayerische  Fassung  abzulehnen, 
da  dieselbe  sich  ohne  vorherige  Prüfung  in  der  Commission  in 
ihren  Folgen  nicht  übersehen  lasse.  Der  Ausdruck  „raffinirt"  sei 
praktisch  wenig  gebräuchlich  und  dürfte  Veranlassung  zu  Declara- 
tionen  geben. 

Herr  Generaldirectionsrath  Böhm  (Bayerische  Staatsbahn) 
glaubt  den  von  ihm  vorgeschlagenen  Text  als  übersichtlich  und 
einfach  und  für  die  Expeditionen  verständlich  bezeichnen  zu  sollen. 

Es  gelangen  nunmehr  die  zu  Position  1  gestellten  Anträge 
zur  Abstimmung; 

a)  der  Antrag  der  Königl.  Bayerischen  Staatsbahn  auf  Annahme 
folgender  Fassung: 

„Eisen  und  Stahl,  raffinirt  und  zwar 
1.  Stab-  und  Fa^oneisen,  ebenso  Stahl  aller  Art,  geschmiedet 
oder  gewalzt"  wird  abgelehnt. 

b)  der  Antrag  der  Commission,  die  Position  zu  fassen: 

1.  Stab-  und  Fa(joneisen  (Stahl)  aller  Art,  als  Achs-,  Band-, 
Flach-,  Fenster-,  Gitter-,  Niet-,  Quadrat-,  Rund-,  Schlosser-, 
Schnitt-,  Stangen-,  T-,  I-,  U-,  Winkel-,  Zain-Eisen  resp. 
Stahl;  Hufstäbe  wird  angenommen. 

c)  der  Antrag  der  Königl.  Eisenbahndirection  in  Elberfeld,  in 
dem  Antrage  ad  b  hinter  den  Worten  „Stab-  und  FaQoneisen 
(Stahl)  aller  Art"  hinzuzufügen:  „auch  verzinkt"  wird  gleich- 
falls angenommen. 

II.  Position  2.  a)  Der  Commissionsantrag  lautet:  „Platten 
und  Bleche  aller  Art,  nicht  mit  anderen  Metallen  überzogen." 
Hierzu  sind  folgende  Amendements  gestellt:  b}  von  Herrn 
Oberregierungsrath  Krahn  (Königl.  Eisenbahndirection  in  Elber- 
feld) auf  Aufnahme  der  Worte  „auch  verzinkt",  c)  von  Herrn 
Oberfinanzrath  v.  Weizsäcker  (Königl.  Württembergische  Staats- 
bahn) in  dem  Antrage  von  Elberfeld  (ad  b)  weiter  hinzuzufügen: 
„auch  verzinnt  (Weissblech.") 

'  Letzterer  Antrag  wird  nach  eingehender  Motivirung  seitens 
des  Antragstellers  von  verschiedenen  Seiten  bekämpft. 

Alle  drei  Anträge  werden  bei  getrennter  Abstim- 
mung angenommen. 

Hiernach  würde  Position  2  nach  den  Beschlüssen  der  Con- 
ferenz  lauten: 

Platten  und  Bleche,  auch  verzinkt  und  verzinnt  (Weissblech) 

III.  Position  3  und  4.  Nach  den  Anträgen  der  Com' 
mission  lauten  die  beiden  Positionen: 

3.  Röhren,  Säulen,  Träger,  sämmtlich  unzusammengesetzte. 

4.  Brücken-,  Dach-  sowie  ähnliche  Constructionstheile  (Träger, 
Faponeisen  und  Bleche,  gelocht  und  zur  Zusammensetzung 
vorbereitet).  Zusammengesetzte  Constructionstheile  (genietet 
Qder  verschraubt)  tarifiren  nach  Specialtarif  I. 

Nach  der  Fassung  der  Bayerischen  Staat^bahn : 


3.  Röhrep,  Säulen. 

4.  Constructionstheile  von  Eisen  und  Stahl,  zur  Zusammensetzung 
vorbereitet.    (Zusammengesetzte  Constructionstheile,  bereits 

enietet  oder  verschraubt  oder  geschweisst,  tarifiren  nach 
pecialtarif  I.) 

Herr  Oberregierungsrath  Krahn  (Königl.  Eisenbahndirec- 
tion Elberfeld)  acceptirt  den  Bayerischen  Vorschlag  bezüglich 
der  Fassung  der  Position  3,  ersucht  aber,  dieser  Position  noch 
die  Worte  „auch  verzinkt"  hinzuzufügen  und  Position  4  wie  folgt 
zu  fassen:  ,,Brücken  und  andere  Constructionstheile  ausgewalzten 
Platten  und  Stäben." 

Zur  Begründung  wird  angeführt,  dass  die  Aufführung  von 
Trägern,  als  unter  Position  1  fallend,  entbehrlich  sei,  die  Aus- 
schliessung der  zusammengesetzten  Constructionstheile  von  dem 
Specialtarif  II  die  Fabriken  insofern  schädige,  als  dieselben 
genöthigt  seien,  behufs  Zusammensetzung  der  Theile  an  Ort  und 
Stelle  eine  grössere  Anzahl  Monteure  als  sonst  erforderlich  zu 
entsenden,  während  die  Eisenbahnen  selbst  hierdurch  keinen 
Vortheil  hätten.  Die  Arbeit  der  Zusammensetzung  sei  im  Ver- 
gleich zu  der  des  Lochens  und  Verpassens  der  Theile  eine  sehr 
unbedeutende  und  liege  es  daher,  nachdem  für  die  zur  Zusam- 
mensetzung vorbereiteten  Theile  commissionsseitig  der  Special- 
tarif II  zugestanden  sei,  nur  in  der  Billigkeit,  die  gleiche  Tarifi- 
rung  auch  für  die  zusammengesetzten  Theile  zu  gewähren. 

Referent  hält  den  Antrag  von  Elberfeld  für  zu  weitgehend, 
da  es  schwierig  sei,  im  Einzelfalle  zu  entscheiden,  ob  man  noch 
Brücken-  und  ähnliche  Constructionstheile  vor  sich  habe*. 

Die  Anträge  von  Elberfeld  auf  Annahme  folgender  Fassung : 

a)  für  Position  4:  Brücken  und  andere  Constructionstheile  aus 
gewalzten  Platten  und  Stäben; 

b)  für  Position  3:  Säulen  und  Röhren; 

;  c)  für  Hinzufügung  der  Worte  bei  beiden  Positionen:  „auch 
verzinkt" 

werden  der  Reihe  nach  angenommen. 

Die  Anträge  der  Commission  und  der  Bayerischen  Staats- 
bahn sind  damit  abgelehnt. 

IV.  Position  5.  Der  Antrag  der  Kgl.  Bayerischen 
Staatsbahn  auf  Annahme  folgender  Fassung :  „Schienen  aller  Art, 
Schienenbefestigungs-Gegenstände,  Schwellen,  Weichen  und 
Weichentheile"  wird  abgelehnt  und  die  Fassung  der  Commission: 
„5.  Eisenbahnschienen,  auch  Flach-.  Flügel-,  Gruben-  und  Roll- 
bahnschienen, sowie  Schienenbefestigungsgegenstände,  als  Laschen, 
Schienenstühle,  Haknägel,  Muttern,  Schraubenbolzen,  Unterlags- 
platten; Eisenbahnschwellen  (Lang-  und  Querschwellen);  Weichen 
und  Weichentheile,  auch  Herzstücke,  Herzspitzen  und  Kreuzungs- 
stücke" zum  Beschluss  erhoben. 

V.  Position  6.  Die  Generalconferenz  entscheidet  sich, 
nachdem  Herr  Generaldirectionsrath  Böhm  auf  Abstimmung 
über  seinen  Antrag  verzichtet  hat,  für  die  nachstehende  von  der 
Commission  vorgeschlagene  Fassung:  „6.  Achsen,  Bandagen, 
Räder-  und  Rädertheile,  auch  Bremsklötze,  sämmtlich  nur,  wenn 
für  Eisenbahnwagen  und  Locomotiven  bestimmt." 

VI.  Position  7  lautet  nach  dem  Vorschlage  der  Com- 
mission:  „7.  Eisen-  und  Stahldraht,  nicht  mit  anderen  Metallen 
überzogen,  in  Ringen,  unverpackt." 

Herr  Oberregierungsrath  Krahn  (Kgl.  Eisenbahndirection 
Elberfeld)  ersucht,  unter  Bezugnahme  auf  die  früheren  Ausfüh- 
rungen, auch  den  verzinkten  und  verkupferten  Draht  mit  auf- 
zunehmen, da  zwischen  beiden  Sorten  kein  nennenswerther 
Unterschied  bezüglich  des  Preises  bestände.  —  Gegen  die  Auf- 
nahme des  verkupferten  Drahts  wird  von  verschiedenen  Seiten 
Widerspruch  erhoben.  Bei  der  Abstimmung  werden  die  Anträge 
von  Elberfeld:  a)  auf  Hinzufügung  des  Wortes  „verzinkt",  b)  auf 
Hinzufügung  des  Wortes  „verkupfert"  angenommen. 

Hiernach  würde  Position  7  lauten:  „Eisen-  und  Stahldraht, 
auch  verzinkt  und  verkupfert,  in  Ringen,  unverpackt". 

VII.  Position  8  wird  in  der  folgenden  von  der  Com- 
mission beantragten  Fassung  angenommen :  „8.  FaQonstücke,  grobe, 
über  100  kg  pro  Stück,  Roststäbe,  sämmtlich  unverpackt." 

Vin.  Herr  Oberregierungsrath  Krahn  (Königliche  Eisen- 
bahndirection Elberfeld)  beantragt  nunmehr  behufs  Vereinfachung 
der  Nomenclatur  und  zur  Vermeidung  von  Anträgen,  welche 
gestellt  werden  würden,  wenn  sich  die  Verzinkung  später  auch 
auf  diejenigen  Gattungen  erstrecken  sollte,  bei  welchen  der 
bezügliche  Zusatz  heute  noch  fehlt:  der  Ueberschrift  „Eisen  und 
Stahl"  die  Worte  hinzuzufügen:  „auch  verzinkt".  Der  Antrag 
wird  angenommen. 

IX.  Das  von  der  Firma  N.  Aug.  Elender  in  Düsseldorf, 
wiederholt  gestellte  Gesuch:  „schwere  eiserne  Nieten  für  den 
Schiffs-  und  Brückenbau",  in  den  Specialtarif  II  aufzunehmen, 
wird  abgelehnt.  . 

B.  Specialtarif  IIL  X.  Seitens  der  Commission  ist  die  An- 
nahme folgender  Fassung  beantragt:  „Eisen  (Roh-)  aller  Art, 
Luppen  von  Schweisseisen  und  Schweissstahl,  auch  Luppenstücke 
(Rohschienen),  rohe  Blöcke  von  Flusseisen  und  Flussstahl,  auch 
Stahlknüppel  (ßillets). 

Eisen  und  Stahlbruch  (altes  Eisen  und  Stahl),  alte  Eisen- 
und  Stahlmunition,  alte  Eisenbahn-  und  Grubenschienen,  alte 
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Sch\vellen,  alte  Radbandagen  und  sonstige  alte  Radtheile,  ferner 
Abfälle  von  Stahl  und  Eisen,  auch  Weissblechabfalle. 

Unter  Luppen  von  Eisen  und  Stahl  ist  zu  verstehen:  das  im 
Weee  des  Frisch-  (Puddel-)  Prozesses  aus  Roheisen  gewonnene,  im 
Schweissofen  nicht  weiter  verarbeitete  Halbfabrikat,  welches  in  der 
Form  von  roh  gehämmerten  oder  gewalzten  Blöcken  oder  von  grob 
gewalzten  Stäben  vorkommt.  Stahlknüppel  (BiUets)  sind  ein  auf 
gleiche  Weise  aus  rohen  Blöcken  von  Flusseisen  oder  Flussstahl  her- 
gestelltes Halbfabrikat. 

Unter  Stahlbruch  und  Eisenbruch  ist  nicht  gebrochener  neuer 
Stahl  und  gebrochenes  neues  Eisen,  soudern  der  Bruch  gebrauchter 
abffängiger  Stahl-  und  Eisenfabrikate  zu  verstehen. 

Herr  Oberregierungsrath  Krahn  ersucht  hinter  „Schweiss- 
stahl"  die  in  der  z.  Z.  geltenden  Nomenclatur  stehenden  Worte 
in  Masseln  (Breden)  oder  Prismen"  hinzuzufügen.  Der  in  dieser 
Weise  modificirte  Antrag  der  Commission  wird  angenommen, 
nachdem  Herr  Generaldirectionsrath  Böhm  auf  Abstimmung  über 
seinen  Antrag  verzichtet  hat. 

XI.   Die  Anträge 

a)  der  Königin  Marienhütte  zu  Cainsdorf:       ,  ^     ^.  , 

zu  declariren,  dass  alle  alten  Eisenbahnschienen,  ob 
schon  befahren  oder  nicht  und  ohne  Rucksicht  auf  inre 
Verwendung  für  Bauzwecke  etc.  dem  Specialtarif  III  an- 
gehören, 

b)  der  Sächsischen  Gussstahlfabrik  in  Dohlen : 

zu  declariren,  dass  neuer  gebrochener  Stahl  als  Kohstahl 
zum  Einschmelzen  bestimmt  in  Specialtarif  III  zu  ver- 
weisen sei,  .       T,    1  u  i. 
werden  nach  dem  Votum  der  Commission  abgelehnt. 

Nach  den  heute  gefassten  Beschlüssen  lautet  die  Nomen- 
clatur der  Eisen-  und  Stahlpositionen  der  Specialtarife  II  und  III 

^^S^pecialtarif  II.    Eisen  und  Stahl,  auch  verzinkt,  und 

^T^Stab-  und  Fa<foneisen  (Stahl)  aller  Art,  als  Achs-,  Band-, 
Flach-,  Fenster-,  Gitter-,  Niet-,  Quadrat-,  Rund-,  Schlosser-, 
Schnitt-,  Stangen-,  T-,  S-,  U-,  Winkel-,  Zain-Eisen  resp.  Stahl; 
Hufstäbe.  . 

2.  Platten  und  Bleche,  auch  verzinnt  (Weissblech). 

3.  Röhren,  Säulen.  .         .,  ,  i. 

4.  Brücken-  und  andere  Constructionstheile  aus  gewalzten 
Platten  und  Stäben.  .     ^  j  t>  n 

5  Eisenbahnschienen,  auch  Flach-,  Flügel-,  Gruben-  und  Roll- 
bahnschienen, sowie  Schienenbefestigungsgegenstande,  als 
Laschen,  Schienenstühle,  Haknägel,  Muttern,  Schraubenbolzen, 
Unterlagsplatten;  Eisenbahnschwellen  (Lang-  und  Quer- 
schwellen); Weichen  und  Weichentheile,  auch  Herzstücke, 
Herzspitzen  und  Kreuzungsstücke. 

6  Achsen,  Bandagen,  Räder  und  Rädertheile,  auch  Bremsklotze, 
sämmtlich  nur,  wenn  für  Eisenbahnwagen  und  Locomotiven 
bestimmt.  ,          .  ,  ^      ,        ,     f   i.  • 

7.  Eisen-  und  Stahldraht,    auch  verzinkt  und  verkupfert,  m 
'  Ringen,  unverpackt.  „     .  o^.-  ^    -d  ^ 

8.  Facjonstücke,  grobe,  über  100  kg  Gewicht  pro  Stuck,  Rost- 
stäbe, sämmtlich  unverpackt.  .  ,  r 

Specialtarif  lU.  Eisen  (Roh-)  aller  Art,  Luppen  von 
Schweisseisen  und  Schweissstahl  in  Masseln  (Broden)  oder 
Prismen,  auch  Luppenstäbe  (Rohschienen),  rohe  Blocke  von 
Flusseisen  und  Flussstahl,  auch  Stahlknüppel  (BiUets);  Eisen- 
und  Stahlbruch  (altes  Eisen  und  Stahl,  alte  Eisen-  und  btahl- 
munition,  alte  Eisenbahn-  und  Gruben  schienen,  alte  Schwellen, 
alte  Radbandagen  und  sonstige  alte  Radtheile ;  ferner  Abfalle  von 
Stahl  und  Eisen,  auch  Weissblechabfälle). 

Unter  Luppen  von  Eisen  und  Stahl  ist  zu  verstehen:  das  im 
Wege  des  Frisch-  (Puddel-)  Prozesses  aus  Roheisen  gewonnene,  im 
Schweissofen  nicht  weiter  verarbeitete  Halbfabrikat,  welches  in  der 
Form  von  roh  gehämmerten  oder  gewalzten  Blöcken  oder  von  grob- 
gewalzten Stäben  vorkommt.  Stahlknüppel  (Billets)  sind  ein  auf 
gleiche  Weise  aus  rohen  Blöcken  von  Flusseisen  oder  Flussstahl  her- 
gestelltes Halbfabrikat. 

Unter  Stahlbruch  und  Eisenbruch  ist  nicht  gebrochener  neuer 
Stahl  und  gebrochenes  neues  Eisen,  sondern  der  Bruch  gebrauchter 
abgängiger  Stahl-  und  Eisenfabrikate  zu  verstehen. 

No.  29.  Betr.  Tarifirung  von  Lumpen-,  Leder-,  Horn-  und 
Gerbereiabfällen,  Degras  und  Knochkohlenabfall.  Die  Commission 

hat  beantragt:  .  ,^    t  tit  u  c  ji-  u 

A.  die  bei  den  Düngemitteln  des  Specialtarifs  Iii.  belmdliche 
Unterposition  „Lumpendünger"  zu  streichen,  und  in  den 
Specialtarif  III  als  neue  Position  aufzunehmen :  „Lumpen- 
abfälle. (Hierunter  sind  nur  zu  verstehen:  Tuchränder 
und  Nähte,  abgetragene  Filzwaaren,  Schund.)" 

B  die  Position  „Lederabschnitzel  etc."  im  Specialtarif  E  zu 
streichen  und  in  den  Specialtarif  UI  folgende  neue  Position 
aufzunehmen:  „Lederabschnitzel  (zur  Verwendung  für 
Lederwaaren  nicht  geeignete  Lederabfälle)  und  abgenutzte 
3(ltj6  LGclGrstückG«*' 

C.  a)  die  Position  „Abfälle  von  Filz,  Gummi  etc."  des  Special- 
tarifs II  ganz  zu  streichen. 


b)  in  den  Specialtarif  II  neu  aufzuführen:  unter  G:  „Gummi- 
abfälle":  unter  H:  „Heringslake";  unter  T:  „Tabacksnnpen"  ; 
„Tauwerk,  altes";  „Thierhaare  (jedoch  ausgeschlossen  Borsten 
und  Rosshaare  von  Schweif  und  Mähne)." 

c)  in  den  Specialtarif  lU  zu  setzen:  „Abfälle  von  Horn ;  Ab- 
fälle von  Klauen  und  folgende  Abfälle  von  Häuten:  Fali- 
spähne,Schlichtspähne,  Stollmehl.  (Flechsen,  Klauen,  Leim- 
leder s.  Speoialtarif  II.)  Degras  gehört  zu  den  allgemeinen 
Wagenladungsclassen."  .        -r   it  j- 

D  a)  in  der  Position  „Beinschwarz"  etc.  des  Specialtarifs  II  die 
Parenthese:  „ausschliesslich  gebrauchte  Knochenkohle  und 
gebrauchtes  Spodium  zum  Düngen  s.  Düngemittel"  zu 
strcicliGii ' 

b)  in  der  Position  Düngemittel  des  Specialtarifs  IH  die  Worte 
„Knochenkohlenabfall  (Zuckerschaum,  Zuckererde,  Schaum- 
schwärze)" und  („gebrauchtes  Spodium")  ebenfalls  zu 
strcicliGn  * 

c)  in  den  Specialtarif  IH  als  besondere  Position  neu  aufzu- 
nehmen: „Knochenkohlenabfall  (Zuckerschaum,  Zuckererde, 
Schaumschwärze)";  ^  ...  ^-^ 

d)  in  der  Position  Düngemittel  der  deckungsbedurftigen  Guter 
die  Bezeichnungen  ,,Knochenkohlenabfall,  Knochenschwarz, 
Schaumschwärze"  zu  streichen;  _  _ 

e)  unter  den  deckungsbedürftigen  Gütern  als  neue  Position  auf- 
zunehmen :  „Knochenschwarz,  Knochenkohlenabfall  (Zucker- 
schaum, Zuckererde,  Schaumschwärze)". 

Herr  Finanzrath  v.  d.  Planitz  (Königl.  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen)  beantragt,  der  vorstehend 
sub  A.  aufgeführten  Position  „Lumpenabfälle"  folgende  ander- 
weite Fassung  zu  geben:  „Lumpenabfälle.  Hierunter  sind  nur 
zu  verstehen :  Tuchränder  und  Nähte,  abgetragene  Filzwaaren  und 
Filzabschnitzel  (zur  Verwendung  für  Filzwaaren  nicht  geeignete 
Filzabfälle)."  Die  Anträge  der  Commission  werden  mit  der  vor- 
stehenden Modification  en  bloc  angenommen. 

No.  30.  Betr.  die  Tarifirung  von  Salzsäure.  Nach  dem  Vo- 
tum der  Commission  wird  der  Artikel  Salzsäure  aus  Special- 
tarif I  in  den  Specialtarif  ü  versetzt. 

No.  31.  Betr.  die  DeClassification  verschiedener  Gemüse- 
arten. Unter  Ablehnung  eines  Antrages  des  Herrn  Generaldirec- 
tionsrath Böhm  (Königl  Bayerische  Verkehrsanstalten):  „Kraut 
in  den  Specialtarif  HI  zu  versetzen"  wird  dem  Votum  der  Com- 
mission entsprechend  beschlossen: 

1.  in  den  Specialtarif  II  als  neue  Position  aufzunehmen:  „beia- 
und  Gartenfrüchte,  folgende: 

a)  Kohl  und  Kraut,  ausschliesslich  Blumen-,  Rosen-  und  Wir- 
singkohl, welche  zur  allgemeinen  Wagenladungsciasse  ge- 
hören, 

b)  Rüben,  soweit  nicht  zum  Specialtarif  III  gehörig,  ausschlies- 
üch  Teltower-  resp.  Märkische  Rübchen,  welche  zur  allge- 
meinen Wagenladungsciasse  gehören, 

2.  die  Position  Rüben  im  Specialtarif  III  zu  fassen :  „Rüben,  fol- 
gende: Zuckerrüben,  sowie  Schnitze,  auch  gedörrte  und  ge- 
trocknete, ScLnitzabfälle  und  Köpfe  davon,  ferner  Futterrü- 
ben, d.  h.  die  nur  als  Viehfutter  verwendbaren  Rübensorten. 
Mohr-  und  Kohbrüben  gehören  zum  Specialtarif  H"; 

3  unter  die  deckungsbedürftigen  Güter  aufzunehmen:  „Kohl 
und  Kraut,  soweit  zum  Specialtarif  II  gehörig,  und  Speise- 
zwiebeln". 

No  32.  Betr.  die  Tarifirung  von,  Trass.  Die  Commission 
hat  beschlossen,  den  Artikel  „Trass"  in  den  Specialtarif  UI  auf- 
zunehmen.  Die  Generalconferenz  tritt  diesem  Beschlüsse  bei. 

No.  33.  Betr.  Tarifirung  von  Walkextract.  Auf  Antrag  des 
Herrn  Oberregierungsrath  Kranold  (Königl.  Eisenbahndirection 
Berlin),  welcher  bemerkt,  dass  sich  neuerdings  Bedenken  gegen 
die  Aufnahme  von  Walkextract  in  den  Specialtarif  IH  geltend  ge- 
macht hätten,  wird  der  Gegenstand  an  die  Commission  behufs 
nochmaliger  Berathung  zurückverwiesen. 

No.  34.  Betr.  Tarifirung  von  rohem  Thon.  Die  Generalcon- 
ferenz ertheilt  dem  Beschlüsse  der  Commission: 

im  Specialtarif  Jl  bei  Erdfarben  anstatt  „gemahlener  und 
präparirter  Thon"  zusetzen:  „Thon,  auch  gemahlen  und  pra- 
parirt." 
ihre  Zustimmung. 

No.  35.  Betr.  Tarifirung  von  Reiserholz.  Die  Artikel  „Reiser- 
holz und  Faschinen"  werden  aus  Specialtarif  II  nach  Special- 
tarif III  versetzt. 

No.  36.  Betr.  Declaration  des  Begriffs  Grubenholz.  Auf 
Antrag  der  Commission  wird  beschlossen,  der  Position  „Holz"  des 
Specialtarifs  III  folgende  anderweite  Fassung  zu  geben: 

„Bolz,  Brenn-,  bis  zu  2,5  m  Länge,  Eisenbahnschwellen, 
beim  Schneiden  der  Hölzer  abfallende,  nicht  über  6  m  lange 
Schwarten,  sowie  zu  Grubenzwecken  bestimmte  Stamm-  und 
Stempelhölzer,  Schwellen,  Stege,  Schwartenbretter,  Schwarten- 
pfähle, sämmtlich  bis  zu  6  m  Länge  und  dünne  ßrettchen 
bis  zu  1,5  m  Länge." 
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No.  37.  Betr.  Tarifirung  von  Tabactejauche.  Die  commis- 
sionsseitig  empfohlene  Aufnahme  von  Tabacksjauche  (Tabacks- 
-wasser)  in  den  Specialtarif  III  -wird  genehmigt. 

No.  38.  Betr.  Tarifirung  von  Torfstreu.  Auf  Antrag  der 
Commission  wird  beschlossen,  die  Position  „Torf"  des  Special- 
tarifs III  wie  folgt  zu  fassen:  „Torfund  Torfstreu,  auch  gepresst". 

No.  39.  ßetr.  Aufnahme  von  Tripolith  in  den  Special- 
tarif  III.  Die  Generalconferenz  heschliesst,  „Tripolith"  ia  den 
Specialtarif  III  und  gleichzeitig  in  das  Verzeichniss  der  deckungs- 
bedürftigen Güter  aufzunehmen. 

No.  40.  Betr.  Tarifirung  von  Theer-  oder  Kiengalle.  Aut 
Antrag  des  Herrn  Oberregierungsrath  Kranold  (Königliche 
Eisenbahn direction  Berlin)  wird  der  Artikel  unter  der  Bezeichnung 

Theerwasser  (Theer  oder  Kiengalle) 
in  den  Specialtarif  II  aufgenommen. 

Herr  Regierungsrath  H  i  r  c  h  e  (Königl.  Eisenbahndirection 
Bromberg)  erklärt,  sich  die  Stellung  eines  Antrages  auf  Ver- 
setzung des  Artikels  nach  Specialtarif  III  für  später  vorbehalten 
zu  wollen. 

No.  41.  Betr.  Tarifirung  von  Fahrzeugen,  von  denen  Rader 
und  Deichsel  abgenommen  sind.  Die  Generalconferenz  erklärt 
sich  mit  dem  Commissionsantrage :  in  den  einheitlichen  Tarifvor- 
schriften für  Leichen,  Fahrzeuge  und  lebende  Thiere  sub  3  d  und 
in  den  allgemeinen  Tarifvorschriften  für  die  Beförderung  von 
Gütern  sub  I  4  c  am  Schluss  folgende  Bestimmung  aufzunehmen: 
„Fahrzeuge  unterliegen  den  Tarif bestimmungen  für  solche  auch 
dann,  wenn  Räder  und  Deichsel  abgenommen  sind."  ein- 
verstanden. 

No.  42.  Betr.  die  Tarifirung  von  Tramwaylocomotiven  und 
überhaupt  von  Locomotiven,  die  nicht  auf  eigenen  Rädern  laufen 
und  auch  nicht  auf  von  den  Versendern  gestellten  Truks  zum 
Transport  gelangen.  In  Uebereinstimmung  mit  dem  Antrage  der 
Commission  wird  beschlossen:  die  Bestimmung  sub  2  a  der  allge- 
meinen Tarifvorschriften  für  Leichen,  Fahrzeuge  und  lebende 
Thiere  wie  folgt  zu  fassen  :  „Die  Fracht  für  Locomotiven  und 
Tender  (auch  Tramway-  und  Vicinalbahnlocomotiven),  welche  auf 
eigenen  Rädern  laufen  oder  auf  von  den  Versendern  gestellten 
Truks  oder  auf  Eisenbahnwagen  von  höchstens  20  000  kg  Trag- 
fähigkeit zum  Transport  kommen,  beträgt  0,03  M  pro  Tonne  und 
Kilometer  etc." 

No.  43.  Betr.  Frachtberechnung  für  Fohlen.  Dem  Antrage 
der  Commission :  „Fohlen"  nicht  wie  „Pferde,"  sondern  wie  sonsti- 
ges „Grossvieh"  zu  tarifiren  und  die  Altersgrenze,  bis  zu  welcher 
junge  Pferde  als  Fohlen  anzusehen  sind,  auf  1  Jahr  festzusetzen, 
wird  zugestimmt.  Diese  Bestimmungen  sollen  in  den  einheitlichen 
Tarifvorschriften  für  Leichen,  Fahrzeuge  und  lebende  Thiere  zum 
Ausdruck  gebracht  werden. 

No.  44.  Betr.  Frachtberechnung  für  Vieh,  welches  in  soge- 
nannten ünterkasten  untergebracht  ist.  Von  Seiten  der  Com- 
mission ist  beantragt  worden :  folgende  Bestimmung  unter  B  4  d 
der  einheitlichen  Tarif  Vorschriften  für  lebende  Thiere  aufzu- 
nehmen: „Werden  Wagenunterkasten  zur  Beförderung  von  Klein- 
vieh mitbenutzt,  so  ist  der  Flächeninhalt  des  Unterkastens  der 
übrigen  Ladefläche  des  Wagens  hinzuzurechnen,  sofern  die  Ein- 
zelfracht für  das  in  dem  Unterkasten  untergebrachte  Vieh  sich 
nicht  niedriger  stellt." 

Herr  Regierungsrath  Schröder  (Grossherzoglich  Badische 
Staatsbahn)  ersucht,  hinter  dem  Worte  „Wagens"  einzuschalten: 
(bei  Etagewagen  der  halbe  Flächeninhalt  des  Dnterkastens  der 
Ladefläche  eines  Bodens).''  — -  Die  Generalconferenz  erklärt  sich 
für  Annahme  des  vorstehend  modificirten  Antrages. 

Nach  Erledigung  der  Tagesordnung  gelangen  noch  folgende 
Angelegenheiten  zur  Verhandlung: 

1.  Herr  Oberregierungsrath  Kranold  (Königliche  Eisenbahn- 
direction Berlin)  bemerkt,  dass  seine  Verwaltung  bei  Gelegen- 
heit der  zum  1.  December  er.  erfolgten  Herausgabe  einer 
neuen  Auflage  des  Deutschen  Eisenbahngütertarifs  Theil  I 
vom  1.  August  er.  Veranlassung  genommen  habe,  die  Position 
„Kartoffelmehl,  auch  nasses"  des  Specialtarifs  I  durch  Streich- 
ung der  Worte  „auch  nasses"  richtig  zu  stellen.  Die  Fass- 
ung der  Position  sei  an  und  für  sich  nicht  correct  gewesen, 
da  es  „nasses  Kartoffelmehl''  überhaupt  nicht  gebe,  „Kartoffel- 
mehl" vielmehr  nur  ein  anderer  Name  für  „getrocknete  Kar- 
toffelstärke" sei.  Die  Berichtigung  sei  aber,  nachdem  mit  dem 
1.  August  er.  „nasse  Stärke"  in  den  Specialtarif  II  aufge- 
nommen, erforderlich  gewesen  und  von  seiner  Verwaltung  als 
eine  lediglich  redactionelle  angesehen  worden;  um  die  Aen- 
derung  auch  in  formeller  Beziehung  als  eine  legale  erscheinen 
zu  lassen,  ersuche  er  um  nachträgliche  Genehmigung  derselben. 
Die  Genehmigung  wird  ertheilt. 

2.  Herr  Oberregierungsrath  Kranold  beantragt  ferner,  zur 
Beseitigung  von  zwischen  den  Eisenbahnverwaltungen  her- 
vorgetretenen verschiedenen  Anschauungen  sich  damit  ein- 
verstanden zu  erklären,  dass  „Holzklötze  (Holzstöckel)  zum 
Pflastern"  als  Bau-  resp.  Nutzholz  den  dem  Specialtarif  H 
zugewiesenen  Hölzern  zugezählt  werden.  Es  dürfte  dies  den 
Dienststellen  im  Instructionswege  —  ohne  Aufnahme  in  das 


Tarifschema  —  durch  Dienstbefehl  mitzutheilen  sein.  Die 
Generalconferenz  heschliesst  demgemäss. 
3.  Herr  Regierungsrath  Schröder  (Grossherzoglich  Badische 
Staatsbahn)  ersucht  die  geschäftsführende  Verwaltung  um 
separate  Herausgabe  der  einheitlichen  Tarifvorschriften,  be- 
treffend die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen  und  le- 
benden Thieren.  Herr  Oberregierungsrath  Kranold  ertheilt 
entsprechende  Zusage,  bemerkt  jedoch,  dass  diese  Zusanimen- 
stellung  nur  von  den  Verwaltungen,  nicht  von  deren  Dienst- 
stellen in  Gebrauch  genommen  werden  könne,  da  _  hier  — 
abweichend  von  dem  Gütertarifschema  —  die  Tarifsätze  mit 
in  das  Schema  aufgenommen  seien. 


Verein  für  Eisenbahnkunde. 

Versammlung  am  10.  Januar  1882. 

Vorsitzender:  Herr  Geh.  Oberregierungsrath  Strecker t. 
Schriftführer:  Herr  Eisenbahnbauinspector  Jungnickel. 
Der  Vorsitzende  macht  der  Versammlung  eingehende  Mit- 
theilungen über  die  bisherigen  Verhandlungen  und  Berathungen  der 
Commission  zurVorbereitung  einer  internationalen  Eisen  bahn- 
ausstellung  in  Berlin.  Nach  denselben  ist  dem  Comite  vor  einigen 
Tagen  der  Bescheid  zugegangen,  dass  das  für  die  geplante  Ausstel- 
lung in  Aussicht  genommene  Terrain  —  der  hiesige  Lehrter  Bahn- 
hof —  demnächst  überhaupt  nicht  zur  Verfügung  gestellt  wer- 
den kann.  Das  Comite  habe  deshalb  in  Rücksicht  darauf,  dass 
diese  Ausstellung  nur  möglich  sei,  wenn  das  hierfür  in  Aussicht 
gestellte  Terrain  disponibel  gemacht  werden  könne  und  dass  ein 
anderer  geeigneter  Platz  für  eine  derartige  Ausstellung  in  Berlin 
und  Umgegend  nicht  vorhanden  sei,  einstimmig  zu  seinem  Be- 
dauern beschliessen  müssen,  von  weiteren  Schritten  zur  Herbei- 
führung der  Ausstellung  abzusehen  und  das  ihm  vom  Verein 
übertragene  Mandat  in  dessen  Hände  zurückzugeben,  sowie  hier- 
nach in  der  heutigen  Versammlung  den  Antrag  zu  stellen:  der 
Verein  wolle  die  Angelegenheit  nicht  weiter  verfolgen.  Der  Verein 
beschliesst  dem  Antrage  gemäss. 

Herr  Geb.  Bergrath  Dr.  Wedding  hielt  einen  Vortrag 
über  „d  i  e  B  e  d  i  n  g  u  n  g  e  n  zur  Lieferung  von  Schie- 
nen, Radreifen  und  Achsen  vom  Standpunkte 
der  Fabrikation".  In  der  Einleitung  schilderte  der  Vor- 
tragende die  Bedeutung  des  Eisenbahnwesens  für  die  Verwendung 
des  Eisens.  Von  dem  1880  in  Preussen  erzeugten  Flusseisen 
wurden  80  pCt.  direct  in  Gebrauchsgegenstände  für  Eisenbahnen 
verarbeitet.  Sodann  wurde  der  Zustand  vor  kaum  30  Jahren  be- 
schrieben in  Bezug  auf  die  Unkenntniss  der  Abnehmer,  die  un- 
gleichförmige Beschaffenheit  des  damals  angewandten  Schweiss- 
eisens, die  Mannigfaltigkeit  der  bestehenden  Profile  und  der  Be- 
dingungen für  die  Beschaffenheit  des  Materials.  AllmäHg_  ent- 
wickelten sich  die  Eisenhütten  zu  einer  den  Eisenbahnen  gleichen 
Machtstellung.  Je  nach  den  Conjuncturen  hatte  die  eine  oder  die 
andere  Industrie  das  Heft  in  Händen.  Endlich  machten  Wöhler's 
Bemühungen  diesem  Zustande  ein  Ende,  indem  er  vorschlug,  nur 
Bedingungen  für  die  Q  u  a  1  i  t  ät  des  Eisens  vorzuschreiben, 
die  Fabrikationsmethode  aber  den  Producenten  zu  über- 
lassen. Die  Wöbler'schen  Vorschläge  fanden  durch  die  Salzburger 
Vereinbarungen  1879  nach  einigen  Modificationen  allgemeine  Zu- 
stimmung. An  der  Hand  dieser  Vereinbarungen,  der  auf  An- 
suchen des  Herrn  Vorsitzenden  dieses  Vereins  von  einer  grossen 
Zahl  Mitglieder  Deutscher  Bahnverwaltungen  eingesendeten  Liefe- 
rungsbedingungen, sowie  der  von  den  Producenten  erhobenen 
und  in  einem  Gutachten  zusammengetragenen  Einwendungen 
erörterte  der  Vortragende  nunmehr  die  Lieferungsbedingungen 
für  Schienen,  Radreifen  und  Achsen,  zuvörderst  die  Fabrikations- 
vorschriften, dann  die  Bestimmungen  für  die  Fabrikatiqnsüber- 
wachung  und  endlich  die  Prüfungen  des  Materials  kritisch  be- 
leuchtend. Die  Prüfungen  zerfallen  in  äussere  und  innere;  die 
ersteren  beziehen  sich  auf  Constatirung  der  vorgeschriebenen 
Dimensionen  in  Profil  und  Länge  und  des  Gewichts  mit  Zulassung 
gewisser  Abweichungen.  Die  innere  Prüfung  wird  entweder  von 
einzelnen  herausgeschnittenen  Probestäben  oder  an  ganzen  Ge- 
brauchsstücken vorgenommen.  Namentlich  die  Prüfung  von  Probe- 
stücken, welche  unter  Zugrundelegung  gewisser  Normalgrössen 
für  Festigkeit  und  Contraction,  bezw.  Dehnung  geschieht,  wird 
einer  eingehenden  kritischen  Besprechung  unterworfen  und  be- 
sonders auf  den  Zusammenhang  zwischen  chemischer  Zusammen- 
setzung und  physikalischen  Eigenschaften  hingewiesen.  Am 
Schlüsse  fasste  der  Vortragende  das  erläuterte  Material  dahin  zu- 
sammen, dass  zwar  ein  wesentlicher  Fortschritt  in  der  Emheit- 
lichkeit  der  Lieferungsbedingungen,  namentlich  durch  die  Ver- 
staatlichung so  vieler  Eisenbahnen,  hervorgerufen  sei,  doch  aber 
noch  Manches  zu  thun  übrig  bleibe,  dass  sich  durch  die  Art  der 
Vorschriften  die  Qualität  des  Materials  wesentlich  verbessert  habe, 
aber  noch  eine  grosse  Zahl  von  Fragen  zu  lösen  sei  und  dass  das 
letztere  nicht  durch  Einzelversuche  geschehen  könne,  sondern  auf 
Anregung  der  Eisenindustriellen  durch  beide  Interessenten  unter 
Hülfe  des  Staates  erfolgen  müsse. 

Herr  Baurath  Wiedenfeld  macht  eine  Mittheilung  über 
1  ausgeführte  Tiefbrunnen.   Auf  dem  hiesigen  Anhalter 
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Bahnhof  befand  sich  zur  Speisung  der  Locomotiven  ein  gewöhn- 
licher Brunnen  mit  Oberwasser,  über  dessen  Qualität  seitens  der 
Maschinen  Verwaltung  sehr  geklagt  wurde;  die  chemische  Unter- 
suchung des  Wassers  ergab,  dass  sich  in  demselben  pro  Cubik- 
meter  282  g  Kesselstein  bildende  Substanzen,  darunter  159gGyps 
befanden.  Es  wurde  daher  ein  Bohrloch  auf  die  Tiefe  von  35  m 
abgeteuft,  um  aus  grösserer  Tiefe  ein  geeigneteres  Wasser  zu  er- 
halten. Da  die  chemische  Untersuchung  des  Wassers  des  Bohr- 
loches pro  Cubikmeter  237  g  Kesselstein  bildende  Substanzen, 
darunter  nur  7  g  Gyps  ergab,  wurde  ein  Tiefbrunnen  an  dieser 
Stelle  ausgeführt.  Die  anfänglich  erzielten  günstigen  Resultate 
waren  jedoch  nicht  von  Bestand,  indem  das  Wasser  von  Jahr  zu 
Jahr  schlechter  und  zur  Speisung  von  Locomotiven  ungeeigneter 
wurde.  Während  nämlich  gleich  nach  der  Fertigstellung  des 
Brunnens  im  Februar  1876  in  einem  Cubikmeter  Wasser  288  g 
Kesselstein  bildende  Substanzen,  darunter  13  g  Gyps  gefunden 
wurden,  ergaben  die  in  den  folgenden  Jahren  vorgenommenen 
Untersuchungen  nachstehende  Resultate: 

1877 :  287  g  Kesselstein  bildende  Substanzen,  darunter  30  g  Gyps 
1878:  360  „  „  „  „  „        78  „  „ 

1879:  367  „  „  „  „  -      „        87  „  „ 

1880:  350  „  „  „  „  „  85 

1881:  421  „  „  „  „  „       110  „  „ 

Während  dieses  ungünstige  Resultat  bei  dem  fraglichen 
Brunnen  auf  den  Umstand  zurückgeführt  werden  konnte,  dass 
sich  zwischen  der  oberen  Wasserschicht  des  anfänglichen  gewöhn- 
lichen Brunnens  und  des  späteren  Tiefbrunnens  keine  undurch- 
lässige Schicht  befand,  ergab  sich  bei  einem  anderen  Tiefbrunnen 
auf  Bahnhof  Bitterfeld  dasselbe  Resultat,  obgleich  hier  die  tiefe 
wasserführende  Schicht  von  wasserundurchlässigen  Schichten  um- 
geben war.  In  Bitterfeld  hatte  der  gewöhnliche  Brunnen  mit  Ober- 
wasser in  einer  Tiefe  von  7,5  m  eine  wasserführende  Schicht  von 
grobem  Sand  und  Kies  über  einer  Thonschiebt;  das  Wasser  ergab 
bei  der  Untersuchung  pro  Cubikmeter  338  g  Kesselstein  bildende 
Substanzen,  darunter  130  g  Gyps.  Ein  22  m  tiefes  Bohrloch 
schloss  eine  zwischen  Thon  gelagerte  Kiesschicht  auf  von  0,6m  Stärke, 
deren  Wasser  pro  Cubikmeter  314  g  Kesselstein  bildende  Sub- 
stanzen, darunter  27  g  Gyps  enthielt.  Der  fertige  Rohrbrunnen 
von  340  mm  Weite  wurde  vom  April  1878  bis  Juli  1881  stetig  be- 
nutzt (tägliche  Förderung  durchschnittlich  200  cbm)  und  zeigte 
an  letzterem  Zeitpunkte  724  g  Kesselstein  bildende  Substanzen, 
darunter  425  g  Gyps.  Auch  das  Wasser  des  anfänglichen  gewöhn- 
lichen Brunnens,  welcher  seit  der  Herstellung  des  Tiefbrunnens 
fast  gar  nicht  benutzt  worden  war,  ergab  jetzt  nach  wiederauf- 
genommener 3monatlicher  Benutzung  eine  solche  Verschlechte- 
rung des  Wassers  (pro  Cubikmeter  637  g  Kesselstein  bildende 
Substanzen,  darunter  332  g  Gyps),  dass  dasselbe  ebenfalls  für  die 
Kesselspeisung  als  unbrauchbar  bezeichnet  werden  musste.  Unter 
den  angegebenen  Verhältnissen  ist  die  Verschlechterung  des 
Wassers  in  dem  Bitterfelder  Brunnen  noch  weniger  zu  erklären, 
als  bei  dem  Berliner  Tiefbrunnen. 

Herr  Geh.  Bergrath  Dr.  Wedding  bemerkt  hierzu,  dass 
seiner  Ansicht  nach  das  anfänglich  an  Gyps  ärmere  Wasser  durch 
den  in  Folge  des  Pumpens  entstehenden  schnelleren  Zufluss  an 
Gyps  reicher  werde,  da  es  auf  den  weiteren  durchlaufenen  Strecken 
Gelegenheit  zu  reichlicherer  Lösung  von  Gyps  finde.  Der  Gyps 
könne  zwar  als  solcher  vorhanden  gewesen  sein,  könne  aber  auch 
aus  der  Entwickelung  freier  Schwefelsäure,  die  sich  leicht  durch 
Oxydation  von  Schwefelkies  bilde,  auf  vorhandenem  kohlensauren 
Kalk  erst  entstanden  sein. 

Herr  Baurath  N  euh  au  s  führt  an,  dass  auf  dem  hiesigen 
Hamburger  Bahnhof  ganz  ähnliche  Erfahrungen  mit  Tiefbrunnen 
gemacht  worden  seien. 

Herr  Maschineninspector  Stösger  bemerkt  zu  der  vom 
Reg.-Maschinenmeister  Kuntze  in  Breslau  übersandten  Beschrei- 
bung und  Zeichnung  eines  ihm  patentirten  ßremsklotz- 
gehänges:  Die  Bremsklotzgebänge  unterscheiden  sich  von 
anderen,  bei  Handbremsen  angewendeten  Gehängen  dadurch, 
dass  dieselben  vermittelst  Keilen  auf  2  parallel  liegenden  Wellen 
befestigt  sind.  An  letztere  aufgeschweisste  Hebet  sind  durch 
einen  an  ihren  Enden  befindlichen  Zahneingriff  derartig  von  ein- 
ander abhängig  gemacht,  dass  sie,  somit  auch  die  Wellen  und 
dadurch  die  Gehänge  gleich  grosse  Drehungen  bezw.  Bewegungen 
beim  Anziehen  und  Lösen  der  Bremsen  machen.  An  jedem  der 
Gehänge  ist  ein  eiserner  Bremsklotz  angebracht,  nicht  wie  es  sonst 
der  Fall  um  einen  Punkt  des  zugehörigen  Gehänges  drehbar,  son- 
dern an  letzteres  durch  2  Pressschrauben,  welche  durch  ovale 
Oeffnungen  der  Klötze  gesteckt  sind,  festgeklammert.  Hierdurch 
wird  bewirkt,  dass  beim  erstmaligen  Anziehen  der  Bremse  die 
Klötze  sich  concentrisch  zum  Umfange  des  Rades  stellen,  in  Folge 
dessen  nur  ein  sehr  geringes  Abziehen  der  Klötze  beim  Lösen  der 
Bremse  nöthig  ist  und  das  fernere  Festziehen  derselben  in  kür- 
zerer Zeit  erfolgen  kann,  als  bei  gewöhnlichen  Handbremsen.  — 
Bei  stets  nahezu  gleichmässig  belasteten  Personenwagen 
dürften  die  erwähnten  Voraussetzungen  zutreffen ;  bei  verschie- 
denen, der  Belastung  der  Wagen  entsprechenden,  oft  wechseln- 
den Höhenlagen  der  Bremsklotzmittelpunkte  wird  aber,  bei  nicht 
besonders  achtsamer  Behandlung  der  Bremse  durch  das  Bedie- 


nungspersonal, ein  zeitweiliges  Schleifen  und  somit  ein  ungleich- 
massiges  Abnutzen  der  Klötze  an  den  oberen  oder  unteren  Theilen 
nicht  vermieden,  der  erstrebte  vorerwähnte  Vortheil  demnach  in 
Frage  gestellt  werden. 

Durch  Abstimmung  in  üblicher  Weise  wurden  als  ein- 
heimische ordentliche  Mitglieder  in  den  Verein  aufgenommen  die 
Herren:  Eisenbahndirections-Präsident  Wex,  Geh.  Regierungsrath 
Dr.  von  der  Leyen,  Landesbaurath  Bluth  und  Regierungsrath 
E.  Emmerich.   

Zur  Couponfrage. 

In  wieweit  die  Pfändung  von  Eisenbahnwagen  zur  Lösung 
der  zwischen  Deutschen  Gläubigern  und  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnunternebmungen  schwebenden  sog.  Couponfrage  beizutragen 
vermag,  ist  uns  doch  sehr  fraglich.  Das  aber  ist  ganz  gewiss, 
dass  allgemeine  Verkehrsinteressen  und  Interessen  der  Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen  durch  solche  Pfändungen  sehr  geschä- 
digt werden,  weit  mehr  als  die  Massregel  anderseits  den  Deut- 
schen Besitzern  Oesterreichischer  Eisenbahnprioritäten  Nutzen 
bringt.  Denn  einmal  ist  die  Durchführung  der  Pfändung  mei- 
stens sehr  schwierig,  da  wenn  der  Wagen  als  körperliche  Sache 
gepfändet  wird,  er  sich  stets  in  der  Hand  einer  D  e  u  t  s  c  h  e  n 
Eisenbahnverwaltung  befinden  wird,  die  sich  dagegen  zu  ver- 
wahren das  Recht  (§  713  der  C.-P.O.)  und  ein  sehr  lebhaftes  eige- 
nes Interesse  hat;  soll  aber  das  Rückforderungsrecht  auf  den 
Wagen  mit  Beschlag  belegt  werden,  dann  wird  der  Gläubiger 
meist  zu  spät  kommen,  weil  dies  nur  durch  Vermittelung  des 
Gerichts  geschehen  kann  (§  729  der  C.-P.-O.).  Ist  die  Pfändung 
dagegen  ordnungsgemäss  durchgeführt,  dann  ist  das  Ergebniss 
der  Versteigerung  ein  sehr  ungewisses,  da  ein  Eisenbahnwagen 
eben  fast  ausschliesslich  nur  für  Eisenbahnverwaltungen  einen 
Werth  hat,  sofern  er  nicht  geradezu  verschleudert  werden  soll, 
diese  sich  an  der  Steigerung  aber  nicht  betheiligen  werden.  Es 
bleibt  also  nur  die  Chicane,  und  diese  ist  ein  Mittel  von  wenig 
realem  Werthe.  Ihr  werden  die  davon  betroffenen  Oesterreichi- 
schen Bahnen,  soweit  sie  die  Deutschen  Linien  nicht  zu  umgehen 
vermögen,  damit  begegnen,  dass  sie  den  Wagenübergang  über  die 
Deutschen  Grenzen  einstellen  und  folgeweise,  um  ihre  Wagen  ab 
der  Grenze  nutzbar  zu  machen,  thunlichst  keinen  Deutschen 
Wagen  hinüber  lassen  —  also  Umladung  auf  den  Grenzstationen. 
Was  das  heisst,  brauchen  wir  den  am  Verkehr  betheiligten  Handels- 
leuten und  Fabrikanten  so  wenig  zu  sagen,  wie  den  dabei  be- 
theiligten Eisenbahnverwaltungen;  wir  brauchen  es  auch  den  Ge- 
setzgebern nicht  zu  sagen,  die  sich  eben  dabei  befinden,  ein  inter- 
nationales Transportrecht  zu  schaffen,  vermöge  dessen  jede  Eisen- 
bahnverwaltung, die  dem  internationalen  Gebiete  angehört,  ge- 
halten ist,  auf  einen  ihr  übergebenen  Frachtbrief  hin  das  Gut  an 
seine  Adresse  zu  befördern,  mag  die  Station  in  einem  noch  so 
entfernten  Lande  liegen.  Da  sich  heut  zu  Tage  die  Anschauung 
immer  weitere  Bahn  bricht,  dass  die  Eisenbahnunternehmungen 
Staatsanstalten  seien,  die  gleich  der  Post  innerhalb  der  ihnen  zu- 
gewiesenen Pflichten  berufen  sind,  dem  allgemeinen  Verkehrsbe- 
dürfnisse zu  genügen,  so  liegt  es  doch  sehr  nahe,  auch  zu  ihren 
Gunsten  Vorrechte  zu  schaffen,  wie  sie  den  Postanstalten  in 
allen  Culturstaaten  und  der  Deutschen  Reichspost  speciell  durch 
die  §§  18  und  20  des  Reichspostgesetzes  vom  28.  October  1871 
eingeräumt  sind. 

Diese  Paragraphen  lauten: 

§  18.  Gegen  die  ordentlichen  Posten,  Extraposten,  Cou- 
riere  und  Estafetten  ist  keine  Pfändung  erlaubt;  auch  darf 
dieselbe  gegen  einen  Postillon  nicht  geübt  werden,  welcher 
mit  dem  ledigen  Gespann  zurückkehrt.  Bei  Zuwiderhand- 
lungen ist  eine  Geldstrafe  von  zehn  Silbergroschen  bis  zu 
zwanzig  Thalern  verwirkt. 

§  20.  Das  Inventarium  der  Posthaltereien  darf  im  Wege 
des  Arrestes  oder  der  Execution  nicht  mit  Beschlag  belegt 
werden. 

"  So  berechtigt  ja  immerhin  die  Forderung  der  Couponglau- 
biger  sein  mag,  ihre  Zahlung  in  Gold  voll  zu  erhalten,  so  berech- 
tigt auch  ihr  Bestreben  ist,  vollstreckbare  ürtheile  zur  Geltung 
zu  bringen,  das  Mittel,  das  sie  sich  in  den  durchlaufenden  Wagen 
der  schuldigen  Bahnen  ausgesucht  haben,  ist  von  einem  höheren 
Standpunkte  aus  betrachtet,  das  ist  der  politische  und  volks- 
wirthschaftliche  gegenüber  dem  privatwirthschaftlichen,  ein  un- 
berechtigtes, darum  thunlichst  bald  auf  dem  Wege  der  Gesetz- 
gebung zu  beseitigendes. 

Aus  Oesterreich -Ungarn. 

Wien,  22.  Januar  1882.  (Verstaatlichungsbedenken.  Incom- 
patibilitätsgesetz.  Aerarpfändung  und  Couponstreit.  Budget- 
debatte und  Finanzergebnisse.  Südbahnklage.  Ueberzählige  Güter. 
Directorenconferenz.  Staatsbahnverschmelzung.  Böhmische  Com- 
merzialbahnen.  Prochaska's  Karte.  Amerikanisches  Antimonopol. 
Börsenkrach  und  Nachschrift.) 

Die  Bedenken  gegen  unsere  Terslaatlichimg  der  Bahnen 
werden  wieder  laut.   Die  Gross'^che  Broschüre  spricht  sich  darüber 
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wie  folgt  aus:    „Nur  finanziell  sowohl  als  politisch  kraftige  und 
in  S  einige  Staaten  sind  im  Stande,  so  bedeutende  umfang- 
reiche Operationen,  wie  den  Erwerb  ganzer  Eisenbahnnetze,  mit 
Erfolg  durchzuführen,  während  der  Erwerb  einzelner  zwischen 
Pri^atbahnen  eingekeilter  Linien  für  den  Staat  j^em  Staatsbahn- 
princip  durchaus  nicht  entspricht,  und  bei  dem  Umstände  als  es 
meistens  die  relativ  schlecht  rentablen  Linien  sein  werden,  die 
Tuf  solche  Weise  dem  Staate  zufallen   einen  Hauptvorthei  des 
Staatsbahnsystems,  die  Ausgleichung  des  „ß^t^h  tlrU?pn 
zwischen  den  günstigen  und  ungünstigen,  gänzlich  yerloren  gehen 
iS  "   Dieselbe  Ansicht  theilt  die  „Eisenbahnzeitung"  mit  dem 
Bemerken:   ,  Nach  den  Erfahrungen  im  Deutschen  Nachbarlande 
wird  sich  mit  ziemlicher  Bestimmtheit  behaupten  lassen  können 
dass  das  Nebeneinanderbestehen  von  Staats-  und  Privatbahnen 
in  einem  Lande  überhaupt  die  Entwickelungsfreiheit  der  Eisen- 
bahnen  fördert,  aber  auch  auf .  die  Verwaltunpart  der  Sta^^^^^^^^ 
bahnen  und  ihre  Leistungen  gunstig  einwirkt."   Das  „Tagblatt 
knüpft  an  die  Intention  des  Oesterreichischen  Handelsministe- 
riums, die  Tarife  der  Staatsbahnen  zu  verwohlfeilen,  folgende 
Bemerkungen:   Die  Staatsbahnen  haben   eben  so  gut  wie  die 
Privatbahnen  die  Selbstkosten  bei  der  Bildung  ihrer  Tarife  m 
den  Calcül  einzubeziehen.   Das  ist  die  eine  Grenze,  Reiche  nicht 
überschritten  werden  kann,  es  wäre  denn,  man  füllte  dem  ver- 
frachtenden und  reisenden  Pubhkum  etwas  schenken.   Der  btaat 
aber  kann  und  darf  nichts  an  den  Einzelnen  schenken,  denn  er 
verwaltet  ja  die  Güter  der  Gesammtheit  für  die  Gesammtheit. 
Damit  ist  ledoch  nur  die  Eine  Grenze  für  das  Wollen  der  Staats- 
bahnverwaltung bezeichnet;  die  andere  liegt  dann,  dass  auch  der 
Staat  unbedingt  einen  Ertrag  erzielen  muss   denn  er  ist  ja,  wie 
bei  der  Elisabethbahn,  verpflichtet,  an  die  früheren  Eigenthumei 
derselben,  die  er  zu  -Quasinutzniessern  gemacht  hat,  eine  in  i-ro- 
centen  genau  fixirte  Summe  alljährlich  zu  vertheilen.  Die  btaats- 
bahnen  sollen  und  müssen  diese  Summe  selbst  aus  dem  Ver- 
kehre aufbringen,  sie  müssen  sich  selbst  erhaltcD,  die  belDst- 
kosten  und  Zinsen  aus  Eigenem  decken.   Wird  von  diesem  Grund- 
satze abgegangen,  so  verfällt  das  Staatsbahnwesen,  allerdings 
vorläufig  nur  akademisch,   dem  Communismus,  und  praktiscb 
wird  das  Budget  des  Staates  in  geradezu  unzulässiger  Weise 

belastet^^  Incompatibilitätsgesetzantrag  wurde  nach  einer  leb- 
haften Debatte  im  Oesterreichischen  Abgeordnetenhause  einem 
Ausschusse  zugewiesen.  Wird  dieses  Gesetz  angenommen  so  ist 
zu  befürchten,  dass  unsere  Legislative  sich  selbst^  der  tüchtigsten 
Männer  berauben  wird,  welche  als  Verwaltungsrathe  oder  Direc- 
toren  von  Bahnunternehmungen  ihren  gewichtigen  Katü  öei  aer 
Verstaatlichungsoperation  zur  Verfügung  stellen.  Dasselbe  bildet 
eigentlich  eine  ungerechtfertigte  Beschrankung  des  Wahlrechts 
und  einen  zumeist  doch  ungegründeten  Argwohn  gegen  die  be- 
treffenden Abgeordneten.  Wenn  ein  Gesetz,  äussert  sich  die 
N  Fr.  Presse",  die  im  Dienste  des  Staates  und  der  grossen  Unter- 
nehmungen stehenden  Fachmänner  aus  dem  Abgeordnetenhause 
ausschliesst,  so  muss  sich  das  Parlament  mit  Mittelmassigkeiten 
behelfen,  und  gerade  diese  heften  sich  am  liebsten  den  Macht- 
habern  an  die  Ferse.  Absolut  wirksame  Garantien  lur  die  Un- 
abhängigkeit und  die  Unnahbarkeit  der  Abgeordneten  zu  schatten, 
wird  aber  stets  ein  unlösbares  Problem  bleiben;  denn  von  den 
Abgeordneten  gilt  gleichfalls  das  Wort,  welches  Ihering  von  den 
Richtern  sagt:  Keine  gesetzliche  Schranke  wird  den  Charakter- 
losen hindern,  charakterlos  zu  sein.  v.        i.  i 

Die  Pfändung  der  Stationscasse  der  Elisabethbahn,  welche 
anlässlich  des  Couponstreites  vor  einigen  Tagen  in  Passau  statt- 
fand, bildet  eigentlich  die  Pfändung  des  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnärars.  Man  erinnert  sich  wohl,  dass  Fürst  Bismarck  im  Laute 
des  vergangenen  Jahres  gegen  die  von  einem  Privaten  erwirkte 
gerichtliche  Pfändung  Rumänischen  Staatseigenthums  aus  volker- 
rechtlichen Gründen  Einsprache  erhoben  und  dadurch  die  Ange- 
legenheit vor  den  „Gerichtshof  zur  Entscheidung  von  Competenz- 
conflicten"  gebracht  hat.  Dessen  kürzlich  gefälltes  Erkenntniss 
soll  nun  dahin  lauten,  dass  im  vorliegenden  Falle  der  R,echtsweg 
ausgeschlossen  sei.  Die  Nutzanwendung  auf  den  Fall  der  West- 
bahn, wo  gleichfalls  ^taatseigenthum  in  Execution  gezogen  wurde, 
ergiebt  sich  von  selbst.  Die  Couponfrage  der  Oesterreichischen 
Eisenbahnen,  wenigstens  soweit  sie  verstaatlicht  sind,  tritt  damit 
voraussichtlich  in  eine  neue  Phase;  an  Stelle  der  gerichtlichen 
werden  nunmehr  die  diplomatischen  Verhandlungen  treten.  Hottent- 
lich  werden  die  letzteren  ein  befriedigenderes  Resultat  ergeben, 
als  die  ersteren,  die  in  Folge  der  sich  diametral  entgegenstehen- 
den Entscheidungen  der  Gerichte  nur  zur  Verschärfung  des  Con- 
flictes  beigetragen  haben.  Damit  wäre  aber  auch  die  Lösung  dieser 
ominösen  Frage  mittelbar  für  die  Staatsbahnen  gegeben. 

In  der  Budgetdebatte  des  Ungarischen  Abgeordnetenhauses 
'  trat  der  Communicationsminister  den  ungegründeten  Verdächti- 
gungen energisch  entgegen,  welche  die  Integrität  mehrerer  Beamten 
seines  Ressorts  in  Z  weifel  zogen  und  auf  vagen  bewcislosen  Ge- 
rüchten beruhten,  die  sich  gegen  den  Unterstaatssecretar  wendeten, 
welcher  sich  auch  glänzend  rechtfertigte.  Es  handelte  sich  zwar 
nicht  um  Eisenbahnsachen,  aber  um  Persönlichkeiten,  deren  Ent- 
scheidung auch  auf  solche  Einfluss  nimmt.   Es  ist  zu  beklagen, 


dass  die  mit  ihren  Offerten  oder  sonstigen  Angelegenheiten  nicht 
berücksichtigten  Parteien  sofort  mit  Beschwerden  über  Bevorzu- 
gung oder  gar  Corruption  bei  der  Hand  sind    Nur  strenges  Ver- 
langen von  Beweisen  und  unnachsichthche  Strafen  auch  gegen 
immune  Abgeordneten  könnten  abhelfen.  -  Der  Finanzminister 
resumirte  die   finanziellen  E  r  g  e  b  n  i  s  s  e   d  er  E  i  s  e  n - 
b  ah  n  e  n  wie  folgt:    Die  subventionirte  garantirte  Jahressumme 
beträgt  13  916  000  fl.,  davon  werden  10-12  Millionen  Jahr  ich  in 
Anspruch  genommen;  bei  einem  Durchschnitt  von  11  Millionen 
=  1  T)Ct   der  Garantie  verinteressirt  sich  das  Anlagecapital  der 
garantirten  Bahnen  mit  1,45  pCt.    Auf  die  dem  Staate  gehörigen 
Eisenbahnen  wurden  269  000  000  fl.  verwendet,  welches  Anlage- 
capital sich  in  Folge  der  hierfür  aufgenommenen  Anlehen  nominal 
au!  291 000  000  fl.  erhöht;  die  hierfür  zu  bezahlende  Rente  betragt 
iährlich  18 000  000  fl.;  nun  hatten  die  Staatsbahnen  ei°e 
^Jahreseinnahme  von  über  7  000  000  fl.  =  2,70  pCt..  des  effectiven 
oder  2,46  pCt.  des  nominellen  Anlagecapitals;  es  sm^^^.^aje^ 
noch  11  000  000  fl.  beizusteuern.    Diese  zusammen  22  000  000  fl.  be- 
tragenden Bahnsubventionen  drücken  wohl  unser  Budget  bilden 
aber  eine  fruchtbringende  Investition.  Der  Minister  bespricht  dann 
umständlich  die  Richtigkeit  der  Ungarischen  Ei.senbahnpolitik 

Die  Südbahngesellschaft  ist  vom  Oesterreichischen  Handels- 
ministerium  verständigt  worden,  dass,  nachdem  sie  sich  unter 
Hinweis  auf  ihre  inzwischen  eingetretene  Verpflichtung  zur  Ein- 
kommensteuer weigert,  eine  Abschlagszahlung, auf  den  jetzt  fal- 
ligen Kaufschillingsrest  für  die  Linie  Wien-Triest  an  den  Staat 
abzutragen,  die  Finanzprocuratur  beauftragt  worden  ist,  den 
staatlicherseits  erhobenen  Anspruch  zur  Geltung  zu  bringen  Von 
den  Erwägungen  der  Finanzprocuratur  wd  es  nun  abhangen, 
ob  die  Angelegenheit  vor  den  ordentlichen  Richter  oder  vor  das 
Schiedsgericht\ommen  wird.    Im  Sinne  der  Concessionsurkunde 
der  Südbahn  und  insbesondere  nach  dem  Wortlaut  des  §  60  des- 
selben   wären  alle  Streitigkeiten  privatrechtlicher  Natur  ^ivelche 
sfch  Zwilchen  dem  Staat!  und  der  Südbahn  bei  Durchfuhrung 
des  Kaufvertrages  ergeben,  durch  ein  Schiedsgericht  auszutragen 
Diese  Bestimmung  ist  nach  Ansicht  der  Regierung  durch  das 
üebereinkomSen%om  Jahre  1867,  betreffend  die  Kaufschillings- 
rückzahlung  deshalb  derogirt,  weil  darin  von  einem  Schiedsge- 
richt keine  Rede  ist.   Dasselbe  wird  aber  von  der  Sudbahn  mit 
Berufung  auf  einen  Präcedenzfall  verlangt.   Der  materielle  Streit, 
um  welchen  es  sich  diesmal  handelt,,  besteht  darin  dass  die  Zah- 
lung des  Kaufschillingsrestes  jetzt  mit  der  der  Einkommensteuer 
zusfmmenfällt.   Was  bei  einer  solchen  Colhsion  zu  er  o  gen  hat, 
darüber  bestimmt  Art.  12  des  Vertrages  vom  13.  April  1867  üol- 
aendes:  „Der  Restbetrag  der  Ablösungssumme  wird  mit  einem 
Viertel  des  Bruttoerträgnisses,  soweit  dasselbe  110  000  A- pro  Meile 
und  Betriebsjahr  übersteigt,  allmälig  erlegt.    Falls  die  Gesell- 
schaft vom  1.  Januar  1880  ab  die  Einkommensteuer  zu  zahlen 
haben  sollte,  so  findet  die  Zahlung  des  obigen  Viertels  an  den 
Staat  insolange  nicht  statt,  als  dasselbe  zur  Entrichtung  der 
Einkommensteuer  in  Anspruch  genommen  werden  musste 

Wegen  Enthebung  der  Oesterreichischen  Bahnen  von  der 
Publicatlon  der  überzähligen  Eisenbahngüter  sind  die  Bahnver- 
waltungen bei  der  Regierung  deshalb  eingeschritten,  weil  keine 
Fälle  bekannt  geworden  seien,  dass  diese  Veröffentlichungen  auch 
einen  Erfolg  hiben.   Die  hierüber  befragte  Wiener  Handelskammer 
hat  in  der  Erwägung,  dass  die  Zeit  noch  zu  kurz  sei,  um  die 
Nützlichkeit  dieser  Einrichtung,  die .  sich  wohl  bei  längerem  Be- 
stände als  erspriesslich  erweisen  durfte,  beurtheilen  zu  können, 
ihr  Gutachten  für  die  fernere  Pubhcation  der  uberzahhgen  Ge- 
packstucke^abgege^^en.^^.^^^^^  Directorenconferenz  wurde  der 
N   Fr.  Pr."  zufolge,  die  Aufdruckung  der  Fahrpreise  auf  die 
Fahrbillets  zum  Beschlüsse  erhoben,  so  dass  diese  Einfuhrung 
nunmehr  nach  successivem  Verbrauche  der  vorhandenen  alten 
BiUetvorräthe  bei  allen  Bahnen,  mit  -^^snahme  der  Sudba^^^^^ 
thatsächlich  erfolgen  wird.    Diese  letztere  Bahn  hat  bekannthch 
das  Recht,  ihre  Fahrpreise  mit  Goldagiozuschläg  emzuheben  und 
will  sich  daher,  wenngleich  sie  seit  Jahren,  ungeachtet  der  Schwank- 
ungen der  Goldvaluta,  den  fixen  Agiozuschlag        .  15  pCt.  ein- 
hebt,  angesichts  etwaiger  grösserer  Fluktuationen  in  dieser  Be- 
ziehung freie  Hand  behalten.   Von  sonstigen  Gegenstanden  allge- 
meineren Interesses  ist  noch  zu  erwähnen,  dass  eine  Eingabe  an 
die  beiderseitigen  Regierungen  beschlossen  wurde  mit  der  Bitte, 
die  nunmehr  auch  von  den  Gerichten  anerkannte  dreijährige  Ver- 
jährungsfrist bei  Portoreclamationen,  resp.  einer  eben  solchen  Re- 
gresspflicht auf  Seite  des  Publikums,  auch  in  dem  gemeinschaft- 
HcheroSterreichisch-Ungarischen  Betriebsreglement  z^ 
Ausdrucke  zu  bringen.   In  dieser  Beziehung  ist  zu  bemerken 
dass  in  dem  Betriebsreglement  für  derartige  Reclamationen,  ebenso 
wie  bei  Schaden-  und  Verlustersatzansprüchen  früher  nur  eine 
einiährige  Frist  stipulirt  war,  so  dass  die  Festsetzung  einer  drei- 
j-SeTFrist  einen  wesentlichen  Fortschritt  für  das  Publikum 
involvirt.    Schliesslich  wurde  noch  nach  der  Erledigung  einer 
Reihe  interner  Bahnangelegenheiten  beschlossen   ein  Ansuchen 
betreffs  Erweiterung  der  bestehenden  Transportbegunstigungen 
für  Ausstellungsgüter  für  die  demnächst  in  l:riest  stattfindende 
Industrie-  und  llndwirthschaftliche  Ausstelli^qg,  sowne  emen  An- 
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trag,  die  Reexpeditions-  und  sonstigen  Begünstigungen,  -welche 
verschiedenen  gephnten  Provinzlagerhäusern  einzuräumen  wären, 
dem  Tarifcomite  zur  Berathung  und  Antragstellung  zuzuweisen. 

Die  Tarif  bureanx  der  bisherigen  Verwaltungen  der  Kaiserin 
Elisabethbahn,  der  Kronprinz  Riidolfbahn  und  der  Niederöster- 
reichischen  Staatsbahueu  sind  bei  der  Direction  für  Staatseisen- 
bahnbetrieb in  Wien  vereinigt  worden.  Mit  Beginn  des  Monats 
Februar  wird  auch  der  Wagendienst  dieser  drei  Bahnen  zusam- 
mengelegt werden.  Bald  darauf  soll  die  Vereinigung  der  Falir- 
planbureaux  der  drei  Verwaltungen  folgen.  Deren  Verschmelzung 
ist  somit  im  Zuge. 

Die  Verwaltung  der  Böhmischen  Commercialbahnen  erhielt 
die  handelsministerielle  Bewilligung,  die  bereits  für  den  Fracht- 
verkehr eröffnete  Theilstrecke  Krinec-Dymokur  des  Flügels  Krinec- 
Königstadtl  der  Localbahn  Nimburg-(Velelib-)Jiöia  nunmehr  auch 
für  den  Personenverkehr  zu  eröffnen.  In  Ansehung  der  weiteren 
Theilstrecke  Dymokur-Königstadtl  wurde  der  Betriebsconsens  für 
den  Personen-  und  Frachtverkehr  ertheilt,  die  thatsächliche  In- 
betriebsetzung jedoch  davon  abhängig  gemacht,  dass  vorher  die 
gesammten  Dienstinstructionen  die  Genehmigung  der  Generalin- 
spection  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen  erhalten  haben. 

Prochaska's  Eisenbahnkarte  von  Oesterreich-Ungarn,  XII. 
1882er  Jahrgang,  ist  eine  nach  dem  Stande  vom  Januar  d.  J.  be- 
richtigte vorzügliche  Ausgabe.  Die  Brockhaus'sche  geogr.-literar.- 
artist.  Anstalt  in  Leipzig  hat  eine  Fülle  von  Daten  in  der  äusserst 
übersichtlichen  und  gefälligen  Karte  angebracht,  welche  die  Ürien- 
tirung  sehr  erleichtern.  Hervorzuheben  sind  auch  die  Beigaben:  Kilo- 
meterzeiger von  66  Bahnen,  Verzeichniss  der  Anschluss-  und  End- 
stationen, das  Betriebsreglement,  Personen-,  Post-  und  Telegramm- 
tarife, Mass-,  Münz-  und  Zeitvergleichungstabellen,  Specialkarten 
mehrer  Hauptstädte  der  Monarchie,  endlich  eine  üebersichts-  und 
Erdkarte. 

Der  Antimonopol-  und  Eisenbahnkampf  in  den  Vereinigten 
Staaten  Nordamerikas  bildete  den  Gegenstand  eines  ebenso  aus- 
gezeichneten als  lehrreichen  Vortrages,  welchen  Oberingenieur 
P.  F.  K  u  p  k  a  der  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  im  Eisenbahnclub 
hielt._  Ausgehend  von  der  grossen  Bewegung  der  westlichen  Far- 
mer in  den  siebziger  Jahren,  welche  unter  dem  Namen  des  Gran- 
ger Movement  bekannt  wurde,  wird  die  Geschichte  der  grossen 
Monopole,  wie  des  bekannten  «Petroleumringes",  dessen  Centrum 
die  Standard  Oil  Co.  ist,  eine  Gesellschaft,  welche  bei  einem  no- 
minellen Actiencapital  von  nur  3,5  (?)  Mill.  Dollar  eine  monat- 
liche Dividende  von  1  Million  Dollar  zu  vertheilen  im  Stande 
ist;  ferner  die  Fusionirung  der  grossen,  sich  früher  heftig  be- 
fehdenden Telegraphencompagnie  des  Landes  in  eine  Gesellschaft, 
die  Western  Union  Telegraph  Co.,  mit  80  Millionen  Dollar  Actien- 
capital, einem  Netze  von  526  000  km  Draht-  und  einem  Depeschen- 
verkehr von  32,5  Millionen  Stück  im  Jahre  1880;  endlich  die  Ver- 
einigung der  mächtigen  TrunkHnien,  welche  den  Verkehr  zwischen 
dem  Westen  und  den  Atlantischen  Häfen  beherrschen,  eingehen- 
der geschildert.    Die  Consequenz  dieser  Vorgänge  war  die  Grün- 
dung einer  Antimonopol  League,  an  welcher  sich  politisch  sehr 
hervorragende  Männer  betheiligten,  und  deren  Aufgabe  es  ist, 
das  Volk  vor  , Erpressungen"  von  Seite  der  Monopolisten  im  All- 
gemeinen und  vor  Benachtheiligungen  zu  Gunsten  einzelner  Per- 
sonen, Klassen  oder  Plätze  überhaupt  zu  beschützen,  die  Creirung 
von  Gerichtshöfen,  welchen  die  Handhabung  strenger  Gesetze  ob- 
liegt, anzustreben,  die  Gewalten  und  Privilegien  der  Gesellschaften 
einzuschränken  u.  A.  m.    Das  unter  den  Eisenbabngesellschaften 
durch  VermitteluDg  des  Cartellcommissärs,  Herrn  Albert  Fink, 
eines  Eisenbahnmannes  von  bedeutendem  Rufe,  nur  mit  Mühe 
hergestellte  Einvernehmen  wurde  bald  wieder  durch  eine  Art 
Maulwurfsarbeit  von  Seite  Vertragsbrüchiger  Gesellschaften  ver- 
nichtet oder  es  entbrannte  ein  Kampf,  welcher  bislang  seines 
Gleichen  nicht  hatte;  die  Fracht-  und  Personentarife  fielen  auf 
eine  noch  nie  erreichte  Stufe;   besonders  heftig  aber  wurde  der 
Kampf,  als  hier  der  bekannte  Eisenbahnkönig  Vanderbilt  mit 
seinen  mächtigen  Mitteln  eingriff.    Die  Frachtsätze  auf  den  Eisen- 
bahnen waren  niedriger  als  die  der  Canäle,  so  dass  die  Schiffer 
kaum  ihre  Löhne  verdienen  konnten,  und  die  Personentarife  fielen 
auch  so  stark,  dass  beispielsweise  die  Strecke  von  Breton  nach 
Chicago  und  zurück  auf  der  Grand  Trunk  Eisenbahn  (4  000  km) 
für  10  Dollar  zurückgelegt  werden  konnte,  und  es  wird  noch  der 
„Scalpers-*,  einer  eigenthümlichen  Sorte  von  Billethändlern  ge- 
dacht, die  durch  Manipulationen  die  Fahrpreise  der  Gesellschaften 
noch  um  Va  —  l  Dollar  reduciren.    Alle  Verständigungsversuche 
mit  Vanderbilt  scheiterten,  trotzdem  der  Einfluss  des  Kampfes 
auf  die  Eisenbahnen  nicht  mehr  zu  verkennen  war;  den  aller- 
dings grösseren  Einnahmen  stehen  unverhältnissmässig  höhere 
Betriebsausgaben  gegenüber  und  das  bildet  auch  die  Signatur 
des  Eisenbahnjahres  1881 ;  der  Eisenbahncredit  ist  gut,  die  Werthe 
sind  sogar  gesucht.    Schliesslich  geht  der  Redner  auf  die  neueste 
interessante  Phase  über,  in  welcher  ohne  jede  weitere  Verstän- 
digung und  nur  durch  die  Macht  der  Verhältnisse,  d.  i.  einen 
kaum  zu  bewältigenden  Local-  und  Durchgangsverkehr,  die  Fracht- 
und  Personentarife  eine  stetig  steigende  Tendenz  zeigen,  und  giebt 
resumirend  unter  anderen  als  die  wahrscheinlichste  Ursache  des 
Kampfes  die  verwerfliche  Speculation  in  Eisenbahnwerthen  an. 


Das  Paris-Lyoner  Debacle  vulgo  Krach  hat  auf  der  Wiener 

Börse  eine  black  friday  —  am  gestrigen  Samstage  —  durch  eine 
entsetzliche  Deroute  herbeigeführt.  Die  Verlieerungen,  von 
welchen  auch  Bahnpapiere  nicht  verschont  wurden,  zeigt  die 
nachstehende  resp.  Vergleichungstabelle  der  marktgängigsten 
Actien : 

31.Decbr.l881  2L Jan.  1882  Differenz 

Franz-Josef  bahn   195,75  194,—        —  —,75 

Nordbahn   2570,—         2410,—         -  l6o',— 

Karl-Ludwigbahn.  .   .         308,50  280,50        —  28,- 

Nordwestbahn   229,25  200,-         —  29,25 

Elbethalbahn   255,75  213,  -         —  42,75 

Staatsbahn   327,50  290,—         -  37,50 

Südbahn   147,50  125,—        —  2i,50 

Alföldbahn   174,75  156,-         -  18,75 

Ungarische  Nordostbahn  .    .         167,75  148,—         -  19,75 

Rudolfbahn   174,25  157,—        —  14,25 

Prioritäten  hatten  auch  Einbussen  bis  auf  2  pCt.  zu  erleiden, 
doch  kommen  allerdings  sehr  vereinzelte  und  geringfügige  Cours- 
besserungen vor. 

P.  S.  Die  heutige  Sonntagsbörse  brachte  vollends  die  Zer- 
störung; es  gab  nur  Coursstürze,  keine  Käufer  sondern  nur  Ver- 
käufer, die  sich  ihres  Besitzes  um  jeden  Preis  entledigen  wollen. 
Es  sollen  die  Banken  gerade  jetzt  mit  den  hervorragendsten 
Finanzmännern  über  die  Mittel  zur  Abhilfe  berathen.  Bei  den 
Eisenbahnactien  war  die  Verwüstung  zufolge  der  nachfolgenden 
Tabelle  ausserordentlich; 

20.  Januar 

Alföldbahn   161,50         135,—         —  26,50 

Elisabethbahn   208,25         185,—  -  23,25 

Nordbahn  2450  2200  —  250 

Karl-Ludwigbahn  290,50         266,—  -  24,50 

Kaschau-Oderberger  Bahn   .    .    .    138,50         130,  —  8,50 

Lemberg-Czernowitz-Jassy  Bahn  .    165,75         150,—         —  15,75 

Nordwestbahn   206,75  170,—  —  36,75 

Rudolfbahn   162,50  140,—  -  22,50 

Siebenbürger  Bahn   157,—         145,-  —  12, — 

Staats  bahn   299,50  270,—  —  29^50 

Theissbahn   245, —         240,—         —  5,— 

Ungarische  Nordostbahn  ....    156,50         144,—  -  12,50 

Ungarische  Westbahn   160,-  138, —         —  22, — 

Hoffen  wir  nächstens  Tröstlicheres  berichten  zu  können. 


Amerikanische  Correspondenz. 

Freifahrbillets.  Auf  Einladung  des  Präsidenten  der  Illinois 
Centraibahn,  Mr.  Ackerman,  wurde  im  December  v.  J.  zu  Chicago 
eine  sehr  besuchte  Versammlung  von  Präsidenten  und  General- 
directoren  abgehalten  zum  Zweck  der  Besprechung  darüber, 
welche  Massregeln  zur  Verminderung  der  aus  der  Verausgabung 
von  Freifahrkarten  hervorgehenden  ünzuträglichkeiten  zu  er- 
greifen sein  würden. 

Allgemein  war  man  darüber  einig,  dass  es  äusserst  wün- 
schenswerth  sei,  die  Ausgabe  derartiger  Karten  auf  die  engsten 
Grenzen  einzuschränken,  aber  gleichzeitig  wurden  von  verschie- 
denen Seiten  die  Schwierigkeiten,  dies  auszuführen,  betont.  Nur 
durch  gleichmässiges  Vorgehen  einer  beträchtlichen  Anzahl  von 
Verwaltungen  würden  sich  die  schlimmsten  Auswüchse  der 
jetzigen  Praxis  beseitigen  lassen.  Gegenwärtig  giebt  man  Karten 
aus  allen  möglichen  Gründen  aus,  auch  wohl  ohne  alle  Gründe. 
Manche  werden  gewährt  als  substantielle  Zahlung  für  geleistete 
Dienste,  andere  um  Transporte  zu  gewinnen  oder  als  Aequivalent 
eines  Rabatts;  andere  wieder,  um  die  Willfährigkeit  einflussreicher 
Personen  zu  erlangen,  wie  städtische  Beamte,  Mitglieder  der 
Legislatur,  Journalisten  etc.  Die  Zeit  liegt  muthmasslich  lange 
hinter  uns,  wo  die  Bahnen  erwarten  konnten,  wirkliche  Dienste 
zu  erlangen  als  Austausch  für  die  solchen  Personen  gewährten 
Karten,  aber  die  Verwaltungen  erleiden  jetzt  die  Strafe  für  ihre 
ursprüngliche,  durch  Beginn  einer  derartigen  Praxis  begangene 
Sünde;  sie  dürfen  eine  Abänderung  nicht  wagen,  wenn  sie  sich 
nicht  das  positive  Uebelwollen  von  Personen  zuziehen  wollen, 
welche  gewöhnt  sind,  die  Freikarten  als  eine  Verpflichtung  der 
Bahnen  ihnen  gegenüber  anzusehen.  Selbst  der  thätigste  Anti- 
eisenbahngesetzgeber  ist  der  besonderen  Aufmerksamkeit  seitens 
der  Eisenbahnen  in  dieser  Beziehung  sicher,  weil  diese  fühlen, 
dass,  nachdem  den  Gesetzgebern  seit  so  langer  Zeit  Freikarten 
gewährt  sind,  es  scheinen  würde,  als  wollte  man  den  Widersacher 
durch  Entziehung  jenes  Beneficiums  für  sein  feindliches  Verhalten 
bestrafen. 

Man  sollte  die  Freikarten  durchweg  abschaffen,  ausser  für 
Beamte  und  für  Fälle,  wo  sie  offen  für  geleistete  Dienste  ausge- 
tauscht werden.  Die  Verleihung  an  öffentliche  Beamte  ist  einfach 
scandalös;  wiewohl  der  Effect,  soweit  es  die  Mitglieder  der 
Legislaturen  betrifft  und  Freund  und  Feind  damit  gleichmässig 
und  bekanntermassen  versehen  werden,  gleich  Null  ist. 

Schankgerechtigkeit  für  Restauratiouswagen.  Wunderbare 
Conflicte  entstehen  durch  Anwendung  der  Gesetze  über  diese 
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Schankgerechtigkeit  in  Illinois.  In  den  Restaurationswagen  wird 
Wein  und  Bier  an  die  Passagiere  Verkauft  und  da  solche  Wagen 
nach  und  nach  fünfzig  oder  mehr  Gempindebezirke  durchlaufen, 
so  entsteht  die  Frage,  ob  inoerhalb  der  Grenzen  eines  jeden  das 
Gesetz  eines  jeiien  anzuwenden  ist.  Auf  der  Wabashoahn  ver- 
bietet die  Stadt  Taylorviiie  (III.)  den  Verkauf  von  Spirituosen 
innerhalb  ihres  Territoriums.  Am  15.  November  v.  J.  bestieg  der 
städtische  Polizeibeamte  während  des  Aufenthalts  des  Zuges  auf 
der  Station  den  Restaurationswagen  und  kaufte  eine  Flasche 
Bier  von  dem  Wagenconducteur,  der  ihn  für  einen  Passagier 
hielt.  Darauf  verhaftete  der  Polizist  den  Conducteur,  welcher 
demnächst  wegen  Verletzung  der  städtischen  Ordnung  in  Geld- 
strafe genommen  und  eingesperrt  wurde,  um  wegen  der  Ueber- 
tretung  eines  Staatsgesetzes  vor  eine  Jury  gebracht  zu  werden! 

Die  Frage  ist  nicht  beschränkt  auf  die,  den  Verkauf  ver- 
bietenden Städte;  denn  wenn  die  Gesetze  jedes  städtischen 
Territoriums  zu  beachten  wären,  so  müsste  der  Wagen  für  jedes 
durchfahrene  Gebiet,  oder  mindestens  für  jedes,  in  dem  ein  Ver- 
kauf von  Spirituosen  stattfindet,  eine  Licenz  lösen,  und  eine  be- 
sondere Aufmerksamkeit  auf  die  den  Verkauf  verbietenden 
Territorien  üben  u.  s.  w.  Die  Lösung  einer  Licenz  für  jedes  Ge- 
biet würde  aber  enormes  Geld  kosten,  (in  einzelnen  Städten  kostet 
sie  500  L.)  und  es  ist,  gelinde  gesagt,  sehr  unbequem,  bei  einem 
Gegenstand  täglicher  praktischer  Anwendung  einen  alle  Viertel- 
stunden eintretenden  Gesetzwechsel  beobachten  zu  müssen. 

Die  Wabashgesellschaft  behauptet  die  Ungesetzlichkeit  der 
Verhaftung  und  Verfolgung  des  Conducteurs  und  wird  denselben 
bei  einem  von  ihm  gegen  die  Stadtautoritäten  anzustellenden 
Entschädigungsprocess  unterstützen. 

Die  Zahl  der  in  jeder  Richtung  täglich  auf  den  „Elevated 
Baliuen'"  in  Newyork  gegenwärtig  gehenden  Züge  ist 

Zweite  Avenue  Bahnen   2.36 

Dritte         „  „        .....  427 

Sechste      „  '„    335 

Neunte       „  „       ...   .   .  173 

Sa.    1  171 

Zu  einer  Zeit  liefen  in  jeder  Richtung  440  Züge  täglich  auf 
der  Sechsten  Avenue  Linie  und  nach  der  Einführung  von 
4  Wagenzügen  wurden  während  einer  längeren  Zeit  401  Züge  auf 
dieser  Strecke  abgelassen.  Eine  Einschränkung  ist  gemacht  in 
der  Mitte  des  Tages  und  spät,  dagegen  laufen  in  der  geschäf- 
tigsten Zeit  soviel  Züge  als  je.  In  der  lebhaftesten  Stunde  gehen 
nicht  weniger  als  44  Züge  südwärts  über  ein  Geleis  und  42  Züge 
werden  von  einer  Station  abgefertigt  in  einer  Stunde  —  was  in 
der  Geschichte  der  Eisenbahnen  ohne  Beispiel  sein  dürfte. 

Schifffahrt  auf  den  Binnenseen.  Im  Wasser  verkehr  zwischen 
Chicago  und  Buffalo  hat  sich  in  der  Saison  von  1881  gegen  das 
Vorjahr  ein  erheblicher  Rückgang  ergeben,  denn  die  Zahl  der  in 
Buffalo  ein-  und  ausgegangenen  Schiffe  ging  von  10  308  auf  6  745 
=  35  pCt.  herunter;  es  bot  sich  aber,  wie  schon  in  früheren 
Zeiten  des  Rückganges,  die  Erscheinung,  dass  vorzugsweise  die 
Zahl  der  kleineren  Fahrzeuge  sich  verminderte,  denn  die  Ge- 
sammttonnenzahl  der  Fahrzeuge  belief  sich  1881  auf  4  535  223 
gegen  5  995  746  im  Jahre  1880,  verringerte  sich  also  nur  um 
24  pCt. 

Zu  Zeiten  scharfer  Concurrenz  pflegen  eben  die  grösseren 
Schiffe,  weil  öconomischer  ausnutzbar,  die  kleineren  zu  ver- 
dr_ängen.  Im  Interesse  jenes  Verkehrs  wird  es  daher  als  sehr  er- 
wünscht bezeichnet,  dass  die  bereits  vorgenommenen  Verbesse- 
rungen des  Fahrwassers  auf  dem  Wege  zwischen  jenen  beiden 
Plätzen  noch  dahin  fortgesetzt  werden,  dass  Schiffe  bis  zum 
Tiefgang  von  20'  ungehindert  passiren  können  und  man  meint, 
dass  die  entstehenden  Kosten  unbedeutend  sind  im  Vergleich  zu 
dem  zu  erwartenden  grossen  Vortheil  für  die  Producenten  des 
Westens  und  die  Consumenten  des  Ostens. 

Wie  sehr  eine  Ersparniss  in  den  Transportkosten  nöthig  ist, 
ergiebt  sich  durch  einen  Vergleich  der  Durchschnittsfrachten  der 
letzten  21  Jahre  für  jene  Tour.  Dieselben  betrugen  in  den  Jahren 
1861  bis  1865  etwa  9,6  Cents,  1866  bis  1870  =  8  Cents,  1871  bis 
1875  —  6,8  Cents,  1876  bis  1881  =:  3,9  Cents  pro  Bushel.  In  diesem 
Zeitraum  sind  also  die  Frachten,  besonders  durch  die  erheblich 
vermehrte  Eisenbahnconcurrenz,  auf  etwa  des  früheren  Satzes 
herabgesunken. 

„Journal  of  the  Association  of  Engineering  Societies".  Unter 
diesem  Titel,  welcher  noch  die  Ergänzung  trägt:  „Transactions  of 
the  Society  of  Civil  Engineers,  the  Engineers  Club  of  St.  Louis, 
the  Western  Society  of  Engineers  and  the  Civil  Engineers  Club  of 
Cleveland,  published  by  the  Board  of  Managers  of  the  Association 
of  Engineering  Societies.  H.  G.  Prout,  Secretary  of  Board,  No.  12 
Barclay  Street,  Newyork"  ist  ein  neues  Journal  entstanden, 
dessen  allgemeiner  Charakter  durch  den  Titel  genügend  gekenn- 
zeichnet sein  dürfte. 

Die  Vereinigung  der  betreffenden  Gesellschaften  zu  vor- 
liegendem Zweck  ist  nach  längeren  Verhandlungen  in  der  üeberzeu- 
gung  zu  Stande  gekommen,  dass  für  Nordamerika  bei  seiner 
grossen  Ausdehnung  eine  nationale  Vereinigung,  wie  das  Institut  | 


der  Civil  Engineers  und  der  Mechanical  Engineers  in  Grossbri 
tannien,  nicht  erfolgreich  wirken  könne. 

Die  Geschäfte  der  Vereinigung  werden  geführt  durch  eine 
Direction,  bestehend  aus  einem  Repräsentanten  auf  je  100  Mit- 
glieder der  verschiedenen  zusammengetretenen  Vereine. 

Der  Inhalt  der  uns  vorliegenden  Nummer  2  enthält  Ab- 
handlungen und  Mittheilungen  aus  den  verschiedensten  Fächern 
des  Ingenieurwesens  und  es  kann  bei  dem  Standpunkt  Amerikas 
auf  diesem  Gebiete  nicht  zweifelhaft  sein,  dass  der  Inhalt  dieses 
Journals  für  die  Europäische  Fachwelt  von  grösstem  Interesse 
sein  wird. 


Frachtrecht  der  Eisenbahnen. 

V.  0.  Das  Preussische  Eisenbahngesetz  vom  3.  Novbr.  1838 
umfasst  unter  dem  Begriffe  der  beförderten  Güter,  für  deren 
Beschädigung  die  Eisenbahn  verantwortlich  gemacht  wird,  auch 
die  Bahnpostwagen.  —  §  25  G.  v.  3.  Novbr.  18.38;  Eisenbahnpostges. 
V.  20.  Decbr.  1875. — Aus  den  Entscheidungsgründen:  „Nach 
der  Auslegung,  welche  derßerufungsrichter  dem  Inhalte  des  zwischen 
den  Parteien  bestehenden  Vertrages  vom  9.  März  1850  giebt,  hat 
durch  diesen  das  Recht  des  Klägers,  vorkommenden  Falles  nach 
Massgabe  des  §  25  des  Preussischen  Eisenbahngesetzes  vom  3.  No- 
vember 1838  Entschäiligung  zu  verlangen,  nicht  aufgehoben 
werden  sollen.  Da  diese  Auslegung  die  tbatsächliche  Feststellung 
des  Vertragswillens  und  nicht  erkennbar  ist,  dass  sie  sich  unter 
der  Herrschaft  eines  Rechtsirrthums  vollzogen  hat,  so  entzieht  sie 
sich  der  Nachprüfung  durch  den  Revisionsrichter.  Es  fragt  sich 
also  nur,  ob,  abgesehen  von  jenem  Vertrage,  das  vom  ßerufungs- 
richter  festgestellte  Sachverhältniss  die  Anwendung  des  angezoge- 
nen §  25  rechtfertigt.  Diese  Frage  muss  bejaht  werden.  §  25 
a.  a.  Ö.  verpflichtet  die  Eisenbahngesellschaften  zum  Ersätze  des 
Schadens,  welcher  bei  der  Beförderung  auf  der  Bahn  an  den  auf 
denselben  beförderten  Personen  und  Gütern  oder  auch  an  anderen 
Personen  und  deren  Sachen  entsteht.  Von  dieser  Verpflichtung 
wird  die  Gesellschaft  nur  durch  den  Beweis  befreit,  dass  der 
Schaden  durch  die  eigene  Schuld  des  Beschädigten  oder  durch 
einen  unabwendbaren  äusseren  Zufall  bewirkt  worden  ist.  Un- 
streitig ist  es  unter  den  Parteien  nach  der  Feststellung  der  ange- 
griffenen Entscheidung,  dass  die  Beschädigung  des  Bahnpost- 
wagens, um  welche  es  sich  hier  handelt,  entstanden  ist  auf  der 
Bahn  der  Beklagten  in  Folge  einer  Entgleisung  des  auf  der  Bahn 
beförderten  Zuges,  in  welchem  der  Bahnpostwagen  eingereiht 
war.  Ebenso  unstreitig  ist,  dass  der  Unfall  weder  durch  die 
Schuld  der  Postverwaltung,  noch  durch  einen  unabwendbaren 
äusseren  Zufall  bewirkt  worden  ist.  Endlich  besteht  auch 
darüber  kein  Streit,  dass  die  geforderte  Entschädigung  die  Grenze 
der  Angemessenheit  nicht  überschreitet.  Der  Begriff  der  auf  der 
Bahn  beförderten  „Güter"  befasst  auch  die  Bahnpostwagen.  Es 
ist  deren  Beförderung  auf  den  Eisenbahnen  schon  im  §  36  des 
angezogenen  Gesetzes  vorgesehen.  Die  denselben  gegebene  Ein- 
richtung, unmittelbar  auf  den  Schienen  befördert  zu  werden, 
ändert  nichts  an  der  rechtlichen  Bedeutung  des  Frachtgutes. 
Ebensowenig  geschieht  dies  durch  die  Verpflichtung  der  Eisen- 
bahngesellschaft, die  Beförderung  unentgeltlich  auszuführen.  Denn 
diese  Verpflichtung  gehört  zu  den  für  die  Ertheilung  der  Conces- 
sion  in  Anspruch  genommenen  Gegenleistungen.  Der  Betrieb 
aber,  welchen  die  Postverwaltung  auch  während  der  Beförderung 
ihrer  Wagen  und  Sachen  auf  der  Bahn  vornimmt,  macht  sie  nicht 
zur  Betriebsunternehmerin  einer  Eisenbahn,  die  Beförderung  der 
betreffenden  Züge  untersteht  nicht  ihrer  Leitung.  —  Sonach  sind 
alle  Voraussetzungen  vorhanden,  durch  welche  die  Anwendung 
des  angezogenen  §  25  bedingt  wird,  insofern  nicht  mit  der  Be- 
klagten anzunehmen  sein  möchte,  dass  durch  das  Eisenbahn- 
postgesetz vom  20.  Decbr.  1875  für  das  Verhältniss  zwischen  den 
Eisen bahngesellschaften  und  der  Post  in  dem  betreffenden  Punkte 
eine  Aenderung  gemacht  worden  sei.  Es  findet  sich  in  dem  zu- 
letzt bezeichneten  Gesetze  keine  ausdrückliche  Vorschrift,  welche 
sich  auf  §  25  des  Gesetzes  vom  3.  Novbr.  1838  bezieht,  auch  der 
Zweck  und  Inhalt  desselben  bieten  keine  Stütze  für  die  Ansicht 
der  Beklagten.  Das  Gesetz  ist  nach  seiner  eigenen  Erklärung  in 
die  Stelle  des  §  4  des  Postgesetzes  vom  28.  October  1871  getreten. 
Dieser  §  4  steht  unter  dem  Abschnitt:  „Grundsätzliche 
Rechte  und  Pflichten  der  Post".  Er  bestimmt  im 
Wesentüchen  nur,  dass  es  hinsichtlich  der  Verbindlichkeiten  der 
Eisenbahnunternehmungen  gegenüber  der  Post  bei  den  beson- 
deren gesetzlichen  Vorschriften  und  den  Bestimmungen  der 
Concessionsurkunden  bewenden  solle.  Ein  Gleiches  bestimmt 
Art.  11  des  Gesetzes  vom  20.  December  1875  bezüglich  der  bei 
Erlass  des  Gesetzes  bereits  concessionirten  Eisenbahngesell- 
schaften, zu  denen  die  Beklagte  gehört.  Hieraus  und  aus  dem 
Inhalt  des  Gesetzes  ergiebt  sich,  dass  dasselbe  sich  nur  mit  den 
b  e  s  0  n  d  e  r  e  n  Verpflichtungen  der  Eisenbahngesellschaften  be- 
züglich der  Post  hat  befassen  wollen,  soweit  solche  mit  Rücksicht 
auf  die  Concurrenz  beider  Verkehrsanstalten  und  im  Interesse 
solchen  Verkehrs  geboten  erschienen.  Ein  d  avon  vollständig  ver- 
schiedener Gesichtspunkt  ist  die  Grösse  der  mit  dem  Eisenbahn- 
betriebe verbundenen  Gefahr,  welcher  dahin  geführt  hat,  den 
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Eisenbahngesellschaften  im  Allgemeinen  und  Jedem  gegenüber, 
der  für  sieb  oder  seine  Sacben  ibrer  Beförderung  sich  anvertraut, 
die  Pflicbt  auferlegen,  wie  sie  im  §  25  a.  a  0.  g/regelt  ist  Mit 
dieser  Auffassung  im  Einklänge  befindet  sich  auch  die  Auslegung, 
welcher  der  Berufungsrichter  den  Art.  6  des  Eisenbabnpostgesetzes 
unterziebt  eine  Auslegung,  welche  umso  zutreffender  erscbeint, 
als  die  dort  über  die  Kosten  der  Unterhaltung  der  Bahnpostwagen 
gegebenen  Bestimmungen,  auch  allein  betrachtet,  nach  dem  ge- 
wöhnlichen WortTerständniss  und  in  ihrem  Zusammenhange  unter 
einander  nur  auf  die  Reparaturen  bezogen  werden  dürfen,  welche 
durch  die  aus  dem  gewöhnlichen  Gebraucbe  hervorgehende  Ab- 
nutzuno-  nothwendig  werden.  (Erk.  d,  V.  Civilsen.  des  Reichsger. 
vom  =^9  October  1S81  in  S.  der  Thüringischen  EisenbahngeseiL- 
schaft  zu  Erfurt,  B^kl.  und  Revisionskl.,  wider  den  Postfiscus  des 
Deutschen  Reichs,  Kl.  und  Revisionsbeklagten;  Braun  und  Blum, 
Annal.,  Bd.  IV.  S.  530  ff.)   

Gerichtsstand  der  Niederlassung  in  Anwendung  auf 
Eisenbahnen. 

V  0.  Kläger  belangte  die  beklagte  Eisenbabngesellscbaft 
auf  Grund  des  Reichsgesetzes  vom  7.  Juüi  1871.  Er  richtete  da 
die  Eisenbahn  unter  staatlicher  Verwaltung  steht,  die  Klage 
o-ef^en  das  Königliche  Eisen bahnbetriebsamt  und  stellte  sie  bei 
dem  Gericht  des  Orts  an,  wo  dieses  seinen  Sitz  hat.  Die  vom 
Beklagten  vorgeschützte  Einrede  der  Unzuständigkeit  wurde  aus 
folgenden  Gründen  verworfen:  „Nach  §  19  Abs.  1  der  R.-Civ.- 
Pr-Ordn.  würde,  da  Breslau  Statuten mässig  Sitz  der  Beklagten 
ist  das  Landgericht  zu  Breslau  und  nicht  das  Landgericht  zu 
Beutben  den  allgemeinen  Gerichtsstand  der  Beklagten 
bilden  Dao-egen  ergiebt  sich  die  Zuständigkeit  des  Landgerichts 
zu  ßeuthen"  aus  §  2-2  der  Civ.-Proc.-Ordn.  Durch  den  Betriebs- 
überlassungsverträg  vom  17.  September  1856  ist  die  Verwaltung 
des  t^esellschaftlichen  Unternehmens  dem  Staat  überlassen  und 
damals  als  einzige  Vertreterin  der  Gesellschaft  die  Könighche 
Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  mit  dem  Sitz  zu 
Breslau  bestellt  worden.  Bei  der  anderweiten  Organisation  der 
Staatseisenbahnverwaltung;  (Pr.  Min.-Bl.  1880  S.  841  blieb  aber  diese 
Königl.  Direction  nur  als  Haupt-  und  Oberbehörde  bestehen  Da- 
neben wurden  Königl.  Eisenbahnbetriebsämter  und  Königl.  Eisen- 
bahncommissionen eingesetzt  und  bezüglich  der  Betriebsämter 
im  §  16  angeordnet:  „Innerbalb  ihres  Geschäftsbezirks  vertreten 
sie  in  der  zu  ibrer  Zuständigkeit  gehörenden  Angelegenheiten  die 
Verwaltung,  welcher  sie  angehören,  selbstständig,  sodass  sie 
auch  ohne  besonderen  Auftrag  durch  ihre  Rechtshandlungen,  Ver- 
träc'e  Processe,  Vergleiche  etc.  für  die  Verwaltung  Rechte  erwer- 
ben und  Verpflichtungen  übernehmen."  Der  Berufungsrichter 
stellt  auf  Grund  dieser  Mittheilung  und  auf  Grund  des  Einver- 
ständnisses der  Parteien  fest,  dass  das  Königliche  Eiseababnamt 
zu  Kattowitz,  in  dessen  Bezirk  der  zur  Klage  Anlass  gebende 
Unfall  sich  in  der  Maschinenwerkstatt  zu  Gleiwitz  ereignet  hat, 
zur  selbstständigen  Vertretung  der  Beklagten  im  vorliegenden 

Process  ermächtigt  ist  Dieser  thatsächlichen  Feststellung 

gegenüber  macht  sich  der  Berufungsrichter  eines  Rechtsirrthums 
schuldig,  wenn  er  dem  Kläger  dieBefugniss  versagt,  die  Beklagte  bei 
dem  Gerichte  des  Ortes  zu  verklagen,  wo  das  zur  selbststandigen  Ver- 
tretung legitimirte  Betriebsamt  seinen  Sitz  hat.  —  Der  Betrieb 
einer  Eisenbahn  wird  im  Gesetz  (§  6  R.-Gew.-Ordn.  v.  21.  Juni 
1869)  als  Gewerbebetrieb  bezeichnet  und  das  Betriebsamt  Katto- 
witz erscheint  im  Sinne  des  §  22  der  Civ.-Pr.-Ordn.  als  eine  solche 
Niederlassung,  welche  zur  selbstständigen  und  definitiven  (nicht 
blos  vorbereitenden)  Abschliessung  und  Erledigung  von  Geschäf- 
ten befugt  ist,  welche  in  ihren  abgesonderten  Geschäftsbezirk 
fallen.  Die  vom  Berufungsrichter  festgestellte  Selbstständigkeit  des 
Betriebsamtes  in  der  Geschäftsführung  innerhalb  eines  abgeson- 
derten Wirkungskreises  ist  der  Grund,  aus  welchem  demselben 
die  Eigenschaft  einer  Niederlassung;  mit  eigenem  Gerichtsstände 
im  Sinne  des  allegirten  §  22  der  Civ.-Pr.-Ordn.  beigelegt  werden 
muss.  Vgl.  die  hiermit  übereinstimmenden  Ausführungen  in  dem 
Erkenntnisse  des  Reichsgerichts  vom  24.  Sept.  1880  (Entscheid, 
ßd  II  S.  386)  und  d.  R.-Ober-Hand.-Gerichts  vom  14.  Oct.  1874  u. 
25.  Mai  1875  (Entscheid.  Bd.  XIV.  S.  401  u.  Bd.  XVH.  S.  313.  319 
bis  321).  (Erk.  d.  V.  Sen.  d.  Reichsger.  vom  23.  April  1881  in 
Sachen  Logatta  wider  die  Oberschi.  Eisenbahngesellsch.;  Seuffert, 
Archiv  N.  F.  Bd.  VIL  S.  107  f.) 


Enteignung. 

V.  0.  Befagniss  des  Hypothekengläubigers  zur  Beschreitung 
des  Rechtsweges  —  §  30  des  Preuss.  Enteign.-Ges.  vom  11.  Juni 
1874.  —  Aus  den  E  n  t  s  c  h  e  i  d  u  n  g  s  g  r  ü  n  d  e  n :  .Die  Rüge 
der  Verletzung  des  §  30  des  Enteignungs  Ges.  erscheint  begrün- 
det. Derselbe  gewänrt  den  Rechtsweg  gegen  die  Entscheidung 
der  Regierung  bezl.  des  Verwaltungsgerichts  sowohl  dem  Unter- 
nehmer als  den  übrigen  Betheiligten.  Mit  Recht  sagt  zwar  der 
Berufungsrichter,  dass  der  Hvpothekengläubiger  zu  <ien  Bethei- 
ligten gehöre.  Unrichtig  ist  es  jedoch,  wenn  er  diese  Eigenschaft 
bei  der  Anwendung  des  §  30  von  der  Voraussetzung  abhängig 
macht  dass  der  Gläubiger  bei  der  commissarischen  Verhandlung 
als  selbstständiger  Antragsteller  aufgetreten  sei.  §  46  a.  a.  0. 
gewährt  dem  Hypothekengläubiger  den  Rechtsweg,  wenn  in  den 
commissarischen  Verhandlungen  eine  Vereinbarung  der  zugezo- 
genen Betbeiligten  über  die  Entschädigung  zu  Stande 
gekommen  ist  (Fall  des  §  26  a.  a.  0.),  soweit  seine  Forderung 
durch  die  zwischen  dem  Eigenthümer  und  Unternehmer  verein- 
barte Entschädigung  nicht  gedeckt  ist,  und  zwar  unbedingt,  ins- 
besondere ohne  dass  die  Zulassung  zum  Rechtsweg  von  s_einer 
Theilnahme  an  den  commissarischen  Verhandlungen  abhängig 
gemacht  ist.  Nach  §  25  ist  die  Folge  der  Nichtbetheiligung  bei 
jenen  Verhandlungen  auch  nur  die,  dass  ohne  sein  Zuthun  die 
Entschädigung  festgestellt  und  wegen  Auszahlung  und  Einterle- 
o-ung  derselben  verfügt  wird.  Dies  betrifft  nur  das  Verfahren  vor 
der  Regierung  beziehentlich  vor  dem  Bezirksgericht  In  diesem  Ver- 
fahren ist  er  ausgeschlossen.  Daraus  folgt  aber  nicht  dass  er, 
wenn  er  in  Folge  zu  niedriger  Feststellung  der  Entschädigung  in 
seinem  Realrecht  eine  Beeinträchtigung  erleidet  die  richterliche 
Festsetzung  einer  höheren  Entschädigung  nicht  beanspruchen 
dürfe.  §  30  a.  a.  0.  ist  in  dieser  Hinsicht  allein  massgebend  und 
dieser  enthält  von  der  gedachten  Voraussetzung  nichts.''  (Erk. 
d  n.  Hülfssen.  d.  Reichsger.  vom  30.  Juni  1881,  No.  773.80,  Fenner 
und  Mecke,  Archiv,  ßd.  E  S.  534  f.) 


Eisenbahnen  in  Japan. 

Nach  dem  Jahresberichte  pro  1880/81  über  die  Staatsbahn 
in  Japan  haben  die  Einnahmen  betragen: 

für  Personen      für  Güter 
1880/81    D.    502  047        D.    58  182 
gegen  1879/80     „    428  018  53  533 


Zunahme:    D.     74  029        D.     4  649 
In  Betrieb  waren  ungefähr  58  E.  Meilen  (=  ca.  99  km). 
Sehr  guten  Erfolg  hatte  die  Verwendung  von  eingeborenen 
Japanesen  zur  Dienstleistung  in  allen  Branchen.    Die  Bahn  steht 
so  in  Gunst  dass  Vorbereitungen  zu  verschiedenen  Ausdehnungen 
des  Systems  getroffen  worden  sind. 

In  Amerika,  dessen  Erzeugnisse  in  Japan  sehr  gute  Auf- 
nahme gefunden  haben,  hofft  man  von  der  Erweiterung  der  Bahn- 
anlagen die  Erlangung  eines  umfangreichen  Absatzes  dorthin. 

(Railway  Review). 


Miscellen. 


(H.  S.)  Einen  eigenthümlichen,  indirecten  Einfluss  hat  die 
weniger  gute  Getreideernte  des  verflossenen  Jahres  in  denVereinigten 
Staaten  auf  die  Englischen  Eisenpreise  ausgeübt.  Der  Export  von 
Roheisen  nach  Amerika  wird  nämlich  zeitweise  hauptsächlich  da- 
durch stimulirt,  dass  die  Frachten  dorthin  ganz  aussergewöhnlich 
niedrige  sind,  indem  das  Roheisen  von  mit  Getreide  zuerst  aus 
Amerika  angekommenen  Schiffen  für  nur  nominelle  Beträge  _  als 
Rückfracht  benutzt  wird.  Dies  ist  im  Augenblick  unmöglich; 
niedrige  Frachten  nach  Amerika  sind  nicht  zu  haben,  weil  der 
Getreideesport  hierher  höchst  limitirt  ist.  Kaufordres  für  sehr  be- 
deutende Quantitäten  von  Roheisen  sollen  aus  Amerika  vorhanden 
sein  und  lediglich  auf  günstigere  Frachtsätze  warten.  —  Ein 
weiterer  interessanter  Gesichtspunkt  ist  der,  dass  gerade  durch 
diesen  Umstand  die  bisherigen  grossen  Lagervorräthe  in  Nord- 
amerika stark  im  Abnehmen  begriffen  sein  müssen  und  so  anderer- 
seits auch  wieder  eine  Preissteigerung  verursacht  wird. 


l.  Tarif- Bekanntmachnngen 


Die  Zusatzbestimmung  zu  ß.  4  d.  ff.  des 
Tarifs  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  wird 
dahin  abgeändert  dass  statt  40  künftig 
50  Ferkel  oder  sonstige  kleine  Thiere  als 
Norm  für  eine  halbe  Wagenladung  gelten. 

Diese  Bestimmung  tritt  sofort  in  Kraft 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 

'  "      '  für  Steinkohlentransporte  von  diesseitigen 

Stationen  nach  solchen  der  Mecklenburg. 
Friedrich-Franz  Eisenbahn  vom  15.  Juli 
1879  ein  Nachtrag  II  in  Kraft 

Derselbe  enthält  Frachtsätze  für  Station 
Mölln  i/M.  und  ist  von  den  Verbandstationen 
und  unserem  Verkehrsbüreau  zu  beziehen. 
Breslau,  den  23.  Januar  1882.  Königliche 
Direction.  (226) 


und  gilt  sowohl  im  Localverkehr  der 
Bergisch-Märkischen  Bahn  als  im  Verkehr 
mit  sämmtlichen  dem  Tarifver bände  an- 
gehörenden Verwaltungen.  Elberfeld,  den 
24.  Januar  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction.  (224) 


Oberschlesische  Eisenbahn.  Mit  dem 
1.  Februar  d.  J.  tritt  zum  Ausnahmetarif 
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Directer  Güterverkehr  zwischen  Stationen 
des  Eisenbahn-Directions  Bezirks  Magde- 
bnrg  nnd  Stationen  der  Grossherzoglich 
Oldenburgischen  Staats-Eisenbahnen.  Am 
1.  Februar  d.  J.  tritt  der  Nachtrag  1  zu 
Theii  Ii  des  obenbezeichneten  Tarifs  in 
Kraft.  Derselbe  enthält  theilweis  er- 
mässigte  Frachtsätze  zwischen  den  Olden- 
burgischen Statioaen  Berne,  Brake  und 
Elsfleth  einerseits  und  verschiedenen 
Stationen  des  Directionsbezirks Magdeburg, 
den  Berliner  Staatsbahnhöfen  und  den 
Berliner  Ringbahnstationen  andererseits 
und  ist  bei  den  betreffenden  Expeditionen 
zum  Preise  von  10  4  pro  Exemplar  zu 
beziehen.  Magdeburg,  den  24.  Januar  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection.  (226) 


Schlesisch-Sächsischer  Verband.  Die  im 

Schlesisch-Sächsischen  Verbandtarif  vom 
1.  Februar  er.  für  Halbstadt  transito  ent- 
haltenen Frachtsätze  sind  zu  erhöhen  für 
Eilgut,  Stückgut  und  Classe  A 1  um  0,04  Ji^ 
in  den  übrigen  Classen  und  Ausnahme- 
tarifen um  0,02  Jl  pro  100  kg.  Breslau, 
den  25.  Januar  1882.  Directorium  der 
Breslau  -  Schweidnitz  -  Freiburger  Eisen- 
bahn-Gesellschaft. (227) 


Vom  I.Februar  1882  an  wird  die  Station 
Schopfloch  der  Bayerischen  Staats- 
bahnen in  den  Tarif  für  den  Bayerisch- 
Sächsischen  Güterverliehr  einbezogen.  Die 
zur  Erhebung  kommenden  Frachtsätze 
sind  bei  den  Güterexpeditionen  zu  er- 
fahren. Dresden,  am  24.  Januar  1882. 
Königliche  Generaldirection  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen,  von  Tschirschky.  (228) 


Für  den  Transport  von  Roheisen  in 
Wagenladungen  von  10  000  kg  gelangen 
im  Hannover-Magdebnrg-Oesteri  eichischen 
Verbände  fortan  folgende  Frachtsätze  pro 
100  kg  zur  Anwendung: 

{Centraibahnhof  \ 
Elbbahnhof    .  I 
Fischerufer    .  /  nach 
Unterwelt  .    .  \  joapfihütte 
Von  Neustadt  -  Magdeburg  Hosennutte 
(alte  und  neue)    •   •   •  ^    0,92  JL 

„    Buckau    1 

„    Sudenburg  ' 

„    Schönebeck  nach  Josefihütte  0,89  M 
„    Wallwitzhafen  „           „         0,89  „ 
Dresden,  am  23.  Januar  1882.  Königliche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen, als  geschäftsführende  Ver- 
waltung.  (229) 

Thüringisch  ■  Bayerisch  •  Württembergi- 
scher Verband.   Es  treten  in  Kraft 
zum  Tarifheft  1  Nachtrag  XXV 
2       „  XVI. 
Dieselben  enthalten: 

a)  mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  er.: 
Neue  Frachtsätze  für  die  Station  Ammen- 
dorf Thüringische  Bahn  und  Wertheim 
Bayerische  Staatsbahn,  Steinkohlenfracht- 
sätze ab  den  Stationen  Gundelsdorf  und 
Stockheim  der  Bayerischen  Staatsbahn; 
sowie  Berichtigungen; 

b)  mit  Giltigkeit  vom  15.  Februar  er.: 
Erhöhte  Frachtsätze  für  Georgenthal  und 
Ohrdruf  der  Gotha  -  Ohrdrufer  Bahn, 
Schmalkalden  der  Werrabahn;  theilvreis 
erhöhte  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  Zeitz  Thüringische  Bahn  einer- 
und Aitrang  und  Dietmannsried  Bayerische 
Staatsbahn  andererseits; 

c)  mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  er.: 
Anderweite  Sätze  für  Halle  Thüringische 
Bahn;  insoweit  diese  Erhöhungen  gegen 
die  seitherigen  Sätze  enthalten,  bleiben 
letztere  noch  bis  zum  15.  März  er.  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Verbands- 
expeditionen, woselbst  auch  Nachtrags- 
exemplare zum  Preise  von  0,20  resp.  0,10  M 
zuhaben  sind.  Erfurt,  22.  Jan.  1882.  Namens 


der  Verbandsverwaltungen:  Die  Direction 
der  Thüringischen  Eisenbahn  -  Gesell- 
schaft (230) 

Die  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs 
für  Steinkohlen  für  den  Verkehr  mit 
dem  Eisenbahndirectionsbezirk  Frankfurt 
a/M.  vom  20.  October  1881  nach  der  Station 
Frankfurt  a/M.  -  Sachsenhausen  werden 
von  den  Stationen  östlich  von  Blankenstein, 
Laer,  Bodelschwingh  und  Dortmund  vom 
30.  Januar  er.  ab  ermässigt. 

Näheres  ist  bei  den  betreffenden  Güter- 
expeditionen zu  erfahren.  Elberfeld,  den 
24.  Januar  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction. (231) 


Preussisch  -  Thüringischer  Verbands- 
güterverkehr. Zum  Verbandsgütertarif 
ist  Nachtrag  XV  erschienen,  enthaltend 
anderweite,  theilweise  Erhöhungen,  gröss- 
ten  Theils  aber  Ermässigungen  bietende 
Tarifsätze  für  Gera,  Plagwitz-Lindenau 
und  Zeitz  (Th.  B.),  gültig  vom  1.  Februar 
er.  und  soweit  im  Verkehr  mit  den  Statio- 
nen der  Breslau  -  Schweidnitz  -  Freiburger 
Bahn  Erhöhungen  eintreten  vom  15.  Fe- 
bruar er.  ab. 

Für  die  gleichnamigen  Sächsischen 
Stationen  bestehen  diese  Sätze  fortan 
nur  noch  im  Schlesisch-Sächsischen  Ver- 
bände unter  gleichzeitiger  Ausscheidung 
der  bezüglichen  Verkehrsrelationen  aus 
dem  Preussisch-Thüringischen  Verbände. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Verbands- 
expeditionen, woselbst  auch  Exemplare 
des  Nachtrags  zum  Preise  von  0,20  M 
pro  Stück  zu  haben  sind.  Erfurt,  den 
24.  Januar  1882.  Namens  der  Verbands- 
verwaltungen: Die  Direction  der  Thürin- 
gischen Eisenbahngesellschal't.  (232) 

Grosshl.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Februar  d.  J.  tritt 
zum  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  Stationen  der  Main-Neckar- 
Bahn  und  den  Grosshl.  Badischen 
Staatsbahnen  einerseits  und  den 
Stationen  des  Bodensees  ande- 
rerseits vom  1.  December  1881  der  I. 
Nachtrag  in  Kraft.  Derselbe  enthält 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  der 
Bodenseestation  Sipplingen  und  kann 
von  den  am  Verkehr  betheiligten  Statio- 
nen unentgeltlich  bezogen  werden.  Karls- 
ruhe, den  24.  Januar  1882.  General- 
direction. (233) 

Grosshl.  Bad.  Staatseisenbahnen.  Mit 
dem  1.  Februar  1.  J.  tritt  ein  ü  e  b  e  r- 
nahmetarif  für  die  Beförderung  von 
Ruhrkohlen  ab  Basel  Badischer  Bahnhof 
nach  Stationen  der  Schweizerischen  Nord- 
ostbahn in  Kraft. 

Ex-^mplare  des  Tarifs  sind  bei  der 
Badischen  Güterexpedition  in  Basel  unent- 
geltlich zn  erhalten.  Karlsruhe,  den  25. 
Januar  1882.    Generaldirection.  (234) 


Berlin  ■  Magdeburg  -  Halle  -  Casseler  Ver- 
band. Mit  dem  1.  Februar  d.  Js.  tritt  der 
Nachtrag  13  zu  Tarifheft  II  in  Kraft. 
Derselbe  enthält  anderweite  Tarifsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  den  Stationen 
Berlin,  Coelhen,  Delitzsch,  Halle  und 
Leipzig  der  Berlin  -  Anhaltischen  Bahn 
einerseits  und  verschiedenen  Stationen 
desKöniglichenEisenbahndirectionsbezirks 
Frankfurt  a/M.  andererseits. 

Exemplare  des  Nachtrags  können  von 
den  Verbandsexpeditionen  zum  Preise 
von  0,05  M  pro  Exemplar  bezogen  werden. 
Magdeburg  den  24.  Januar  1882.  Namens 
der  Verbandsverwaltungen:  Königliche 
Eisenbahndirection.  (235) 


Berlin-Magdeburg-Halle-Casseler  Ver- 
band.  Die  am  1.  d.  Mts.  zur  Einführung 


gekommenen  ermässigten  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  Delitzsch  H.  S. 
G.  B.  und  Calbe  a/S.  kommen  fortan 
auch  im  Verkehre  zwischen  Delitzsch  ß. 
A.  B.  und  Calbe  (Stadt)  zur  Anwendung. 
Magdeburg,  den  20.  Januar  1882  Naniens 
der  Verbandsverwaltungen:  Königliche 
Eisenbahndirection.  (236) 

Berlin  -  Braunschweig  -  Halberstadt -Lau- 
sitzer Verband.  Die  in  unserer  Bekannt- 
machung vom  3.  Januar  er.,  betreffend 
Aenderung  der  Entfernungen  und  Fracht- 
sätze für  Delitzsch  und  Falken- 
berg B.  A.  E  mit  Stationen  des  König- 
lichen Eisenbahndirectionsbezirks  Magde- 
burg, angekündigten  Tarif  erhöhungen 
gelten  nicht  vom  20.  sondern  erst  vom 
25.  Februar  1882  ab.  Berlin,  den  21. 
Januar  1882.  Die  Direction  der  Berlin- 
Anhaltischen  Eisen  bahngesellschaft  (als 
geschäftsführende  Verwaltung.  (237) 

Deutsch  -Russischer  Eisenbahnverband. 
Vom  15.  März  er.  ab  werden  die  in  der 
Abtheilung  B  des  Ausnahmetarifs  für 
den  Transport  von  Getreide,  Mühlenfabri- 
katen, Oelsamen,  Hülsenfrüchten  und  Oel- 
kuchen  vom  1.  October  1881  neuen  Stils 
für  den  Verkehr  zwischen  Kursk  (Station 
der  Kursk- Charkow -Asower  Eisenbahn) 
einerseits  und  Danzig  resp.  Neufahrwasser 
(Stationen  des  Eisenbahndirectionsbezirks 
Bromberg)  andererseits,  via  Bachmatsch- 
Wileika-Wirballen  enthaltenen  Frachtsätze 
für  die  sämmtlichen  daselbst  genannten 
Artikel  aufgehoben.  Bromberg,  den  23.  Ja- 
nuar 1882.  Königliche  Eisenbahndirection, 
als  geschäftsführende  Verwaltung.    (238  J) 

Rheinisch-Köln-Minden-Belgischer  Güter- 
Verkehr.  Die  in  den  Nachtrag  III  zum 
Hefte  I  des  Rheinisch-Köln-Minden-Belgi- 
schen Gütertarifs,  gültig  vom  16.  Novem- 
ber 1881,  aufgenommene  Bestimmung, 
nach  welcher  der  Artikel  „Braunstein, 
unverpackt",  auch  in  den  Ausnahmetarif  8 
Aufnahme  gefunden  hat,  bleibtvomlO.März 
d.  J.  ab  auf  den  Verkehr  mit  der  Grossen 
Belgischen  Centraibahn  beschränkt.  Kö- 
nigliche Eisenbahndirection  (linksrhei- 
nische)^  (239) 

~^Am  iTFebruar  a.  c.  treten  Ausnahme- 
tarife  für  den  Transport  von  Schwefel- 
kies in  Wagenladungen  von  10  000  kg 
oder  bei  Zahlung  der  Fracht  für  dieses 
Gewichtim  Verkehr  zwischen  Greven- 
brück und  Schwelm  einerseits  und 
Stationen  der  Belgischen  Staats- 
bahn und  Nord-Beige  Bahn,  der 
Französischen  Nordbahn,  sowie 
der  Grand-Central-Belge  Bahn 
andererseits  in  Kraft  Das  Nähere  hier- 
über ist  bei  unserm  Tarifbüreau  hier  zu 
erfahren.  Elberfeld,  den  24.  Januar  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection.  (240) 

Berlin  -  Görlitzer  Eisenbahn.  Am  IF. 
Februar  er.  tritt  der  Nachtrag  IV  zum 
Specialtarif  für  Glassand-Trans- 
porte ab  Hohenbocka  nach  Oester- 
reichischen Stationen,  enthaltend: 

1.  Aufhebung  des  directen  Verkehrs  mit 
Frankenmarkt  und  Steindorf  der  Kai- 
serin Elisabethbahn  und 

2.  Einführung  neuer  Frachtsätze 

in  Kraft.  Exemplare  können  durch  uns 
bezogen  werden.   Die  Direction.  (241 RM) 

Altona-Kieler  Eisenbahngesellschaft.  Der 
mit  Nachtrag  XXII  am  I.Januar  er. 
zur  Einführung  gekommene  Seehafen- 
ausnahmetarif für  Petroleum 
findet  vom  1.  Februar  er.  ab  auch  Anwen- 
dung auf  den  Verkehr  von  den  Seehafen- 
stationen Altona  und  Ottensen  nach 
Karolinenkoog,  Station  der  Westholstei- 
nischen Eisenbahn.  Der  bezügliche  Nach- 
trag (XXIII)  zum  Gütertarif  des  Schles- 
wig -  Holsteinischen  Eisenbahnverbandes 
vom  1.  Januar  1878  kann  durch  unsere 
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3.  General-Versammlungen. 

Berlin- Anhaltische  Eisenlmhn.  NacLdem 
in  der  am  23.  Januar  er.  abgehaltenen 
ausserordent  liehen  Generalversammlung 
der  Actionäre  der  Berlin-Anhaltischen 
Eisenbahngesellsehaft 

die    erneute    Offerte    der  Königlich 
Preussischen  Staatsregierung,  die  Er- 
werbungdes  Berlin -Annaltischen  Eisen- 
bahn-Unternehmens betreifend, 
angenommen  worden,  ist  mit  Bezug  auf 
§  33  unserer  Statuten  die  Zusammenbe- 
rufung einer  neuen  Generalversammlung 
erforderlich,   weil  bei  der  Abstimmung 
in  der  ersten  Generalversammlung  nicht 
drei   Viertel    der    Stimmen  sämmtlieher 
Actien  vertreten  gewesen  sind.  Es  werden 
deshalb  die  geehrten  Actionäre  der  Berlin- 
Anhaltischen     Eisenbahngesellsehaft  zu 
einer  neuen  ausserordentlichen  General- 
versammlung auf 
Mittwoch  den  S.März  er.  Nachmittags 
4  Uhr  im  Bahnhofsgebäude,  Askani- 
scher  Platz  6  zu  Berlin 
ergebenst  eingeladen. 

Zweck  dieser  Generalversammlung  ist 
die  nochmalige  ßerathung  und  Besehluss- 
fassuDg  über  die  oben  erwähnte  Offerte 
der  Königlieh  Preussischen  Staatsregierung. 

Wir  machen  darauf  aufmerksam,  dass 
in  dieser  zweiten  Generalvcrsammluag  die 
Mehrheit  von  zwei  Dritteln  der  Stimmen 
der  Anwesenden  nach  §  33  der  Statuten 
über  den  in  Frage  gestellten  Gegenstand 
unbedingt  entscheidet. 

Im  Uebrigen  ersuchen  wir  die  geehrten 
Actionäre,  gemäss  der  Bestimmungen  des 
§  28  des  Statuts  in  den  Tagen  des  4.,  6. 
und  7.  März  er.  von  Vormittags  9  Uhr  bis 
Nachmittags  3  Uhr  ihre  Stammactien  nebst 
einem  nach  den  verschiedenen  Kategorien 
geordneten,  vom  Inhaber  unterschriebenen 
Verzeichnisse,  oder  die  über  solche  Actien 
von  der  Reichsbank  ausgestellten  Depot- 
scheine in  der  Gesellschafts- Hau ptkasse, 
Askanischer  Platz  No.  5  in  Berlin  nieder- 
zulegen. 

Die  Actien  mit  dem  Verzeichnisse,  in- 
gleichen die  Depotscheine,  werden  daselbst 
zurückbehalten  und  es  wird  dagegen  eine 
Bescheinigung  über  die  Stimmenzahl  des 
Inhabers,  welche  zugleich  als  Einlasskarte 
zu  der  Generalversammlung  dient,  ausge- 
händigt werden. 

Die  Vertreter  stimmberechtigter  Actio- 
näre, welche  statutenmässig  Mitglieder  der 
Gesellschaft  sein  müssen,  haben  ihre  be- 
glaubigte Vollmacht  ebenfalls  an  den  ge- 
nannten Tagen  in  der  Hauptkasse  nieder- 
zulegen. 

Die  deponirten  Actien  resp.  Depotscheine 
werden  vom  9.  März  ab  in  den  angege- 
benen Geschäftsstunden  Wochentags  in 
der  Gesellschafts-Hauptkasse  gegen  Aus- 
händigung der  darüber  ausgestellten  Be- 
scheinigung zurückgegeben.  Berlin,  den 
24.  Januar  1882.  Der  Verwaltungsrath. 
Löwe.  (36) 


3.  Sabini88ioneu< 
Königliche    Eisenbalmdtrection  Berlin. 

Submission  auf  Lieferung  von 

!16  Personenwagen  I./II.  Glasse, 
32        ,         in.  „ 
6  ,  IV.  „ 

8  Gepäckwagen, 
40  bedeckte  Güterwagen, 

b)  202  Satz  Achsen, 

c)  101  Zugvorrichtungen, 

f  160  achtlagige  Tragfedern, 

d)  <  160  Spiralfedern  für  Bufifer, 

i.  40  „  „  Zugapparate, 

Donnerstag,  den  9.  Februar  d.  J. 
für  die  Wagen  Vormittags  11  Uhr, 


für  die  übrigen  Theile  Mittags  12  Uhr 
in  unserem  Sitzungssaale  hierselbst  Leip- 
ziger Platz  No.  17. 

Offerten  müssen  frankirt,  versiegelt  und 
mit  der  Aufschrift  „Submission  auf 
Lieferung  von  Wagen  resp. 
Achsen, Zugvorrichtungen  oder 
Federn"  an  unser  maseliinentechnischps 
Büreau  hierselbst,  Köthenerstrasse  24,  L, 
eingereicht  werden. 

Bedingungen  und  Zeichnungen  können 
in  dem  genannten  Büreau  während  der 
Geschäftsstunden    eingesehen    oder   von  1 
demselben  bezogen  werden  gegen  Einsen-  | 
dung  ad  a)  von  4,.50  M,  ad  b)  von  1,70  | 
ad  c)  von  1,70  M  und  ad  d)  von  1,30  M  \ 
Berlin,  den  20  Januar  1882.  Könioliehe 
Eisen bahn-Directinn.  (30  J) 

Berlin- Anhaltische  und  Oberlausitzer 
Eisenhahn.  Maschinen-  und  Wagenverwal- 
tung Centralbureau  SW.  Tenipelhofer  Ufer 
271.  Die  im  Laufe  des  Jahres  1882  im 
Werkstättenbetrieb  der  Berlin-Anhaltischen 
und  Oberlausitzer  Eisenbahn  aufkommen- 
den Altmaterialien  etc.  sollen  an  den 
Meistbietenden  verkauft  werden.  Ange- 
bote auf  Ankauf  derselben  mit  der  Auf- 
schrift: 

„Offerte  auf  Abnahme  alter  Materialien" 
sind  im  obgenannten  Bureau,  Abtheilung: 
maschinentechnisches  Bureau,  Maschinen- 
meister Vocke,  bis  9.  Februar  1882 
abzugeben,  woselbst  auch  die  Verkaufs- 
bedingungen eingesehen,  bezw.  gegen 
Erlegung  von  50  /i^  in  Empfang  genom- 
men werden  können.  Berlin,  den  25. 
Januar  1882.  Der  Obermaschinenmeister, 
gez.  Hennig.  (35) 

Oberschlesische  Eisenbahn.    Die  Liefe- 
rung von : 

1.  330  Stück  Fiussstahiachsen  mit  Spei- 
chenräderu, 

2.  1180     Stück    Flussstahlachsen  mit 
Scheibenrädern, 

3.  2824  Stück  Tragfedern  zu  Güterwagen, 

4.  3750     „    Evolutenfedern  zu  Zug-  und 
Stossapparaten, 

5.  1500  Stück  Kuppelungsvorrichtungen, 

6.  27     „      Personenwagen  III.  Cl., 

7.  231      „      bedeckte  Güterwagen  und 

8.  475     „      offene  Güterwagen 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
vergeben  werden.  Die  Offerten  sind  mit  der 
Aufschrift:  „Offerte  auf  Lieferung  von  Wa- 
gendetails bezw.  Lieferung  von  Wagen"  bis 
zum  Submissionstermin  am  Mittwoch, 
den  15.  Februar  d.  J.,  Vormitt.  11 
bez.  12  Uhr  versiegelt  und  portofrei  an 
das  diesseitige  maschinentechnischeBureau 
einzureichen.  Die  Lieferungsbedingungen 
nebst  Zeichnungen  liegen  in  dem  vorbe- 
zeichneten Bureau  zur  Einsieht  aus,  auch 
können  daselbst  Copien  derselben  gegen 
Erstattung  der  Copialien,  welche  für  die 
Wagendetails  zu  1  und  2,  3  und  4  bez.  5 
je  1  ^  bO  /i^  und  für  die  Wagen  zusam- 
men 6  M.  betragen,  entnommen  werden. 
Breslau,  den  24.  Januar  1882.  Königliche 
Direction.  (33) 

Pfälzische  Eisenbahnen.  Es  sollen  30 
Stück  ausrangirte  2  achsige  Güterwagen, 
darunter  9  Stück  mit  Bremse,  an  den 
Meistbietenden  gegen  ßaarzahlung  verkauft 
werden.  i 


Hierauf  Reflectirende  wollen  ihr  Ange- 
bot portofrei  und  verschlossen  mit  der 
Aufschrift :  „Offerte  auf  Ankauf  von  Wagen" 
versehen  bis  zum  8.  Februar  1.  Js., 
Ab  ends6Uhr  bei  der  unterfertigten 
Direction  einreichen. 

Die  Wagen  können  in  unserer  Betriebs- 
werkstätte Ludwigshafen  eingesehen 
werd<^n.  Ludwigshafen,  24.  Januar  1882. 
Die  Direction.    v.  Jaeg^r.  (34) 

4.  Vacanzen. 

Für  ein  grösseres  Actienunternehmen  in 
Hamburg  wird  als  Vorstand  der  statistischen 
Ahtheilung  eine  geeignete  Persönlichkeit 
gesucht,  die  bereits  längere  Zeit  in  dem 
Controldienst  einer  Eisenbahn  oder  eines 
anderen  ähnlichen  Betriebes  practisch 
thätig  gewesen  ist.  Reflectanten  belieben 
ihre  Dienstanerbietung  unter  Beifügung 
der  Nachweise  über  ihre  Antecedentien 
und  Qualificirung  unter  der  Chiffre  Ha.  6. 
an  die  Redaction  d.  B  einzureichen.  (37) 


Privat- Anzeigen. 

Verzinkte  Eisenbleche 

für  Bedacliungen,  Hallen,  Schuppen  etc. 

Verzinkte  Dach-  u.  Thorbieche 

für  Coulissenwagen 

empfiehlt 

 Am.  Georg:  in  Neuwied  a/Rhein. 

Bücher-Ankauf! 

Wanze  Sammlungen  wie  einzelne  gute 
Werke,  baar  zu  höchsten  Freisen.  Kataloge 
über  mein  Lager  für  30  Ff.  fro. 
 L.  M.  (rlogau,  Hamburg,  23  Burstah. 


Wasserdichte  Leinen-Pläne 
und  Waggon-Decken 

chemisch  präparlrt  und  ouverstocklich, 

die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

Uebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
und  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff  &  Speyer,  Berlin  S., 

X*»iie  .Tafohstrasse  5. 


WeiclieiifederM 

(Vorrichtung  zur  leichten  Beweglichkeit  der  Weichenzungen  ohne  Anwendung  von 
Schmiermitteln);  SicIterlieitsroUen  für  Drahtzüge,  feste  und  einstellbare;  schmiede- 
eiserne ISetzwaagen  für  Geleisbau,  sowie  llesMlir(Spaan)sehraubeu  in  Längen  von 
150,  300  und  400  mm  liefern 

Zimmermann  &  Buchloh, 

Eisenbahn-Signalbau- Anstalt,  Berlin  N.,  Fehrbellinerstr.  49. 


GANZ  &  €»«">■ 

Eisengiesserei  u.  Maschinen- 
Fabriks-Actien-Gesellschaft 
in  Ofen  und  Hatihor. 

Hartgnss  -  Räder    und  Herzstücbe, 

Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Eisenbestandtheile,mechani8cheAu8- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzenstühle  und  .Mühlen- 
bestandtheüe. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwiiltungen. 
T*raBtwertUcli«r  Redacteur:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  SW.  (Redactionsbureau:  Kleiubeereustrasse  3).  —  Drucli  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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Berlin,  am  27.  Januar  1882. 


Anzeiger 

überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke, 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  23.  Januar  incl.  gemeldet. 

Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  'Sä  Pflg.  zu  beziehen. 


Der  Colli 

Signatur 

Anzahl. 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

Gewicht 
Kilo. 

Marke.  Nr. 

Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


(inßbeHonüere 
etwaige  Merkmaie, 
welche  zur  AufklärtSig 
dieoen  können). 


[.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 


A.  Colli  mit  Buchstaben  sign. 


9 
10 
11 
12 
13 
14 

15 

16 
17 
18 
19 

20 


21 

22 

23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 

45 


& 

A  H 
A  H 
A  H 

A  0 


A  R  .J 


A  S 

ß  A  E 

B  C 

ß  C 

ß  L 

ß  M 

B  S 
St  theils  \ 
St  Stettin  / 

C  B 
CDS 

C  K 

C  M 

c  s 

V 
D 

D 

D  V 
E 

E  F 
F  B  G 

F  K 

F  0 

F  P 

F  S 

F  S 

F  V 
F  W  H 

G  C 

G  G 

G  G 

G  C 

G  H 

G  H 

G  L 
G  M  H 

G  S 
H 
H 

H 


21 

1 

Kiste 

Maschinentheile 

36 

1 

1 

r  ass 

leer 

all 

n 
Z 

1 

Spiritusfass 

leer 

88 

3 

1 

niste 

leere  Cigarrenkästchen 

32 

4 

6571 

1 

Eisenwaaren 

45 

5 

£i 

1 

Rosinen 

32 

n 
0 

1 

1 

/  Stück 

kleine  Kiste,  d.  1  kleine  1 

7 

i 

1 

\  Gepäck 

Dampimaschine 

/ 

1 

IUI 

X 

ivisie 

? 

— 

A  9 

4.i 

Q 

o 

1 
1 

Decke 

o 

y 

1  Q 

xo 

1 

1 

r  ass 

Petroleum 

168 

10 

1 

Doli 

J5  allen 

Riemen 

22 

11 

160 

1 

TT" 

Korb 

eiserne  Ketten 

21 

12 

1 

Vorlegebaum 

13 

Li  6 

1 

jjdiieu 

baumwoll.  Waaren 

OD 

~ 

16 

— ' 

Wagenrungen 

— 

15 

6114 

1 

Fass 

? 

197 

16 

745 

1 

Ballen 

Möbelstoffe 

45 

17 

88 

1 

Fass 

leer 

2 

18 

» 

Wein 

230 

19 

723  \ 
465  / 

1 

» 

Petroleum 

178 

20 

1876  \ 

3358  \ 

3 

Kisten 

Papier 

21 

3350  j 

(3^  ) 

2 

Sack 

leere  Säcke 

22 

815 

Kiste 

Wein 

38 

23 

Stab 

Eisen 

5,5 

24 

gelb.  Holzkoffer 

? 

20 

25 

26141 

Wagen 

1  eis.  Säule 

26 

5327 

Ballen 

Wollenwaaren 

50 

27 

4094 

Kiste 

? 

16 

28 

18 

Pack 

Altkupfer 

65 

29 

225 

Ballen 

Rübensaamen 

67,5 

30 

1989 

Bierfass 

leer 

24 

31 

4 

Sack 

Holzetiquette 

81 

32 

2 

Fass 

leer 

4,5 

33 

» 

Kiste 

Firniss 

194 

34 

178 

gefüllt 

162 

35 

2840 

Seide 

20 

36 

6052 

» 

Nudeln 

16 

37 

1874 

Papier 

105 

38 

24 

Fass 

Branntwein 

160 

39 

478 

Ballen 

? 

33 

40 

15/16 

Fässer 

leer 

12 

41 

639 

Fass 

gefüllt 

25 

42 

eis.  Fenster 

30 

43 

Wasserschiff  (Guss) 

30 

44 

I 

Collo 

Bücher 

45 

Hagen 

Hamm  K.  M. 
Danzig 

Speldorf 

Plauen  i/V. 

Magdeburg  G,  B. 

Bebra 

Magdeburg  C.  ß. 
Hagen 
Gev.  Haufe 
Gleiwitz 
Lingen 
Duisburg  K.  M. 

Halberstadt 

Deutzerfeld 
Herbesthal 
Cassel 
Speldorf 

Hamm  K.  M. 
Köln  G. 

Leschnitz 

Deutzerfeld 

Essen 
Hannover 
Deutzerfeld 

Speldorf 
Deutzerfeld 
Chemnitz 
Quedlinburg 
Iserlohn 
Hettstedt 
Emmerich 
lachen  Sped.-Bur, 
Halle  C.  ß. 
Speldorf 
Vallendar 
Köln  Gereon 
Dortmund  K.  M. 
Kaldenkirchen 

Hamm 
Oberlahnstein 
Schneidemühl 
Zollbaus 

fKönigsbg.  i/Pr.l 
I   Südbahnhof  / 


Bergisch-Märk. 

K.  E.-D.  r.  Köln 
K,  E.-D.  Bremberg 

K.  E.-D."r.  Köln 

Sächs.  Staatsb. 

K.  E.-D.Magdeburg 

K.E.-D.Frankf.a.M 

K.E.-D.  Magdeburg 
Bergisch-Märk. 
» 

Oberschlesische 
K.  E.-D.  r.  Köln 

K.E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  r.  Köln 
K.E.-D.  linksrhein. 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  r.  Köln 


K.E.-D.  linksrhein. 

Oberschlesische 

K.  E.-D.  r.  Köln 
Bergisch-Märk. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  r.  Köln 


Sächs.  Staatsb 
K.E.-D.  Magdeburg 

Bergisch-Märk. 
K.E.-D.Frankf.a.M. 
K.  E.-D.  r.  Köln 
K.E.-D.  linksrhein 
K.B.-D.Magdeburg 
K.  E.-D.  r.  Köln 

K.  E.-D.  linksrhein. 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Bergisch-Märk. 

K.E.-D.Frankf.a/M. 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.E.-D.Frankfa/M. 

Ostpr.  Südbahn 


fbekl.  ab  Gelsen- 
\  kirchen. 


{mit  Blaustift 
Plauen  beschrie- 
ben. 

[    bekl.  Halber- 
<  Stadt-Magdeburg 
l  53. 

/  bez.  Offenbach- 
l  Berlin. 


Schuppen- 
revision pro 
December  1881. 


Schuppenrevi- 
Ision  pro  Decem- 
ber 1881.  ünex- 
'pedirt  am  23/12. 
1 1881  von  Bremen 
eingegangen, 
ünabgefordertea 
Gepäck. 


bez.  Luxemburg. 

Gartenlaube 
und  Deber  Land 
und  Meer. 
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Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


I    Art  der 
G  |Verpack\mg 


46 
47 
48 

49 

50 
51 
52 
53 
54 

55 

56 
57 
58 
59 
60 
61 
62 
63 
64 
65 
66 
67 
68 
69 
70 
71 
72 
73 

74 

75 

7ß 
77 
78 
79 

80j 
81 
82| 
831 
84| 
851 
86 
87 
88 
89 
90 
91 
92 


93 


94 

95 

96 
97 
98 
99 
100 

101 


102 


H 

TS.  A.  S 
H  L 

1  ^£  1 

Ii  mit  Kreide)  J 
H  R  C 
H  V 
J 

J  B  S 
J  U  F 
f     J  F  B  \ 
l      L  D  / 
J  P  S 
J  S 
K  B 
K  m  H 
K  J  N  B 
K  0 
K  R 
K  S 
L 
L 
L 
L 
L  B 
L  H 
L  M 
L  N 
M 
/B 

M  &  F 


N  A  B 

N  S 
P 

R  D  C 
S 
S  D 
S  H 

s  s 
s  s 

T  D 

W 
W  A  H 
W  E 
W  H 
W  M 
W  N 

w  s 

Z  A 


9708 
4950 
49/50 


6749 
57 
912 
10592 
9749 


334 
12 
1031 
1087 
1472 

8 

•2 

96 


I 

6 
277 
123 
32 
6869 

2 

3 

790 

28891 
923 


2492 
157  u.  284 
1309 

1 

VIII 
15737 

23y2 
41102 
3 

1072 

30 


1423 


29 


iBaumann  1 
Dortmund  ) 
r     Bomke  \ 

\  Hueck  j 
l  E  K  \ 
\  Kobiljaki  / 

G.  Küpper 
(G.  Randohr  ^ 
\  Aschersleben  | 
Hamburg  K.  M. 

I  \ 

\  Magdeburg  / 

/  ^  \l  - 
\rundeutlich)  /| 

f      Mark.  ■ 

I     Mühlen-  II  _ 

A    Act.-Ges.  fi 

Witten  ' 


538 


3265 


47 


Wagen 
Ballen 
Colli 


Fass 
Ballen 
Fass 
Kiste 
Fass 


Ballen 

Fass 

Pack 
Wagen 
Stück 
Kommode 

Kiste 

7i 

Fässer 

Bällchen 
Kiste 


Ballen 
Kiste 
Pack 
Kiste 

Oxhoft 

Fass 
Kiste 

Sack 
Pack 

Kiste 

Fass 
Sack 


Ballen 

Kübel 
Kiste 
Fass 
Kiste 
Fass 


Bierfass 


Ballen 
Bierfass 
Pack 

Pack 
Bund 

Ballen 


Inhalt 


Gewicht 
KUo 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn 


BemerkangeB 

(inabesonder« 
etwaige  Merkmale, 
welche  lur  Aafklärno^ 
dienen  kÖBnen). 


f     Aufsatzbracken  \ 

l         gez.  S  H  / 

Leinen  — 

Eisen  — 

gusseiserne  Ofentheile 

anschein.  Maschinenöl 

Twiste  — 

Butter  — 

?  — 

bei  — 

leer  — 

leer  — 

Leder  — 

leer  — 

alte  Säcke  — 

?  — 

Bahnhammer  — 

Küchengeschirr  — 

gefüllt  — 

Seife  und  2  Besen  — 

mar.  Fische  — 

?  — 

leer  — 

?  — 

gefüllt  — 

Reis  — 

Glas  - 

Körbe  — 

Kleider  — 

leer  — 

Bier  - 

Packstroh  — 
eiserner  Feuertopf  — 

Weizen  — 

Betten  — 

eiserne  Deckel  — 

Leinen  — 

leer  — 

Pflaumen  — 

Gitter  - 

Kette,  10  m  lang  — 

Gummi  — 

Patentkuppelung  — 

? 

leer  — 

Spielwaaren  — 

anscheinend  Saft  — 


£.  Colli  in.  Adressen  sign. : 

leer  — 

leer  — 

leere  gebrauchte  Säcke 
leer  — 
leere  Säcke  — 
Viehgitter  — 
alte  Säcke  — 

Bandeisen  — 
Säcke  — 


30,5 
12 

8 

199 
279 

34 

189 

22 

8 
43 
22 
40 

6,5 
80 
84 

6,5 
151 
16 
4,5 
27 
46 
117 
15 
11 
12 

47 


46 
47 
48 

49 

50 
51 
52 
53 
54 

55 

56 
57 
58 
59 
60 
61 
62 
63 
64 
65 
66 
67 
68 
69 
70 
71 
72 
73 

74 


B.  Borbeck 

Duisburg  Rh. 
/Mülheim  ayRh.l 
K  M.  / 


59 

75 

11 

76 

41 

77 

100 

78 

16,5 

79 

3 

80 

81 

11 

82 
83 

75 

84 

85 

86 

59 

87 
88 

58,5 

89 

39,5 

90 

15 

91 

40 

92 

271 

93 

18 

10 

68 
60 
94 

31 
44,5 

30 


Frankfurt  a/M. 

Bremen 
Oberlahnstein 
Langenberg 
Langendreer 
Mayen 

Hamm  K.  M. 

Deutzerfeld 
Halberstadt 
Limburg 
Magdeburg  C.  B. 
Hamm  K.  M. 
Leschnitz 
Chemnitz 
Aachen 
Dortmund  K.  M. 
Leipzig 
Aachen 
Dortmund 
Warburg 
Köln  Gereon 
Beckum 
Hanau 
Düsseldorf  Rh 
Dortmund  K.  M. 

Bremen 

Magdeburg  C.  B. 

Wetzlar 
Emmerich 
Danzig 
Zwickau 
Recklinghausen 
Hagen 
Halle  a/S. 
Siegen  K.  M. 

Bremen 
Wustermark 
Betzdorf 
Frankfurt  a/M. 
Witten 
Wittenberge 
Halle 
Duisburg  K.  M. 
Soest 
Mansfeld 


94 

95 

96 
97 
98 
99 
100 

101 
102 


Elberfeld 


Dortmund 


K.  E.-D.  r.  Köln 


Main-Neckarbahn 

K.  E.-D.  Hannover 
K.E.-D.Frankf.a/M 
Berg.-Märkische 
K.  E.-D.  r.  Köln 
K.  E.-D.  linksrh. 

K.  E.-D.  r.  Köln 


K.  E.-D.  Magdeburg 
K.E.-D.Frank-f.a/M. 
K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Oberschlesische 
Sachs.  Staatsb. 
K.  E.-D.  linksrh. 
K.  E.-D.  r.  Köln 
K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  linksrhein 
Berg.-Märkische 
Berg.-Märkische 
K.E.D.  linksrhein 
K.  E.-D.  Hannover 
K.E.-D.Frankf.a/M, 
K.  E.-D.  r.  Köln 


K.  E.-D.  Hannover 

K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  r.  Köln 

K.  E,-D.  Bromberg 
Sachs.  Staatsb. 
K.  E.  D.  r.  Köln 
Berg.-Märkische 

K.E.-D.Frankf.a/M. 
K.  E.-D.  r.  Köln 

K.  E.-D.  Hannover 

K.E.-D  Magdeburg 
K.  E.  D.  r.  Köln 

K.  E.-D.  Hannover 
Berg.-Märkische 

K.E  -D.Magdeburg 

K.  E.  d"  r.  Köln 
K.  E.-D.  Hannover 
K.E.-D.Frankf.a/M 


Berg.-Märkische 


(beschr.:  Münster- 
Pyrmont. 

in  einem  leeren 
Kohlenwagen 
vorgefunden. 


bez.:  Köln-Würz- 
.  bürg. 

j  Schuppenrevi- 
{  sion  pro  Decem- 
[      her  1881. 
beschr.:  Werni- 
gerode. 


Schuppenrevision. 
Schuppenrevision. 


ab  Leipzig. 
Schuppenrevis. 
,pro  Decbr.  1881. 


/  Königsberg  i/Pr.\ 
\  Südbahnhof  / 
Dortmund 

Uerdingen 

Lingen 

Magdeburg  C.  B. 


Witten 


Ostpreuss.  Südb. 

Berg.-Märkische 
K.  E.-D.  linksrhein 

K.  E.  D.  r.  Köln 
K.E.-D.  Magdeburg 


Berg.-Märkische 
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Der  Colli 


Signatiir 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt. 


Gewicht 
KUo. 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


103 

104 
105 

106 
107 

108 
109 


110 
III 
112 

113 


114 


115 


/       R  J  \ 

\    Bremen  / 

/  ] 

\   Bielefeld  f 

Saarbr. 


155 

4 

7268 


Ii) 

17 


116 

117 
118 

119 

120 
121 
122 
123 

124 

125 
126 
127 
128 
129 
130 
131 

132 


133 


134 


weisser  Strich 

I 


xxxx 


I  (weiss 
1  (weiss 


463 


21659 

27213/4 
121881 
35063 ' 
16730/ 
3931^ 
12813 


Korb 

Kiste 
Wagen 

Sack 
Korb 


Stange 
Bund 
Pack 

Korb 


Sack 


Kisten 


Stück 
Korb 

Stange 

Stangen 
Stück 

Fa'ss 


Pack 


Eisenwaaren  — 

Leinen  — 
Roheisen  — 

C.  Colli  m.  Nummern  sign. 

eis.  Wagenbüchse  — 
bw.  Abfälle  — 

leer  — 

Spanokette  — 

D.  Colli  mitFiguren  sign. 

Bandeisen  — 
5  Stäbe  □Eisen  — 
Ofenringe  (12  Stück) 

Zucker  — 
Island.  Moos  — 

leer  — 


E.  Colli  oline  Signatur: 

Hange  eis.  Bergwerks- 
\  bohrer 

eichene  Bohlen  — 
<  neues  Brett  4  m  langl 
\ 0,40m  br.,  0,015  m  st./ 
/    Brett,  2,98  m  lang, 
\       0,24  m  stark 

Bretter  ä  2m  lang  - 

Bretter 

Brot 

eis.  Buffer 

□Eisen  2,24  m  lang - 

Eisen 
Eisen 

Eisenbleche 
leer 

Grubenschiene 
Hammer 
Hanf 

Kindertisch 


,  sogenannter  Ameri- 
I  kanischer  Koffer  mit  I 
I  altem  schwarzem  Pelz  j 
^        überzogen  ' 


37 


20 


1,5 
47 


45 
259 
2,5 

15,5 


10 


94 


6 
10 

25 

11,5 

36 

8 
80 

5 
23 
100 

2,5 

6 


35 


103 

104 
105 

106 
107 

108 
109 


110 
III 
112 

113 


114 


115 


Bremen 


(  Hamburg  ^ 
\  Versand-Exp.  / 

Gelsenkirchen 


Hagen 
Chemnitz 

Bremen 
Hildesheim 


Insterburg 
Dortmund 
Adorf 

Deutzerfeld 


Dortmund  K.  M. 


Wittenberge 


Pack 


5  neue  Körbe 


116 

117 
118 

119 

120 
121 
122 
123 

124 

125 
126 
127 
128 
129 
130 
131 

132 


133 


134 


Friedberg 

Essen 
Gerwisch 

Camp 

Bremerhaven 
Grebenstein 
Engers 
Kaldenkirchen 

Bockau 

Düren 
Steele 
Witten 
Münster 
Chemnitz 
Elberfeld 
Dillenburg 

Bremen 


Hannover 


Dortmund  K.  M. 


K.  E.-D.  Hannover 

n 

K.  E,-D.  r.  Köln 

Berg.-Märkische 
Sächs.  Staatsb. 

K.  E.-D.  Hannover 


K.  E.-D.  Bromberg 
Berg.-Märkische 
Sächs.  Staatsb. 

K.  E.-D.  r.  Köln 


K.E.-D.jMagdeburg 


K.  E.-D.  Hannover 

Berg.-Märkische 
K.E.-D.  Magdeburg 

K.E.-D.Frankf.a/M. 

K.  E.-D.  Hannover 
Berg.-Märkische 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Berg.-Märkische 

Sächs.  Staatsb. 

K.  E.-D.linksrhein. 
Berg.-Märkische 

K.  E.-Dl'r.  Köln 
Sächs.  Staatsb. 
Berg.-Märkische 
K.  E.-D.  r.  Köln 

K.  E.-D.  Hannover 


rbekl. :  Elberfeld- 
Bremen 
I  Schuppen- 
revision. 
•  Auf    dem  Zoll- 
schuppen 
Station  I 
gefunden. 


Schuppen-Revis. 
pro  Decbr.  1881. 
Am  2/12.  81  ab 
Oberneuland  ein- 
gegangen. Unab- 
geford.  Gepäck. 

(  Schuppen- 

<  revision 

l^pro  Decbr.  1881. 


Am  16/12.  81  im 
Wagen  8207  K.  S. 
,  vorgefunden. 


(beschrieben: 
\    Grabow  i/M. 


(In  einer  Sendung 
l  Kohlen  ab  Bruck 
t  gefunden. 


(Am  22/12.  81  im 
<  Wagen  8194  K.  S. 
y  vorgefunden. 

Maschinentheil. 


{ bekl,:  v.  Kupfer- 
<     n.  Elberfeld 
[        V.  15/? 

{Schuppen-Revis. 
pro  Decbr.  1881. 

Schuppen-Revis. 

Ero  Decbr.  1881. 
agert  seit  1.  De- 
cember  1881  un- 
abgefordert  zu 
Schein  No.  704 
ab  Bremen. 


K,  E.-D.  r.  Köln 
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Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


135 

1.S6 

137 
138 

139 


140 


141 

142 
143 
144 

145 

146 
147 
148 
149 
150 
151 
152 

153 

154 
155 


156 


157 


Art  der 
Verpackung. 


Inhalt. 


Gewloht 
Kilo. 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(InsbeHODdere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  AufkläruuK 

«lierien  konneji.^ 


Körbe 


Kübel 


Stück 


{l 

1 

CoUo 

1 

Kiste 

1 

1 

1 

Rolle 

7 

Petr. -Fässer 

1 

1 

Bund 

1 

Stab 

2 

Pack 

1 

1 

2 

Rollen 

1 

leer 


lose  Krahnkette  — 

leer  — 
(  gusseis.  Küchen-  ) 
^        ausgusssieb  j 

Latten  — 


brauner  Lederkoffer  — 


Enden  Leinen 
Freitel 

Maschinentheile 
Nähmaschine  — 
Ofenrohr  (Knie)  — 

1  Ofenthürrahmen  "j 
!       260  mm  hoch  > 
t  und  350  mm  breit  J 
Papierstreifen  — 
leer  — 

eisernes  Rohr  2,78  m  lang 

2  Roste  — 
Rundeisen  — 
Säcke  a  32  kg  — 
Siederohr  — 

46  Stränge  2  Leinen 

Telegraphendraht  — 
Vorlegebaum  — 


roher  Weidenkorb 


10 

0,2 


2 

22 
2,5 


4,5 
210 
130 
5 
8 
64 
62 


751/4 


Zinkeimer 


—  1 


135 


136 

137 

138 

139 


140 


141 

142 
143 
144 

145 

146 
147 
148 
149 
150 
151 
152 

153 

154 
155 


156 


157 


Cassel 

( Rangirbahnhof  \ 
\  Rummelsburg  / 

Osnabrück 
Wilthen 

Eremen 


K.  E.-D.  Hannover 


Niederschi.  -  Mark. 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  Sächs.  Staatsb. 

K.  E.-D.  Hannover 


i  Schuppenrevi- 
Ision  pro  Decem- 
(       her  1881. 
,Am  13/11.81  aus 
)     dem  Wagen 
j       No.  8279 
entladen. 


(  Schuppenrevi- 
\sion  pro  Dec.  81. 

Schupp  en-Rev. 
pro  Dec.  81.  La- 
igert seit  13.  Dec. 
'  81   zu  Gepäck- 
I  schein  No.  87  ab 
Geestemünde. 
Ausland. 


Stendal 

Thorn 
Gerresheim  Rh. 
Dortmund 

Fulda 

Osnabrück 
Bremerhaven 
Schlebusch  Rh. 
Langendreer  Rh. 

Königs  hütte 
Magdeburg  C.  B. 
Mülheim  a/Rhein 
f  Rangirbahnhof  \ 
\  Rummelsburg  / 
Halberstadt 
Lingen 


Münden 


K.E.-D.  Magdeburg 

Oberschlesische 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Bergisch-Märk. 

K.E.-D.Frankf.a/M. 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D."r.  Köln 

Oberschlesische 
K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  r.  Köln 

Niederschi.  -  Märk 

K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  r.  Köln 


K.  E.-D.  Hannover 


Bremen- 


Bei  einer  Send. 

von  75  Fässer 
[     ab  Ratibor. 


( Am  29/12.  81  aus 
<  dem  Wagen  K.  0. 
{  15364  entladen. 


!Schuppen-Rev. 
pro  Dec.  81.  Ist 
vermuthlich  aus 
einem  Satz  Körbe 
gefallen. 

I  Schuppen-Rev. 
\    pro  Dec.  81. 


El»eH>.bnv8rterl).cli  v.  J.  RÜDenacH.    I.  Theil:  grtngös.-Deutsch  7  M.    U.  Theü:  Deut8ch-Fran».  7  M.   Yerl.g  T.  H.  S.  Hemann  in  Berlin. 

Gehärtetes  Tafelglas 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeatende  Widerstandsfähigfeeit  aesren  Stoss,  Drnck,  Wurf 
und  Temperatnrdiffereiizen  zu 

Bedachungen,  Loeotnotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signal-  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Statiousnanien  und  anderen  Bezeichnungen  versehen  sovne 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Reflecteurs  etc, 
iietert  billigst  ,^  Dresdnei  SlasfalDrik 

Friedr.  Siemens. 


FELTEN  &  GUILLEÄÖME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

"™  TeleraHen- 
üraaierei,  f<^^  |  mmw. 

Zaundraht  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allenLändern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


lex  Li  Ullilf^Db 

üresdem,  Freibergerstrasse  4ä. 


Cies€liwiii«ligkeltsiiie^ser  Fat.  Klose 

gf^etsieiiennrofil- Apparate  Fat.  Hattemer  &  Schubert 

liefert  W  i  B 1«.  Horn,  Berlin  S., 

Telegraphen-Bau- Anstalt. 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


TT   r   TIT^omr  ATVTIVT    BÜCHDRUCKEREI.   lithographische  ANSTALT  &  steindruckerei.  VERLAGS-BUCHHANDLUNG. 

H.  S.  HEnMAlNrl.  phOTDLITHOGEAPHIE  &  LICHTDRUCK-ÄHSTALT.  BUCHBIHDEHKI.  BERLIN  SW. ,  BEUTH-STEASSE  8. 
n-  rakre  18V  begründete  Anstalt,  welche  vorzüglich  für  Druck  von  Formularen,  Tarifen,  Billets  sowie  von  Steindruck-Arbeiten  wie  Bau-  und  SUuattons- 
PäZ  {^Zrcket  s^^^^^^^  BaL-  Verwaltungen  .ur  Lieferung  des  Drucksachen- Bedarfs  bei  schleuniger  Herstellung  ^  J^f ff» 

Planen  "J^Z^e  J ^"^^l Anzeigen  fil diese  Zeitung,  welche  für  Fabrikanten  und  Lieferanten  von  Eisenbahn- Bedarf  ern  geergnetes  InserUons-Mütel  bietet.  <W 


Dieser  I^nmmer  liegt  ein  Prospect  betr.  Antographie-Leinen  Nr.  724  von  Carl  Schleicher  &  SchflU  in  Dfiren,  Rhemprenssen,  bei 
Dieser  ^"'"^^^'^^^Xn  ein  Frei s-Conrant  von  cf  H.  Benecke  &  Co.  in  Hambprg,  betr.  Benecke's  BanmwoU-Treibriemen.  _ 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
TerantworUicher  Red.cteur:  D..  jur.  Wilb.  Koch  z«  Berlin  SW.  (Redactionsbureau :  Kkinbeerenstrasse  3).  -  Druck  von  H.  S.  Hermann  iu  Berlin  SW.,  B.»th.fa..,c  8. 
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Die  Zeitung  erscheint 

Jlfonta^s  nnd  Freitags. 

Vierteljährlich   für  4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
Bind   franco  einzusenden  an  die  Redactiou; 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  ÖW-,  Kleinbeerenstr.  3. 

Commissionilr  für  den  Buchhandel : 
Adolph  Refelshöfer, 
Leipzig,  Nürnberger- Strasse  59. 

Deutsclier 


1882. 


Beilagen  kvlv  Zeitung 
und 

PriTat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertions-Preia  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen    zu   der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel    als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


ZweiundsBwanzig-ster  «f alii*g-an§^. 


Berlin,  den  3.  Februar  188:5. 


7iie-Phörii?S5;v5S  fZl  den  weiteren  Erwerb  von  Privateisenbahnen  für  den  Staat,  nebst  Motiven  und  den 

fXr  df  Ah?AS  7'  ^^lorts.)  -..Gesetzentwurf  betr.  die  Erweiterung,  VervoUständigung  etc.  des  Preuss.  Staatseisenbabnnetzes.  - 
ÄfJ  \  ^'i^'*  der  Eisenbahnzuge  m  grossen  Städten.  -  Bahnbau  und  Bahnprojecte  in  Bayern.  -  Aus  Bayern  -  Aus  Sachsen  - 
SSctrBXhofTiJB^^^^^^  ^'t-  -  ^^^«^I^e'it^'^her  Eisenbahnverwaltungen.  ^  Erfahrungen  mit  der  elektischen  Beleuchtung  des 
verkehr  Tf}^.itl  r^!$\.rT^'''^,^''^-  ^^^^^^^erner  Entwurfs  eines  internationalen  üebereinkommens  über  den  Eisenbahn-Eracht- 
nfS^;  7  -l^iteratur  Grawmkel,  Die  allgemeinen  Fernsprecheinrichtungen  der  Deutschen  Reichs-,  Post-  und  Telegraphenverwaltuuff  - 
OfiizieUe  Anzeigen:  1.  Tarit-Bekanntmachungen.  2.  Betriebsreglement-Nachtlag.  3.  Stationsverwaltung.  4- Submissionen  -  pS-Anzeigen 


Entwurf  eines  Gesetzes,  betreflfend  den  weiteren 
Erwerb  von  Privateisenbahnen  für  den  Staat, 

nebst  Motiven  und  den  zugehörigen  Denkschriften. 

(Fortsetzu  ng.) 
2.  Die  Thüringische  Eisenbahn. 

An  das  Bergisch-Märkische  Eisenbahnunteruehmen  scbliesst 
sich  im  Osten,  an  der  Grenze  der  Provinz  Hessen-Nassau  und 
des  Grossherzogthums  Sachsen  bei  Gerstungen  die  Thüringische 
Eisenbahn  an  und  vermittelt  mit  ihrer  Stammbahn  Gerstungen- 
Halle  nebst  der  Zweiglinie  Corbetha-Leipzig  die  Verbindung  des 
von  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  beherrschten  Verkehrsgebiets 
mit  den  Thüringischen  Staaten,  dem  südlichen  Theil  der  Provinz 
Sachsen  und  dem  Königreich  Sachsen,  sowie  weiterhin  mit 
Schlesien  und  Oesterreich-Ungarn.  Im  Anschluss  in  Halle  und 
Leipzig  an  die  Berlin-Anhaltische  Bahn  wie  an  das  Magdeburg- 
Halberstädter  Eisenbahn-Unternehmen  einerseits  und  durch  die 
kurze  Verbindungsstrecke  Gerstungen-ßebra  an  die  Staatsbahn- 
linie  Bebra-Frankfurt  a.  M.  andererseits  bildet  sie  ausserdem  ein 
wichtiges  Glied  in  der  grossen  Verkehrsroute  von  Berlin  nach 
Frankfurt  a.  M.  und  dem  südwestlichen  Deutschland. 

In  allen  diesen  Verkehrsrichtungen  steht  die  Thüringische 
Bahn  in  Concurrenz  mit  den  grossentheils  kürzeren  Staatsbahn- 
iinien  Uber  Nordhausen-Halle  bezw.  Nordhausen-Berlin,  welchem 
neuerdings  die  Linie  Sangerhausen-Erfurt,  an  welche  sich  die  im 
Bau  befandliche  Staatsbahnlinie  Erfurt-Grimmenthal  resp.  Ritschen- 
hausen schhesst,  hinzugetreten  ist.  Der  sehr  rege  Localverkehr 
des  gewerbreichen  Thüringer  Landes,  der  Residenzstädte  Eisenach, 
Gotha,  Weimar  Gera,  der  Preussischen  Handelsplätze  Halle 
und  Erfurt,  der  Verkehr  Leipzigs  mit  den  Thüringischen  Staaten 
darüber  hinaus,  wird  vorzugsweise  durch  die  Linien  des 
ihuringischen  Bisenbahnunternehmens  bedient.  Durch  die  —  in 
der  Vorbereitung  befindliche  —  und  der  Genehmigung  der  Lan- 
desvertretung zu  unterbreitende  —  Fortsetzung  der  Zweigbahn 
Gera-Eichicht  nach  Süden  wird  der  Anschluss  an  das  Bayerische 
Bahnnetz  und  eine  vielfach  kürzere  Verbindung  der  Thüringischen 
Staaten  und  der  Provinz  Sachsen  mit  Bayern  und  weiterhin  ge- 
wonnen. Die  Zweigbahn  Gotha  -  Leinetelde  verbindet  gegen 
Norden  unter  Berührung  der  gewerbreichen  Preussischen  Städte 
Langensalza  und  Müh  hausen  die  Thüringische  Stammbahn  mit 
der  Staatsbahnlinie  Halle-Cassel. 

Die  Nothwendigkeit  des  Erwerbs  des  Thüringischen  Eisen- 
bahnunternehmens für  den  Staat  kann  Angesichts  der  Lao-e  des- 
selben im  Herzen  des  Deutschen  Eisenbahnnetzes  und  der  ganz 
eminenten  Bedeutung  seiner  Linien  sowohl  für  den  grossen 
durchgehenden  Verkehr  zwischen  wichtigen  in-  und  ausländischen 
Verkehrsgebieten  wie  für  den  regeren  Verkehr  des  gewerblichen 
ihuringer  Landes  einem  begründeten  Zweifel  nicht  begegnen 
wenn  anders  das  durch  die  Gesetze  vom  20.  December  1879  und 
14.  l?ebruar  1880  begründete  Werk  zu  einem  gedeihlichen  Ab- 
gelangen  soll.  Insbesondere  lässt  sich  in  der,  auch  in 
militärischer  Beziehung  überaus  wichtigen  Verkehrsrichtung 
zwischen  Berlin  und  dem  südwestlichen  Deutschland,  welche 
nach  der  bevorstehenden  Eröffnung  der  Gotthardbahn  an  Bedeu- 


tung noch  gewinnen  muss,  die  Durchführung  einer  einheitlichen 
Verkehrspolitik  und  einer  öconomischen  Betriebsleitung  nicht  er- 
warten, so  lange  neben  den  in  derselben  Richtung  bestehenden 
Staatsbahnrouten  Privatbahnen  von  der  Bedeutung  des  Thürin- 
gischen Unternehmens  concurriren.  Wenn  auch  erst  mit  dem 
Erwerb  der  Berlin-Anhaltischen  Bahn  das  hier  verfolgte  Ziel  im 
vollen  Umfange  erreicht  werden  wird ,  so  wird  doch  mit  der 
Einverleibung  der  Thüringischen  Bahn  der  erste  und  nothwen- 
digste  Schritt  hierzu  gethan,  -—  abgesehen  von  der  hervorragen- 
dan  Bedeutung,  welche  dem  Unternehmen  in  anderen  Verkehrs- 
richtungen, insbesondere  im  Verkehr  zwischen  Halle,  Leipzig,  dem 
Sächsischen  Bahnnetz  einerseits  und  den  westlichen  Provinzen 
andererseits,  selbstständig  und  ohne  Rücksicht  auf  die  Verbin- 
dung mit  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  beiwohnt. 

Hierzu  treten  die  besonderen  Vortheile,  welche  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung aus  dem  Erwerb  der  Thüringischen  Bahnen 
durch  Vereinfachung  des  Dienstes  auf  den  Anschiussstationen, 
namentlich  in  Halle  und  Erfurt,  und  durch  Ersparniss  an  Bau- 
kosten für  die  Bahnlinie  Erfurt-Ritschenhausen  erwachsen.  In 
dieser  Beziehung  darf  im  Allgemeinen  auf  die  beigefügte  Denk- 
schrift verwiesen  werden ,  doch  sei  hier  hervorgehoben,  dass 
durch  die  Mitbenutzung  der  Strecke  Erfurt-Dietendorf-Plaue  für 
die  im  Bau  befindliche  Bahn  nach  Suhl  und  Ritschenhausen  eine 
Ersparniss  an  Baukosten  in  Höhe  von  etwa  2  000  000  Mark  ein- 
treten würde.  Auch  würde  die  endliche  Erledigung  der  seit 
längerer  Zeit  schwebenden  Frage  des  nothwendigen  und  dringen- 
den Umbaues  des  Bahnhofs  zu  Halle  durch  den  Uebergang  des 
Thüringischen  und  eventuell  des  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn- 
unternehmens auf  den  Staat  wesentlich  gefördert  werden. 

Mit  dem  Erwerb  des  Thüringischen  Eisenbahnunternehmens 
durch  den  Preussischen  Staat  werden  zugleich  die  bezüglich  der 
Staatsaufsicht  und  der  Organisation  der  Gesellschaft  bestehenden 
verwickelten  und  unerquicklichen  Verhältnisse  ihre  Lösung  finden. 
Die  Thüringische  Bahn  berührt  neun  verschiedene  Staaten,  von 
denen  acht,  nämlich  Preussen,  Sachsen,  Sachsen-Weimar-Eisenach, 
Sachsen-Meiningen-Hildburghausen,  Sachsen-Altenburg,  die  beiden 
Schwarzburgischen  Fürstenthümer  und  Reuss  jüngere  Linie  je 
einen  und  Sachsen-Coburg-Gotha  zwei  Staatscommissarien  be- 
stellt haben.  Sind  nun  auch  nicht  alle  vorkommenden  Fragen 
der  staatlichen  Aufsicht  diesen  sämmtlichen  zehn  Staatscommis- 
sarien zur  Entscheidung  vorzulegen,  so  stehen  doch  den  Regie- 
rungen von  Sachsen-Weimar-Eisenach  und  Sachsen-Coburg-Gotha 
Vertrags-  und  statutenmässig  überall  dieselben  Rechte,  wie  der 
Preussischen  Regierung  zu.  Die  Direction  der  Gesellschaft  wird 
aus  drei  Staats-  und  vier  Privatmitgliedern  gebildet,  von  welchen 
die  ersteren  je  von  Preussen,  Sachsen-Weimar-Eisenach  und 
Sachsen-Goburg-Gotha  zu  ernennen,  die  letzteren  aus  den  in 
Erfurt,  Weimar  und  Gotha  wohnenden  Actionären  zu  wählen 
sind.  Die  Staatsmitglieder  sind  von  ihren  Regierungen  zugleich 
zu  Staatscommissarien  für  das  Unternehmen  bestellt.  Die  Be- 
stimmung, nach  welcher  die  Wahl  der  Privat-Directoren  nur  aus 
den  in  den  genannten  drei  Städten  wohnenden  Actionären  zu 
wählen  sind  und  die  aus  Gotha  und  Weimar  gewählten  Directoren 
dort  wohnen  müssen,  somit  abgehalten  werden,  ihre  ganze  Zeit 
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und  Kraft  im  Interesse  der  Gesellschaft  zu  verwenden,  steht  so 
sehr  im  Wiserspruch  mit  den  Anforderungen,  welche  die  heutige 
EntWickelung  des  Verkehrs-  und  Eisenbahnwesens  an  die  Direc- 
tion  eines  so  complicirten  Bahnsystems  stellt  dass  Seitens  der 
diesseitigen  Regierung  schon  seit  Jahren  auf  eine  Aenderung 
h  ngewirkt  wden  i^t.  Nicht  minder  hat  die  Vereinigung  d^^^^ 
Staltsaufsicht  mit  dem  Amt  eines  Directionsmitgliedes  wiederholt 
zu  lebhaften  Beschwerden  Anlass  gegeben,  welche  auch  im  Land- 
tage zur  Erörterung  gelangt  sind  und  zu  dem  ßeschluss  des 
Abgeordnetenhauses  vom  6.  März  1875  geführt  haben  : 

auszusprechen,  dass  die  Verbindung  des  Amtes  eines  Eisen- 
bahn commissars  mit  dem  eines  Eisenbahndirectors  nicht 
verträglich  erscheine.  „   .  ,         m    j  i 

Die  Bemühungen,  auch  in  dieser  Beziehung  Wandel  zu 
schaffen,  sind  ebenso,  wie  in  dem  erstgedachten  Punkt,  bisber 
ohne  Erfolg  geblieben.  In  dem  Uebergange  des  ganzen  Unter- 
nehmens auf  den  Preussischen  Staat  finden  diese  auf  die  Dauer 
unhaltbaren  Zustände  ihre  einfachste  und  glücklichste  Losung. 
Nach  den  mit  den  einzelnen  Staaten  nach  schwierigen  Verhand- 
lungen abgeschlossenen  Staatsverträgen  gehen  die  Aufsichts-  unü 
Verwaltungsrechte  der  Staaten  auf  Preussen  über,  soweit  nicht 
die  allgemeine  Landespolizei  und  die  in  den  Staats  vertragen 
näher  bezeichneten  Hoheitsrechte  in  Frage  kommen,  so  das  dem- 
nächst das  Thüringische  Eisenbahnunternehmen  dem  diesseitigen 
Staatseisenbahnnetz  als  ein  integrirender  Theil  voll  und  ganz 
eingefügt  werden  kann.  .  oi-j* 

Die  mit  den  betheiligten  Staaten,  sowie  mit  den  Städten 
Mühlhausen  und  Langensalza  und  dem  Kreise  Langensalza  ver- 
einbarten Abfindungen  für  ihre  financielle  Betheiligung  an  dem 
Unternehmen  einerseits  wie  für  die  Ablösung  der  Garantie- 
verpflichtungen für  die  Zweigbahnen  andererseits  sind  ebenso, 
wie  die  den  Actionären  der  Gesellschaft  gewährte  Entschädigung, 
ihrem  Betrage  nach  in  der  (dem  Gesetzentwurf  beigefugten)  Denk- 
schrift ausführlich  erläutert.   

Wenn  der  Erwerb  des  Bergisch  -  Märkischen  Eisenbahn- 
Unternehmens  für  den  Abschluss  des  Staatseisen bahn-Sjstems 
in  den  westlichen  Provinzen  und  der  Uebergang  der  ]Duringi- 
schen  Eisenbahn  an  den  Staat  für  die  Ergänzung  und  Befesti- 
gung dieses  Systems  in  dem  Verkehrsgebiet  des  mittleren 
Deutschlands  sich  als  unabweisbar  erweisen,  so  wird  mit  dem 
Erwerb  der  Berlin  -  Görlitzer  und  der  Cottbus- Grossen hainer 
Eisenbahn  eine  empfindliche  Lücke  des  Staatseisenbahnnetzes 
in  den  Landestheilen  südlich  von  Berlin  ausgefüllt  -werden,  in 
dem  ausgedehnten  Gebiet  zwischen  der  Niederscblesisch-Marki- 
schen  Eisenbahn  und  der  Berlin-Blankenheimer  Linie ,  m  der 
Lausitz  und  dem  östlichen  Theil  der  Provinz  Sachsen  ist  der 
Staat  zur  Zeit  noch  auf  die  Verwaltung  zweier  Privatbahnen, 
der  Halle-Sorau-Gubener  und  der  Berlin-Dresdener  Bahn,  be- 
schränkt, während  die  übrigen  Eisenbahnen  -  und  unter 
ihnen  wichtige  Verbindungslinien  zwischen  der  Landeshauptstadt 
und  den  Landesgrenzen  —  sich  noch  in  den  Händen  von  Pri- 
vatverwaltungen befinden.  Mit  der  Berlin-Anhaltischen  Eisen- 
bahn, welche  -  zumal  in  Verbindung  mit  dem  Oberlausitzer 
Unternehmen  —  auch  hier  zunächst  in  Frage  kommt  und  deren 
Bedeutung  für  den  Verkehr  in  westlicher  Richtung  schon  bei 
Erörterung  der  Verhältnisse  der  Thüringischen  Eisenbahn  an- 
gedeutet ist,  sind  die  Ankaufsverhandlungen  zwar  eingeleitet, 
aber  noch  nicht  zum  Abschluss  gelangt.  Daneben  sind  es  die 
Berlin-Görlitzer  und  die  Cottbus- Gros senhamer  Bahn,  deren 
Uebernahme  auf  den  Staat  für  die  Durchfiihriing  eines  ein- 
heitlichen Staatseisenbahnsystems  in  diesem  Theile  des  Landes 
unerlässlich  ist 

3.  Die  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn 

verbindet  auf  dem  kürzesten  Wege  die  Landeshauptstadt  Benin 
mit  Görlitz,  dem  gewerbreichen  Hauptort  der  Preussischen  Ober- 
lausitz. Sie  schliesst  sich  südlich  von  Görlitz  bei  Seidenberg 
an  das  Oesterreichische  Eisenbahnnetz  und  bei  Zittau,  Görlitz 
und  Camenz  unmittelbar  an  die  Sächsischen  Staatsbahnen  an, 
mit  welchen  sie  vermittelst  der  Zweigbahn  Lubbenau-Oamenz 
eine  dritte  Concurrenzroute  zwischen  Berlin  und  Dresden  bildet. 
Mit  den  Linien  Berlin-Dresden-Seidenberg  (Reichenberg)  und 
Berhn-Lübbenau-Camenz  ist  sie  an  dem  grossen  internationalen 
Verkehr  zwischen  Berlin  und  den  Norddeutschen  Seehafen  einer- 
seits und  den  Oesterreichisch- Ungarischen  Bahnen  andererseits 
mit  der  Strecke  Berlin-Cottbus  in  Verbindung  mit  der  unter 
Staatsverwaltung  stehenden  Linie  Cottbus-Sorau-Breslau  an  dem 
Verkehr  zwischen  Berlin  und  der  Provinz  Schlesien,  sowie  darüber 
hinaus  betheiligt.  Fast  in  allen  wichtigen  Verkehrsrelationen 
mit  Staatsbahnlinien  in  Concurrenz,  sind  die  Sonderinteressen 
der  Gesellschaft  einer  rationellen  und  einheitlichen  Verkehrsleitung 
in  diesem  Theile  des  Eisenbahnnetzes  in  hohem  Grade  hinder- 
lich. Wie  sich  demnächst  —  besonders  wenn  auch  das  Berlm- 
Anhaltische  Eisenbahnunternehmen  in  Staatsbesitz  ubergeht — 
die  derzeitige  Zersplitterung  des  durchgehenden  Verkehrs  zwischen 
Berlin  und  Dresden  wesentlich  einschränken  muss,  so  vvird  auch 
im  Verkehr  zwischen  Schlesien  und  Berlin  eine  ungleich  ratio- 


nellere, einheitlichere  und  billigere  Betriebsführung  möglich 
werden ,  wenn  unter  Vermeidung  unwirthschaftlicher  Umwege 
und  unnöthiger  Verkehrstheilung  die  Transporte  einheitlich  je 
der  zweckmässigsten  Route  zugewiesen  werden  können,  zugleich 
aber  für  schwierigere  Verkehrsperioden  die  gegenseitige  Unter- 
stützung der  bisher  mit  einander  streitenden  Linien  gesichert 

wird.  „  .  ^  I,       ir  u- 

Kann  schon  mit  Rücksicht  auf  die  unmittelbare  Verbin- 
dung der  Hauptstadt  des  Landes  mit  den  Landosgrenzen  und 
dem  ausserdeutschen  Eisenbahnnetz  aus  politisclien  und  militä- 
rischen Gründen  auf  die  Einfügung  der  Berlin-Görlitzer  Bahn 
in  das  Staatseisenbahnnetz  nicht  verzichtet  werden,  so  wird  die- 
selbe auch  in  betriebsöconomiscber  Beziehung  von  wesentlichem 
Vortheile  für  die  Staatseisenbahnverwaltung  sein. 
Aehnliche  Gründe  sprechen  für  den  Erwerb 

4.  der  Cottbus-tlrossenhainer  Bahn. 

Dieselbe  vermittelt  —  die  Niederlausitz  von  Süden  nach 
Norden  auf  kürzestem  Wege  durchschneidend  —  die  Verbindung 
zwischen  dem  Königreich  Sachsen  und  dem  Gebiet  der  unteren 
Oder.  Auf  ihrer  ganzen  Linie  von  Grossenhain  über  Cottbus  bis 
Frankfurt  a.  0.  im  Wesentlichen  unabhängig  von  dem  Einfluss 
der  Staatsbahnen,  gewinnt  sie  an  dem  letzteren  gewerbreichen, 
für  den  Eisenbahn-  wie  für  den  Flussverkehr  wichtigen  Platze, 
eine  selbstständige  Verbindung  mit  der  Märkisch-Posener  Bahn 
und   durch   die   letztere    mit   der   Breslau  -  Schweidnitz  -  Frei- 

burger  Bahn.  ,     ^   ,    ^         j  • 

Zugleich  bildet  die  Bahn  die  natürliche  Fortsetzung  der  in 
Frankfurt  a.  0.  von  Norden  her  zusammentreffenden  Staatsbahn- 
linien in  der  Richtung  auf  die  Niederlausitz  und  das  König- 
reich Sachsen,  in  dieser  Weise  einen  grossen  Theil  der  land- 
wirthschaftlichen  Bezirke  der  östlichen  Provinzen  mit  dem  volk- 
reichen Industriegebiet  Sachsens  und  der  Lausitz  auf  kürzestem 
Wege  verbindend.  . 

Abgesehen  von  ihrer  localen  Bedeutung  für  die  Verkehrs- 
vermittelung der  gewerbreichen  Orte  Frankfurt  a.  0.,  Cottbus 
und  Grossenhain,  nimmt  hiernach  die  Bahn  namentlich  als 
Transitbahn  zwischen  wichtigen  Verkehrsgebieten  eine  bedeut- 
same und  einflussreiche  Stellung  ein,  welche  nach  den  für  die 
Staatseisenbahnpolitik  massgebenden  Gesichtspunkten  die  Auf- 
nahme der  Bahn  in  das  Staatseisenbahnnetz  zweifellos  geboten 
erscheinen  lässt. 

5.  Die  Märkisch-Posener  Bahn 

stellt  sich  im  Wesentlichen  als  ein  Zwischenglied,  als  eine  noth- 
wendige  Ergänzung  des  östlichen  Staatseisenbahnnetzes  dar.  An 
den  Endpunkten,  in  Posen,  Frankfurt  a.  0.  und  Guben  mit 
Staatsbahnen  und  vom  Staat  verwalteten  Privatbahnrouten  zu- 
sammentreffend, verbindet  sie  auf  dem  kürzesten  Wege  die  als 
Hauptwaffenplatz  und  als  Handelsplatz  gleich  wichtige  Provinzial- 
hauptstadt  Posen  über  Frankfurt  a.  0.  mit  Berlin  und  über  Guben 
mit  der  Lausitz  und  der  Provinz  Sachsen.  Wenn  auch  in  beiden 
Richtungen  von  gleich  leistungsfähigen  Concurrenzlinien  des 
Staats  und  der  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Oberschlesischen 
Eisenbahn  begleitet  und  für  den  Transitverkehr  von  Osten  her 
von  der  letztgenannten  Bahn  wesentlich  abhängig,  erscheint  sie 
doch  vermöge  ihrer  Lage  zur  Theilnahme  an  dem  grossen  Ausfuhr- 
und  Durchfuhrverkehr  der  Provinz  Posen  durchaus  berufen  und 
hat  sich  die  Betheiligung  an  jenem  Verkehr  in  gewissem  Umfange 
auch  zu  sichern  gewusst.  Nach  der  Uebernahme  der  Bahn  durch 
den  Staat  wird  an  die  Stelle  dieses  kostspieligen  Concurrenz- 
betriebes  eine  einheitlichere  und  zweckmässiger e  Verkehrsleitung 
treten  und  dadurch  namentlich  im  Verkehr  zwischen  Posen  und 
Berlin  eine  ungleich  günstigere  Ausnutzung  der  Bahn  als  bisher 
ermöglicht  werden.  -er   t.v.  -i 

Die  besonderen  administrativen  und  finanziellen  Vortheile, 
welche  sich  auch  bei  den  zuletzt  genannten  drei  Bahnen  durch 
die  Vereinfachung  des  Dienstes  und  des  Betriebes,  besonders  auf 
den  Anschluss-  und  Uebergangsstationen  erzielen  lassen,  sind  in 
den  (dem  Gesetzentwurf  anliegenden)  Denkschriften  näher  dargelegt. 

Ebenso  ist  in  den  letzteren  die  Angemessenheit  der  _  den 
Gesellschaften  auf  Grund  sorgfältiger  Berechnungen  offerirten 
und  von  denselben  angenommenen  Entschädigungen  ausführlich 

begründet.  ,      ,  r. 

Eine  wesentlich  andere  Bedeutung  hat  der  Erwerb 

0.  der  Rhein-lVahe-Eisenbalm. 

Die  in  ihrem  westlichen  Endpunkte  Neunkirchen  an  die 
Saarbrücker  Staatsbahn,  in  ihrem  östlichen  Endpunkte  Binger- 
brück an  die  linksrheinische  Linie  des  für  Staatsrechnung  ver- 
walteten Rheinischen  Eisenbahnunternehmens  anschhessendeRhein- 
Nahe-Eisenbahn  hat  —  neben  ihrem  nicht  zu  unterschätzenden 
Werthe  für  die  allgemeinen  und  localen  Verkehrsinteressen  —  eine 
wesentlich  militärische  Bedeutung,  welche  bereits  beim  Bau  der 
Bahn  den  Staat  zu  einer  wirksamen  Betheiligung  an  der  Aut- 
bringung  der  erforderlichen  Baumittel  bestimmt  und  inzwischen 
durch  die  ausserordentliche  Inanspruchnahme  der  Bahn  in  den 
Kriegsjahren  1870  und  1871  auch  ihre  volle  praktische  Bethatigung 
gefunden  hat. 
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Die  aus  Gründen  der  Landeswohlfahrt  sich  ergebende  Noth- 
wendigkeit,  die  z,  Z.  in  der  Hauptsache  noch  eingeleisige  Rhein- 
Nahe-Bahn  —  ebenso  wie  die  Mosel-  und  Saarbahn  —  in  ihrer 
ganzen  Ausdehnung  mit  einem  zweiten  Geleise  zu  versehen,  hat, 
nachdem  bei  den  gegenwärtigen  Besitz  Verhältnissen  der  Bahn  ein 
weiterer  Ausbau  derselben  weder  für  Rechnung  der  Bahneigen- 
thümerin  —  der  Rhein  -  Nahe  -  Eisenbahngesellschaft  —  noch 
auch  für  Rechnung  des  Staates  zu  erreichen  gewesen  ist,  die 
Staatsregierung  bereits  im  Vorjahre  dazu  geführt,  dem  Landtage 
einen  den  Ankauf  der  Rhein-Nahe-Eisenbahn  und  den  Ausbau 
des  zweiten  Geleises  bezielenden  Gesetzentwurf  zu  unterbreiten. 

Die  damalige  Gesetzesvorlage  ist  zu  einer  definitiven  Be- 
schlussfassung des  Landtages  in  der  vorjährigen  Session  nicht 
mehr  gelangt;  indess  haben  die  für  die  Einbringung  der  Vorlage 
ibestimmend  gewesenen  Erwägungen  innerhalb  des  Hauses  der 
Abgeordneten  —  sowohl  im  Plenum,  wie  insbesondere  in  der  von 
letzterem  mit  der  Vorberathung  der  Vorlage  betrauten  Commission— 
bereits  die  eingehendste  Erörterung  gefunden.  Dieselbe  hat  — 
neben  der  Angemessenheit  des  von  der  Staatsregierung  derzeit  in 
Vorschlag  gebrachten  Ankaufspreises  insbesondere  auch  die  Vor- 
frage zum  Gegenstande  gehabt,  ob  und  inwieweit  es  zu  der  Er- 
reichung des  von  der  Staatsregierung  erstrebten  Ausbaues  der 
Bahn  zu  voller  militärischer  Leistungsfähigkeit  eines  Ankaufes 
der  Bahn  überhaupt  bedürfe.  An  der  Hand  der  für  dieBeurthei- 
lung  dieser  Frage  in  Betracht  kommenden  gesetzlichen,  staats- 
vertraglichen und  statutarischen  Bestimmungen  sind  bereits  da- 
mals diejenigen  rechtlichen  und  Billigkeitserwägungen,  welche 
für  die  Erreichung  des  in  Rede  stehenden  Zweckes  die  Anwen- 
dung eines  gesetzlichen  oder  administrativen  Zwanges  gegen  die 
dem  Ausbau  der  Bahn  widerstrebende  Gesellschaft  nicht  ange- 
zeigt erscheinen  lassen,  ausführlich  dargelegt  worden.  Die  Motive 
der  bezügüchen  Gesetzesvorlage,  auf  welche  hier  Bezug  genommen 
werden  darf,  ergeben  hierüber  das  Nähere. 

Auch  gegenwärtig  glaubt  die  Staatsregierung  an  den  Be- 
denken festhalten  zu  müssen,  welche  der  Anwendung  gesetzlicher 
Zwangsmittel,  um  die  Rhein-Nahe  -  Eisenbahn-Gesellschaft  zur 
Duldung  der  für  Staatsrechnung  vorzunehmenden  Anlage  des 
zweiten  Geleises  zu  nölhigen,  entgegenstehen  würden.  Abgesehen 
von  den  Bedenken  rechtlicher  Natur  und  von  etwaigen  Billigkeits- 
rücksichten gegenüber  einer  seit  ihrer  Gründung  in  andauernd 
ungünstigster  Finanzlage  befindlichen  Gesellschaft  würde  jedes 
der  seiner  Zeit  vorgeschlagenen  und  zur  Erörterung  gekommenen 
Zwangsmittel  sich  lediglich  aus  dem  finanziellen  Gesichtspunkt 
unbedingt  widerrathen. 

Mag  man  nun  eine  Zwangsenteignung  nach  Massgabe  der 
einschlägigen  Enteignungsgesetze  (Preussisches  Enteignungsgesetz 
Oidenburgisches  Expropriationsgesetz  vom 
28.  Mai  1867J  oder  ein  auf  die  Bestimmungen  des  Eisenbahn- 
Gesetzes  vom  3.  November  1838  gestütztes  administratives  Zwangs- 
verfahren oder  endlich  eine  landesgesetzliche  Regelung  der  den 
Eisenbahngesellschaften  im  Landesvertheidigungsinteresse  auf- 
zuerlegenden Verpflichtungen  zur  Erweiterung  und  Vervollstän- 
digung ihrer  Anlage  im  Auge  haben,  —  in  jedem  Falle  würden 
dem  Staate  gegenüber  der  Gesellschaft  in  ihrer  Tragweite  von 
vorn  herein  schwer  übersehbare  Entschädigungsverbindlichkeiten 
erwachsen  und  damit  neben  dem  Kostenaufwande  für  die  Anlage 
des  zweiten  Geleises  weitere  finanzielle  Opfer  auferlegt  werden, 
welche  mit  dem  dadurch  zu  erreichendem  Zwecke  —  Verwendung 
erheblicher  Staatsmittel  auf  ein  trotzdem  in  fremdem  Eigenthum 
verbleibendes  Unternehmen  —  niclit  in  angemessenem  Verhält- 
nisse stehen  würden. 

nu  •  ^T®?^°  hiernach  der  vorgängige  Erwerb  des  Eigenthums  der 
Khein-Nahe-Bahn  für  den  Staat  und  der  alsdann  erst  staatsseitig 
vorzunehmende  weitere  Ausbau  derselben  auch  zur  Zeit  noch 
als  der  weitaus  sachgemässeste  und  in  den  staatlichen  und  all- 
gemeinen Landesinteressen  am  meisten  entsprechendste  Weg 
zur  Erreichung  des  in  Rede  stehenden  Zwecks  angesehen  werden 
mu8s,so  hat  anderseits  im  Hinblick  auf  den  vielfachen  Widerspruch, 
welchen  bei  den  vorjährigen  Verhandlungen  der  damals  in  Aus- 
sicht genommene  Kaufpreis  (24  pCt.  des  Actiencapitals)  im  Hause 
der  Abgeordneten  gefunden  hat,  die  Staatsregierung  es  nicht 
unterlassen,  auf  die  Herbeiführung  einer  thunlichen  Preisredu- 
cirung  Ihrerseits  hinzuwirken.  Die  dieserhalb  mit  der  Gesellschaft 
erneut  angeknüpften  Verhandlungen  haben  neuerdings  zu  einer 
Verständigung  geführt,  nach  welcher  die  Gesellschaft  in  einem, 
im  Uebrigen  den  früheren  Vereinbarungen  conform  gehaltenen 
Vertrage  dem  Staate  ihren  gesammten  Actienbesitz,  bezw.  das 
Eigenthum  der  Bahn  nebst  dem  gesammten  unbeweglichen  und 
beweglichen  Zubehör  gegen  Gewährung  einer  Abfindung  abzu- 
treten sich  verpflichtet,  welche  in  ihrem  finanziellen  Effecte  einen 
Kaufpreis  m  Höhe  von  circa  19  pCt.  des  im  Umlauf  befindlichen 
Actiencapitals  ergiebt. 

A  i'^H^  Grundlage  dieser  Preisvereinbarung,  über  welche 
aer  als  Anlage  des  Gesetzentwurfs  zum  Abdruck  gelangte  Vertrag 
vom  6./16.  Januar  d.  J.  das  Nähere  ergiebt,  glaubt  die  Staats- 
regierung  den  käuflichen  Erwerb  der  Bahn  für  den  Staat  erneut 
in  Vorschlag  bringen  zu  sollen. 

Erwägt  man,  dass  es  hierbei  um  den  Erwerb  eines  Bahn- 
unteraehmens  sich  handelt,  welches  nach  seiner  Lage  und  Be- 
deutung bei  der  weiteren  Durchführung  der  Staatseisenbahnpolitik 


über  Kurz  oder  Lang  für  den  Staat  doch  würde  erworben  werden 
müssen,  so  wird  jede  andere  Lösung,  welche  dem  Staate  die 
Nothwendigkeit  eines  beträchtlichen  Kostenaufwandes  für  eine 
fremde  Bahn  nebst  der  Gefahr  weitgehender  Entschädigungs- 
anspruche Seitens  der  Eigenthümerin  auferlegen  würde,  unbe- 
denklich verworfen  werden  müssen.  Es  wird  vielmehr  die  vor- 
liegende Ankaufsvereinbarung  als  eine  auch  dem  finanziellen 
Interesse  des  Staates  entsprechende  um  so  mehr  angesehen 
werden  müssen,  als  die  daraus  sich  ergebende  Capitalaufwendung 
in  den  dem  Staate  aus  dem  Erwerbe  der  Bahn  gleichzeitig  er- 
wachsenden finanziellen  Vortheilen  ihre  volle  Ausgleichung  findet. 

Die  desfallsigen  näheren  Darlegungen  sind  in  der  die  Ge- 
sammtverhaltnisse  des  Rhein-Nahe-Eisenbahnunternehmens  aus- 
führlich erörternder  Denkschrift  enthalten. 

Mit  der  Uebernahme  der  unter  No.  1  bis  6  bezeichneten 
Eisenbahnunternehmungen  wird  das  Staatseisenbahnnetz  einen 
Zuwachs  von  2  704,54  km  erhalten;  und  zwar  beträgt  die  Länge 

1.  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  i  384,93  km 

2.  der  Thüringischen  Eisenbahn   503,90 

3.  der  Berlin-Görlitzer  Bahn   318]58 

4.  der  Cottbus-Grossenhainer  Bahn   154!60 

der  Märkisch-Posener  Bahn   272,03 


6.  der  Rhein-Nahe-Bahn  '.  120^60 


zusammen  2  704,54  km. 

Die  dem  Gesetzentwurfe  sub  Anlage  1,  2a  und  3  bis  6  bei- 
gefugten, mit  den  Eisenbahn-Gesellschaften  abgeschlossenen  Ver- 
trage,*) welche  von  den  betreffenden  Generalversammlungen  der 
Actionäre  in  statutmässiger  Weise  genehmigt  sind,  stehen  be- 
züglich ihrer  Fassung,  soweit  nicht  die  speciellen  Verhältnisse 
der  einzelnen  Unternehmungen  Abweichungen  nothwendig  er- 
scheinen hessen,  und  abgesehen  von  einigen  unwichtigen,  lediglich 
redactionellen  Aenderungen,  mit  den  bisher  abgeschlossenen 
Verstaathchungsverträgen  in  thunlichster  Uebereinstimmung 
Letztere  musste  sich  schon  deshalb  empfehlen,  weil  sich  bei  der 
practischen  Durchführung  der  früheren  Verträge  innerhalb  eines 
fast  zweijährigen  Zeitraumes  Schwierigkeiten  oder  Bedenken  irgend 
erheblicher  Art  nicht  ergeben,  vielmehr  die  allgemeine  juristische 
Oonstruction,  wie  auch  die  einzelnen  Bestimmungen  als  zweck- 
entsprechend bewährt  haben.  Demgemäss  ist  auch  bei  den  vor- 
liegenden Verträgen  daran  festgehalten,  dass  der  Staat  nicht 
sofort  das  Eigenthum  des  betreffenden  Unternehmens  an  sich 
bringt,  sondern  zunächst  nur  Verwaltung  und  Betrieb  dauernd 
ubernimmt.  Beides  war  dem  Staate  rücksichtlich  des  Bergisch- 
Markischen,  sowie  des  Rhein-Nahe-Bahnunternehmens  bereits 
durch  anderweite  Verträge  eingeräumt,  so  dass  in  die  mit  diesen 
Gesellschaften  abgeschlossenen  Verträge  eine  solche  Bestimmung 
nicht  mehr  aufgenommen  zu  werden  brauche. 

Neben  der  Betriebsüberlassung  ist  dem  Staate  das  Recht 
eingeräumt,  nach  Ablauf  einer  bestimmten,  nach  der  Lage  des 
einzelnen  Falles  bemessenen  Frist  gegen  Uebernahme  der 
bchulden  der  Gesellschaft,  sowie  gegen  Zahlung  eines  im  Voraus 
bestimmten  Preises  das  Unternehmen  kaufweise  zu  erwerben. 
Zur  Erleichterung  dieses  Ankaufes,  sowie  der  damit  verbundenen 
Liquidation  des  Unternehmens  hat  der  Staat  die  Verpflichtung 
übernommen,  den  Actionären  die  Abtretung  ihres  Actien besitzes 
an  den  btaat  gegen  ein  dem  Werthe  der  Actien  entsprechendes 
Aequivalent  anzubieten.  Letzteres  ist  in  allen  Verträgen  und  für 
alle  Actienkategorien  derart  bemessen,  dass  es  den  Actionären 
grossere  Vortheile  bietet,  als  die  Betheiligung  an  dem  formellen 
Liqmdationsverfahren,  so  dass  unzweifelhaft  die  überwiegende 
Meürzahl  der  Actionäre  dem  freihändigen  Umtausche  den  Vorzug 
geben  wird.  Hiernach  wird  nicht  der  vertragsmässige  Kaufpreis, 
sondern  der  Gesammtwerth  der  den  einzelnen  Actionären  zu  be- 
willigenden Abfindungen  als  dasjenige  Aequivalent  anzusehen 
sein,  welches  der  Staat  für  den  Erwerb  der  in  Frage  stehenden 
Eisenbahnunternehmungen  thatsächlich  zu  gewähren  hat.  Diese 
Abfandungen  waren  selbstverständlich  für  jede  einzelne  Actienart 
je  nach  dem  inneren  Werthe  des  Unternehmens  resp.  nach  den 
den  Actien  statutmässig  zustehenden  Rechten  verschieden  zu 
normiren  Die  Hohe  dieser  einzelnen  Abfindungen,  sowie  die  An- 
gemessenheit derselben  ist  für  jedes  Unternehmen  in  den  anlie- 
genden Denkschriften  besonders  motivirt. 

5°*er  den  sonstigen  Bestimmungen  der  Verträge  sind  noch 
folgende  allgemeine  Gesichtspunkte  hervorzuheben: 

A  j^"  S?^..  4^^"  Bergisch-Märkischen,  der  Cottbus-Grossenhainer 
und  der  ihunngischen  Eisenbahn  übernimmt  der  Staat  den  Be- 
tneb sofort  aufseineRechnung,  wofür  er  als  Gegenleistung 
den  Actionären  eine  dem  Werthe  ihrer  Actien  entsprechende 
Rente  zu  zahlen  hat.  Diese  Form,  welche,  abgesehen  von  der 
Uannover-Altenbekener ,  bei  sämmtlichen  bisher  verstaatlichten 
Jiahnen  zur  Anwendung  gebracht  ist,  empfahl  sich  auch  vor- 
liegend um  deswillen,  um  die  Actionäre  alsbald  nach  der  Per- 
tection  der  Verträge  in  den  Besitz  eines  festen,  staatlich  garan- 

*)  Wir  haben  diese  Verträge  bereits  entweder  vollständig 
oder  im  Auszug  mitgetheilt,  so  Berg.-Märk.  in  No.  8/1882.  Berlin- 
Görlitz  81,  S.  1157;  Cottbus-Grossenhain  82,  1167;  Märk.  Posen 
67,  945  im  Jahrg.  1881.   Rhein-Naheb.  No.  7,  S.  104,  Jahrg  1882. 
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tirten  Rentenpapieres  zu  setzen,  ohne  dass  es  des  sofortigen  Um- 
tausches der  Ac?ien  in  Staatsschuldverschreibungen  bedurft  hatte. 
^^""^  Bei  der  Thüringischen  Bahn  ist  bezüglich  der  Zweigbahn 
fipra- Eichicht  zwar  im  §  2  Alinea  3  des  Vertrages  vom  29  Oc- 
tober  Hs   bestimmt,  dass  der  Betrieb  dieser  Bahn  zunächst 
noch  für  Rechnung  der  betreffenden  Actionare  (Littr        ge  uhrt 
werden  soll;  diese  Bestimmung  ist  jedoch  nur  aus  dem  Grunde 
aufgenommen,  vreil  zur  Zeit  des  Vertrags-Abschlusses  noch  nicht 
feststand,  ob  sämmtiiche  Staaten,  Vielehe  bei  der  für  das  Anlage- 
Capital  der  genannten  Bahn  übernommenen  Zinsgarantie  betheiligt 
wa?en  mit  dim  üebergange  dieser  Zinsgarantie  auf  den  Preussischen 
Staat  gegen  eine  entsprechende  Entschädigung  einverstanden  sein 
^rdel  und  für  den  Fall,  dass  derartige  Vereinbarungen  nicht 
^  Stande  kommen  würden,  die  Auffassung  möglich  gewesen 
wäre,  dass  die  Zinsgarantie  der  Territorialregierungen  erloschen 
werde  sobald  der  ßltrieb  der  Üera-Eichichter  Bahn  von  Preussen 
für  eigene  Rechnung  gegen  die  Gewährung  einer  dem  garantirten 
Zinsfusse  entsprechenden  Rente  an  die.  Actionare  übernommen 
sein  würde.   Nachdem  inzwischen  mit  sammtlichen  Staaten  eine 
Entsprechende  Verständigung  erzielt  ist  (vergL  die  dem  Gesetz- 
entv^urfe  sub  2  b  und  d  bis  f  beigefugten  Vertrage)    wird  es 
dSses  Uebergangsstadiums  bezüglich  der  Gera-Eichichter  Bahn 
nicht  mehr  bedürfen,  vielmehr  liegt  es  in  der  Absicht  auch  den 
Betrieb  dieser  Bahn  nach  Massgale  des  §  8  des  Vertrages,  vom 
29   October  v.  Js.  alsbald  für  Rechnung  des  Staates  zu  uber- 
nehmen.       Zeitpunkt,  mit  welchem  der  Staat  das  fioanzielle 
Risiko  "des  Betriebes  der  sub  1  benannten  Unternehmungen  - 
der  ßergisch- Märkischen,  der  Cottbus-Grossenhainer  und  der 
Thüringischen  Bahn  -  übernimmt,  ist  gleichwie  bei  den  bisher 
verstaatlichten  Bahnen,  übereinstimmend  auf  denjenigen  Termin 
festgesetzt,  für  welchen  eine  Feststellung  der  Dividende  Seitens 
der  Actien-Gesellschaft  noch  nicht  stattgefunden  hat,  vorliegend 
also  auf  den  1.  Januar  1881.   Für  diese  Bestimmung  war  wie 
früher  die  Erwägung  massgebend,  dass  einerseits  eine  weitere  Aus- 
dnandersetzung  mit  den  ^Gesellschaften  hinsichtlich  der  .Ertrag- 
nisse der  Unternehmungen  ausgeschlossen  und  andererseits  die 
Unzuträglichkeit  vermieden  wird,  welche  für  die  pach  Perfection 
flp^  Vertraees  die  Verwaltung  übernehmende  Königliche  Behörde 
bezügUch Tr  FeststeUung  der  Dividende  und  der  Rechnungslage 
entstanden  sein  würde,  wenn  für  das  Jahr  1881  noch  die  Verwal- 
tung für  Rechnung  der  Gesellschaft  gefuhrt  wäre. 

Die  Höhe  der  den  Actionären  für  das  Jahr  1881  zu  ge- 
währenden Rente  ist  nach  den  muthmasslichen  Betriebsergebnissen 
festgesteUt,  und  zwar  bei  der  Cottbus-Grossenhainer  Bahn  auf 
den  Sch  n  Zukunft  zu  zahlenden,  bei  der  Bergisch-^Markischen 
Bahn  auf  einen  niedrigeren  (4^5  zu  &  pCt  ,  und  bei  der  Thürin- 
gischen Bahn  auf  einen  höheren  (9Va  zu  »V«  Pp^O  betrag 

3  Die  mit  der  Berlin-Görlitzer  und  Markisch-Posener  Ge 
Seilschaft  abgeschlossenen  Verträge  sind  dem  Vertrage  vom 
8  Juli  1879,  betreffend  den  Uebergang  des  Hannover-Altenbekener 
Eisenbahn  -  Unternehmens  auf  den  Staat  (Gesetzsamml.  b.  658) 
nachgebildet.  Hiernach  ist  von  dem  Zwischenstadium  einer  Be- 
triebiführung  für  Rechnung  des  Staates  Abstand  genommen, 
vielmehr  ist  bei  Uebernahme  des  Betriebes  für  Rechnung  der 
Gesellschaft  dem  Staate  lediglich  die  Verpflichtung  auferlegt  den 
Actionären  den  Umtausch  ihrer  Äctien  fegen  btaatsschuldver- 
schreibungen  anzubieten  Daneben  ist  dem  Staate  das  Recht 
eingeräumt,  die  beiden  Unternehmungen  vom  1.  Januar  1883  ab 
gegen  Zahlung  eines  festen  Kaufpreises  zu  erwerben  und  die 
Liquidation  der  Gesellschaften  herbeizufuhren. 

Die  Veranlassung  zu  dieser  abweichenden  Vertragsform  be- 
ruht auch  hier  in  dem  Umstände,  dass  es  nicht  wohl  thunhch 
gewesen  wäre,  Rentenpapiere,  welche  mit  IV2  resp.  1/5  pU.  ver- 
zinslich gewesen  wären,  zu  schaffen.  Es  kommt  überdies  ebenso, 
wie  seiner  Zeit  bei  dem  inzwischen  zur  Liquidation  gebrachten 
Hannover-Altenbekener  Unternehmen  in  Betracht,  dass  aus  früheren 
Betriebsiahren  noch  Dividendenscheine  von  Stamm-Prioritats-Actien 
vorhanden  sind,  welche  nicht  oder  doch  nicht  zu  voll  mit  dem 
prioritätischen  Betrage  von  5  pCt.  zur  Einlösung  gekommen  sind, 
—  dass  iedoch  den  Inhabern  von  Stammactien  statutmassig  erst 
dann  eine  Rente  aus  dem  Unternehmen  zufliessen  kann,  wenn 
die  rückständigen  Prioritätsdividendenscheine  vollständig  zur  Ein- 
lösung gekommen  sind. 

Diese  bis  ult.  1880  rückständigen  Scheine  vertheilen  sich 
bei  der  Berlin-Görlitzer  wie  bei  der  Märkisch-Posener  Bahn  aut 
6  Jahre  und  belaufen  sich  die  rückständigen  Betrage  (im  Einzelnen 
vergl.  die  besonderen  Denkschriften): 

bei  Berlin-Görlitz  auf  

und  bei  Märkisch-Posen  auf  3  190  00»  „ 

zusammen  6  215  000./^ 
Zur  Einlösung  der  rückständigen  Dividendenscheioe  liegt 
auch  hier  keinerlei  Veranlassung  vor.  Dem  ßörsengebrauche 
gemäss  werden  dieselben  bei  Uebertragung  der  Actien  detachirt 
und  sind  nicht  mitzuliefern.  Insoweit  sie  bei  dem  Umtausch  der 
Actien  gegen  Staatsschuldverschreibungen  in  den  Manien  der 
Actieninliaber  verbleiben,  sind  die  Besitzer  durch  den  Umtausch 


selbst  abgefunden.  Insoweit  sie  in  die  Hände  anderer  Besitzer 
übergegangen  sind,  haben  die  letzteren  mit  dem  Erwerb  derselben 
ein  nach  der  Höhe  des  Ankaufpreises  mehr  oder  weniger  gewagtes 
Geschäft  gemacht,  welches  insoweit  zu  ihrem  Nachtheil  austaüen 
wird  als  sie  bei  dem  Ankaufe  der  Möglichkeit  einer  in  statuten- 
mäss'iger  Form  eintretenden  Auflösung  der  Gesellschaft  nicht  ge- 
nügend Rechnung  getragen  haben.  Um  die  Rechte  der  Inhaber 
dieser  Scheine,  welche  den  Inhabern  der  Stammactien  im  Divi- 
dendenbezuge  vorgehen,  nicht  zu  verletzen,  gleichwohl  aber  den 
Besitzern  der  Stammactien  für  die  Abtretung  ihres  Besitzes  den 
entsprechenden  Gegenwerth  gewähren  zu  können,  war  die  zur 
Anwendung  gebrachte  Vertragsform  gegeben.  Den  Inhabern  der 
rückständigen  Scheine,  welche  lediglich  einen  durch  den  J^ort- 
bestand  der  Gesellschaft  bedingten  Anspruch  auf  den  Reinertrag 
späterer  Betriebsjahre  haben,  steht  weder  gegen  die  ßetriebs- 
ü^erlassung  an  den  Staat  für  Rechnung  der  Gesellschaft,  noch 
gegen  den  freibändigen  Umtausch  der  Actien,  durch  welchen  der 
Staat  zu  dem  entsprechenden  Betrage  Actionar  der  Gesellschatt 
wird  noch  auch  gegen  den  Verkauf  des  Untprnehmens  resp.  gegen 
die  Liquidation  der  Actiengesellschaft  ein  Einspruchsrecht  zu. 

Von  dem  Rechte  des  Eigentbumserwerbes  der  beiden 
Unternehmungen  wird  die  Staatsr^gierung  voraussichtlich  zum 
1.  Januar  1883  Gebrauch  machen.  Bis  zu  diesem  Zeitpunkte  hat 
der  Staat  ein  finanzielles  Interesse  an  der  Markisch-Posener  Eisen- 
bahn nicht,  da  bei  dem  Umtausche  der  Actien  in  Staatsschuld- 
verschreibungen die  Dividendenscheine  pro  1882  noch  in  den 
Händen  der  Actionäre  zurückbleiben  und  demgemass  auch  die 
Staatsschuldverschreibungen  erst  vom  1.  Janua,r  1883  ab  verzinst 
werden  Dagegen  sind  bei  dem  Umtausche  der  Berlin-Gorlitzer 
Actien  die  Dividendenscheine  pro  1882  mit  einzuliefern,  wogegen 
die  an  Stelle  der  Prioritätsactien  auszugebenden  Staatsschuldver- 
schreibungen vom  1.  Januar  1882,  und  die  an  Stelle  der  Stamm- 
actien auszugebenden  Consols  vom  1.  Juli  1882  ab  zu  verzinsen 
sind.  Die  Deckung  für  diejenigen  Zinsen,  welche  der  Staat  hier- 
nach pro  1882  zu  verausgaben  hat,  wird  in  der  auf  die  Actien  zu 
zahlenden  Dividende  zu  suchen  sein.  ,     du  •  xT„v,ohoV,r, 

4  Die  juristische  Construction  des  mit  der  Rhein-Nahebahn- 
gesellschaft  abgeschlossenen  Vertrages  ist  dem_  im  vorigen  Jahie 
vorgelegten  Vertrage  völlig  gleich.  Demgemass  ubernimmt  der 
Stalt,  welcher  zunächst  nach  wie  vor  den  Betrieb  formell  für 
Rechnung  der  Actionäre  zu  führen  hat,  ledighch  die  Verpflichtung, 
den  ActiSnären  den  Umtausch  ihrer  Actien  gegen  eine  entspre- 
chende Anzahl  von  Staatsschuldverschreibungen  umzutauschen 
Daneben  ist  dem  Staate  das  Recht  eingeräumt,  nach  Jahrestrist 
das  Eigenthum  an  dem  Gesellschaftsvermogen  .  gegen  einen 
bestimmt  fixirten  Kaufpreis  zu  erwerben  und  die  Liquidation  der 
Gesellschaft  herbeizuführen.  .....  r^  ii.„v,„ffo 

5  Bei  der  Regelung  der  Verhältnisse  der  Gesellschafts- 
beamten beabsichtigt  die  Staatsregierung  unter  thun liebster 
Schonung  berechtigter  Interessen  in  derselben  wohlwollenden 
Weise  vof zugehen,  wie  bei  den  bisher  auf  den  Staat  ubergegan- 
gene Privateisenbahnunternehmungen. 

Ausser  dem  mit  der  Thüringischen  Eisenbahngesellschaft 
selbst  abgeschlossenen  Vertrage  vom  29.  October  v.  J  sind  dem 
Gesetzentwurfe  sub  2  b  bis  k  noch  neun  ^nderweite  Vertrage 
beigefügt,  welche  gleichfalls  das  genannte  Eisenbahnunternehmen 
betreffen.    Ueber  diese  Verträge  ist  Folgendes  bemerken: 

Von  den  Linien  des  Thüringischen  Eisenbahnunternehmens 
liegen  wenig  mehr  als  V„  nämlich  nur  206,5  km  im  Königreich 
Prfussen,  während  297,4  km  sich  auf  die  Gebiete  von  acht  ande^ 
ren  Deutschen  Staaten  erstrecken.    Da  ferner  die  überwiegende 
Mehrzahl  der  letzteren  in  mehr  oder  minder  fheblichem  Masse 
auch  finanziell   an  dem  Thüringischen  .  Eisenbahnunternehmen 
insbesondere  durch  grösseren  Actienbesitz  (zwei  Staaten),  durcQ 
Uebernahme  von  Zinsgarantien  (fünf  Staaten),  durch  em  Anrecht 
auf  die  Eisenbahnabgabe  (sechs  Staaten)  sowie  durch  Gewährung 
von  Darlehen  (zwei  Staaten)  interessirt  ist,  so.  musste   um  die 
völlig  freie  Dispositionsbefugaiss  über  die  Thüringischen  Bahnen 
zu  Irlangon,  von  vorn  herein  in  Aussicht  genommen  .werden, 
nicht  nur  über  die  künftige  vom  Staate  z.u  leitende  Betriebsfuh- 
rung  resp.  über  die  Begrenzung  der  Hoheitsrechte  entsprechende 
Vereinbarungen  mit  den  Territorialregierungen  zutreffen,  sondern 
auch  letztere  in  finanzieller  Beziehung  vollständig  interesselos  zu 
stellen     Insbesondere  war  eine  Verständigung  über   die  den 
Staaten  obliegende  Zinsgarantiepflicht  bei  .gleichzeitiger  Abtre^^^^^^ 
ihrer  Activrechte  schon  deshalb  unvermeidlich,  weil  andernfalls 
dem  Staate  nach  Uebernahme  des  Betriebes  der  Bahn  die  Mög- 
lichkeit verschlossen  gewesen  wäre,  zu  dem  Eigenthumserwerb^^^ 
welcher  den  Wegfall  der  Garantien  zur  Folge  gehabt  haben  wurde, 
überzugehen.    Eine  derartige  Verständigung  war  auch  aus  dem 
Grunde%rforderlich,  weil  (Tie  meistbetheiligten  Regierungen  des 
Grossherzogthums  Sachsen  und  des  Herzog  h.um.s  Sachsen-Coburg 
und  Gotha  schon  nach  den  Statuten  der  Thurmgischen  Eisenbahn- 
gesellschaft  die  Liquidation  der  letzteren  bezw   den  Verkaut  der 
Bahn  zu  genehmigen  und  diese  Regierungen  sich  schon  bei  tru 
heren  Verhandlungen  dahin  erklärt  hatten,  dass  sie  die  Erthe^^ 
lung  einer  derartigen  Genehmigung  jedenfalls  davon  abhangig 


machen  müssten,  dass  gleichzeitig  auch  ihr  gesammtes  finan- 
zielles Risico  an  dem  Thüringischen  Eisenbahnunternehmen  von 
Preussen  übernommen  werde. 

Durch  die  dem  Gesetzentwurf  sub  2  b  bis  g  beigegebenen 
Verträge  soll  die  gesammte  finanzielle  Betheiligung 

1.  des  Grossherzogthums  Sachsen, 

2.  des  Herzogthums  Sachsen-Coburg  und  Gotha, 

3.  des  Herzogthums  Sachsen-Meiningen, 

4.  des  Fürstenthums  Schwarzburg-Rudolstadt, 

5.  des  Fürstenthums  Reuss  j.  L. 

6.  des  Fürstenthums  Schwarzburg-Sondershausen 

auf  den  Preussischen  Staat  übertragen  werden.  Die  in  diesen 
Verträgen  stipulirten  Entschädigungen  sind  als  Pauschalsummen 
aufzufassen,  dergestalt,  dass  sie  das  Aequivalent  nicht  nur  für 
die  Constituirung  der  in  denselben  besonders  bezeichneten  Rechts- 
verhältnisse, sondern  insbesondere  auch  für  die  gleichzeitige 
Aufgabe  einer  Reihe  an  sich  nicht  schätzbarer  Hoheitsrechte 
bilden,  welche  von  den  Territorialregierungen  in  Folge  der  Ver- 
staatlichung der  Thüringischen  Bahn  aufgegeben  werden  mussten. 
Die  über  diese  floheitsrechte  abgeschlossenen  sechs  Staatsver- 
träge sind  der  anliegenden  finanziellen  Denkschrift  sub  Anlage 
D— J  beigefügt;  in  letzterer  sind  auch  im  Einzelnen  die  haupt- 
sächlich in  Betracht  kommenden  Rechte,  welche,  obwohl  aus  der 
Landeshoheit  originirend,  doch  eine  finanzielle  Bedeutung  haben, 
namhaft  gemacht;  es  sind  folgende: 

1.  Verzicht  auf  einen  entsprechenden  Antheil  an  dem  Reserve- 
und  Erneuerungsfonds  der  Bahn  bei  Auflösung  der  Gesellschaft, 

2.  Verzicht  auf  das  Verwaltungsrecht  der  Bahn,  insbesondere 
Benennung  eines  Directionsmitgliedes  sowie 

3.  der  Verzicht  auf  die  Feststellung  der  Tarife  und  Fahrpläne, 

4.  Verzicht  auf  das  Ankaufsrecht, 

5.  Verzicht  auf  das  Besteuerungsrecht  der  Bahn  sowie 

6.  der  ausserhalb  Preussen  s  stationirten  Beamten. 

Neben  den  genannten  auswärtigen  Staaten  sind  mehrere 
Preussische  Communalverbände  nicht  unerheblich  an  dem  Thü- 
ringischen Eisenbahnunternehmen  finanziell  interessirt.  Die 
Städte  Mühlhausen  und  Langensalza  sowie  der  Kreis  Langensalza 
haben  seiner  Zeit  beim  Bau  der  Gotha-Leinefelder  Bahn  grosse 
pecuniäre  Opfer  dadurch  gebracht,  dass  sie  neben  grösseren 
Zahlungen  ä  fonds  perdu  auch  das  gesammte  ungarantirte  Actien- 
capital  des  genannten  Zweigunternehmens  zum  Nominalbetrage 
von  2 115O0O  übernommen  haben,  welches  bisher  nur  eine 
mässige  Dividende  (pro  1880  noch  nicht  zwei  Procent)  abgeworfen 
hat.  Es  erschien  daher  angemessen,  mit  den  genannten  Gommu- 
nen  eine  gütliche  Verständigung  wogen  der  Abtretung  ihres 
Actienbesitzes  zu  gewinnen,  und  zwar  um  so  mehr,  als  es  nicht 
in  der  Absicht  der  Königlichen  Regierung  liegen  konnte,  ihre 
eigenen  Communalverbände  weniger  günstig  zu  behandeln,  als 
die  Herzoglich  Gothaische  Regierung,  welche  wegen  der  von  ihr 
übernommenen  Gotha -Leinefelder  Zinsgarantie  abzufinden  war. 
Durch  die  dem  Gesetzentwurf  sub  2  h— k  beigefügten  Verträge 
sollen  diese  ungarantirten  Actien  gegen  eine  entsprechende  Ent- 
schädigung vom  Staate  freihändig  erworben  werden,  so  dass  rück- 
sichtlich der  Gotha-Leinefelder  Bahn  nur  noch  die  garantirten 
Actien  nach  den  Bestimmungen  des  mit  der  Gesellschaft  abge- 
schlossenen Vertrages  abzufinden  sein  werden. 

Mit  der  Uebernahme  des  Betriebes  für  Rechnung  des  Staates 
(Bergisch  -  Märkische,  Thüringer  und  Cottbus  -  Grossenhainer 
Bahn),  bezw.  mit  dem  Eigenthumserwerbe  (Berlin- Görlitzer  und 
Märkisch-Posener  Bahn)  fallen  dem  Staate  alle  zum  Vermögen 
der  Gesellschaften  gehörenden  Fonds,  namentlich  die  Reserve- 
und  Erneuerungsfonds  zur  freien  Verfügung  anheim.  Auf  diese 
Fonds  sollen  nach  den  abgeschlossenen  Verträgen  die  Abfindungen 
der  Gesellschaftsvorstände  verrechnet  werden.  Ausserdem  empfiehlt 
e?  sich  zur  thunlichsten  Vereinfachung  der  Verrechnung,  die  ver- 
hältnissmässig  nicht  erheblichen  baaren  Zuzahlungen,  welche  an 
die  Actionäre  der  Thüringischen,  der  Märkisch-Posener  und  der 
Rhein-Nahebahn  zu  leisten  sind,  ferner  die  dem  Grossherzogthum 
Sachsen  und  dem  Herzogthum  Gotha  zurückzuzahlenden  Dar- 
lehne, sowie  endlich  die  geringen  Baarzahlungen  an  die  Städte 
Muhlhausen  und  Langensalza  und  den  Kreis  Langensalza  zum 
Gesammtbetrage  von  3  127  807  Ji  50  4  aus  jenen  Fonds  zu  ent- 
nehmen, üeber  den  alsdann  verbleibenden  Rest  wird  im  Wege 
der  Gesetzgebung  zu  verfügen  sein;  demgemäss  ist  in  dem 
Gesetzentwurfe,  Taetreffend  die  Erweiterung,  Vervollständigung 
und  bessere  Ausrüstung  des  Staatseisenbahnnetzes,  über  die  Ver- 
wendung dieser  Fonds  Bestimmung  getroffen. 

Die  Höhe  der  genannten  Fonds  nach  dem  Rechnungsab- 
schlüsse pro  1880  ist  nach  Abzug  der  an  die  Gesellschaftsvor- 
stande zu  zahlenden  Entschädigungen  auf  den  Gesammtbetrag  von 
27  513  476  Jl  nachgewiesen.  Dieser  Bestand  verändert  sich  jedoch 
noch  durch  diejenigen  Buchungen,  welche  bis  zur  definitiven 
bchliessung  der  Fonds  vorzunehmen  sein  werden. 

Unerledigte  Concessionen  zum  Bau  neuer  Bahnen  sind  nur 
bezüglich  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahngesellschaft  vorhan- 
den, welche  noch  zur  Ausführung  folgender  Linien  verpflichtet  ist: 

1.  Menden-Hemer, 

2.  Haufe- Altenvörde, 


3.  Troisdorf-Ründeroth  (Aggerthalbahn), 

4.  Creuzthal-Hilchenbach, 

5.  Remscheid-Feld, 

6.  Homberg-Mörs, 

7.  Stoiberger  Thalbahn, 

8.  M.  Gladbach-Köln, 

9.  Bommern-Witten, 

10.  Deutz-Obercassel, 

11.  Ruhrort-Osterfeld, 

12.  Schalke-Zeche  Hannover, 

13.  Karlshafen-Beverungen, 

14.  Hamm-Osnabrück. 

Ausserdem  schweben  die  Verhandlungen  zur  Zeit  über 
die  Ertheilung  der  Concession  von 

15.  Hemer-Iserlohn, 

Die  sub  1—6  genannten  Linien  sind  theils  im  Bau  begriffen, 
theils  zum  Bau  vorbereitet,  auch  würde  die  sub  15  genannte  Bahn 
nach  der  Concessionsertheilung  alsbald  in  Angriff  genommen  wer- 
den, während  die  sub  7—14  genannten  Linien  noch  nicht  in 
nähere  Bearbeitung  genommen,  zum  Theil  auch  ganz  zurückge- 
stellt sind. 

Mit  dem  Erwerbe  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  würde 
die  dem  Staate  gegenüber  bestehende  Verpflichtung  der  Gesell- 
schaft zur  Ausführung  der  ertheilten  Concessionen  auf  den  Staat 
übergehen,  soweit  nicht  das  ßedürfniss  der  durch  dieselben  her- 
zustellenden Verbindungen  in  Folge  der  Vereinigung  der  neu  zu 
erwerbenden  Bahnen  mit  den  übrigen  Staats-  resp.  vom  Staate 
verwalteten  Bahnen  oder  aus  anderen  Gründen  seine  genügende 
Erledigung  findet.  In  der  anliegenden  speciellen  Denkschrift  über 
das  Bergisch-Märkische  Eisenbahnunternehmen  sind  die  in  Betracht 
kommenden  Verhältnisse,  soweit  dieselben  sich  zur  Zeit  übersehen 
lassen,  des  Näheren  dargelegt. 

Ausweislich  der  benannten  Denkschrift  reichen  die  vorhan- 
denen Baufonds  zum  Ausbau  der  nach  Obigem  bereits  in  Angriff 
genommenen  oder  zum  Bau  vorbereiteten  Linien  aus;  die  Regie- 
rung wird  jedoch  voraussichtlich  von  einer  weiteren  Begebung 
der  Prioritätsobligationen  absehen  und  mit  der  Beschaffung  der 
erforderlichen  Baumittel  durch  Staatscredit  vorgehen,  üm  die 
Möglichkeit  hierfür  zu  gewähren,  resp.  um  bei  den  übrigen  Bahnen 
die  Mittel  für  verschiedene  Ergänzungsbauten  und  Restabrech- 
nungen, sowie  für  die  Deckung  von  Ueberzahlungen  bei  dem  Bau- 
fonds zu  gewinnen,  wird  im  §  4  des  Gesetzentwurfs  die  Ermäch- 
tigung zur  anderweiten  Deckung  des  Geldbedarfs  bis  zur  Höhe 
von  32  411  300  Jl  (des  Nominalbetrages  der  noch  unbegebenen 
Prioritätsobligaticnen)  nachgesucht. 

Für  die  Rhein-Nahe-Bahn  bedarf  es  einer  derartigen  Er- 
mächtigung nicht,  da  der  Credit  für  das  zweite  Geleise  derselben 
und  der  hiermit  in  Verbindung  stehenden  Bauausführungen  durch 
den  Gesetzentwurf,  betreffend  die  Erweiterung,  Vervollständigung 
und  bessere  Ausrüstung  des  Staatseisenbahnnetzes,  besonders  in 
Antrag  gebracht  ist. 

Im  §  5  wird  die  Ermächtigung  nachgesucht,  demnächst  die 
Auflösung  der  in  Frage  stehenden  Eisenbahngesellschaften  nach 
Massgabe  der  im  §  1  bezeichneten  Verträge  herljeizuführen  und 
bei  der  Auflösung  unter  Verwendung  der  für  den  Umtausch  der 
Actien  bewilligten  Mittel  den  Kaufpreis  für  den  Erwerb  der 
Bahnen  zu  zahlen. 

Der  Finanzminister  wird  ferner  ermächtigt,  die  bisher  be- 
gebenen Anleihen  resp.  Schulden  dieser  Gesellschaften  zum  Be- 
trage von  476  154  700  JS!,  soweit  dieselben  nicht  inzwischen  getilgt 
sind,  zur  Rückzahlung  bezw.  zum  Umtausche  gegen  Staatsschuld- 
verschreibungen zu  kündigen,  auch  die  hierzu  erforderlichen 
Geldbeträge  durch  Veräusserung  eines  entsprechenden  Betrages 
von  Staatsschuldverschreibungen  aufzubringen. 

Die  genannte  Summe  ergiebt  sich  aus  einer  Zusammenstel- 
lung der  vom  Staate  zu  übernehmenden  Prioritätsobligationen 
und  sonstigen  Schulden,  sowie  der  in  Folge  des  Erwerbs  der 
Bahnen  auszugebenden  Staatsschuldverschreibungen. 

Nach  dieser  Zusammenstellung  sind  den  6  Gesellschaften 
an  Prioritätsobligationen  genehmigt  bezw.  von  denselben  an 
sonstigen  Schulden  aufgenommen: 

im  Ganzen   549  643  600  ./^ 

davon  sind  noch  nicht  begeben    34  661  300  „ 

so  dass  im  Ganzen  begeben  sind  .   .    .    .   .  514  982  300  Jl 

Hiervon  sind  ult.  1881  bereits  getilgt  .  .  .  .  .  36  226  038  „ 
so  dass  als  actuelle  Schulden  verbleiben  .   .  478  756  262  M. 

Hiervon  kommt  ferner  in  Abzug  die  Schuld  der 
Bergisch-Märkischen  Bahn  an  den  Preussischen 
Staat,  welche  durch  die  Verstaatlichung  dieser 

Bahn  erlischt  mit   2  601  562  ,, 

so  dass  bei  der  event.  Kündigung  nur  .   .    .   .    .   476  154  700 
in  Betracht  zu  ziehen  wären,  von  welchen  die  nach  den  bestehen- 
den Tilgungs Verpflichtungen  bis  zur  allgemeinen  Kündigung  amor- 
tisirten  Obligationen  ebenfalls  noch  in  Abzug  zu  bringen  sein 
würden. 

Die  Gesammtbelastung  des  Staatscredits,  welche  durch  die 
Annahme  des  Gesetzentwurfes  herbeigeführt  werden  würde,  ist 
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gleichfalls  aus  der  Anlage  II  ersichtlich.  Dieselbe  beziffert  sich 
auf  955  665  619,  50  Jl  mit  einem  jährlichen  Zinserforderniss  von 

39  834  452,97  M  ^     ^     ^      ^      r       4.  i. 

Die  übrigen  Bestimmungen  des  Gesetzentwurfs  entsprecnen 
den  Vorschriften  der  früheren  Verstaatlichungsgesetze  vom  20.  De- 
cember  1879  resp.  vom  14.  Februar  1880  und  bedürfen  daher 
einer  besonderen  Erläuterung  nicht.    Nur  hat  sich  nach  den  bei 
dem  Umtausche  der  Actien  der  bisher  verstaatlichten  Bahnen  ge- 
sammelten Erfahrungen  das  Bedürfniss  ergeben,  diesen  Umtausch 
auch  alsdann  vorzunehmen,  vyenn  die  Zahl  der  von  einem  Actio- 
när  eingereichten  Stücke  den  nach  den  abgeschlossenen  Verträgen 
für  den  Umtausch  massgebenden  Verhältnisszablen  nicht  ent- 
spricht.  In  diesen  Fällen  müsste  nach  den  bestehenden  Bestim- 
mungen eine  unerwünschte  und  den  kleinen  Actionär  hart  tref- 
fende Zurückweisung   erfolgen.     Demgemäss  wird  im  §  3  des 
Gesetzentwurfes  die  Ermächtigung  nachgesucht,  die  Ausgleichung 
des  in  Staatsschuldverschreibungen  nicht  darstellbaren  Ueber- 
schussbetrages  durch  Baarzahlung  in  der  Weise  zu  bewirken, 
dass  der  zu  zahlende  Betrag  nach  dem  um  ein  pCt.  verminderten 
Course,  welcher  für  die  entsprechenden  Staatsschuldverschrei- 
bungen vor  dem  Tage  des  Umtausches  zuletzt  an  der  Berliner 
Börse  bezahlt  worden  ist,  berechnet  wird.    In  der  Verminderung 
des   Courswerthes   um  1  pGt.  wird  eine  Härte  um  so  weniger 
erblickt  werden  können,  als  es  sich  in  jedem  einzelnen  Falle  nur 
um  geringe  Baarzahlungen  (meist  unter  100  Jl)  handeln  kann, 
während  andererseits  der  Finanzverwaltung  die  Mittel  geboten 
werden  müssen,  dabei  etwa  eintretende  Coursverluste  sowie  die 
Kosten  zu  decken,  welche  die  behufs  Beschaffung  der  Baarbeträge 
zu  bewirkende  Veräusserung  von  Staatsschuldverschreibungen  mit 
sich  bringt.    Es  musste  zweckmässig  erscheinen,  diese  erleich- 
ternde Bestimmung  auch  auf  die  Actien  der  bisher  verstaatlichten 
Bahnen  auszudehnen. 

Ferner  erschien  es  wünsch enswerth,  der  Staatsregierung  die 
Möglichkeit  zu  geben,  die  Verwaltung  der  Anleihecapitalien,  soweit 
sie  vom  Staate  übernommen  werden,  der  Hauptverwaltung  der 
Staatsschulden  zu  überweisen,  wie  dies  seinerzeit  auch  hinsicht- 
lich der  Prioritätsschulden  der  Niederschlesisch  -  Märkischen, 
Münster-Hammer  und  der  Taunusbahn  durch  die  Gesetze  vom 
31.  März  1852,  vom  30.  April  1855  und  vom  11.  Juni  1873  ge- 
schehen ist. 

Diese  Ueberweisung  nicht  nur  für  die  auf  Grund  dieses 
Gesetzes,  sondern  auch  für  die  nach  den  Gesetzen  vom  20.  De- 
cember  1879,  vom  14.  Februar  1880  und  vom  25.  Februar  1880 
verstaatlichten  Eisenbahnunternehmungen  herbeizuführen,  wozu 
es  nach  §  5  sub  a  des  Gesetzes,  betreffend  die  Verwaltung  des 
Staatsschuldenwesens  und  Bildung  einer  Staatsschuldencom- 
mission,  vom  24.  Februar^  1850,  einer  gesetzlichen  Anordnung 
bedarf,  bezweckt  der  §  8  des  Gesetzentwurfes. 

Der  Gesetzentwurf,  betr.  die  Erweiterung,  Vervoll- 
ständigung   und  bessere  Ausrüstung    des  Preus- 
sischen  Staatseisenbahnnetzes, 

ging  in  voriger  Woche  dem  Landtage  zu.  §  1  desselben  lautet: 
Die  Staatsregierung  wird  ermächtigt:  1.  Zum  Bau  einer 
Eisenbahn:  1.  von  Eichicht  über  Probstzella  nach  der  Baye- 
risch-Meiningischen  Landesgrenze  die  Summe  von 
5  000  000  M.;  2.  von  Königsberg  nach  L  a  b  i  a  u  4  924  000 
3.  von  Johannisburg  nach  Lyck  4  516  000  Ji;  4.  von 
Hohenstein  über  Schöneck  nach  Bereut  3 910 000 
5.  von  Jatznick  nach  Ueckermünde  1  184 000  M-,  6.  von 
Liegnitz  nach  Gold  b  er  g  1  260  000  JA;  7.  von  Gr  elf  fen- 
b  e  r  g  nach  Löwenberg  und  von  Greiffenberg  nach 
Friedeberg  2  672  000  *^;  8.  von  Oberröblingen  nach 
Q  uerfurt  800  000  9.  von  Wernigerode  nach  Ilsen- 
burg  676  000  M;  10.  von  S  ch a r  z f  e  1  d- Lauterberg  nach 
S  t.  An  dreasb  er  g  976  000.^;  11.  von  Osnabrück  nach 
Brackwede  2 630 000  12.  von  Wabern  nach  Wildun- 
gen 856  000  13.  von  W  e  s  t  e  r  b  u  r  g  nach  Hachenburg 
2  285  000  14.  von   P r  ü m  über  S  t.  V i  t  h  und  Montjoie 

nach  Rothe  Erde  (Aachen)  mit  Abzweigung  von  Fasmonville 
oder  einem  andern  geeigneten  Punkte  der  Hauptbahn  nach 
Malmedy  14567000  ^;  15.  von  R  a  e  r  e  n  oder  einem  andern 
geeigneten  Punkte  der  Bahn  ad  14.  nach  Eupen  880  000  M; 
16.  von  W  a  1  h  e  i  m  oder  einem  andern  geeigneten  Punkte  der 
Bahn  ad  14.  nach  S  t  o  1  b  e  r  g  1  189  000  vÄ;  17.  von  Ahrweiler 
nach  Adenau  3  500  000  M ;  zusammen  51  814  000  M 

II.  Zur  Anlage  des  zweiten  Geleises  auf  den  nachstehend 
bezeichneten  Strecken  und  zu  den  dadurch  bedingten  Ergän- 
zungen und  Geleisveränderungen  auf  den  Bahnhöfen  1.  Greiffen- 
berg-Hirscbberg  1600  000  J^.;  2.  Schönebeck-Güsten  1  700  000  M; 
3.  Nienhagen  -  Halberstadt  1  230  000  M ;  4.  Göttingen  -  Sontra 
2  000  000  M;  5.  Wetzlar  -  Löhn berg  900  000  M;  6.  ßraubach- 
St.  Goarshausen  und  Lorch -Rüdesheim  1  350  000  M;  7.  Wanne- 
Bohmte  4  600  000  JA;  8.  Bingerbrück  -  Neun kirch  3  760  000 
zusammen  16  930  000  JA 


in.  Zu  nachstehenden  Bauausführungen :  1 .  Für  die  Um- 
gestaltung der  Babnhofsanlagen  in  Duisburg  1  700  000 
2  für  die  Umgestaltung  der  Bahnhofsanlagen  in  Dusseidort 
14  000  000  JA;  3.  für  die  Umgestaltung  der  Bahnhofsanlag.'n  in 
Köln  22  500  000  JA;  4.  für  den  Umbau  und  die  Erweiterung  des 
Bahnhofs  Bonn  750  000  JA;  5.  für  ilen  Umbau  und  die  Erweiterung 
des  Bahnhofs  Coblenz  2  000  000  JA;  6.  für  den  Umbau  und 
die  Erweiterung  des  Bahnhofs  Trier  u.  U.  500  000  7.  für  die 
Erweiterung,  Umgestaltung  und  bessere  Verbindung  der  Gruben- 
und  der  Hüttenanschlüsse,  sowie  der  Bahnhofe  im  Rheinisch- 
Westfälischen  Industriebezirke  4  000  000.^,  über  deren  Verwen- 
dung dem  Landtage  bei  jedesmaliger  Vorlage  des  Etats  der 
Eisenbahnverwaltung  Rechenschaft  zu  geben  ist;  8.  lur  die  Er- 
weiterung und  bessere  Ausrüstung  der  vorhandenen  Repara- 
turwerkstätten und  Locomotivschuppen  3  000  000  JA,  zusammen 

48  450  000  JA  .  ,  .  ,      -.^  ,  . .  **-if 

IV.  Zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  11  Millionen  Mark. 
V    Zur  Deckung  der  Mehrkosten  für  den  Bau  der  Bebra- 
Friedländer  Eisenbahn  300  000  JA^  insgesammt  128  494  000  JA  zu 

Mit  der  Ausführung  der  vorstehend  unter  Nr.  1,  2  bis  17 
aufgeführten  Bahnen  ist  erst  dann  vorzugehen,  wenn  nach- 
stehende Bedingungen  erfüllt  sind.  A.  Der  gesammte  zum  Bau 
der  Bahnen  einschliesslich  aller  Nebeaanlagen,  nach  Massgabe 
der  von  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  festzustellenden 
Projecte  erforderliche  Grund  und  Boden  ist  der  Staats- 
regierung unentgeltlich  und  kostenfrei  zum  Eigen  th um 
zu  überweisen  oder  die  Erstattung  der  sammtlichen  , 
staatsseitig  für  dessen  Beschaffung  im  Vfege  dt^r  freien  Verein- 
barung oder  der  Enteignung  aufzuwendenden  Kosten,  ein- 
schliesslich aller  Nebenentschädigungeu  für  Wirthschaftserschwer- 
nisse  und  sonstige  Nachtheile  in  rechtsgültiger  Form  zu  uber- 
nehmen und  sicher  zu  stellen.  Zu  den  GrunderWerbskosten 
für  nachfolgende  Bahnen  soll  staatsseitig  ein  Zuschuss  gewährt 
werden  und  zwar:  a)  für  die  Bahn  Westerburg  -  Hachenburg 
65  000  JA,  b)  für  die  Bahn  Prum-St.  Vith-Montjoie-Rothe  Erde 
(Aachen  bezw.  Faimonville- Malmedy)  343  000  JA,  c)  für  die  Bahn 
Ahrweiler- Adenau  240  000  JA  >t    r  „  u-    ,  „  k 

B.  Für  sämmtliche  vorstehend  unter  Nr.  L  2  bis  17  be- 
zeichnete Bahnen  ist  die  M  i  t  b  e  n  u  t  z  u  n  g  d  e  r  C  h  aus  s  e  e  n 
und  öffentlichen  Wege,  soweit  dies  die  Aufsichtsbehörde 
für  zulässig  erachtet,  seitens  der  daran  betheiligten  Interessenten 
unentgeltlich  und  ohne  besondere  Entschädigung  für  die  Dauer 
des  Bestehens  und  Betriebes  der  Bahnen  zu  gestatten. 

C.  Für  die  unter  No.  I.  5,  6,  7,  8,  9,  U,  12,  15  und  16 
benannten  Bahnen  muss  ausserdem  von  den  Interessenten  zu 
den  Baukosten  ein  unverzinslicher  nicht  rückzahlbarer  Z  u  s  ch  u  s  s 
geleistet  werden  und  zwar  zum  Betrage  von  a)  bei  Jatznick-Ueker- 
münde  200  000  JA,  b)  bei  Liegnitz-Goldberg,  88  000  -f  ^^)^^} 
Greiffenberg-Loewenberg  und  Greiffenberg-Friedeberg  128  000  ^, 
d)  bei  Oberröblingen-Querfurt  155  000  J^.,  e)  bei  Wernigerode; 
Ilsenburg  93  000  JA,  f)  bei  Osnabrück-Brackwede  142  000  JA,  g)  bei 
Wabern-Wildungen  50  000  JA,  h)  bei  Raeren-Eupen  90  000  JA,  1)  bei 
Walheim-Stolberg  74  000  ^  -  ,     .  1  1, 

§  2.  Die  Staatsregierung  wird  ermächtigt,  zur  Deckung  der 
zu  den  im  §  1  unter  No.  I  vorgesehenen  Bauausführungen  er- 
forderlichen Mittel  von  61  814  000  JA  1.  die  von  dem  Sachsen- 
Meiningischen  Staate  nach  Art.  3.  des  Vertrages  vom  12.  No- 
vember 1881  betreffend  den  Uebergang  der  Meiningen  an  dem 
Thüringischen  Eisenbahunternehmen  zustehenden  finanziellen 
Betheiligung  auf  den  Preussischen  Staat  zu  zahlende  Entschädigung 
von  700  000  JA,  2.  der  von  Schwarzburg-Rudolstadt  nach  Art.  3 
des  Vertrages  vom  14.  November  1881,  betreffend  den  Uebergang 
der  Schwarzburg-Rudolstadt  an  dem  Thüringischen  Eisenbahn- 
unternehmen zustehenden  finanzielh  n  Betheiligung  auf  den  Preus- 
sischen Staat  zu  zahlende  Entschädigung  von  128  000  JA,  3.  die 
Bestände  derjenigen  Reserve-  und  Erneuerungfonds,  welche  in 
Gemässheit  des  Gesstzes  vom  .  .  .  ,  betreffend  den  weiteren  Jlir- 
werb  von  Privateisenbahnen  für  den  Staat  zum  Betrage  von 
mindestens  27  613  476  JA  dem  Staate  zufallen  bezw.  zufallen 
werden,  zu  verwenden  und  zwar  ad  3.  insoweit  als  über  diese 
Fonds  durch  das  oben  erwähnte  Gesetz  vom  ....  nicht  ander- 
weit verfügt  ist  und  als  dieselben  nach  dem  Ermessen  desimanz- 
ministers  ohne  Nachtheil  für  die  Staatscasse  flussig  gemacht 
werden  können.  Für  den  alsdann  noch  zu  deckenden  Restbetrag, 
desgl.  zur  Deckung  der  für  die  im  §  1  unter  No.  II,  III,  IV  und 
V  vorgesehenen  Bauausführungen  und  Anschaffungen  ertorder- 
lichen  Mittel  von  höchstens  76  680  000  JA  sind  Staatsschuldver- 
schreibungen auszugeben. 

Die  §§  3  und  4  sind  nur  formaler  Natur. 

Begründung. 

In  dem  vorstehenden  Gesetzentwurf  sind  die  Mittel  für  eine 
im  Verkebrsinteresse  und  im  Interesse  der  Betriebssicherheit  für 
nothwendig  erachtete  Erweiterung,  Vervollständigung  und  bessere 
Ausrüstung  der  Staatsbahnen  und  der  für  Rechnung  des  Staates 
verwalteten  Privatbahnen  vorgesehen. 
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Von  den  im  §  1  unter  No.  1  zur  Ausführung  empfohlenen 
Eisenbahnen  bildet  die  als  Vollbahn  auszubauende,  ungefähr 
17  km  lange  Linie  ad  1  (Eichicht-  Probstzella  -  Bayerisch- 
Meiningensche  Landesgrenze)  die  nothwendige  und 
bereits  von  der  Gesellschaft  in  Aussicht  genommene  Ergänzung 
des  Thüringischen  Eisenbahnunternehmens,  durch  deren  Ausfüh- 
rung die  seiner  Zeit  unter  Zinsgarantie  der  betheiligten  Staaten 
hergestellte  JBahn  von  Gera  nach  Eichicht  die  naturgemässe 
Fortsetzung  und  den  Anschluss  an  das  Bayerische  Eisenbahnnetz 
erhalten  würde.  Mit  dem  Erwerbe  des  Thüringischen  Eisenbahn- 
unternehmens fällt  die  Herstellung  dieser  Verbindung  dem  Staate 
als  Aufgabe  zu,  welcher  hierdurch  in  den  Besitz  einer  neuen,  für 
den  Verkehr  mit  dem  südwestlichen  Theile  Deutschlands  wichti- 
gen Durchgangsroute  gelangt. 

Nähere  Darlegungen  über  das  Project  sind  in  der  Begrün- 
dung zu  dem  Gesetzentwurf,  betreffend  den  weiteren  Erwerb  von 
Privateisenbahnen  für  den  Staat,  enthalten. 

Die  Anlagekosten  der  Bahn  sind  auf  5  000  000  dl  veran- 
schlagt, zu  deren  Deckung  in  erster  Reihe  diejenigen  Entschä- 
digungen im  Betrage  von  700  000  bezw.  128  OOO'  Jl  Verwendung 
finden  sollen,  zu  deren  Zahlung  sich  die  Herzoglich  Sachsen- 
Meiningensche  und  die  Fürstlich  Schwarzburg  -  Rudolstädtische 
Regierung  in  den,  dem  ebengenannten  Gesetzentwurf  beigefügten 
Verträgen  vom  12.  bezw.  14.  November  1881,  betreffend  den 
Uebergang  der  dem  Herzogthum  Sachsen  Meiningen  bezw.  dem 
Fürstenthum  Schwarzburg-Rudölstadt  an  dem  Thüringischen 
Eisenbahnunternehmen  zustehenden  finanziellen  Betheiligung  auf 
den  Preussischen  Staat,  verpflichtet  haben.  Der  alsdann  noch 
aufzubringende  Restbetrag  mit  4  172  000  M  würde  aus  den 
Beständen  derjenigen  Fonds  zu  entnehmen  sein,  welche  mit 
dem  Uebergaoge  der  in  jenem  Gesetzentwurf  bezeichneten 
Privateisenbahn -Unternehmungen  auf  den  Staat  letzterem  an- 
heimfallen. 

Die  übrigen  im  §  l  unter  No.  I  aufgenommenen  Linien 
sollen  nach  den  für  Eisenbahnen  untergeordneter 
Bedeutung  massgebenden  Grundsätzen  gebaut  und  betrieben 
werden.  Dieselben  sind  Meliorationsbahnen,  deren  Herstellung  für 
die  Erschliessung  der  betreffenden,  mit  Schienenverbindungen 
bisher  noch  nicht  bedachten  Landestheile  und  die  Belebung  der 
wirth schaftlichen  und  industriellen  Thätigkeit  ihrer  Bewohner  in 
Uebereinstimmung  mit  den  Anträgen  der  Provinzialbehörden  als 
-besonders  förderlich  erkannt  und  —  Mangels  geeigneter  Privat- 
unternehmer—für Rechnung  des  Staates  unter  der  Voraussetzung 
entsprechender  Betheiligung  der  Localinteressenten  in  Aussicht 
genommen  ist.  Die  einzelnen  Linien  bilden  theils  die  Fortsetzung 
bezw.  Ergänzung  der  durch  die  Gesetze  vom  7.  und  9.  März  1880 
und  25.  Februar  1881  zur  Ausführung  genehmigten  Unterneh- 
naungen,  theils  gehören  sie  Projecten  an,  durch  welche  die  Wohl- 
thaten  des  wichtigen  Communicationsmittels  neuen,  in  jenen  Ge- 
setzen nicht  berücksichtigten  Verkehrsgebieten  zugewendet  wer- 
den sollen. 

Der  staatsseitige  Ausbau  dieser  Bahnen  ist,  den  für  die 
Heranziehung  der  Interessenten  zu  den  Kosten  derartiger  Meliora- 
tionsanlagen  seither  angenommenen  Grundsätzen  entsprechend, 
uberall  von  der  unentgeltlichen  und  lastenfreien  Hergabe  des  er- 
forderlichen Terrains  und  der  Einräumung  des  Rechts  auf  unent- 
geltliche Mitbenutzung  der  Chausseen  und  öffentlichen  Wege  in 
dem  von  der  Aufsichtsbehörde  für  zulässig  erachteten  Umfange 
abhangig  gemacht  worden.  Ebenso  sind  auch  für  die  Bemessung 
der,  abweichend  hiervon,  in  Aussicht  genommenen  geringeren 
bezw.  grösseren  Belastung  der  bei  dem  Bau  der  Linien  ad  §  1 
No.  1.  13,  14  und  17  bezw.  5-9,  11,  12,  15  und  16  des  Gesetzent- 
wurfes betheiligten  Interessenten  diejenigen  Rücksichten  mass- 
gebend gewesen,  aus  welchen  in  den  betreffenden  Fällen  der  er- 
wähnten früheren  Gesetze  einerseits  staatliche  ßeihülfen  zu  den 
Grunderwerbskosten  einzelner  Linien  gewährt,  andererseits  Baar- 
zuschusse  von  den  Interessenten  neben  der  unentgeltlichen  Ter- 
ramhergabe  verlangt  worden  sind. 

•Bs  entspricht  daher  insbesondere  auch  die  bei  dem  Bau 
der  Mehorationsbahnen  im  Westerwald  (Westerburg-Hachen- 
K^l  Eifel  (Prüm-St.  Vith-Montjoie-Rothe  Erde 

(Aachen  bezw.  Malmedy),  sowie  der  Linie  Wabern -Wildungen 
vorausgesetzte  Betheiligung  der  Intertssenten  denjenigen  Anfor- 
derungen, welche  bereits  früher  unter  ähnlichen  Verhältnissen  an 
die  Interessenten  der  durch  die  Gesetze  vom  25.  Februar  1881  und 
vom  7.  März  1880  zur  Ausführung  genehmigten  Unternehmungen, 
deren  Fortsetzung  bezw.  Ergänzung  erstere  bilden,  gestellt  wor- 
den sind. 

Der  zu  den  Grund  er  werbskosten  der  Linie  Ahrweiler- 
Adenau  abweichend  hiervon  auf  zwei  Drittel  ihrer  anschlags- 
massigen Höhe  bemessene  staatsseitige  Zuschuss  erscheint  ebenso, 
wie  die  von  den  Interessenten  der  beiden  übrigen  in  der  Eifel 
projectirten  Verbindungsbahnen  von  Raeren  nach  Eupen 
und  von  W  alh  ei  m  nach  Stolberg  in  grösserem  Umfange 
verlangte  Betheiligung  an  den  Baukosten  derselben  durch  die 
besonderen,  in  der  weiter  unten  beigefügten  Denkschrift  des 
Naheren  erörterten  Verhältnisse  gerechtfertigt. 


Die  Erfüllung  der  Bedingungen,  von  welchen  der  staats- 
seitige Ausbau  der  einzelnen  Projecte  in  dem  Gesetzentwurf 
abhängig  gemacht  worden ,  ist  bereits  in  den  meisten  Fällen 
durch  rechtsverbindliche  Beschlüsse  der  betreffenden  Communal- 
verbände  sicher  gestellt. 

Die  für  die  Herstellung  der  projectirten  Secundärbahnen 
erforderlichen  Flächen  befinden  sich  zum  Theil  bereits  in  fis- 
calischem  Besitz.  Nach  eingehender  Prüfung  der  in  jedem  eio- 
zelnen  Falle  in  Betracht  kommenden  besonderen  Verhältnisse 
ist  indess  mit  Rücksicht  auf  die  erheblichen  Vortheile,  welche 
dem  Fiscus  aus  der  Ausführung  der  betreffenden  Unterneh- 
mungen erwachsen,  von  der  Forderung  einer  besonderen  Ent- 
schädigung für  die  Hergabe  des  benöthigten  Terrains  zu  dem 
veränderten  Verwendungszweck  billiger  Weise  auch  hier  überall 
abgesehen  worden. 

Wenngleich  über  die  künftige  Rentabilität  der  zu  bauenden 
Meliorationsbahnen  ein  sicheres  ürtheil  zur  Zeit  nicht  abgegeben 
Vierden  kann,  so  muss  nach  dem  Ergebniss  der  in  dieser  Be- 
ziehung angestellten  Ermittelungen  doch  zugegeben  werden,  dass 
die  directen  Erträgnisse  der  meisten  Linien  eine  volle  Verzinsung 
des  Anlagecapitals  zunächst  wohl  kaum  ermöglichen  werden. 
Insbesondere  werden  von  dem  im  §  1  unter  I  2,  14—16  des  Gesetz- 
entwurfes bezeichneten  Linien  nennenswerthe  Ueberschüsse  wohl 
nicht  zu  erwarten  sein,  wogegen  die  Bahnen  ad  No.  I.  3,  4,  10,  13 
und  17  voraussichtlich  schon  während  der  ersten  Betriebsjahre 
einen  mässigen,  und  die  Bahnen  ad  No.  I.  5—9,  11  und  12  voraus- 
sichtlich schon  bald  einen  erheblicheren  Beitrag  zu  der  Verzin- 
sung der  staatsseitig  aufgewendeten  Anlagekosten  liefern  und  zum 
Theil  sogar  eine  nahezu  volle  Verzinsung  der  letzteren  zulassen 
werden.  Es  ist  indess  auch  hierbei  zu  berücksichtigen,  dass  es 
sich  um  Meliorationsanlagen  handelt,  deren  Vortheile  nicht  sowohl 
in  den  unmittelbaren  Erträgnissen  als  vielmehr  in  der  Hebung 
des  Wohlstandes  und  der  Steuerkraft  der  betreffenden  Landes- 
theile und  in  der  besseren  Alimentirung  der  anschliessenden 
fiscalischen  Hauptbahnstrecken  zu  suchen  sind. 

Die  in  der  Eifel  projectirten  Meliorationsbahnen  Prüm-St. 
Vith-Montjoie-Rothe  Erde  (Aachen  bezw.  Malmedy),  Eupen  und 
Stolberg  (§  1  No.  I.  14—16  des  Gesetzentwurfes)  würden  im  Falle 
ihrer  demnächstigen  Fortsetzung  in  südlicher  Richtung  zum 
Anschluss  an  das  Luxemburgische  Eisenbahnnetz,  deren  Herstel- 
lung nach  den  näheren  Darlegungen  der  bereits  oben  erwähnten 
Denkschrift  wohl  nur  als  eine  Frage  der  Zeit  anzusehen  sein 
dürfte,  einen  erheblichen  Verkehrszuwachs  erhalten  und  voraus- 
sichtlich schon  binnen  Kurzem  eine  nahezu  ausreichende  Verzin- 
sung der  aufgewendeten  Kosten  ermöglichen. 

Die  Länge  der  zur  Ausführung  empfohlenen  Localbahnen 
(§  1  No.  I  2-17  des  Gesetzentwurfes),  über  deren  Richtung  und 
Bedeutung  für  die  Entwickelung  der  durchschnittenen  Gebiete 
die  beigefügten  Denkschriften*)  das  Nähere  ergeben,  beträgt  rund 
538  km ;  das  nach  Abzug  der  den  Interessenten  zur  Last  fallenden 
Beiträge  staatsseitig  aufzuwendende  Anlagecapital  ist  auf  46  814  000 
Mark  veranschlagt. 

Zur  Deckung  des  letzteren  stehen,  nachdem  über  die  Be- 
stände der  in  Folge  der  Gesetze  vom  20.  December  1879  und 
14.  Februar  1880  auf  den  Staat  übergegangenen  Gesellschafts- 
fonds zu  Gunsten  der  durch  die  Gesetze  vom  9.  März  bezw.  18.  De- 
cember 1880  und  25.  Februar  1881  genehmigten  Mehorationsbahnen 
disponirt  und  ausserdem  die  Vernichtung  der  diesen  Fonds  an- 
gehörenden hochverzinslichen  Prioritätsobligationen  der  Rheini- 
schen, Magdeburg-Halberstädter  und  Berlin-Potsdam-Magdeburger 
Eisen  bahngesellschaft  im  Betrage  von  15  750  000  angeordnet 
worden,  ebenfalls  zunächst  die  dem  Staate  mit  dem  weiteren  Er- 
werb von  Privateisenbahnen  zufallenden,  bereits  oben  erwähnten 
Gesellschaftsfonds  zur  Verfügung. 

Dieselben  beziffern  sich,  vorbehaltlich  definitiver  Feststel- 
lung, nach  Abrechnung  derjenigen  Beträge,  über  welche  bereits 
in  dem  Gesetzentwurf,  betreffend  den  weiteren  Erwerb  von  Pri- 
vateisenbahnen  für  den  Staat,  anderweit  disponirt  worden,  auf 
die  Gesammtsumme  von  24  385  668,50  so  dass  nach  Abzug  des 
nach  den  obigen  Ausführungen  für  die  Fortsetzung  der  Linie 
Gera-Eichicht  aufzubringenden  Restbetrages  von  4  172  000  M  für 
den  Bau  der  projectirten  Meliorationsbahnen  noch  20  213  668,50 
verfügbar  bleiben. 

Im  Uebrigen  ist  aus  den  bereits  in  der  Begründung  zu  dem 
Gesetz  vom  25.  Februar  1881,  betreffend  die  Herstellung  mehrerer 
Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung,  erörterten  Rücksichten 
eine  Verwerthung  jener  dem  Staate  anheimfallenden  Effecten  auch 
im  vorliegenden  Falle  nur  insoweit  in  Aussicht  genommen,  als 
dieselben  ohne  Nachtheil  für  die  Staatscasse  flüssig  gemacht  wer- 
den können. 

Der  hiernach  noch  zu  deckende  Restbetrag  soll  durch  Aus- 
gabe von  Staatsschuldverschreibungen  beschafft  werden. 

Die  für  die  Herstellung  der  vorbezeichneten  Bahnen  nach- 
gesuchte Creditbewilligung  wird  daher  durch  die  Annahme  des 
mehrfach  erwähnten  Gesetzentwurfs,  betreffend  den  weiteren  Er- 


*)  Wir  werden  auch  aus  diesen  Denkschriften  noch  referiren- 
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werb  von  Privateisenbahnen  für  den  Staat,  bedingt,  da  im  Falle 
der  Nichtannahme  desselben  einerseits  die  Voraussetzungen  tur 
den  staatsseitigen  Ausbau  der  Fortsetzung  der  Lmie  Gera-Eichicht 
entfallen,  andererseits  dem  Staate  die  Möglichkeit  genommen  sein 
-würde  die  ihm  mit  dem  Erwerbe  der  betreffenden  Privatbahnen 
zufallenden  Fonds  zur  Deckung  der  für  die  projectirten  Bauaus- 
führungen erforderlichen  Mittel  mit  heranzuziehen. 

Ueber  die  Abfahrtszeit  der  Eisenbahnzüge  in 
grossen  Städten. 

Nummer  3  des  laufenden  Jahrgangs  dieser  Zeitung  enthält 
unter  obiger  üeberschrift  einen  mit  „Th."  gezeichneten  Autsatz, 
welcher  in  einigen  Punkten  insofern  einer  Widerlegung  bedarf, 
als  ohne  eine  solche  Widerlegung  in  nicht  ganz  sachverstandigen 
Kreisen  leicht  die  Meinung  Platz  greifen  könnte,  der  gegen  die 
die  Fahrpläne  bearbeitenden  Betriebstechniker  gerichtete  indirecte 
Vorwurf  nicht  genügender  Aufmerksamkeit  und  mangelnden  guten 
Willens,  welcher  aus  Sinn  und  Inhalt  des  genannten  Aufsatzes 
spricht,  sei  ein  berechtigter.  ,    r,  i.  -u 

Zunächst  sei  vorab  bemerkt,  dass  auch  Schreiber  dieser 
Zeilen,  und  wohl  überhaupt  jeder  vernünftige  Mensch,  mit  Herrn 
Th."  darin  übereinstimmt,  dass  als  Abfahrtszeiten  von  Msen- 
bahnzügen  aus  grossen  Städten,  besonders  wenn  diese  Städte  der 
Ausgangspunkt  der  betreffenden  Züge  sind,  möglichst  abgerun- 
dete Zahlen  gewählt  werden  müssen.  Wenn  aber  des  Weiteren 
gefordert  wird,  dass,  soweit  es  nicht  möglich  ist  volle  stunden 
als  Abfahrtszeiten  festzusetzen,  doch  mindestens  durch  15  t^eil- 
bare  Minutenzahlen  genommen  werden  sollten  und  diese  i<  orde- 
rung sogar  nicht  nur  für  Ausgangspunkte  von  Zügen  sondern 
auch  für  alle  jene  grossen  Städte  erhoben  wird,  auf  ^^J-elchen  die 
betreffenden  Durchgangszüge  ohnehin  mehrere  Minuten  Aut- 
enthalt haben,  so  geht  diese  Forderung  viel  zu  weit  und 
entspringt  offenbar  aus  mangelnder  Kenntniss  der  wirklichen 

Sachlage.  .  \-    i.  a- 

Man  kann  schon  sehr  zufrieden  sein,  wenn  es  gelingt  die 
Abfahrtszeiten  auf  den  Ausgangspunkten  in  durch  5,  höchstens 
durch  10  theilbaren  Minutenzahlen  auszudrücken,  denn  diese  Ab- 
fahrtszeiten sind  nicht  frei  und  unabhängig  zu  wählen,  sondern 
sie  hängen  von  der  Ankunft  anderer  Züge,  sovvie  der  zur  (jepack- 
revision,  zum  Uebergange  von  einem  Bahnhofe  auf  den  andern, 
zum  Frühstücken  oder  Mittagessen  erforderhchen  Zeit  ab  und 
müssen  ausserdem  so  gelegt  werden,  dass  wieder  in  anderen 
Städten  wichtige  Anschlüsse  mit  Sicherheit  erreicht  werden 
können.  Bei  unserem  dichten  Eisenbahnnetz  und  den  regen  Be- 
ziehungen aller  Völker  zu  einander,  die  zu  vermitteln  in  erster 
Linie  die  Eisenbahnen  berufen  sind,  ist  es  vor  allen  Dingen  noth- 
wendig,  die  Anschlüsse  zu  wahren  und  zu  sichern;  dies  zu  er- 
reichen ist  nicht  immer  leicht,  es  würde  aber  geradezu  unmög- 
lich werden,  wollte  man  solch  übertriebenen  Forderungen,  wie 
den  obengenannten,  Folge  geben  und  dadurch  würden  doch  un- 
zweifelhaft viel  mehr  berechtigte  und  wichtige  Ansprüche  der 
Verkehrsinteressenten  geschädigt,  als  befriedigt. 

Wenn  z.  B.  die  Abfahrtszeit  eines  Zuges,  welche  jetzt  aut 
9-6  liegt  auf  9-°  oder  9-^^  verlegt  würde,  so  wäre  das  Ergebniss 
einfach  das,  dass  entweder  die  für  nothwendig  erachtete  und 
durch  langjährige  Erfahrung  ermittelte  Uebergangszeit,  von  der 
Ankunft  eines  anderen  bis  zur  Abfahrt  unseres  Zuges,  um  5  Mi- 
nuten verringert,  oder  aber  die  Anschlüsse  am  Endpunkte  der 
Fahrt,  bezw.  auf  den  zwischen  liegenden  Knotenpunkten  ver- 
loren gingen,  bezw.  um  volle  10  Minuten  verschlechtert  wurden, 
wenn  es  nicht  gelingt  den  betr.  Zug  um  diese  10  Minuten  zu  be- 
schleunigen. Diese  letztere  Eventualität  ist  aber  nur  in  den 
seltensten  Fällen  zu  erreichen  möglich  und  nur  zu  häufig  ist  es 
durch  die  Bestimmungen  des  Bahnpolizeireglements  über  die 
Maximalfahrgeschwindigkeiten  geradezu  verboten,  die  üesammt- 
fahrzeit  eines  Zuges  abzukürzen. 

Ist  es  daher  trotz  „einiger  Aufmerksamkeit  und  guten 
Willens"  weder  „sehr  häufig"  noch  „sehr  leicht"  möglich,  selbst 
bei  Ausgangsorten  von  Zügen  die  Abfahrtszeiten  deTselben  auf 
volle  Stunden  oder  durch  15  theilbare  Minutenzahlen  festzu- 
setzen so  ist  das  auf  solchen  Zwischenstationen,  wo  so  wie  so 
mehrere  Minuten  Aufenthalt  erforderlich  sind,  noch  vi4  weniger 
erreichbar.  Diese  „mehreren"  Minuten  sind  durch  die  Erlahrung 
festgesetzte  Durchschnittsminimalzeiten,  eine  Verringerung 
derselben  ist  ebensowenig  möglich,  wie  die  Fruherlegung  der  Ab- 
fahrtszeit am  Ausgangspunkte  des  Zuges,  ohne  eine  beinahe  regel- 
mässige üeberschreitung  der  Aufenthaltszeit,  resp.  eine  sich  immer 
wiederholende,  thatsächlich  spätere  Abfahrtszeit  herbeizufuhren. 
Es  könnte  also  der  Forderung  des  Herrn  „Th."  nur  durch  Ver- 
längerung der  Aufenthaltszeit  nachgekommen  wden  und 
das  führt  wieder  zu  späterer  Ankunft  des  Zuges  am  Endziel,  resp. 
zu  betriebsgefährlicher  Beschleunigung  desselben.  .  , 

So  sieht  man,  dass  den  Forderungen  des  Aufsatzes  in  N 0.3 
einfach  nicht  nachgekommen  werden  kann,  weder  leichten  noch 
schweren  Herzens,  selbst  in  Berlin  nicht;  und  unzweifelhatt  wäre 
das  „leichte  Herz"  eher  da  zu  suchen,  wo  etwa  auf  Kosten  der 
Anschlüsse  und  der  Betriebssicherheit  derartige  Experimente  mit 


vollen  Stunden  und  durch  15  theilbare  Minutenzahlen  gemacht 
würden,  als  auf  Seiten  derjenigen,  welche  bei  der  bisherigen 
Uebung,  wenigstens  in  Grossstädten  womöglich  durch  5  theilbare 
Minutenzahlen  zu  erreichen,  stehen  bleiben.  . 

Bei  der  Beurtheilung  dieser  Frage  ist  übrigens  noch  ein 
Punkt  zu  erwähnen.  Sehr  häufig  müssen  Züge  verschiedener 
Richtungen  beim  Ausfahren  dieselben  öeleise  und  Weichen  im 
Bahnhofe  durchfahren;  ebenso  werden  oft  von  verschiedenen  Bahnen 
auf  eine  Entfernung  von  mehreren  Kilometern  dieselben  Geleise 
benutzt,  indem  die  Trennung  bezw.  Abzweigung  erst  auf  freier 
Strecke,  ausserhalb  der  Grossstadt  resp.  erst  auf  einer  der  nächsten 
Zwischenstationen  erfolgt.  Beispiele  dieser  Art  sind  in  peutsch- 
land  sehr  zahlreich.  Da  es  nun  in  der  Natur  der  Sache  liegt, 
dass  die  Züge  der  verschiedenen  Richtungen  möglichst  zu  der- 
selben Zeit  ausfahren,  dieses  aber  aus  den  angegebenen  Gründen 
unthunlich  ist,  so  folgen  sie  sich  in  den  aus  Betriebsrucksichten 
erforderlichen  Minimalintervallen  und  in  solchen  Fällen  ist  selbst 
eine  durch  5  nicht  theilbare  Minutenzahl  voll  berechtigt,  ja 
häufit'  nothwendig.  Ebenso  ist  z.  B.  in  Städten  mit  mehreren 
nahe"  bei  einander  gelegenen  Bahnhöfen  derselben  Bahn,  z.B. 
Elberfeld- Barmen,  die  Festsetzung  von  Abfahrtszeiten,  welche 
selbst  auch  nur  von  5  zu  5  Minuten  abgerundet  sind,  ganz  un- 
durchführbar. 

Berücksichtigt  man  alle  diese  Umstände  und  geht  nun  an 
der  Hand  des  Kursbuches  die  Abfahrtszeiten  der  Züge  aus  Deut- 
schen Grossstädten  durch,  so  wird  man  finden,  dass  selbst  in 
Städten  mit  vorwiegend  Durchgangszügen,  wie  Bremen,  Hannover, 
Breslau,  Strassburg  und  dergleichen  mehr,  schon  das  menschen- 
mögliche in  der  Abrundung  der  Abfahrtszeiten  geleistet  ist. 

Ein  Vergleich  der  Abfahrtszeiten  von  Eisenbahnzugen  mit 
dem  Beginne  von  Gesellschaften,  Theatern,  Börse,  Gerichtsterminen 
ist  umso  weniger  zutreffend,  als  bei  allen  diesen  privaten  und 
öffentlichen  Veranstaltungen  grosse  Interessen  in  der  Regel  nicbt 
weiter  berührt  werden,  wenn  Anfang  und  Ende  einige  Minuten 
früher  oder  später  angesetzt  sind.  Beim  Eisenbahnverkehre  da- 
gegen tritt,  wie  Verfasser  glaubt  bewiesen  zu  haben,  die  Minute 
in  ihr  volles  Recht;  wird  doch  von  Schnellzügen  sehr  oft  in  einer 
Minute  ein  Weg  von  1  250  m,  ja  sogar  ein  solcher  bis  zu  1  500  m 
zurückgelegt!  ß— m. 

Bahnbau  und  Bahnprojecte  in  Bayern. 

1  Die  13,10  km  lange  Bahnstrecke  Schirnding-Eger,  welche 
fast  ausschliesslich  auf  Oesterreichischem  Gebiete  liegt  yerlasst 
die  Station  Schirnding  in  nordöstlicher  Richtung,  bleibt  bis 
Rathsam  am  rechtseitigen  Gehänge  der  Röslau,  wendet  sich  dann 
östlich,  um  das  rechtseitige  Gehänge  des  Egerflusses  zu  erreichen, 
und  bewegt  sich  in  dieser  Richtung  an  Mühlbach,  Liebeneck  und 
Kreuzenstein  vorbei  bis  Siechenhaus.  Von  hier  ab  nimmt  die 
Linie  eine  südöstliche  Richtung,  überschreitet  bei  Nonnenhot  in 
einer  Höhe  von  25  m  das  Thal  des  Pilmersreuther  Baches  und 
durchbricht  schliesslich  in  einer  Tiefe  von  17  m  das  Hochplateau 
im  Süden  der  Stadt  Eger,  um  mittelst  einer  nach  Norden  führen- 
den Curve  in  den  Bahnhof  Eger  einzumünden.  Die  Linie  wird 
nach  den  Erfordernissen  einer  Hauptbahn  gebaut.  Die  Maximal- 
steigung beträgt  150  m,  der  kleinste  Curvenradius  600  m.  JJie 
Erdarbeiten  sind  sehr  umfangreich  und  beträgt  die  zu  bewegende 
Masse  1  081  000  cbm.  Nachdem  die  politische  Begehung  der  ganzen 
Linie  incl.  Bahnhoferweiterung  Eger  von  Seite  der  K.  K.  üester- 
reichischen  Staatsregierung  vollzogen  und  der  Baueonsens  er- 
theilt  wurde  gegen  Ende  des  Jahres  1881  mit  dem  Bau  begonnen 
und  steht  die  Vollendung  desselben  im  Jahre  1883  in  Aussicht. 

2  Die  BahnHnie  von  Wiesau  nach  Kedwitz  zweigt  nördlich 
von  Wiesau  zunächst  Schönfeld  von  der  bestehenden  Bahn  Wiesau- 
Eger  ab  und  erhebt  sich  am  rechtseitigen  Gehänge  des  Seiberts- 
baches  bis  zur  Wasserscheide  zwischen  der  Wondreb  und  der 
Röslau,  welche  sie  zwischen  Groschlattengrün  und  Lengen- 
feld mit  einem  18  m  tiefen  Einschnitt  durchbricht.  Von  dieser 
Wasserscheide  ab  senkt  sich  die  Bahn  in  das  Thal  der  Kossem, 
überschreitet  dasselbe  südlich  von  Dörflas  in  einer  Hohe  von  13  m 
und  mündet  von  der  Südwestseite  her  in  die  Station  Redwitz  ein. 
Die  Linie  wird  als  Hauptbahn  gebaut  und  betragt  die  Lange  der- 
selben 17,82  km,  die  Maximalsteigung  1  : 150  und  der  kleinste 
Curvenradius  530  m.  Die  Station  Wiesau  wird  mit  Rucksicht  aut 
die  Ablenkung  dieser  Bahn  entsprechend  erweitert  und  bei 
Groschlattengrün  die  einzige  Zwischenstation  der  Linie  errichtet. 
Die  zu  bewegende  Erdmasse  beträgt  824  000  cbm.  Ein  grosseres 
Kunstbauobject  ist  die  Brücke  über  die  Kosseia  in  13  m  Hohe 
und  mit  3  gewölbten  Oeffnungen  von  je  12  m  Lichtweite.  Am 
Schlüsse  des  Jahres  1880  befand  sich  die  Linie  im  Bauangritie 
und  wird  dereu  Betriebseröffnung  im  Laufe  dieses  Frühjahrs  er- 
folgen^konnen.^_^  Bahnprojecte  anlangt,  so  ist  die  Bahnlinie  von 
Neumarkt  i.  d.  Oberpfalz  nach  A  m  b  e  r  g  bereits  generell 
proiectirt  worden;  ausserdem  wurden  im  Detail  projectirt  die 
Linien:  D  o  n  a  u  w  ö  r  t  h  -  T  r  e  u  c  h  1 1  i  n  g  e  n  ,  KTehlheim- 
Greding,  Stockheim  - Ludwigsstadt,  Gemunden- 
Hammelburg,    P  o  c  k  i  n  g  -  P  a  s  s  a  u     und  Zwiesel- 
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P  a  8  s  a  u.  Die  Projectirungsarbeiten  an  den  Linien  Donauwörth- 
Treuchtlingen  und  Kelheim-Greding  wurden  nach  Eriass  des 
Gesetzes  vom  5.  Februar  1880  über  die  Vervollständigung  des 
Staatseisenbabnnetzes  nur  noch  soweit  gefördert,  als  zur  Fixirang 
dps  Projectes  behufs  einer  späteren  allenfallsigen  Wiederaufnahme 
iiothwendig  erschien.  Da  der  Bau  der  Linie  Gemünden-Hammel- 
burg  mit  Rücksicht  auf  die  Dispositionen  des  ßaubetriebsplanes 
für  die  Jahre  1880  und  1881  vorläufig  zurückzustellen  war,  be- 
schränkte man  sich  bei  Projectirung  derselben  auf  j^ne  Ab- 
steckungen und  Aufnahmen,  welche  zur  Feststellung  der  Linie  als 
Secundärbahn  nach  neueren  Principien  sowohl  für  Normalspur 
als  auch  für  Schmalspur  erforderlich  waren.  Für  die  Linie 
P  ocking-Passau  wurden  verschiedene  Varianten  aufgesucht 
und  abgesteckt,  um  verlässige  Anhaltspunkte  für  die  Veranschla- 
gung derselben  zu  gewinnen.  Endlich  wurden  die  Terrainrecog- 
noscirungen  für  die  Tracirung  einer  Bahn  durch  den  Bayerischen 
Wald  in  umfassender  Weise  eingeleitet  und  durchgeführt,  um  das 
Project  der  Linie  Passau  -  Zwiesel  mit  verschiedenen  Maximalnei- 
gungen für  Normal-  und  Schmalspur  detailliren  zu  können. 


Aus  Bayern. 

0  München,  den  22.  Januar  1882.  (Zur  Berathung  des 
Eisenbahnetats.  Beamte.  Transitverkehr.  Frachtermässigung. 
Staatsvertrag  Stockheim-Eichicht.) 

Nach  den  Vorschlägen  des  Referenten  Abg.  v.  Schlör  (früheren 
Handelsministers)  an  denFinanzausschuss  der  Kammer  der  Abgeord- 
neten zur  Berathung  des  Eisenbahnetats  pro  1882/83  würden  in 
Zukunft   folgende  Beamtenkategorien   im  Stations- 
dienste bestehen:    Assistenten,  Expeditoren,  Oberexpeditoreo, 
Bahnhofverwalter,  Bahnhofinspectoren.    Die   neue  Titulatur  der 
Amtsgehilfen  als  Assistenten  rechtfertigt  sich  durch  die  denselben 
übertragenen  amtlichen  Functionen  durch  die  Thatsache,  dass  die 
gleich  wirkenden  Beamten  bei  allen  übrigen  Deutschen  Bahnen 
diesen  Titel  führen  und  endlich  durch  die  Zeitströmung  splbst, 
in  welcher  auch  im  bürgerlichen  Leben  für  den  gewöhnlichen 
Handarbeiter  die  Bezeichnung  „Geselle"  in  „Gehilfe"  umgewandelt 
wurde.   Bei  dem  gegenwärtigen  Avancement  kommen  die  Amts- 
gehilfen in  ihrer  Stellung  als  Amtsgehilfen  in  ein  Lebensalter,  wo 
sie  an  die  Gründung  eines  häuslichen  Heerdes  denken  müssen  und 
dabei  spielt  bekanntlich  die  Titulatur  keine  unbedeutende  Rolle. 
Es  würde  durch  diese  neue  Titulatur  dem  Amtsgehilfen-Institute 
auf  billige  Weise  Capital  zugeführt,  das  Ansehen  des  Standes  da- 
durch gehoben  und  die  Integrität  der  Beamten  befestigt.  Eine 
Aenderung  des  Besoldungsregulativs  wäre  nicht  geboten,  indem 
dem  zur  Zeit  höchst  ungünstigen  Avancement  durch  Umwandlung 
von  75  Amtsgehilfcnstellen  in  Expedi torstellen  momentan  abge- 
holfen wäre.   Die  durch  diese  Umwandlung  bedingte  Mehrung 
entziffert  nur  18  450  M.   Die  Thatsache,  dass  bereits  244  Officiale 
vorbanden  sind,  von  denen  die  grössere  Zahl  in  Ermangelung 
anderweitiger  Beschäftigung  mit  den  Amtsgehilfen  in  gleicher 
Verwendung  im  Dienste  rangirt,  dass  die  240  Assistenten  trotz 
ihrer  Ausnahmestellung,  die  man  ihnen  zu  geben  bestrebt  ist,  doch 
keiner  günstigen  Zukunft  entgegensehen,  weil  der  vermeintliche 
höhere  Dienst,  zu  welchem  sie  sich  berufen  glauben,  nicht  vor- 
handen ist,  und  in  Anbetracht  der  Thatsache,  dass  ein  gleiches 
Institut  bei  keiner  Bahnverwaltung  existirt,  dürfte  die  Einreihung 
der  Assistenten  in  den  Expeditoren  Status  und  damit  die  Beseiti- 
gung  des   zweierlei  Beamtensystems   gerechtfertigt  erscheinen 
lassen.  Gemäss  der  dienstlichen  Verwendung  wären  die  Assistenten' 
und  die  Amtsgehilfen  unter  eine  Kategorie  zu  subsumiren,  allein 
mit  Rücksicht  auf  die  an  die  Assistenten  gestellten  höheren  An- 
forderungen bei  ihrem  Eintritte,  welche  sich  durch  die  den  Ex- 
peditoren zur  Seite  stehende  längere  Dienstzeit  compensiren,  dürfte 
sich  der  erstere  Vorschlag  empfehlen.    Einen  materiellen  Verlust 
erleiden  die  Assistenten  durch  eine  derartige  Regelung  nicht,  viel- 
mehr tritt  für  jeden  Assistenten  sofort  eine  Erhöhung  von  234  tM. 
ein;  es  eröffnet  sich  denselben  ein  weiteres  Feld  dadurch,  dass 
sie  auch  zu  Stationsvorständen  avanciren  können  und  bleibt  ihnen 
die  Aussicht,  bei  vorausgesetzter  Befähigung  durch  Beförderung 
zum  Oberexpeditor,  in  der  gleichen  Zeit  wie  bisher,  eine  prag- 
matische Anstellung  zu  erlangen.   Im  Interesse  des  Landes  wie 
der  Verwaltung  wäre  diese  Regelung  gelegen,  weil  die  Beamten 
dann  wissen,  dass  sie  zum  Arbeiten  berufen  sind  und  nicht  mehr 
nach  einem  unbestimmten  nicht  vorhandenen  höheren  Dienste 
streben.     Der   Officialstatus,   der   eigentlich  so  ohne  einen 
bestimmten  Zweck  oder  Beruf  als  Versorgungsstatus  mitschwimmt, 
würde  mit  der  Zeit  ganz  verschwinden  oder  sich  wenigstens  auf 
den  höheren  Verwaltungsdienst  reduciren.  Die  gleiche  Einrichtung 
würde  sich  auch  bei  der  Post  und  Telegraphie  empfehlen,  denn 
dort  giebt  es  überhaupt  nur  Manipulationsdienst  und  in  diesem 
Dienst  ist  die  Briefmarke  gleichwerthig,  ob  sie  von  einem  Official 
oder  einem  Amtsgehilfen  verkauft  wird.    Die  Verhältnisse  der 
Expeditoren  regeln  sich  durch  die  Greirung  der  Kategorie  der 
Oberexpeditoren.   Die  Zahl  der  Oberexpeditoren  in  ein  Verhält- 
niss  zu  dem  Bxpeditorenstatus  zu  bringen,  dürfte  keinen  finan- 
ziellen Schwierigkeiten  unterliegen,  weil  165  Expeditoren  jetzt 
schon  höhere  Bezüge  haben,  als  der  Anfangsgehalt  der  Ober- 


expeditoren ausweist,  und  bei  weiteren  216  Expeditoren  nur  eine 
Erhöhung  von  78  Ji  pro  Jahr  eintreten  würde.  Die  Bezeichnung 
„Bahnhofverwalter"  und  „Bahnhofinspector"  dürfte  dem  Wirkungs- 
kreise dieser  Beamten  entsprechen.  In  Anbetracht  der  Thatsache, 
dass  der  Wirkungskreis  der  im  gleichen  Range  stehenden  Beamten 
ein  sehr  verschiedener  ist,  dürfte  es  zweckentsprechender  sein, 
die  seitherigen  Bmolumente  in  Funktionsbezüge  umzuwandeln 
und  deren  Höhe  nicht  nach  dem  Range  des  Beamten,  sondern 
nach  dem  Grade  der  Funktion  zu  bestimmen.  Dadurch  würde 
auch  die  Möglichkeit  einer  Simulation  unter  den  Beamten  aus- 
geschlossen. 

Derselbe  Referent  macht  bezüglich  des  Transitverkeh  re  s 
folgende  Bemerkungen:  Dass  durch  die  Eröffnung  der  Gotthard- 
bahn und  die  in  Aussischt  stehende  Arlbergbahn,  sowie  durch 
das  Vordringen  des  Amerikanischen  Getreides  bis  an  den  Mittel- 
und  Oberrhein,  ja  sogar  in  die  Ostschweiz  der  Transitverkehr 
durch  Bayern  von  Osten  nach  dem  Westen  Einbusse  erleiden 
wird,  ist  leider  eine  nicht  zu  bestreitende  Thatsache,  Um  diese 
in  Aussicht  stehenden  Verluste  wenigstens  zum  Theile  wieder 
auszugleichen,  wird  die  Eisenbahnverwaltung  genöthigt  sein,  sich 
an  der  Concurrenz  mit  ausserbayerischen  Linien  zu  betheiligen. 
Durch  Frachtreductionen  für  den  Transitverkehr,  wenn  durch 
dieselben  namhafte  Transportquantitäten  gewonnen  werden  können, 
wird  die  inländische  Production  nicht  geschädigt,  wohl  aber  die 
Last  der  Steuerzahler  erleichtert,  da  sie  für  das  Deficit  der 
Eisenbahnrente  gegenüber  dem  Zinsenaufwande  für  die  Eisen- 
bahnschuld aufzukommen  haben.  In  der  Erwartung,  dass  solche 
Massnahmen  ergriffen  werden  und  mit  Rücksicht  auf  den  Um- 
stand, dass  in  den  ersten  Monaten  des  Jahres  1881  der  Transit- 
verkehr sich  wesentlich  gehoben  hat,  glaubte  Referent  bei  der 
Beförderung  von  Frachtgut  im  Transitverkehr  eine  kleine  Er- 
höhung der  Einnahmeposition  von  9  540  000  Ji  auf  9  600  000  Jl 
einstellen  zu  sollen,  um  damit  anzudeuten,  dass  die  Verwaltung 
ihr  Augenmerk  auf  Erhaltung  des  bisherigen  Transits  und  auf 
Gewinnung  neuer  transitirender  Transporte  richten  möge. 

Das  Staatsministerium  des  K.  Hauses  und  des  Aeussern  hat 
genehmigt,  dass  die  auf  internen  Umwegsstrecken  in  die  Lager- 
häuser (Rosenheim  und  München)  gelangenden  Getreidesendungen 
—  selbstverständlich  ohne  eine  Ausgleichung  der  Fracht  gegen- 
über dem  directen  kürzesten  Wege  zwischen  der  ursprünglichen  Auf- 
gabe- und  der  definitiven  Bestimmungsstation  — die  tarif  ar  ische 
Begünstigung  der  reexpedirten  Getreidesendungen  geniessen. 

Der  am  20.  und  21.  d.  M.  im  Staatsministerium  des  K.  Hauses 
und  des  Aeussern  zwischen  den  Vertretern  Bayerns :  General- 
director  von  Uocheder  und  Ministerialrath  von  Oswald  und  den 
Vertretern  Preussens :  Geh.  Oberregierungsrath  Dr.  Fröhlich,  Geh. 
Finanzrath  Schmidt,  Regierungs  -  Assessor  Hoppenstedt ;  Mei- 
ningen: Staatsrath  Dr.  Heim;  Schwarzburg-Rudolstadt:  Regierungs- 
rath Salbach  stipulirte  Staatsvertrag  zur  Erbauung  einer  Eisen- 
bahn von  Stockheim  nach  Eichicht  ist  gesteru  Nachmittag  von 
diesen  unterzeichnet  worden  und  wird  alsbald  ratificirt  werden. 

Berichtigung  betreffend  den  Wien  -  Pariser  Courierzug.  In 
No.  5  Seite  68  wurde  aus  München  berichtet,  dass  die  Fahrzeit 
des  Wien-Pariser  Courierzuges  in  Folge  der  zwar  in  Aussicht  ge- 
nommenen, jedoch  noch  nicht  definitiv  bestimmten  Leitung  über 
Salzburg  sich  für  die  Strecke  Wien  -  München  um  ungefähr 
\y<i  stunden  verlängern  werde.  Wir  werden  von  zuständiger 
Seite  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  dies  unrichtig  ist,  indem 
für  die  Strecke  Wien-München  via  Salzburg  nur  11  und  für  die 
umgekehrte  Richtung  sogar  nur  5  Minuten  mehr  Fahrzeit  würde 
beansprucht  werden,  als  bei  der  seitherigen  Leitung  über  Simbach. 


Aus  Sachsen. 

Verstaatlichung  der  Sächsisch-Thüringischen  und  Chemnitz- 
Würschnitzer  Eisenbahn.  Tfeue  Bahnen.  Die  Zweite  Sächsische 
Kammer  erledigte  in  Schlussberathung  in  der  Sitzung  am  13.  Ja- 
nuar zustimmend  das  Königl.  Decret,  betreffend  den  Ankauf  der 
Chemnitz- Würschnitzer  Eisenbahn  und  der  Sächsisch-Thüringi- 
schen Ostwestbahn  Zwickau- Weida.  Die  erforderlichen  Mittel 
sollen  aus  dem  Erneuerungsfonds  der  Staatseisenbahnen  entnom- 
men werden.  —  Dieselbe  Kammer  genehmigte  in  der  Sitzung 
am  17.  Januar  in  Gemässheit  der  von  der  Regierung  gemachten 
Vorschläge  den  Bau  der  Eisenbahnen  Schmiedeberg-Kipsdorf, 
Döbeln-Mügeln-Oschatz,  Klotzsche-Königsbrück,  Radeberg-Radeburg 
und  Zittau-Reichenau  nebst  Zweigbahnen  als  schmalspurige 
Secundärbahnen.  —  Die  Erste  Kammer  trat  in  der  Sitzung  am 
19.  Januar  den  auf  den  Ankauf  der  Chemnitz-Würschnitzer  Eisen- 
bahn und  der  Sächsisch-Thüringischen  Ostwestbahn  Zwickau- 
Weida  bezüglichen  Anträgen  der  Staatsregierung  einstimmig  bei. 


Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  30.  Januar.  (Politische  Wochenschau.  Verkehr  von 
Langeisen  und  Langholz.  Deutschlands  Betheiligung  an  der  Gott- 
hardbahn. Thüringische  Bahn.  Betriebsergebnisse  für  December 
1881.  ZugverspätungenO 

In  der  vorigen  Woche  ist  die  Reichstagssession  factisch, 
mit  dem  heutigen  Tage  auch  formell  zu  Ende  gegangen.  Ausser 
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dem  Budget  und  einigen  internationalen  Conventionen  von  ge- 
ringer politischer  Bedeutung  (Reblausconvention,  Consularvertrag 
mit  Griechenland,  Donauschifffahrtsacte)  sind  zu  Stande  gekom- 
men die  Hamburger  Vorlage  .und  das  Gesetz  über  die  Berufs- 
statistik. Die  grossen  politischen  Pläne  des  Reichskanzlers  haben 
fortdauernd  im  Hintergrunde  geschwebt.  Auf  sie  wurde  hinge- 
wiesen in  der  Eröffnungsbotschaft;  mit  ihnen  wurde  die  Forde- 
rung von  Kosten  für  den  Volkswirthschaftsrath  motivirt;  zu  ihrer 
Vorbereitung  wurde  die  Berufsstatistik  angeordnet;  sie  riefen  das 
Gegenproject  eines  Haftpflichtgesetzentwurfes  der  liberalen  Par- 
teien hervor;  um  ihretwillen  wurde  die  Möglichkeit  einer  Früh- 
iahrssession  in  Aussicht  gestellt,  die  jetzt  wohl  als  beseitigt  gelten 
kann.  Auf  den  Plan  getreten  sind  diese  socialen  Reformprojecte 
nicht.  —  Der  Preuss.  Landtag  hat  heute  seine  Arbeiten  wieder  auf- 
genommen. Die  Zusammensetzung  der  Parteien  in  demselben  ist  we- 
sentlich verschieden  von  der  des  gegenwärtigen  Reichstags,  nament- 
lich nehmen  die  Conservativen  eine  ungleich  bedeutendere  Stel- 
lung ein  und  unter  den  Liberalen  liegt  der  Schwerpunkt  weit 
mehr  nach  rechts  als  im  Reichstage.  Conservative  und  Centrum 
bilden  keine  Majorität,  was  für  die  kirchenpolitische  Vorlage  von 
Bedeutung  ist.  In  der  letzten  Zeit  wurde  übrigens  die  Aufmerk- 
samkeit von  der  inneren  politischen  Lage  vielfach  abgelenkt  durch 
die  kriegerischen  Verwickelungen,  welche  Oesterreich  in  Dalmatien 
durchzumachen  hat,  durch  den  Druck,  welchen  die  Pariser  Baisse 
auf  unsere  und  andere  Börsen  ausübt  und  durch  die  sonstigen 
Vorgänge  in  Frankreich.  Noch  ist  das  neue  Ministerium  nicht 
zusammen,  nachdem  das  gross  sein  wollende  und  sollende  Mini- 
sterium Gambetta  hinweggefegt  ist.  Zwei  Monate  und  ein  Dutzend 
Tage  sind  auch  für  Französische  Verhältnisse  eine  sehr  kurze 
Frist  der  Ministerherrlichkeit.  —  Die  Prüfungszeit  unserer  Börse 
dauert  bereits  seit  Anfang  dieses  Jahres  und  so  glänzend  die  bei- 
den vergangenen  Jahre  für  sie  gewesen  sind,  so  hart  ist  das 
Schicksal,  welches  das  neue  Jahr  ihr  auferlegt.  Auch  der  Eisen- 
bahnactienmarkt  konnte  sich  dieser  Einwirkung  nicht  ganz  ent- 
ziehen und  wurde,  wenn  auch  nur  in  geringerem  Grade,  in  Mit- 
leidenschaft gezogen.  Als  ein  Glück  ist  es  zu  betrachten,  dass  das 
Capital  in  überraschend  ausgiebiger  Weise  der  Börse  zu  Hülfe 
eilte  und  gerade  in  Eisenbahnpapieren  Anlagen  vornahm,  wie 
man  sie  in  dieser  Ausdehnung  schon  lange  nicht  mehr  beobachtet 
hatte.  In  der  That  wäre  es  auch  schwer  zu  begreifen  gewesen, 
wenn  das  Capital  diese  Gelegenheit  zu  den  so  stark  herabgesetz- 
ten Coursen  Eisenbahnwerthe  zu  erwerben,  unbenutzt  hätte  vor- 
über geben  lassen.  Oberschlesische,  Rechte-Oderufer  und  andere 
bringen  bei  heutigen  Coursen  eine  so  gute  Verzinsung,  die  Ver- 
kehrsentwickelung aller  Bahnen  ist  andauernd  eine  so  zufrieden- 
stellende, dass,  wenn  die  Stimmung  sich  nur  einigermassen  wie- 
der zu  bessern,  das  Vertrauen  wieder  etwas  zurückzukehren  be- 
ginnt, die  Coursverluste  der  Eisenbahnactien  nicht  minder  schnell 
eingeholt  sein  werden,  als  sie  jetzt  eingetreten  sind. 

Für  den  Verkehr  von  Langeisen  und  Langholz  sollen  auf 
den  Preussischen  Staatsbahnen  und  in  Elsass-Lothringen  Erleich- 
terungen Platz  greifen.  Nach  den  allgemeinen  Bestimmungen  des 
Deutschen  Eisenbahntarifschemas  werden  Gegenstände,  welche 
wegen  ihres  aussergewöbnlichen  ümfangs  in  gedeckt  gebauten 
Wagen  durch  die  Seitenthüren  nicht  verladen  werden  können, 
nur  als  Frachtgut  nach  den  Bestimmungen  über  die  Wagen- 
laduDgsgüter,  jedoch  unter  Berechnung  der  Fracht  nach  der 
Stückgutclasse  in  minimo  für  1  000  kg  für  jeden  verwendeten 
Wagen  und  für  jede  Frachtbriefsendung  befördert.  Die  hierdurch 
für  einzelne  Gegenstände  des  gewöhnlichen  Verkehrs,  insbeson- 
dere für  Langeisen,  lange  Holz-  oder  Eisenstangen,  Leitern  u.  dgl. 
herbeigeführte  Erschwerung  hatte  den  Königlichen  Eisenbahn- 
directionen  Veranlassung  gegeben,  eine  erleichternde  Bestimmung 
zur  Aufnahme  in  die  allgemeinen  Tarifvorschriften  in  Antrag  zw 
bringen  und  deren  Annahme  in  der  Generalconferenz  der  Deut- 
schen Eisenbahnen  am  20.  Mai  v.  J.  zu  befürworten.  Der  Antrag 
wurde  indessen  abgelehnt.  Auf  die  wiederholt  aus  Handels- 
kreisen an  den  Herrn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  gerichtete 
dringende  Vorstellung  hat  derselbe  nun  durch  einen  Erlass  vom 
21.  d.  Mts.  die  Königlichen  Eisenbahndirectionen  ermächtigt,  vom 
1.  März  d.  J.  ab  für  den  Local verkehr  und  für  den  gegenseitigen 
Verkehr  der  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Bahnen,  sowie  für 
den  Verkehr  mit  den  Reichsbahnen  in  Elsass-Lothringen  und  für 
den  Verkehr  mit  anderen  Bahnen,  welche  die  nämliche  Bestim- 
mung demnächst  annehmen  sollten,  die  folgende  Ausnahmebestim- 
mung in  die  „Speciellen  Tarifvorschriften"  aufzunehmen:  „Aus- 
nahmsweise tritt  für  einzelne  Gegenstände  von  Eisen  oder  Holz, 
welche  wegen  ihrer  Länge  durch  die  Seitenthüren  eines  gedeckt 
gebauten  Wagens  nicht  verladen  werden  können,  wie  Schienen, 
Stangen,  Bretter,  Bohlen,  Leitern  u.  dgl,,  falls  der  Versender  ge- 
legentliche Beiladung  abwarten  will,  die  gewöhnliche  Frachtbe- 
rechnung ein.  Diese  Absicht  des  Versenders  ist  in  solchem  Fall 
im  Frachtbriefe  ausdrücklich  zu  bescheinigen.  Die  Annahme 
zum  Transport  und  die  Aufdrückung  des  Expeditionsstempels 
erfolgt  erst  dann,  wenn  die  Verladung  möglich  geworden  ist." 

Deutschlands  Betbeiligung  an  dem  (toithardbahnimternehinen 
ist  Gegenstand  einer  Denkschrift,  die  dem  Deutschen  Bundesrathe 
jüngst  unterbreitet  worden  ist.   Der  Vorlage  ist  zu  entnehmen, 


dass  in  der  Zeit  vom  1.  October  1880  bis  zum  31.  August  1881, 
abgesehen  von  dem  Richtungstunnel,  von  145  m  Länge,  der  fertige 
Tunnel  auf  13  200  m  verlängert  worden  ist.  Die  der  Gotthard- 
bahngesellschaft hiernach  in  der  gedachten  Zeit  erwachsenen 
Tunnelbaukosten  sind  von  den  Vertretern  der  subventionirenden 
Staaten  nach  dem  früher  angenommenen  Satz  von  3  800  Frcs.  für 
das  fertige  Meter  Tunnel  auf  6  021  988  Frcs.  ermittelt  worden, 
welchem  Betrage  der  an  den  Kosten  für  das  volle  neunte  Bau- 
jahr fehlende  Theil  für  den  Monat  September  mit  rund  547  453 
Francs  hinzutritt,  so  dass  sich  für  die  Zeit  vom  1.  October  1880 
bis  Ende  September  1881  ein  Gesammtkostenbetrag  von  rund 
6  569  441  Frcs.  ergeben  hat.  Von  dieser  Summe  entfallen  auf  das 
Deutsche  Reich  ^"/gj  mit  1  545  750,83  Frcs.  Ferner  waren  zu  zahlen 
die  diesjährigen  Quoten  der  von  Deutschland,  Italien  und  der 
Schweiz  übernommenen  Ergänzungssubvention  von  28  Millionen 
Francs,  sowie  nach  weiterer  Festsetzung  von  dem  Drittel  der  Sub- 
vention von  85  Millionen  Francs  die  Summe  von  9  614  339  Frcs. 
Hiervon  kommen  auf  Deutschland  3138  211,52  Frcs.,  so  dass  Deutsch- 
land für  das  neunte  Baujahr  zu  zahlen  hat  4  683  962,35  Frcs.  Die 
gesammte  Subventionsleistung  der  drei  betheiligten  Staaten  be- 
trägt 16  183  780  Frcs.  Die  Zahlung  des  Deutschen  Antheils  ist 
rechtzeitig  durch  Vermittelung  der  Reichsbank  bewirkt,  der  Gegen- 
werth beträgt  zuzüglich  der  Vermittelungskosten  3  790  765,80  M 
Nach  Mittheilung  des  Schweizerischen  Bundesrathes  ist  bis  zum 
30.  September  1881  thatsächlich  der  fertige  Tunnel  auf  13  966,4  m 
verlängert  worden.  Die  Vollendung  der  eigentlichen  Tunnelbau- 
arbeiten ist  inzwischen  erfolgt. 

Actionäre  der  Thüringischen  Eisenbahn  sind  bekanntlich 
u.  A.  auch  die  drei  Regierungen  von  Preussen,  Weimar  und 
Gotha.  Preussen  besitzt  eine  Actie  von  2  430  000  M,  Weimar  eine 
solche  von  2  700  000  M  und  Gotha  eine  Actie  von  1  620  000  M. 
Es  ist  selbstverständlich,  dass  die  beiden  letzteren  Actien  er- 
worben werden  müssen,  wenn  der  Staat  Preussen  die  Thürin- 
gische Bahn  kaufen  will.  Aber  auch  für  die  sogenannte  Preus- 
sische  Staatsactie  wird  eine  Entschädigung  zu  gewähren  sein,  da 
die  Valuta  derselben  nicht  aus  fiscalischen  Mitteln,  sondern  aus 
den  von  dem  hochseligen  König  Friedrich  Wilhelm  III.  zur  För- 
derung einer  Eisenbahn  nach  den  westlichen  Provinzen  über 
Cassel  verordneten  Vermächtnisse  von  1  Million  Tbaler  entnom- 
men ist,  wie  aus  einem  vom  Generalsteuerdirector  Kühne  ausge- 
stelltem Vermerke  vom  9.  April  1848  auf  der  von  der  Gesellschaft 
sub  No.  67501  ausgefertigten  Actie  hervorgeht.  —  Die  Anlegung 
dieser  810  000  Thaler  des  Legatenfonds  in  der  auf  den  Preussi- 
schen Staat  ausgestellten  Thüringischen  Staatsactie^  war  jedoch, 
wie  in  einem  bezüglich  der  Ausführung  des  Vermächtnisses  ge- 
troffenen. Allerhöchst  bestätigten  Abkommens  zwischen  den 
Interessenten  des  prinzhchen  Familien-Fideicommisses  und  der 
Staatsregierung  constatirt  ist,  nur  eine  einstweilige;  die_  definitive 
Verwendung  dieses  Betrages  ist  dagegen  in  Gemässheit  der  Be- 
stimmungen des  Allerhöchst  verordneten  Vermächtnisses  zu 
Gunsten  der  Halle-Casseler  Bahn  erfolst.  Die  Uebertragung  des 
Eigenthums  der  Actie  an  den  prinziichen  Fideicommiss  stiess 
bisher  insofern  auf  formale  Schwierigkeiten,  als  eine  solche 
Uebertragung  nach  den  Bestimmungen  des  Staatsvertrages  vom 
19.  Apiil  1844  nur  mit  Zustimmung  der  Grossherzoglich  Sächsi- 
schen und  Herzoglich  Gotbaischen  Regierung  angängig  war,  diese 
Genehmigung  aber  bisher  nicht  erlangt  werden  konnte.  Somit 
steht  zwar  das  Eigenthum  an  der  Actie  zur  Zeit  zwar  nominell 
noch  dem  Staate  zu,  dagegen  sind  sämmtliche  aus  dem_  Eigen - 
thum  entspringenden  Nutzungsrechte  von  jeher  dem  Königlich 
Prinziichen  Familienfideicommisse  eingeräumt,  insbesondere  ist 
letzterer  stets  im  Genüsse  der  Dividenden  geweseii;  auch  ist  dem- 
selben bei  den  neuen  Actienemissionen  der  Thüringischen  Eisen- 
bahngesellscbaft  in  den  Jahren  1867  und  1874  das  Bezugsrecht 
auf  die  neuen  Actien  eingeräumt.  Hiernach  ist  dem  Königlich 
Prinzlichen  Famihen-Fideicomcuisse  für  die  Aufgabe  seines  Rechtes 
an  der  Actie  eine  Entschädigung  zu  gewähren.  Wie  der  „Berliner 
ActioDär"  hört,  hat  sich  die  Verwaltung  des  Prinzlichen  Fidei- 
commisses  damit  einverstanden  erklärt,  dass  dieselbe  in  gleicher 
Weise  zu  bemessen  ist,  wie  die  Abfindung  der  Privatactien  Lit.  A. 
der  Thüringischen  Eisenbahngeselischaft. 

Die  Betriebsergebnisse  der  Deutschen  Eisenbahnen  für  den 
Monat  December  des  vorigen  Jahres  zeigten  für  die  63  Bahnen, 
welche  auch  schon  im  entsprechenden  Monate  des  Vorjahres  im 
Betriebe  waren  und  zur  Vergleichung  gezogen  werden  konnten, 
nachstehende  Daten  (die  Preussischen  Staatsbahnen  und  vom 
Staate  für  eigene  Rechnung  verwalteten  Bahnen  sind  dabei  als 
ein  Bahncomplex  betrachtet,  weil  durch  die  am  1.  April  d.  J. 
eingetretene  veränderte  Bezirkseintheilung  eine  Vergleichung  bei 
den  einzelnen  Verwaltungsbezirken  nicht  durchweg  zu  ermöglichen 
war) :  Die  Einnahme  aus  allen  Verkehrszweigen  war  im  December 
V.  Js.:  a)  bei  Vergleichung  der  provisorisch  ermittelten  Ergebnisse 
des  laufenden  Jahres  mit  dem  Definitivum  des  Vorjahres:  im 
Ganzen  (mit  29  109,46  km  Betriebslänge)  bei  44  Bahnen  mit  zu- 
sammen 22  997,49  km  höher  und  bei  19  Bahnen  mit  zusammen 
6  111,97  km  niedriger  als  in  demselben  Monate  des  Vorjahres,  und  auf 
das  Kilometer  Betriebslänge  bei  1  Bahn  mit  94,50km  unverändert,  bei 
44  Bahnen  mit  zusammen  22  997,49  km  höher  und  bei  18  Bahnen  mit 


—  139  — 


zusammen  6  017,47  km  (darunter  2  Bahnen  mit  vermehrterBetriebs- 
länge)  niedriger,  als  in  demselben  Monate  des  Vorjahres;  b)  bei  Ver- 
gleichung  der  provisorisch  ermittelten  Ergebnisse  des  laufenden 
Jahres  mit  den  im  Vorjahre  ermittelten  proTisorischen  Angaben: 
im  Ganzen  (mit  29109,46  km  Betriebslänge)  bei  51  Bahnen  mit  zusam- 
men 25  658,95  km  höher  und  bei   12  Bahnen  mit  zusammen 

3  450,51  km  niedriger,  als  in  demselben  Monate  des  Vorjahres, 
und  auf  das  Kilometer  Betriebslänge  bei  50  Bahnen  mit  zusammen 
24  438,03  km  höher  und  bei  13  Bahnen  mit  zusammen  4  671,43  km 
(darunter  1  Bahn  mit  vermehrter  Betriebslänge)  geringer,  als 
in  demselben  Monate  des  Vorjahres.  Die  Einnahme  aus  allen 
Verkehrszweigen  vrar  vom  1.  Januar  bis  Ende  December  v.  J.: 
a)  bei  Vergleichung  der  provisorisch  ermittelten  Ergebnisse  des  lau- 
fenden Jahres  mit  dem  Definitivum  des  Vorjahres:  im  Ganzen 
(mit  29  109,46  km  Betriebslänge)  bei  36  Bahnen  mit  zusammen 
21  813,03  km  höher  und  bei  27  Bahnen  mit  zusammen  7  296,43  km 
geringer,  als  in  demselben  Zeiträume  des  Vorjahres,  und  auf  das 
Kilometer  Betriebslänge  bei  32  Bahnen  mit  zusammen  20  298,54  km 
höher  und  bei  31  Bahnen  mit  zusammen  8  810,92  km  (darunter 

4  Bahnen  mit  vermehrter  Betriebslänge)  geringer,  als  in  demsel- 
ben Zeiträume  des  Vorjahres;  b)  bei  Vergleichung  der  proviso- 
risch ermittelten  Ergebnisse  mit  den  im  Vorjahre  ermittelten 
provisorischen  Angaben :  im  Ganzen  (mit  29  109,46  km  Betriebs- 
länge; bei  52  Bahnen  mit  zusammen  27  007,52  km  höher  und  bei 
11  Bahnen  mit  zusammen  2  101,94  km  geringer  als  in  demselben 
Zeiträume  des  Vorjahres,  und  auf  das  Kilometer  Betriebslänge  bei 
47  Bahnen  mit  zusammen  24  950,05  km  höher  und  bei  16  Bahnen 
mit  zusammen  4  159,41  km  (darunter  3  Bahnen  mit  vermehrter  Be- 
triebslänge) geringer,  als  in  demselben  Zeiträume  des  Vorjahres. 
—  Bei  den  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Privatbahnen,  aus- 
schliesslich der  vom  Staate  für  eigene  Rechnung  verwalteten 
Bahnen,  betrug  Ende  December  v.  J.  das  g^sammte  concessionirte 
Anlagecapital  1  212  249  100  JL  (408  495  900  M  Stammactien, 
44  596  000  M.  Prioritätsstammactien  und  759  158  200  Jl  Prioritats- 
obligationen)  und  die  Länge  derjenigen  Strecken,  für  welche 
das  Capital  bestimmt  ist,  4  064,22  km,  so  dass  auf  je  1  km  298  274  .(l 
entfallen.  —  Bei  den  unter  Privatverwaltung  stehenden  Privat- 
bahnen betrug  Ende  December  v.  J.  das  gesammte  concessionirte 
Anlagecapital  1434  967143  Jl  (576  677150  M  Stammactien, 
216  576  900  M.  Prioritätsstammactien  und  641 713  093  Jl  Prion- 
tätsobligationeu)  und  die  Länge  derjenigen  Strecken,  für  welche 
dieses  Capital  bestimmt  ist,  7  180,26  km,  so  dass  auf  je  1  km 
199  849  JU  entfallen. 

Bei  Zugverspätungen  und  hierdurch  hervorgerufenen  An- 
schlussversäumnissen sind  die  Eisenbahndirectionen  durch  frühe- 
ren Ministerialerlass  angewiesen,  auf  die  Weiterbeförderung  der 
Reisenden  mittelst  eines  besonderen  Zuges  Bedacht  zu  nehmen, 
sofern  sich  für  die  zurückgebliebenen  Passagiere  nach  dem  be- 
stehenden Fahrplan  eine  geeignete  Gelegenheit  nicht  bietet,  ihre 
Reise  ohne  erheblichen  Zeitverlust  mit  einem  der  nächsten  Züge 
fortzusetzen  oder  die  betreffende  Anschlussstation  nicht  geeignet 
ist,  den  Passagieren  eine  angemessene  Unterkunft  zu  gewähren. 
Wenn  auch  die  Weiterbeförderung  der  Reisenden  unter  Umständen 
da,  wo  solches  aus  Betriebsrücksichten  angängig  erscheint,  auf 
kurzen  Strecken  mit  einem  Güterzuge  unter  Einstellung  von  Per- 
sonenwagen, oder,  wenn  derartige  Wagen  nicht  zur  Stelle  sind, 
im  Packwagen  bezw.  in  einem  geeigneten  Güterwagen  nicht  grund- 
sätzlich auszuschliessen  ist,  so  sind  nach  einer  Circularverfügung 
des  Herrn  Ministers  vom  9.  d.  M.  doch  derartige  Massnahmen  an 
Stelle  der  Weiterbeförderung  mit  besonderen  Personenzügen  auf 
ganz  besondere  Ausnahmefälle  zu  beschränken.  Jedenfalls  ist  in 
solchen  Fällen  nur  der  gewöhnliche,  nicht  aber  der  für  die  ausser- 
gewöhnliche  Beförderung  in  Güterzügen  festgesetzte  erhöhte  Fahr- 
preis von  den  Reisenden  zu  erheben. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

III.  üfachtrag  zum  Vereinsbetriebsreglement. 

Nachdem  die  durch  den  L  Nachtrag  zum  Vereinsbetriebs- 
reglement mit  beschränkter  Geltung  für  den  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  berührenden  Vereinsverkehr  eingeführten  Abände- 
rungen resp.  Ergänzungen  des  §  48  und  der  Anlage  D  des  g»  - 
nannten  Reglements  mit  den  aus  dem  IL  Nachtrage  zu  letzterem 
ersichtlichen  Modificationen  auch  in  die  Oesterreichisch-Ungari- 
schen  Betriebsreglements  übergegangen  waren,  hat  die  geschäfts- 
.  führende  Direction  des  Vereins  in  Gemässheit  des  Beschlusses  zu 
No.  III  der  Tagesordnung  der  im  Jahre  1877  im  Haag  abgehal- 
tenen Generalversammlung  sofort  die  erforderlichen  Schritte  ge- 
than,  um  zu  erreichen,  dass  die  mehrerwähnten  Abänderungen  etc. 
in  das  Vereinsbetriebsreglement  selbst  aufgenommen  werden 

konnten.  .  ,  .  . 

Insoweit  die  Genehmigung  der  Regierungen  der  übrigen  im 
Vereinsgebiete  vertretenen  Staaten  hierzu  einzuholen  war,  ist 
diese  Genehmigung  ertbeilt  worden,  so  dass  nunmehr  die  Aus- 
gabe des  III.  Nachtrages  zum  Vereinsbetriebsreglement,  welcher 
nachstehend  S.  142  unter  den  offiziellen  Bekanntmachungen  publi- 
cirt  wird,  erfolgen  konnte. 


Erfahrungen  mit  der  elektrischen  Beleuchtung  des 
Schlesischeu  Bahnhofs  in  Berlin. 

Die  Perronhalle  des  Schlesischeu  Bahnhofs  in  Berlin  war 
vor  Einrichtung  der  elektrischen  Beleuchtung  mit  140  Gas-Schnitt- 
brennern zu  12  Normalkerzen  Lichtstärke  und  180  1  Verbrauch  in 
der  Stunde,  sowie  mit  44  Schnittbrennern  (in  Transparenten)  zu 
3  Normalkerzen  Lichtstärke  und  80  1  Verbrauch  erhellt.  Es  kamen 
demnach  auf  die  Stunde  28,72  cbm  mit  4,37  Ji.  Unkosten,  wenn 
sich  1  cbm  auf  0,152  Ji  berechnet. 

Diese  Anzahl  Gasbrenner  ist  durch  12  elektrische  Lampen, 
welche  iu  zwei  Stromkreisen  zu  je  6  Lampen  eingeschaltet  sind, 
ersetzt  worden.  Dieselben  haben  eine  Lichtstärke  von  360  Nor- 
malkerzen, oder,  da  25  pCt,  für  Absorption  durch  die  matte  Ver- 
glasung in  Abzug  zu  bringen  sind,  von  270  Normalkerzen.  Die 
Lampen  sowie  die  ganze  Einrichtung  sind  von  Siemens  &  Halske 
geliefert.  ,     ,     ^  .  . 

In  der  Zeit  vom  13.  Juni  (Tag  der  Inbetriebnahme)  bis 
2.  December  1880  wurde  die  Halle  im  Ganzen  873  Stunden  lang 
erleuchtet  und  zwar  513  Stunden  mit  6,  die  übrige  Zeit  mit  12 
Flammen. 

Die  während  dieser  Zeit  entstandenen  Kosten  betrugen 

1.  für  Feuerungsmaterial   623,22  Jl 

2.  „   Schmiermaterial   80,67  „ 

3.  „   Talg  und  Dichtungsmaterial  sowie  Nachnähen 

der  Riemen  u.  s.  w  110,94  „ 

4.  „   Bedienung  517,36  „ 

5.  Beleuchtung  des  Maschinenhauses   154,70  „ 

6.  „   Dochtkohle   ■    ■    ■    •    723.11  „ 

Summa  2210,00.^ 

oder  auf  die  Stunde  und  Lampe  rund  0,30  Ji  .  ,  • 

Hierzu  kommt  nun  noch  das  Anlagecapital,  welches  sich  wie 
folgt  zusammensetzt: 

1.  Dampfkessel  mit  Armatur   2  588  Ji 

2.  Dampfmaschine  7 170  „ 

3.  Wellenleitung,  Transmission,  Werkzeuge  u.  s.  w.    .     4  400  „ 

4.  Antheil  am  Maschinenhaus  (dasselbe  dient  gleich- 
zeitig für  die  hydraulischen  Aufzüge)  rund    .   .   .     8  000  „ 

5.  Elektrische  Maschinen,  Leitungen,  Lampen  u.  s.  w.   16  494  „ 

Summa    38  652  Jl 

In  dieser  Summe  sind  jedoch  auch  die  Kosten  für  die  Ein- 
richtung der  später  in  Betrieb  zu  nehmenden  zweiten  Halle  ent- 
halten, so  dass  sich  nach  Abzug  derselben  die  Gesammtkosten 
für  die  bisher  im  Betriebe  befindliche  Beleuchtung  auf  etwa 
35  000  Ji.  belaufen  werden.  Für  die  Beleuchtung  der  Halle  werden 
voraussichtlich  20  000  Lampenbrennstunden  erforderlich  sein. 
Rechnet  man  für  Verzinsung,  Amortisation  und  vorkommende 
Reparaturen  10  pCt.  des  Anlagecapitals,  so  stellen  sich  die  Kosten 

für  die  Lampenbrennstunde  auf:  ^Q^.^jjQ^QQQ  —  0,nbJi  oder  für 

die  in  der  Zeit  vom  13.  Juni  bis  2.  December  auf  7398  X  0,175 
=  1295  M  Die  Gesammt  Kosten  für  die  elektrische  Beleuchtung 
belaufen  sich  demnach  auf  2210  -f  1295  =  3  505  ./Ä 

Die  Gasbeleuchtung  für  die  Halle  würde  für  die  gleiche 
Zeit  voraussichtlich  873  X  4,37  =  3  815  ^  beansprucht  haben. 
Genaue  Aufzeichnungen  hierfür  liegen  nicht  vor,  da  von_  den 
Gasmessern  des  Bahnhofs  noch  andere  Flammen  für  Nebenräume 
gespeist  wurden. 

Bezüglich  der  gemachten  Erfahrungen  im  Betriebe  ist  zu 
bemerken,  dass  Betriebsstörungen,  welche  eine  Ausserbetrieb- 
stellung der  ganzen  Anlage  veranlasst  hätten,  bis  heute  nicht 
vorgekommen  sind.  Zur  Verhinderung  derartiger  Störungen  sind 
eine  zweite  Dampfmaschine  und  eine  elektro-dynamische  Maschine 
in  Reserve  aufgestellt,  deren  Einschaltung  sofort  erfolgen  kann. 
Dagegen  ist  vorgekommen,  dass  ein  Treibriemen  von  der  Vorlegs- 
welle  nach  der  elektro  -  dynamischen  Maschine  hin  gerissen  ist. 
Die  sofort  erfolgte  Einschaltung  der  Reservemaschine  beanspruchte 
nahe  V*  Minute  Zeit,  so  dass  die  Perronhalle  nur  während  dieser 
Zeit  nicht  erleuchtet  war. 

An  den  elektro-dynamischen  Maschinen  selbst  waren  während 
der  gesammten  Betriebszeit  von  18  Monaten  Reparaturen  nicht 
nöthig.  An  den  Lampen  haben  sich  mitunter  Mängel  in  den 
Uhrwerken  gezeigt,  indem  die  Zahnstange,  welche  die  Dochtkohle 
vorschiebt,  sich  festsetzte,  was  ein  Erlöschen  der  betreffenden 
Lampe  im  Gefolge  hatte.  Dies  wurde  von  der  Station  mittels 
Läuteapparats  nach  dem  Maschinenhause  gemeldet,  worauf  dann 
sofort  die  Auswechselung  der  schadhaften  Lampe  gegen  die  in 
Bereitschaft  gehaltene  Reservelampe  erfolgte,  so  dass  wahrend 
dieser  Zeit  nur  die  eine  Lampe  ausser  Betrieb  war. 

üebeir  die  Wirkung  des  Lichts  ist  zu  bemerken,  dass  das- 
selbe die  Halle  derartig  erleuchtet,  dass  an  jeder  Stelle  des 
Perrons  kleine  Druckschrift  deutlich  zu  lesen  ist.  Das  Licht  der 
Lampen  ist  ausserdem,  wie  bereits  erwähnt,  durch  matte  Glas- 
scheiben gedämpft,  so  dass  dasselbe  für  die  Augen  nicht  lästig  ist. 

(Centralblatt  d.  Bauverw.) 
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Zum  Artikel  38  des  Berner  Entwurfs  eines  inter- 
nationalen Uebereinkommens  über  den  Eisenbahn- 
Frachtverkehr. 

In  Veranlassung  der  in  No.  99  S.  1423  Jahrg.  1881 '  d.  Ztg. 
abgedruckten  Aeusserung  des  Herrn  Kubarth  und  der  daran  ge- 
knüpften Entgegnung  seitens  der  Redaction,  erhielt  dieselbe  ein 
der  letzteren  zustimmendes  Schreiben  des  Herrn  Professor  Dr.  jur. 
Fick  in  Zürich,  Mitglied  der  im  Jahre  1878  in  Bern  stattgefundenen 
internationalen  Conferenz,  welcher  sich  zur  Sache  wie  folgt 
äussert:  „Die  Ausführungen  in  No.  94  und  95  und  in  den  An- 
merkungen zu  dem  Briefe  des  Herrn  Kubarth  sind  so  schlagend, 
dass  ich  denselben  nichts  hinzuzufügen  wüsste.  Es  ist  mir  un- 
begreiflich, wie  derselbe  den  Artikel  38  so  crass  missverstehen 
konnte.  Interesse  an  der  Lieferung  heisst  ein  n  i  c  h  t 
durch  den  objectiven  Werth  des  Frachtgutes  gedecktes  Interesse 
des  Absenders  (entgangener  Gewinn,  Conventionalstrafe  etc.)  an 
der  Lieferung  selbst,  sowie  ein  nicht  durch  die  gesetzlichen 
Sätze  in  Artikel  40  gedecktes  Interesse  an  der  rechtzeitigen 
Lieferung.  Es  ist  dies  allerdings  ein  neuer  Rechtsbegriff  gegen- 
über den  alten  Reglements,  aber  es  ist  ein  sehr  klarer  und  höchst 
praktischer.  Durch  die  Declaration  soll  man  gegen  Frachtzuschlag 
das  Recht  erlangen,  mehr  Schaden  zu  beweisen,  als  nach  den 
Artikeln  34,  37  und  40  für  Untergang,  Beschädigung  oder  Ver- 
spätung ersetzt  werden  würde.  Was  kann  es  wohl  einfacheres 
und  klareres  geben?" 


—  st.  — 
Dentschen  ReichS' 
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Die   allgemeinen  FernsprcclieiBrichtungen 


Post-  nnd  Telegraphenverwaltung. 


der 
Von  C. 


G  r  a  w  i  n  k  e  1 ,  Kaiserlichem  Postrath.  Mit  53  in  den  Text  ge- 
druckten Holzschnitten.    Berlin,  Verlag  von  Julius  Springer,  1882. 

Die  so  rasche  und  umfangreiche  Ausdehnung  der  Fern- 
sprecheinrichtungen in  Deutschland  und  deren  solide  Einrichtung 
ist  nur  möglich  geworden  dadurch,  dass  der  grosse  und  leistungs- 
fähige Organismus  der  Reichs-Post-  und  Telegraphenverwaltung 
das  neue  Verkehrsmittel  in  sein  fest  gegliedertes,  exact  arbeiten- 
des Getriebe  aufgenommen  und  entwickelt  hat,  und  den  Theil- 
nehmern  volle  Garantie  für  sichern  und  prompten  Betrieb  bei 
massigen  Taxen  bietet.  Bs  wird  daher  für  Viele  erwünscht  sein, 
in  dem  vorliegenden  Werkchen  eine,  in  kurze  und  übersichtliche 
Form  gebrachte  Beschreibung  der  Fernsprecheinrichtungen  ge- 
nannter Verwaltung  zu  erhalten. 

Nach  einer  Einleitung,  welche  die  geschichtliche  Entwicke- 
lung  der  Telephonie  giebt,  werden  in  6  Capiteln  die  Grundsätze, 
welche  für  die  Herstellung  von  Fernsprecheinrichtungen  mass- 
gebend sind,  der  Bau  der  Fernsprechlinien,  die  Einrichtung  der 
Fernsprechstellen,  das  Vermittelungsamt,  der  Betrieb  und  die 
öffentlichen  Fernsprechstellen  behandelt  und  durch  in  den  Text 
gedruckte  Holzschnitte  verdeutlicht.  Beigefügte  Schlussbemer- 
kungen erweisen  ziffermässig,  welche  Entwickelung  das  Fern- 
sprechwesen innerhalb  4  Jahren  erfahren  hat.  Aus  dem  darge- 
stellten Bilde  lässt  sich  ferner  die  Ueberzeugung  gewinnen,  dass 
die  Deutschen  Einrichtungen  den  oft  vielgepriesenen  ausländi- 
schen nicht  allein  in  keiner  Weise  nachstehen,  sondern  sie  in 
manchen  Punkten,  besonders  in  Bezug  auf  Solidität  und  prak- 
tische Ausführung  übertreffen. 

Nachdem  das  besprochene  Buch  auch  geeignet  ist,  den 
Verkehrsbeamten  als  Lehr-  und  Hilfsmittel  zu  dienen,  so  können 
wir  es  sowohl  diesen  Beamten,  als  auch  allen  für  das  neue  Ver- 
kehrsmittel sich  Interessirenden  bestens  empfehlen. 


1.  Tarif-Bekanntmachongen. 

Altona-Kieler  Eisenbalingesellschaft.  Der 

mit  Nachtrag  XXII  vom  l.  Januar  er. 
zur  Einführung  gekommene  Seehafen- 
aus n  a  h  m  e  t  a  r  i  f  für  Petroleum 
findet  vom  I.Februar  er.  ab  auch  Anwen- 
dung auf  den  Verkehr  von  den  Seehafen- 
stationen Altona  und  Ottensen  nach 
Karolinenkoog,  Station  der  Westholstei- 
nischen Eisenbahn.  Der  bezügliche  Nach- 
trag (XXni)  zum  Gütertarif  des  Schleswig- 
Holsteinischen  Eisenbabnverbandes  vom 
1.  Januar  1878  kann  durch  unsere  Betriebs- 
controle  hier  unentgeltlich  bezogen  werden. 
Altona,  den  26.  Januar  1882.  Die 
Direction.  (242) 

Zu  dem  Ausnahmetarif  ß  für  die  Beför- 
derung von  Steinkohlen  etc.  vom  X-  Juli 
1881  für  den  Eisenbahndirectionsbezirk 
Elberfeld  (Ausnahmetarif  in  beson- 
derer Ausgabe)  wird  am  1.  Februar  er. 
der  Nachtrag  II  eingeführt.  Derselbe  ent- 
hält neben  verschiedenen  bereits  früher 
eingeführten  Frachtermässigungen  für  die 
Zeche  Hannover  I  bei  B  o  c  h  u  m-R  i  e  m  k  e 
etc.  neue  ermässigte  Frachtsätze  für  die 
Zeche  Massen  ab  Holzwickede 
resp.  Unna. 

Mit  dem  Tage  der  Inbetriebnahme  der 
Verbindung  der  Zeche  Massen  mit  der 
Station  Unna  treten  für  diese  Zeche 
ferner  von  den  Stationen  Holzwickede 
resp.  Unna  B.  M.  und  Wickede- 
Asseln  K.  r.  in  nachstehenden  Verbands- 
verkehren theilweise  ermässigte  Fracht- 
sätze in  Kraft: 

1.  im  Verkehr  mit  den  Eisenbahn-Direc- 
tionsbezirken  Hannover,  Magde- 
burg und  Frankfurt  a.  Main; 

2.  im  Verkehr  mit  der  Braun- 
schweigischen, der  Halberstadt- 
Blankenburger  und  B  e  r  1  i  n  -  A  n  - 
haltischen  Bahn  und 

3.  im  Rheinischen  Nachbarver- 
kehr. 

Näheres  über  die  betreffenden  Fracht- 
sätze ist  bei  den  Güterexpeditionen  Unna 
resp.  Holzwickede  zu  erfahren.  Elber- 
feld, den  24.  Januar  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection.  (243) 

Oels-Gnesener  Eisenbahn.  Vom  1.  April 
d.  J.  ab  treten  an  Stelle  der  in  unserem 
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verschiedenen  Goursständen  derselben  er- 
stellt sind,  kommen  pro  Monat  Februar 
1882  die  Frachtsätze  zumCourse  von  170/175 
zur  Anwendung.  Breslau,  den  26.  Ja- 
nuar 1882.  Königliche  Direction  der  Ober- 
schlesischen  Eisenbahn.  (246) 


Localtarif  für  Nebengebühren  sub  No.  X 
enthaltenen  Bestimmungen  über  die  Er- 
hebung von  Conventionalstrafen  bei  un- 
richtiger Inhalts-  und  Gewichts -  Decla- 
ration etc.  anderweite,  und  zwar  die  vom 
Tarifverbande  am  1.  September  pr.  publi- 
cirten  desfallsigen  Vorschriften  in  Kraft. 
Letztere  können  bei  unseren  Güterexpe- 
ditionen eingesehen  werden.  Breslau,  den 
23.  Januar  1882.    Direction.    (244H.  &V.) 

Königl.  Ung.  Staatseisenbahnen  (ad  No. 
49785/81  V.).  Am  15.  Februar  1.  J.  tritt 
zu  dem  ab  1.  September  1881  auf  unseren 
sämmtlichen  Linien  und  auf  der  Donau- 
Drau  Bahn  giltigen  Localtarif e  (Theil  II) 
der  Nachtrag  II  in  Kraft.  Dieser  Nach- 
trag enthält  nachstehende  Aenderungen 
resp.  neue  Tarife  und  zwar: 

Aenderungen  resp.  Ergänzungen  des 
Haupttarifes ,  Druckfehler-Berichtigungen, 
Einbeziehung  der  Artikel  Zuckerrüben 
resp.  Zuckerrübenabfälle  in  den  Aus- 
nahmetarif 1  resp.  2;  —  ferner  die  Aus- 
nahmetarife 6,  7  und  8  für  den  Transport 
von  Holzkohle ,  ärarischen  Tabakgefälls- 
gütern,  sowie  von  Mehl,  Getreide  und 
Wein  ab  Stationen  der  Donau-Drau  Bahn 
nach  Agram  und  Karlstadt,  weiters  einen 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Wagen- 
ladungsgütern auf  der  von  Vukovar  zur 
Donau  führenden  Flügelbahn,  sowie  Be- 
stimmungen und  Gebührenberechnung  für 
auf  offener  Strecke  in  ganzen  Zügen  zur 
Be-  resp.  Entladung  gelangende  Trans- 
porte und  schliesslich  besonders  ermässigte 
Frachtsätze  für  Eil-  und  Frachtgüter  ab 
Stationen  der  Donau-Drau  Bahn  nach 
Fiume  und  vice  versa.  Budapest,  im  Januar 
1882.  Die  Direction  der  Königl.  Ungar. 
Staatseisenbahnen.  (245) 

Schlesisch-Oesterreichischer  Kohlenver- 
kehr.  In  denjenigen  Kohlentarifen  von 
Stationen  der  Oberschlesischen  und  R.O.U. 
Eisenbahn,  sowie  von  Neurode  etc.  (Eisen- 
bahn-Directions-Bezirk  Berlin)  nach  der 
bezw.  Kaiser  Ferdinands  -  Nord-,  Oester- 
reichischen  Staats-,  Oesterreichischen  Nord- 
west-, Südnorddeutschen  Verbindungs-, 
Oesterreichischen  Süd-,  Kaiserin  Elisabeth-, 
Mährisch-Schlesischen  Central-,  Mährischen 
Grenz-,  Galizischen  Karl -Ludwig-  und 
Lemberg  -  Czernowitz  -  Jassjr  Bahn,  welche 
in  Oesterreichischer  Notenwährung  und  zu 


Gütertarif.  Am  1.  Februar  l.  J.  tritt 
der  L  Nachtrag  zum  Güter-Tarife  (Theil  II) 
für  den  Verkehr  zwischen  der  Main-Neckar- 
und  der  Hessischen  Ludwigsbahn  vom 
1.  November  1881  in  Kraft.  Derselbe  ent- 
hält Berichtigungen  und  Ergänzungen  des 
Haupttarifs  sowie  —  mit  Gültigkeit  vom 
15.  März  er.  —  neue  zum  Theil  erhöhte 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  unserer  Sta- 
tionen Friedrichsfeld,  Heidelberg  und 
Schwetzingen  mit  verschiedenen  Stationen 
der  Hessischen  Ludwigsbahn.  Näheres 
bei  unseren  sämmtlichenGüterexpeditionen . 
Darmstadt,  den  26.  Januar  1882.  Direction 
der  Main-Neckar-Bahn.  (247) 

Am  1.  Februar  d.  J.  treten  für  die  Be- 
förderung von  „Eisenerz"  in  Wagenladun- 
gen von  10  000  kg  von  Grünberg  und 
Mücke  nach  Kalk  Ausnahme-Tarif-Sätze 
in  Höhe  von  M  0,47  und  M  0,48  pro  100  kg 
in  Kraft.  Köln,  den  26.  Januar  1882.  Kö- 
nigliche Eisenbahn  -  Direction  (rechts- 
rhein.)  (248) 

Hessische  Ludwigsbahn.  Die  in  un- 
serer Bekanntmachung  vom  17.  d.  M. 
erwähnten  Aenderungen  der  Frachten 
im  Verkehre  unserer  Stationen  Mannheim 
mit  Belgien  treten  am  1.  März  d.  J.  nicht 
in  Kraft  und  wird  der  neue  Termin  be- 
sonders bekannt  gemacht.  Mainz,  den 
27.  Januar  1882.  In  Vollmacht  des  Ver- 
waltungsrathes:  DieSpecial-Direction.  (249) 

Hessische  Ludwigsbahn.  Unter  Bezug- 
nahme  auf  unsere  Bekanntmachung  vom 
20.  December  d.  Js.  bringen  wir  hiermit 
zur  Kenntniss,  dass  die  Frachterhöhungen 
für  Käferthal  (Wohlgelegen)  und  Waldhof 
im  Hessisch-Elsässischen  Verkehre  erst 
am  1.  März  er.  in  Kraft  treten.  Mainz, 
den  27.  Januar  1882.  In  Vollmacht  des 
Verwaltungsrathes :  Die  Special  -  Direc- 
tion^  (250) 

Am  1.  Februar  1882  treten  im  Stettin- 
Märkisch-Sächsischen  Verbände,  Tarifheft 
No.    2,    Frachtsätze    für   den  Verkehr 


—  141  — 


zwischen  Eberswalde  einerseits  und  Liebe- 
rose, sowie  Weichensdorf,  andererseits  in 
Kraft.  Dieselben  sind  bei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  zu  erfragen.  Dresden, 
den  27.  Januar  1882.  Königliche  General- 
direction  der  Sächsischen  Staatseisen bah- 
nen,  als  geschäftsführendeVerwa[tuDg.C251) 

Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisen- 
bahn. Vom  1.  Februar  c.  ab  gilt  der  er- 
mässigte  Frachtsatz  für  Niederschlesische 
Steinkohlen  etc.  nach  Podejuch  und 
Stettin  bei  Auflieferung  eines  Jahres- 
quantums -von  5  000  000  kg  mit  0,72  M 
pro  100  kg.  (Localgüter-Tarif  vom  1.  Fe- 
bruar c.  S.  95  Anm.)  auch  für  die  Sta- 
tionen Ferdinandstein,  Greifenhagen,  Wil- 
helmsfelde-Fiddichow,  Uchtdorf  und  Kö- 
nigsberg N/M.  dergestalt,  dass  zur  Ermitte- 
lung des  Jahresquantums  sämmtliche  nach 
den  genanntenStationen  undnach  Podejuch 
und  Stettin  beförderten  Transporte  zusam- 
mengerechnet werden.  Breslau,  den  26.  Ja- 
nuar  1882.   Directorium.  (252) 

Grossherz.  Badische  Staatseisenbahn«n. 
Zum  Tarif  für  den  Schweizerisch-  und 
Vorarlberg  -  Rumänischen  Getreideverkehr 
ist  mit  sofortiger  Giltigkeit  der  Nachtrag  II 
zur  Einführung  gelangt.  Karlsruhe,  den 
24.  Januar  1882.    Generaldirection.  (253) 

Am  1.  Februar  1882  treten  im  Stettin- 
Märkisch  -  Sächsischen  Verbände  für  den 
Verkehr  zwischen  Neuzelle  (N.M.)  und 
Chemnitz  directe  Frachtsätze  in  Kraft, 
welche  bei  den  betheiligten  Güterexpedi- 
tionen zu  erfragen  sind.    Dresden,  den 

28.  Januar  1882.  Königliche  Generaldi- 
rection der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsfübrende  Verwaltung.  (254) 

Rechte  Oder-Üfer-Eisenbahn-Gesellschaft. 
Am  1.  Februar  d.  J.  tritt  zu  dem  directen 
Steinkohlentarife  Yon  diesseitigen  Stationen 
nach  der  Mecklenburgischen  Friedrich- 
Franz-Eisenbahn  vom  1.  Januar  1878  ein 
Nachtrag  IV  in  Kraft,  durch  welchen  die 
Station  Mölln  i/M.  in  den  Verkehr  einbe- 
zogen wird.  Diuckexemplare  sind  auf  den 
Verbandstationen  zu  haben.   Breslau,  den 

29.  Januar  1882.  VI  395.  Direction.  (255) 
Am  1.  Februar  d.  J.  treten  zu  den  Hef- 
ten 3  und  4  des  Gütertarifs  für  den 
Rheinisch-Westfälisch-Hessischen  Verkehr 
die  Nachträge  III  in  Kraft.  Es  ent- 
halten : 

a)  Der  Nachtrag  III  zu  Heft  3: 
Aufnahme  der  Station  Düsseldorf-Käs- 
hof in  den  Tarif,  veränderte  (niedrigere) 
Entfernungen  für  Stationen  der  Strecke 
Mainkur-Hanau-Aschaffenburg-Erbach  i/0. 
etc.  der  Hessischen  Ludwigsbahn  und  Be- 
richtigungen. 

b)  der  Nachtrag  III  zu  Heft  4: 
Ergänzung   der  Vorbemerkungen  zum 

Kilometerzeiger,  veränderte  (niedrigere) 
Entfernungen  für  Stationen  der  Strecke 
Mainkur-Hanau- Aschaffenburg-Erbach  i/0. 
etc.  der  Hessischen  Ludwigsbahn  und  Be- 
richtigungen. An  demselben  Tage  treten 
auch  Instradirungsänderungen  insofern 
ein,  als  im  Verkehr  mit  den  Strecken 
Hanau  -  Aschaffenburg  -  Babenhausen  -  Er- 
bach i/o.,  sowie  mit  den  Stationen  Alt- 
heim, Dieburg,  Lengfeld  undReinheim  die 
bisherigen  Routen  Giessen-Frankfurt  a/M., 
Niederlahnstein  -  Rüdesheim  -  Höchst  a/M., 
bezw.  Höchst  a/M.  -Limburg-Niederlahn- 
stein und  Bingen  ganz  bezw.  theilweise 
durch  die  Route  Giessen-Friedberg-Hanau 
ersetzt  werden.  Das  Nähere  hierüber  ist 
bei  den  betheiligten  Dienststellen  zu  er- 
fshren. 

Ueber  die  bisherigen  Verbandsrouten 
kann  jedoch  —  unter  Anwendung  der  bis- 
herigen, zum  grössten  Theil  höheren 
Frachtsätze  —  bei  Frachtbriefvorschrift 
noch  bis  zum  15.  März  d.  J.  expedirt 
werden. 


Preis  der  Nachträge  Jl  0,15  bezw.  Jl  0,10. 
Köln,  den  28.  Januar  1882.  Namens  der 
betheiligten  Verwaltungen :  Königliche 
Eisenbahndirection  (rechtsrh.).  (256) 

Deutsch-Oesterreichischer  Eisenbahnver- 
band. Im  Nachtrag  VII  zum  Theil  II  und 
III  des  Tarif-^s  für  den  Deutsch-Oestor- 
reichischpn  Eisenbahnverband  ist  auf 
Seite  7,  Pos.  X  der  Frachtsatz  für  Getreide 
zwischen  Napagedl  einerseits  und  Harn- 
burg und  Lübeck  andererseits  irrig  mit 
Jl  4,40  angegeben,  während  derselbe  rich- 
tig Mark  4,56  pro  100  kg  heissen  soll. 
Diese  Berichtigung  tritt  mit  15.  Februar 
l.  J.  in  Wirksamkeit.  (257  R  M) 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.  Im  nach- 
barlichen Personen-  und  Gepäckverkehr 
zwischen  diesseitigen  Stationen  einerseits 
und  Stationen  der  Thüringischen  Bahn, 
Werrabahn  und  Saalbahn  andererseits 
werden  vom  1.  Februar  er.  ab  auf  Retour- 
billets  je  25  kg  Freigepäck  in  jeder  Rich- 
tung gewährt.  Berlin,  den  27.  Januar  1882. 
Die  Direction.  (258) 

Kohlenverkehr  Böhmen-Werrabahn.  Für 
den  Transport  mineralischer  Kohlen 
ab  Stationen  der  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn,  der  Böhm.  Westbahn, 
der  Buschtehrader  Eisenbahn 
und  der  Dux-BodenbacherEisen- 
b  a  h  n  nach  Stationen  der  Werrabahn  tritt 
am  1.  März  1882  ein  neuer  Aus- 
nahmetarif in  Wirksamkeit. 

Der  gleichnamige  Tarif  vom  1.  März  1880 
nebst  Nachtrag  I  und  II  wird  mit  1.  März 
1882  aufgehoben;  soweit  jedoch  der  neue 
Tarif  keine  Frachtsätze  enthält  oder 
höhere  als  die  bisherigen,  so  bleiben 
letztere  noch  bis  15.  März  1882  _  in 
Geltung.  Exemplare  des  neuen  Tarifs  sind 
durch  die  betheiligten  Bahnverwaltungen 
zu  beziehen.  Prag,  im  Januar  1882.  Die 
Generaldirection  der  a.  priv.ßuschtehrader 
Eisenbahn  im  Namen  der  betheiligten  Ver- 
waltungen^ (259) 

Für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  etc. 
in  Wagenladungen  von  10  000  kg  von 
Stationen  derEisenbahn-Directions-ßezirke 
Köln  (rechtsrheinisch)  und  Elberfeld  nach 
Stationen  der  Oldenburgischen  Bahn, 
sowie  von  der  Oldenburgischen  Station 
Eversburg  nach  Stationen  der  Strecke 
Nortrup-Fürstenau  des  Eisenbahn  -  Direc- 
tionsbezirks  Köln  (rechtsrheinisch)  tritt 
am  10.  n.  Mts.  ein  neuer  Ausnahme-Tarif 
in  Kraft. 

Soweit  durch  die  Sätze  dieses  Tarifs 
Erhöhungen  gegen  die  bisherigen  Sätze 
eintreten,  kommen  letztere  noch  bis  zum 
15.  März  er.  in  Anwendung. 

Näheres  ist  auf  den  Verbandsstationen, 
von  welchen  auch  Exemplare  des  Tarifs 
käuflich  zu  beziehen  sind,  zu  erfahren. 
Oldenburg,  1882,  Januar  27.  Namens  der 
betheiligten  Verwaltungen  :  Grossh.  Eisen- 
bahn-Direction.   Ramsauer.     (-iSO  B.  &  W.) 

Mit  dem  1.  Februar  d.  J.  treten  im  Güter- 
tarif für  den  Eisenbahndirectionsbezirk 
Bromberg  vom  1.  Juli  1880  folgende  Aen- 
derungen  resp.  Erweiterungen  ein: 

a)  die  im  Abschnitt  HC,  Tarif  für  Neben- 
gebühren, unter  VII  2  (Seite  12)  für  Wa- 
genstrafmiethe  aufgeführte  Bestimmung 
erhält  folgende  Fassung: 

„Für  jeden    angefangenen    oder  ver- 
strichenen Tag:  pro  Wagen 
für  die  ersten  24  Stunden  .      2  dl 
für  die  zweiten  24  Stunden      3  „ 
für  jede  weiteren  24  Stunden      4  „ 

Soweit  auf  einzelnen  Stationen  ander- 
weite Bedingungen  für  die  Lagerung  von 
Gütern  oder  für  die  Erhebung  von  Wagen- 
strafmiethe  zur  Anwendung  kommen,  wer- 
den dieselben  durch  Aushang  in  den  Ex- 
peditionslocalen  bekannt  gemacht; 


b)  die  bisherige  Personenhaltestelle 
Matheninken  wird  für  den  gesammten 
Güter-,  Vieh-,  Leichen-  und  Fahrzeugver- 
kehr, mit  Ausnahme  von  schwerwiegen- 
den Fahrzeugen,  eröffnet  und  findet  vom 
genannten  Tage  ab  nach  und  von  dersel- 
ben die  unumschränkte  Abfertigung  dieser 
Gegenstänile  statt.  Bromberg,  den  24.  Ja- 
nuar 1882.  Kgl.  Eisenbahndirection.  (261SJ) 

Deutsch  -  Russischer  Eisenbahn  -  Verband. 
Vom  1.  März  er.  neuen  Stils  ab  tritt  ein 
XIII.  Nachtrag  zum  Deutsch  -  Russischen 
Gütertarif  vom  1.  Januar  1880  n.  St.  in 
Kraft. 

Derselbe  enthält: 

1.  Abänderungen  resp.  Ergänzungen  der 
Zusatzbestimmungen  zu  den  §§  48,  51  und 
54  des  Betriebsreglements; 

2.  Aufhebung  der  im  Anhang  VI  zum 
Gütertarif  resp.  im  U.  Nachtrage  zu  dem 
ersteren  enthaltenen  Frachtsätze  für  Hanf, 
Hanfheede  und  Hanfgarn  im  Verkehr  zwi- 
schen den  Stationen  Königsberg  i/Pr.,  In- 
sterburg  uod  Pillau  bezw.  Memel  einer- 
seits und  Orel,  Karatschew,  Brjänsk  und 
Roslawl  andererseits; 

3.  Erhöhung  der  Rubelfracht  für  Hanf- 
etc.  Transporte  im  Verkphr  zwischen  Sta- 
tion Minsk  der  Libau-Romnyer  Eisenbahn 
einerseits  und  einzelnen  Deutschen  Ver- 
bandstationen andererseits; 

4.  erhöhte  Rubelfrachtsätze  für  Oelsamen 
aller  Art  im  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Orel-Witebsker  und  Diinaburg-Witebs- 
ker  Eisenbahn  einerseits  und  Nichtrussi- 
schen Stationen  andererseits; 

5.  an  der  weite  ermässigte  Mark-Fracht- 
sätze im  Verkehr  zwischen  Pillau  und 
sämmtlichen  Russischen  Verbandstationen, 
insoweit  sie  mit  Pillau  im  directen  Ver- 
kehre stehen,  für  alle  Classen,  Artikel- 
tarife und  den  Ausnahmetarif  für  Petro- 
leum; 

6.  Ausdehnung  des  Hanf-  etc.  Verkehrs 
der  Station  Neusalz  a/0.  auf  sämmtliche 
Russischen  Verbandstationen,  für  welche 
überhaupt  schon  directe  Hanf-  etc.  Fracht- 
sätze existiren; 

7.  theilweise  ermässigte  Frachtsätze  für 
Flachs,  Flachsheede  und  Werg  im  Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Grossen  Russischen, 
Moskau  -  Brester,  Orel  -  Witebsker,  Libau- 
Romnyer  und  Warschau-Terespoler  Eisen- 
bahn einerseits  und  Nichtrussischen  Ver- 
bandstationen andererseits; 

8.  Ermässigung  der  Fracht  für  Flachs, 
Flachsheede  und  Werg  im  Verkehr  zwi- 
schen Köln  (Eisenbahn-Directions-Bezirk 
Köln  linksrheinisch)  und  sämmtlichen 
Russischen  Verbandstationen,  insoweit  sie 
mit  Köln  directen  Verkehr  haben; 

9.  eine  Druckfehlerberichtigung. 

Exemplare  des  vorbezeichneten  Tarif- 
Nachtrages  sind  von  den  Verbandstationen 
käuflich  zu  beziehen.  Bromberg,  den  24. 
Januar  1882.  Königl.  Eisenbahndirection, 
als  geschäftsführende  Verwaltung.    (263  J) 

Am  1.  k.  Mts.  tritt  im  Rheinisch- 
Niederländischen  Verkehr  via 
Venlo-Eindhoven  zu  den  Ausnahme-Tari- 
fen vom  15.  Juli  1879  für  die  Beförderung 
von  S  teinkohle  n,C  o  k  e  s  und  Eisen- 
erzen in  Sendungen  von  50  000  kg  bezw. 
10  000  kg  im  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Rheinischen  Eisenbahn  einerseits 
und  Dordrecht. Middelburg,  Rot- 
terdam, Utrecht  und  V 1  i  s  s  i  n  g  e  n, 
Stationen  der  Niederländischen 
Staatsbahn,  sowie  Amsterdam, 
's  Gravenhage  und  Leiden,  Statio- 
nen der  Holländischen  Eisenbahn 
andererseits  der  Nachtrag  I  in  Kraft,  ent- 
haltend Aenderungen  resp.  Ergänzungen 
des  Zechen-  etc.  Verzeichnisses,  anderweite 
ermässigte  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
mit  der  Station  Rotterdam  der  Nieder- 
ländischen Staatsbahn  und  Bestimmungen 
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über  Abfertigung  der  Sendungen  der 
Zechen  Langenbrabm,  Ludwig  und  Neu- 
Essen  IV  bei  Rüttenscheid. 

Verkaufspreis  Ji.  0,10.  Köln,  den  30. 
Januar  1882.  Königliche  Bisen  bahndirec- 
tion  (rechtsrheinische)  zugleich  Namens 
der  Königlichen  Eisenbahndirection  (links- 
rheinische). (264) 

Die  in  dem  Staatsbahntarife  für  die  Be- 
zirke der  Königlichen  Eisenbahndirec- 
tionen  Berlin  und  Magdeburg  mit  dem 
1.  Januar  1882  für  Cottbus  und  Peitz 
(H.  S.  G.  B.)  zur  Einführung  gelangton 
directen  Frachtsätze  kommen,  soweit  für 
die  einzelnen  Relationen  seither  überhaupt 
directe  Taxen  bestanden,  auch  für  den 
Verkehr  mit  diesseitigen  Stationen  Cottbus 
und  Peitz  zur  Anwendung  und  zwar, 
insoweit  Ermässigungen  eintreten,  sofort, 
soweit  Erhöhungen  herbeigeführt  werden, 
ab  15.  März  er.  Cottbus,  den  28.  Januar 
1882.  Die  Direction  der  Cottbus-Grossen- 
hainer  Eisenbahngesellschaft,  zugleich 
im  Namen  der  betheiligten  Verwal- 
tungen.  (265) 

Ostdeutsch-Ungarischer  Verban  dverkehr. 

In  Folge  Eröffnung  der  Station  Budapest- 
Donauuferfrachtenbahnhof  werden  am 
16.  März  1882  im  Ostdeutscii- Ungarischen 
Verbände,  Theil  II  A  und  B  (Classen-  und 
Getreidetarif)  die  Frachtsätze  fijr  den 
Transport  von  Eil-  und  Frachtgütern  im 
Verkehre  mit  Buclapest  -  Franzstadt  der 
Ungarischen  Staatsbahn  aufgehoben.  Be- 
züglich derjenigen  Artikel,  welche  bis  auf 
Weiteres  vom  directen  Verkehr  mit  Buda- 
pest -  Donauuferfrachtenbahnhof  ausge- 
schlossen sind,  enthält  der  Nachtrag  VI 
zum  Theil  II  A  Classentarif  sub  1  nähere 
Bestimmungen.  Breslau,  den  1.  Februar 
1882.  Königliche  Direction  der  Ober- 
schlesischen  Eisenbahn  für  die  Deutschen 

Verbandverwaltungen.  (266) 

Im  Ostdeutsch  -  Niederländischen  Ver- 
bände sind  nachstehende  Ausnahmesätze 
für  Hanf  pro  100  kg  eingeführt: 
Königsberg-Amsterdam  (Station 
der  Niederländischen  Rhein- 
bahn und  der  Holländischen 

Bahn)  2,89  Jl 

Königsberg  -  Rotterdam  (Station 
der  Niederländischen  Rhein- 
und  Niederländischen  Staats- 
bahn  2,95  „ 

Die  Sätze  kommen  bei  Auflieferung  von 
1  000  kg  pro  Wagen  oder  Bezahlung  der 
Fracht  für  dieses  Gewicht  zur  Anwendung. 
Hannover,  den  26.  Januar  1882.  Namens 
der  Verbandsverwaltungen :  Königliche 
Eisenbahndirection.  (267) 

Eisenbahnen  in  Elsass  -  Lothringen,  Im 
Verfolg  unserer  Bekanntmachung  vom 
7.  December  pr.  bringen  wir  zur  Kennt- 
niss,  dass  der  neue  Tarif  zwischen 
Stationen  der  Eisenbahnen  in  E 1  - 
sass-Lothringen  und  der  Wil- 
helm-Luxemburg Bahn  einerseits 
und  Stationen  der  Prinz-Heinrichbahn  an- 
dererseits erst  mit  1.  März  d.  J.  zur  Ein- 
führung kommen  wird.  Strassburg,  den 
28.   Januar   1882.     Kaiserliche  General- 

Direction.  (268) 

Mit  dem  1.  Februar  er.  tritt  zu  den 
Tarifen  für  den  Steinkohlenver- 
kehr von  Stationen  der  Oberschlesischen 
beziehungsweise  Rechte- Oderufer  Eisen- 
bahn nach  Stationen  der  Berlin-Anhalti- 
schen etc.  Eisenbahn  vom  15.  November 
1880  je  ein  Nachtrag  II  in  Kraft,  in  welche 
flie  seither  in  den  Tarifen  für  die  Beför- 
derung Oberschlesischer  Steinkohlen  von 
Stationen  der  Oberschlesischen  bezw. 
Rechte- Oderufer  Eisenbahn  nach  den  Sta- 
tionen Hamburg  (B.  M.),  Harburg  etc.  vom 
10.  bezw.  25.  März  1877  nebst  Nachtrag  I 
enthaltenen  Frachtsätze  für  die  Stationen 


Hamburg,  Harburg,  Lüneburg,  Bremen, 
Bremerhafen  und  Geestemünde  des  König- 
lichen Eisenbahndirectionsbezirks  Hanno- 
ver übertragen  sind. 

Exemplare  der  Nachträge  sind  bei  den 
Verbanastationen  zu  haben.  Berlin,  den 
25.  Januar  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen:  Die  Direction  der  Berlin- 
Anhaltischen  Eisenbahn-Gesellschaft.  (269) 

Die  z.  Zt.  bestehenden  Frachtsätze  für 
den  Transport  von  Steinkohlen 
und  Cokes  in  Ladungen  von  10  000  kg 
pro  Frachtbrief  und  Wagen  ab  L  u  g  a  u , 
öelsnitz  b./L.  und  Zwickau  nach 
Marienfelde  — ^  Station  des  König- 
lichen Eisenbahndirectionsbezirks  Berlin  — 
werden  vom  1.  Februar  a.  er.  ab  um  0,01  Jl 
pro  100  kg  ermässigt.  Gleichzeitig  wird 
unter  Bezugnahme  auf  die  Bekannt- 
machung vom  10.  Januar  a.  er.  hiermit 
veröffentlicht,  dass  die  Ermässigung  der 
Steinkohlenausnahmefrachtsätze  für  l.u- 
gau,  Oelsnitz  b./L.  und  Zwickau  um  0,03 
pro  100  kg  sich  vom  16.  März  a.  er.  ab 
nur  auf  den  Verkehr  mit  Berlin  (An- 
halt. B  h  f.),  Berlin  (D  r  e  s  d  n.  B  h  f.) 
und  Berlin  (Potsdamer  Bhf.)  er- 
streckt, für  die  übrigen  Berliner 
Bahnhöfe  und  Berliner  Ring- 
bahnstationen dagegen  von  diesem 
Zeitpunkte  ab  die  im  Berlin-Sächsischen 
Verbandstarife  (Heft  No.  2)  enthaltenen 
Taxen  wieder  zur  Anwendung  kommen. 
Dresden,  am  30.  Januar  1882.  Königliche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen als  geschäftsführende  Ver- 
waltung.  (270) 

2.  Betriebs-Reglement- Nachtrag. 
Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

lU.  Nachtrag  zu  dem  Betriebsreglement 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwal- 
tungen vom  1.  Januar  1881.  Sofort  gül- 
tig.   (Ausgegeben  im  Januar  1882.) 

Die  durch  den  I.  Nachtrag  zum  Vereinsbe- 
triebsreglement mit  beschränkter  Geltung 
für  den  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands berührenden  Vereinsverkehr  einge- 
führten Abänderungen  resp.  Ergänzungen 
des  §  48  und  der  Anlage  D  des  genannten 
Reglements  sind  fortan  im  gesammten 
Vereinsverkehre  zu  beobachten  und 
werden  hiermit  in  das  Vereinsbetriebsregle- 
ment selbst  aufgenommen. 

Demgemäss  treten  an  Stelle  der  Bestim- 
mungen unter  A  3a  und  c  des  Betriebs- 
reglements des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  (cfr. 
Seite  24/25  des  Reglements)  die  folgenden: 
„a)  Nitroglycerin  (Sprengöl)  als  solches, 
abtroptbare  Gemische  von  Nitrogly- 
cerin mit  an  sich  explosiven  Stoffen 
(wegen  Sprenggelatine-  und  Gelatine- 
dynamit-Patronen  vergl.   Anlage  D 
No.  L); 

c)  Pikrinsäure  Salze  sowie  explosive  Ge- 
mische, welche  pikrinsaure  und  chlor- 
saure Salze  enthalten;" 
und  an  Stelle  der  Anlage  D  (S.  53-67 
des  Vereinsbetriebsreglements)  die  durch 
den  I.  Nachtrag  zu  letzerem  Reglement 
publicirte  neue  Anlage  D  mit  den  ge- 
nerellen Anmerkungen  a  und  b 
auf  Seite  53  des  Reglements  (den  Verkehr 
mit  Oesterreich-Ungarn  und  den  Nieder- 
landen betreffend)  und  mit  der  Massgabe, 
dass  in  der  Anmerkung  a,  dritte  Zeile, 
hinter  „Sprengmitteln"  einzuschalten  ist: 
, sprengkräftige  Zündungen"  (cfr.  Nach- 
trag II  zum  Vereinsbetriebsreglement, 
Seite  4  oben).  Ebenso  sind  die  Hinweise 
auf  die  vorerwähnten  Anmerkungen  a 
und  b  (am  Fusse  der  Seiten  59,  60  u.  63 
des  Vereinsbetriebsreglements)  betreffen- 
den Orts  in  die  neue  Anlage  D  zu  über- 
tragen. 

Ferner  ist  behufs  weiterer  Vervollstän- 
digung des  ßetriebsreglements  des  Vereins 


1.  am  Fusse  der  Seite  25  desselben  fol- 
gende Anmerkung  zu  litt.  B  3  (cfr. 
II.  Nachtrag,  Seite  3,  unten)  aufzu- 
nehmen: 

„Das  Oesterreichische  und  das  Un- 
garische Betriebsreglement  enthalten 
hinter  dem  Worte  „Kunstgegen- 
stände"  noch  den  Zusatz:  „dann 
Antiquitäten". 

2.  der  neuen  Anlage  D  als  Anmerkung 
zu  No.  XXXII  alin.  1  und  No.  3  (cfr. 
II.  Nachtrag,  Seite  4)  hinzuzufügen : 

„Die  Betriebsreglements  für  Oester- 
reich und  Ungarn  enthalten  zwischen 
den  Worten  „ungesalzene"  und 
„frische  Häute"  den  Zusatz:  „oder 
nicht  im  Sinne  der  Ver- 
ordnung der  Ministerien 
des  Innern  und  des  Han- 
dels vom  1.  Februar  1873 
mit  einer  Lösung  von  Car- 
bolsäure  (Phenilsäure)  be- 
feuchtete". —  Nach  der  vorbe- 
zeichneten Verordnung  müssen  die 
zum  Transport  bestimmten  thieri- 
schen Rohproducte  und  Abfälle 
ohne  Unterschied  der  Menge,  in 
welcher  der  Transport  stattfindet, 
mit  einer  Lösung  von  Carbolsäure 
(Phenilsäure)  derart  befeuchtet 
werden,  dass  die  Fäulniss  wirksam 
hintangehalten  wird,  bezw.  dass 
kein  Fäulnissgeruch  wahrnehmbar 
ist."  — 

Dem  Obigen  zufolge 
treten   die  Schlussbestimmungen  in  dem 
1.  Nachtrage    zum  Vereinsbetriebsregle- 
ment, desgleichen  die,  die  Ausdehnung 
der    Wirksamkeit     der  Bestimmungen 
diesps  Nachtrags  betreffende  Bestimmung 
des  II.  Nachtrags  zu  dem  vorbezeichneten 
Reglement  ausser  Geltung  und  es 
bleibt   von   dem  Inhalte   des  letzteren 
Nachtrags  —  abgesehen  von  den  lediglich 
zur    Nachricht    mitgeth  eilten,  den 
internen    0 e s t e r r e i c h i s c h  -  U  n - 
garischen    Verkehr  betreffenden 
Bestimmungen  —  nur  noch  die  Verord- 
nung vom  15.  September  1881  (S.  5  und  6) 
zu  beachten. 
Berlin,  im  Januar  1882. 
Die  geschäftsführende  Direction  des 
Vereins  Deutscher  Bisenbahnverwaltungen. 
Fournier. 


3.  Stationsverwaltnng. 
Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

Einer  Mittheilung  der  K  ö  n  i g l i  ch  e n 
Eisenbahndirection  zu  Berlin 
zufolge  wird  mit  dem  Tage  der  ßetriebs- 
eröffnung  der  Berliner  Stadtbahn,  welche 
noch  besonders  bekannt  gemacht  wird, 
die  zwischen  Berlin  und  Cöpenick  bele- 
gene Station  Rummelsburg  und  die 
an  der  Ringbahn  belegene  Station  Stra- 
1  a  u  eingehen  und  an  deren  Stelle  am 
gleichen  Tage  eine  Personenhalte- 
stelle an  der  Gabelung  der  vom  Schle- 
sischen  Bahnhofe  nach  der  Ringbahn 
führenden  Geleise  in  Kilometerstation  2,32 
der  Strecke  Berlin-Cöpenick  unter  der 
Bezeichnung  Stralau  -  Rummels- 
burg in  Betrieb  gesetzt  werden. 

Beflin,  den  27.  Januar  1882. 

Die  geschäftsführende  Direction. 

4.  Snbmissioneiii 
Eisenbahn-Directionsbezirk  Berlin.  Die 

auf  dem  Bahnhofe  Pasewalk  angesammel- 
ten ausrangirten  alten  Oberbau  -  und 
Baumaterialien  als:  Schienen, 
Herzstücke,  Kleineisenzeug  etc.  sollen  im 
Wege  des  Meistgebots  zum  Verkauf  _  ge- 
stellt werden.  Kauflustige  wollen  ihre 
versiegelten  und  mit  der  Aufschrift: 
Offerte  zum  Ankauf  alter  Materialien  ver- 
sehenen Offerten  frankirt  bi^  zum  Frei- 
tag, den  2  4.  Februar  er.,  Vormit- 


tags  11  Uhr  an  uns  einreichen,  zu 
welcher  Zeit  die  Eröffnung  der  eingegan- 
genen Offerten  in  Gegenwart  der  etwa 
erschienenen  Reflectanten  erfolgen  wird; 
Die  Verkaufsbedingungen  nebst  Vezeich- 
niss  der  Materialien  liegen  in  unserem 
Bureau  hier  von  Vormittags  9  bis  12  Uhr, 
ferner  in  der  Redaction  des  Deutschen 
Submissions- Anzeigers,  im  Bureau  des 
Berliner  Baumarkts  und  in  der  Börsen- 
Registratur  in  Berlin  zur  unentgeltlichen 
Einsichtnahme  aus;  auch  können  diesel- 
ben nebst  dem  vorgeschriebenen  Offerten- 
Formular  auf  portofreie  Anfrage  gegen 
Erstattung  der  Copialien  mit  30  von 
unserem  ßureauvorsteher  Herrn  Hintz  in 
Stettin,  Linden-Strasse  No.  19  in  Empfang 
genommen  werden.  Stettin,  den  27.  Ja- 
nuar 1882.  Königliches  Eisenbahn-Betriebs- 
Amt  Stettin-Stralsund.  (40  J) 

RechteOder-Ufer-Eisenbalm-(xeseUschaft. 

Die  Lieferung  von  zehn  Normal-Güterzug- 
Locomotiven  soll  durch  Submission  ver- 
geben werden.  Die  Bedingungen  der 
Submission  und  Lieferung  sind  von  un- 
serm  Centraibureau  Breslau ,  Berliner 
Strasse  76,  zu  beziehen  und  Offerten  ge- 
mäss den  Bedingungen  bis  zu  dem  eben- 
daselbst Freitag,  den  10.  Februar 
1882,  Vorm.  11  Uhr  stattfindenden 
Submissionstermine  an  uns  einzureichen. 
Direction.  (39) 

Berlin- Anhaltische  und  Oberlansitzer 
Eisenbahn.  Maschinen-  und  Wagenverwal- 
tnng  Centralbureau  SW.  Tempelhofer  Ufer 
271.  Die  im  Laufe  des  Jahres  1882  im 
Werkstättenbetrieb  der  Berlin-Anhaltischen 
und  Oberlausitzer  Eisenbahn  aufkommen- 
den Altmaterialien  etc.  sollen  an  den 
Meistbietenden  verkauft  werden.  Ange- 
bote auf  Ankauf  derselben  mit  der  Auf- 
schrift: 

„Offerte  auf  Abnahme  alter  Materialien" 
sind  im  obgenannten  Bureau,  Abtheilung: 
maschinentechnisches  Bureau,  Maschinen- 
meister Vocke,  bis  9.  Februar  1882 
abzugeben,  woselbst  auch  die  Verkaufs- 
bedingungen eingesehen,  bezw.  gegen 
Erlegung  von  50  4)  in  Empfang  genom- 
men werden  können.  Berlin,  den  25. 
Januar  1882.  Der  Obermaschinenmeister. 
gez.  Hennig.  (35) 

Privat- Anzeigen. 


PULSOMETER 

von 

C.  HENMY  MALL. 
BERLIN, 

Neue  Schönhauser  Str.  16. 


FELTEN  &  GUILLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

DraMseüerei,  1 13^« 
Zaundralit  (Fenäng  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allenLändern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


Pfölziscbe  Eisenbahnen.  Es  sollen  30 
Stück  ausrangirte  2  achsige  Güterwagen, 
darunter  9  Stück  mit  Bremse,  an  den 
Meistbietenden  gegen  ßaarzahlung  verkauft 
werden. 

Hierauf  Reflectirende  wollen  ihr  Ange- 
bot  portofrei  und  verschlossen  mit  der 


Aufschrift :  „Offerte  auf  Ankauf  von  Wagen" 
versehen  bis  zum  8.  Februar  l.  Js, 
Abends  6  Uhr  bei  der  unterfertigten 
Direction  einreichen. 

Die  Wagen  können  in  unserer  Betriebs- 
werkstätte Ludwigshafen  eingesehen 
werden.  Ludwigshafen,  24.  Januar  1882. 
Die  Direction.    v.  Jaeger.  (34) 


Medaille 
Breslau  1869. 


Goldene 
Staats  -  Medaille. 


Goldene  Medaille, 
Höchste  Auszeichnung  im  Internationalen 
Wettstreit  Amhelm  (Holland)  1879. 
Goldene  Medaille 
Offenbach  a/M.  1879. 
Diplom  A,  erster  Preis  für 
ausgezeichnete  Leistung 
Kassel  1870. 

Die 

Portland-Cement-Fabrik 


Verdienst-Medaille 
Wien  1873. 


Dyckerhoff  &  Söhne 

in  Amöneburg  bei  Biebrich  a|Rh.  und  Mannheim 

liefert  ihr  bewährtes  vorzügliches  Fabrikat  in  jeder  Bindezeit  unter  Garantie 
höchste  Festigkeit  und  Zuverlässigkeit. 

Productionsfähigkeit  der  Fabrik:  300  000  Tonnen  pro  Jahr. 

Niederlagen  an  allen  bedeutenderen  Plätzen.  


für 


Actien-Gesellschaft  für  Bergbau,  Eisen-  und  Stahlindustrie 

zu  Dortmund 


Eolilen  und  Coakg.  Erze. 

Pnddelrolieisen,  Bessemerrolieisen,  Giessereirolieisen, 
Eisenbahnschienen  und  Pferdebahnscliienen  aus  Besse- 
merstahl, 

Laschen  aus  Schweisseisen,  Flusseisen  und  Bessemer- 
stahl. 

Unterlagsplatten  für  Schienen  aus  Schweiss- und  Fluss- 
eisen. 

Lang-  und  Qnerschwellen  aus  Schweiss-  u.  Flusseisen. 
Eleineisenzeng  zum  eisernen  Bahnoberbau. 
Bandagen  aus  Bessemer-  und  Martinstahl. 
Achsen  aus  Bessemer-,  Martinstahl  und  Flusseisen. 
Radsätze  für  Waggons,  Tender  und  Locomotiven. 
Grnbenschienen  aus  Eisen  und  Stahl. 
Grnbenschwellen  aus  Schweiss-  und  Musseisen. 
Örnbenwagen-Räder  und  complete  Sätze  etc.  aus  Teni- 
perstahl. 

Fliegende  Geleise,  Schachtgestänge,  Schachtrinire, 

eiserne  Streckenbögen. 
Brücken,  Dächer,  Drehscheiben,  Eisen-Constrnctioiieii , 

Weichen,  Krenznngen. 
Giesserei-Prodncte  jeder  Art.  Potteriegnss. 
Geschosse. 


liefert: 

Sellin  i  cd  Gst  iic](6a 

Geschmiedete  Karren-  und  Wagenachsen  aus  Eisen 
und  Stahl  nach  Prolilbuch  und  in  jedem  vorgeschriebe- 
nen Facon. 

Stabeisen:    Rund,  Vierkaut,  Flach,  auch  in  Flusseisen, 
Bessemerstahl,  Feinkorn,  Puddelstalil,  Hufstah-  Mutter- 
Felgen-  Reifen-  Roststab-Eisen. 
Geschmiedetes  Kisen. 

lliiiversaleisen.  ,^  „    „.^    v  i 

Profliirtes  Eisen  aller  Art  nach  ProBlbuch  als: 

Winkeleisen  ,  "ür  die  Normalprome 

—  I  nach  dem  deutschen  Nor- 

Eisen  /  malprofilbnch  werden  die 

I  Triigereisen  >    VVuljen  allmälig,  auf 

n  Eisen  V  ^^""*^^'l'        nach  Verein- 

'  '  Ibarung  auch  sofort,  ein- 

Fenstereisen  u.  s.  w.  /  'geschnitten. 

Kesselbleche  in  Prima,  Feinkorn-  Holzkohlen-  Low- 
moor-  Flusseisen-  Martinstahl-  Bessemerstahl-Qualität. 
Ueservoirbleche. 
^tnrz-  nnd  Feinbleche. 

Walzdraht  in  Eisen,  Flusseisen,  Martinstahl  und  Bes- 
semerstahl. 


Lokomotiven  für  Zechen,  industrielle 
Werke,  Bauunternehmer, 

überhaupt  für  jeden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistung  liefern 

Menschel  &  Sohn,  Kassel. 


VEREINI&TE  KHEINISCH-WESTPHiLISCHE  PULYER- FABRIKEN 

IN  CÖLN, 
GRÖSSTES  INSTITUT 

SEINER  ART  AUF  DEM  CONTINENTE,  LIEFERN  ALLE  SORTEN  PULVER 
SOWIE  DYNAMIT,  NEBST  ZUBEHÖR.  


(Patent  Steel  Barb  Fenciug.) 


Kalker 

Werkzeugmaschinen-Fabrik 

L.  W.  Breuer,  Schumacher  &  Co., 
Kalk  bei  Köln  a.  Bh. 

Complette  Dampfinascblnen-  und  Transmissions-Anlagen,  Pressen 
und  Scheeren  zur  Fabrikation   von  Eisen-  u.  Metallgescliirreu, 
Nieten,  Schrauben  u.  Kleineisenzeugen,  sowie  zur 
Schlossfabrikation. 


—  144  - 


Eisenbahnwörterbücli  v.  J.  Biibenach.    I.  Thoil:  Französ.-Dentsch  7  M.    II.  Theil:  Deutsch-Franz.  7  M.   Verlag  v.  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 


Patent  -  Eisenbahn  -  Billetschränke 

D.  R.  P.  No.  9429  liefert 

Val.  HamieraniüFranMa.  M. 

JUustrlrte  Preislisten  gratis. 

Agenten  gesuclit. 


4  Nenhaos'''''"'  So.  8  i'ulsoiuetwr, 

2  u  2  übereinander  muiitlrt,  eiit- 
«umpft.  Grube  Keislnger-Tiefba 
b.  Kupferdroh  In  62  Tag.  u.  hoben 
Ü()44Ü8  cbin. Wasser  34  m.  siUb 
bei  0»  C.  Tcmperatur-Hrhö 
hung  u.  einem  Druck  v.  -'1,^ 
Atm-  —  2  No.  8  Puls., 
wie  nebenstehd.,  45 
öO*^  soll  rage 
tirt,  entiUmpften 


Paul' 
b  Werden,  1 
30  anstatt 
.V.:  la- 


Leistungs-Anfrabfn. 
BKBIilN  SW., 
Ktini'J!^}ätzer-Str<isse  77. 

Deiitsch-Riiyl.  Pnlsomster- 
Fabrik  M.NEUHAUS. 

Teleur.-Ad. :  „HYDRO"  Uerlin. 


Bücher-Ankauf! 


Ganze  Sammlungen  wie  einzelne  gute 
Werke,  baar  zu  höchsten  Preisen.  Kataloge 
über  mein  Lager  für  30  Pf.  fro. 

L.  M.  (Jlogau,  Hamburg,  23  Burstah. 


Oefen  für  Waggons 

(Normalöfen), 

Locomotivschuppenöfen, 

■wie  solche  in  Tielen  Exemplaren  be- 
reits geliefert,  empfiehlt  die  Fabrik 
für  Heizungs-,  Veutilations-  und 
Koch-Anlagen  von 

Emil  Rudolph  Damcke, 

Charlottenburg, 
Salzufer  21. 


Auf  der  Gewerbe-  und  Kunst-Ausstellung  zu  Düsseldorf  1880  mit  der  goldenen  StaatS-Medaille  prämiirt. 


Gegründet 
1808. 


GUTEHOFFNUNGSHÜTTE, 


Gegründet 
1808. 


Aktienverein  für  Bergbau  &  Hüttenbetrieb 

in  Oberhausen  II.  a.  d.  Ruhr,  Rheinprovinz, 

liefert: 


A.  "Walzwerks-Produkte 

aus  Schweisseisen,  Flusseisen  u.Flnssstahl. 

Eisenbahnschienen  utid  Pferdebahnschienen. 
Laschen  uud  Uuterlagspiatten. 

Lang-  u.Qner-Sch  wellen  für  ganz  eisernen  Bahn-Oberbau. 
Stab-  u.  Fein-)?isen,  Rund-,  Quadrat-,  Flach-,  Schneid- 

und  Band-Eisen. 
Cnlversal-Eisen.   

Fa^on-Eisen,  als  |_"T"X"|_"'  Speichen-,  Reifen-, 

Säulen-,  Halbrund-,  Fenster-,  Roststabeisen  etc. 
Ornben-  und  Winkelschienen. 

Bleche  als:  Kesselbleche  in  allen  Qualitäten,  Fein-, 
Brücken-U.Reservoir-Bleche,  gesteinte  u.gerippteBleche. 
Streckengestelle  für  Gruben. 
Walzdraht. 

Produktions fähigkeit  pro  Jahr: 

Eisenbahnschienen   60,000  t 

Eisenbahnschwellen   10,000  t 

Sonstige  Stahlfabrikate   10,000  t 

Bleche  7,.'i00  t 

Handelseisen  incl.  Brückenraaterial  .    .    .    40,000  t 

Walzdraht   6,000  t 

B.  Stahlwerks -Produkte. 

Fa^ongnss  aus  Flusseisen  und  Flussstahl  nach  eigenen 
und  fremden  Modellen. 

C.  Hochofen-Produkte. 

Paddel-,  Gicsserei-,  Bessemer-  und  Thoniag-Bolieisen. 
Spiegeleisen  und  Perro-Mangan. 

Produktionsfähigkeit  pro  Jahr: 
Roheisen  170,000  t. 

PATENTE:  Wasserhaltnngsmaschinen  mit  Rotation  und  Hubpausen,  System  Kley.  Flachschieber  und 
Präzisions-Stenernngen  für  Dampfmaschinen,  System  Gutehoffnungshütte.  Fördermaschinen  mit  Expansions- 
steuerung, System  Versen.  Waggonkipper,  vollständig  selbsttätig,  System  Gutehoffnungshütte.  Schlösser  für 
Rundeisengestänge. 

Der  Terein  besitzt  folgende  ^V^erke: 


D.  Maschinelle  Produkte  etc. 

Dampfmaschinen,  besonders  für  Zechen,  als  Förder-, 
Wasserhaltungsmaschinen,  Ventilatoren,  Dampfkabel, 
Dampfpumpen  etc. 

Schiffsmaschinen  bis  zu  den  grossten  Dimensionen. 

Druck-  und  Hebepnmpen  für  Bergwerke. 

Gestänge  für  Bergwerkspumpen  von  Fa^oneisen. 

Geschmiedete  Rnnd-Gestänge  mit  Patentschlössern  aus 
bestem  Hammereisen. 

Waggonkipper,  vollständig  selbsttätig,  Patent  Gute- 
hoffnungshütte. 

Maschinengnss  jeder  Art  und  Grösse. 

Poteriegnss. 

Geschosse  in  allen  Kalibern,  roh  und  mit  Hartblei- 

Ummantelung  oder  Kupferführung. 
Schmiedestücke  jeder  Fa(;on  und  jeder  Grösse. 
Schififs-Ketten,  Anker  und  Steven. 
Dampfkessel,  Reservoirs  etc. 

Eiserne  Brücken,  Dachkonstrnktioneu  jeder  Grösse. 
Dampfschiflfe,  vollständig  ausgerüstet  für  den  Personen- 

und  Güterverkehr,  eiserne  Kühne  etc. 
Schwimmende  Docks. 


E.  Bergbau -Produkte. 

Förderkohlen  von  den  eigenen  Zechen  Oberhausen, 
Osterfeld  und  Ludwig,  vorzüglich  geeignet  für  Loko- 
motiv-  und  Kessel-Feuerung,  Ziegeleien  und  Kalk- 
brennereien sowie  für  Hausbrand. 

Gewaschene  Nnsskohlen  der  Zeche  Oberhausen. 


I.  Gutehoffnungshütte  zu  Sterkrade. 

H.  St.  Antoayhütte  zu  Osterfeld  bei  Sterkrade. 

HI.  Hammer  Neu-£ssen  bei  01:erhausen  II. 

IV.  Walzwerk  Oterhausen  in  Oierhausen  II. 

V.  Walzwerk  Neu-Oterhausen  in  Oterhausen  II. 

VI.  Eisenhütte  Oberhausen  in  Oberhausen  II. 

VII.  Zeche  Oherhausen  in  Oberhausen  II. 

Gegenwärtig  beschäftigte  Arbeiterzahl:  7000,  gegen  9000  im  Jahre  1873/74. 


VIII.  Schiffswerft  Euhrort  in  Euhrort. 

IX.  Zeche  Neu-Essen  II-Ludwig  in  Eellinghausen. 

X.  Zeche  Neu-Essen  IV  in  Eellinghausen. 

XI.  Zeche  Osterfeld  in  Osterfeld. 

XII.  CiTerse  Eisensteingruben  in  Kassau,  Siegen,  Bauern, 
der  Eifel  etc. 


Die 


Werkzeugmaschinenfabrik  „Vulkan 

(vorm.  William  Beiiiiclorf) 

Chemnitz 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung  ihrer: 
Schraubenschneid  -  Support  -  Drehbänke  nach 
Whitworths  Scala,  Support-Drehbänke  zum 
iselbstthätigen  Lang-  und  Plandrehen,    Bohr  -  Drehbänke,  Plan -Drehbänke,'! 
Locomotiv-  und   Eisenbahnwagenräder  -  Drehbänke,    Horizontal-,  Vertical- 
Radial-  und  Langlochbohrmaschinen,  Shaping-,  Stoss-  und  Hobelmaschinen, 
Räderschneidmaschinen,   Mutter-  und    Schraubenschneidmaschinen ,  Mutterstoss-  und  Fraismaschinen, 
Blechdurchstossmaschinen  und  Scheeren,  Blechbiegmaschinen,  Dampfhämmer,  Ventilatoren,  Farallel- 

schraubstöcke; 
ferner:  Holzliearlieitiiii^smascliliieia^  als: 
Bohr-  und  Stemmmaschinen,  Hobelmaschinen,  Kreissägen,   Sägegatter,   verticale  Bandsägen,  Zapfen- 
schneid- und  Schlitzmaschinen,  Fraismaschinen  zu  allen  möglichen  Fa^onhölzern  etc. 

 Courante  Maschinen  befinden  sich  auf  Lager.  

HFRMANN    buchdruckerei,    lithographische  ANSTALT  &  STEIKDRUCKEREI.  VERLAGS-BUCHHANDLUNG. 

•  n  £j  ri  I'l  H.  1 1  11 .    PHOTOLITHOGRAPHIE  &  LICHTDRUCK-AKSTALT.    BUCHBIHDEREI.    BERLIN  SW. ,  BEUTH-STRASSE  8. 

Die  im  Jnhi-e  7W7  begründete  Anstalt ,  welche  vorzüglich  für  Druck  von  Formularen^  Tarijen^  Billets  sowie  von  Steindruck- Arlteiten,  wie  Bau-  imd  Sitnations- 
Pldnen  eingerichtet  ist,  empfiehlt  sich  den  geehrten  Bahn  -  Verwaltungen  zur  Liefertmg  des  Drucksachen- Bedarf s  bei  schlemiiger  Herstellung  zu  hilligsten  Preisen. 

Annahme  der  Privat-  Anzeigen  für  diese  Zeitu7ig,  welche  für  Fabrikanten  und  Lieferanten  von  Bisenbahn- Bedarf  ein  geeignetes  /nsertiotis- Mittel  bietet,  "^SQ 

Verlegt  und  lieraustri't/clioii  \,,\\  ih'iii  Vi^rciii  DtMitschcr  Hisenliahu  Vc.rwaUiiiige.n. 
Verautwortlicher  Redacteur:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  zu  Lerliii  bVV   (Uedacliousüureuu :  Kleiubeereustrasse  3).  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  iu  Berlin  BW.,  Beuthstrasse  8. 
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Nö.10. 


Die  Zeitung  erscheint 

MontagB  und  Freitags. 

Vierteljährlich   für   4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Mahuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserats 
sind   franco  einzusenden   an  die  Kedaction; 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr.  8. 
Commissionär  für  den  Buchhandel: 

Adolph  Kefelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  69. 


1882. 


Beilagen  «ur  Zeitung 
und 

Prlvat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen   zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

KweiundaswanKlgster  •ralii*g-an§:. 


Berlin,  den  6.  Februar  1882. 


luhalt:  Die  Berliner  Stadtbahn:-  Aus  den  Denkschriften  betr.  die  HersteUung  mehrerer  Eisenhahnen  ^t^^e^rdneter  Bg^^^^ 

—  Zur  pr<!tpn  Berathunff  des  Gesetzentwurfes,  betr.  den  weiteren  Erwerb  von  Privateisenbahnen  für  den  Staat.  -  Die  b-eneraiaeoatte  aes 
Eta?s"im'  PrTusSÄ  Staatsbahnen  in  1880.  "  ^ns  Oesterreich^-Un^^^^^^^ 

—  T,itprfltnr-  Rep'rav  Rendement  des  machines-locomotives.  Eeichskursbuch.  —  Miscellen.  —  Offizielle  Anzeigen.  1  1  arii-ßeKannt 
macM?ger'2  Sungä?  r  4.  Stationsauflassung.  5.  Submissionen.  6.  Submissionsresultate.  -  Privat- 
Anzeigen.   ^— — ^— — — — — ^— — — — 


Die  Berliner  Stadtbahn 

■wird  nach  offizieller  Bekanntmachung  am  7.  Februar  1882  mit 
den  Stationen  Schlesischer  Bahnhof,  Jannowitzbrücke,  Alexander- 
platz, Börse,  Friedrichstrasse,  Lehrter  Bahnhof,  Bellevue,  Zoolo- 


gischer Garten,  Charlottenburg  und  Westend  für  den  Local- 
Personenverkehr  eröffnet.  ^ 
Die  nachstehende  Uebersichtsskizze,  welche  dem  „Oentrai- 
blatt  der  Bauverwaltung"  entnommen  ist,  giebt  ein  Bild  der 
Situation  der  Stadtbahn  und  der  Anschlüsse  an  dieselbe: 
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Weiter  entnehmen  wir  dem  „Ämtsblatt  für  den  Eisenbahn- 
directionsbezirk  Berlin*  nachstehende  amtliche,  das  Publikum 
Berlins  und  weitere  Kreise  interessirende  Notizen: 

Diese  Bahn  ist  zunächst  nur  für  den  Personenverkehr  be- 
stimmt und  soll:  ,     ,  j. 

a)  imLocalverkehr  die  einzelnen  von  ihr  berührten 
Stadttheile  sowohl  untereinander,  als  auch  mit  den  Stationen 
der  Berliner  Ringbahn  und  den  Vororten  Berlins  in  der  Richtung 
nach  Erkner,  Potsdam  und  Spandau  verbinden; 

b)  im  Durchgangsverkehr  (Extemverkehr)  die 
directe  Durchführung  der  Courier-,  Schnell-  und  Personenzüge  der 
an  dieselbe  angeschlossenen  zwei  östlichen  (Ostbahn  und  Nieder- 
schlesisch-Märkische  Bahn)  und  drei  westlichen  (Berlin-Wetzlar, 
Berlin-Potsdam-Magdeburg  und  Berlin-Lehrte)  Staatsbahnen,  sowie 
der  Berlin-Hamburger  und  Berlin-Dresdener  Bahn  bis  in  das 
üentrum  der  Stadt  und  über  dasselbe  hinaus  bis  zum  jetzigen 
Endbahnhofe  ermöglichen. 

Die  Bahn  wird  für  jede  dieser  beiden  Verkehrsarten  zwei 
Geleise,  im  Ganzen  also  vier  Geleise  erhalten,  von  denen  die  beiden 
nördlichen  dem  Localverkehr,  die  beiden  südlichen  dem  Durch- 
gangsverkehr dienen  sollen. 

Die  Localgeleise  sind  bei  Rummelsburg  und  Charlotten- 
burg durch  gabelförmige  Anschlüsse  mit  der  Berliner  Ringbahn 
so  verbunden,  dass  die  Localzüge  der  Stadtbahn  in  beliebiger 
Richtung  auf  die  Ringbahn  übergehen  können,  und  stehen  ausser- 
dem mit  den  ad  b)  bezeichneten  anschliessenden  Bahnen  derart 
in  Verbindung,  dass  die  Localzüge  derselben  (Vorortzüge)  direct 
in  bezw.  durch  die  Stadt  geführt  werden  können. 

Die  Geleise  für  den  Durchgangsverkehr  sind  mit 
den  östlichen  und  westlichen  Staatsbahnen,  sowie  mit  der  Berlin- 
Hamburger  Bahn  durch  besondere  Anschlüsse  direct  verbunden 
und  stehen  durch  die  Ringbahn  über  Grunewald  auch  mit  der 
Berlin-Dresdener  Bahn  in  Verbindung. 

Die  Anschlüsse  der  beiden  östlichen  Staatsbahnen  münden 
auf  dem  Schlesischen  Bahnhof,  diejenigen  der  drei  westlichen 
Staatsbahnen  und  der  Berlin-Hamburger  Bahn  auf  dem  Bahnhof 
Charlottenburg  in  die  Externgeleise  der  Stadtbahn  ein. 

Die  allgemeine  Richtung  der  Stadtbahn  zwischen  ihren 
beiden  Endpunkten,  dem  Schlesischen  Bahnhof  und  dem  Bahnhof 
Charlottenburg,  ist  diejenige  von  Osten  nach  Westen.  Sie  folgt 
im  Wesentlichen  dem  Laufe  der  Spree,  welche  sie  dreimal  über- 
schreitet 

Die  Bahn  ist  ohne  die  Anschlüsse  11,26  km  lang.  Sie  er- 
hält zwischen  den  beiden  vorgenannten  Endbahnhöfen  zwei 
Hauptzwischenbahnhöfe  und  zwar  in  der  Nähe  des  Alexander- 
platzes und  an  der  Friedrichstrasse,  ausserdem  5  Zwischen- 
stationen. 

Die  letzteren  werden  nur  für  den  Localverkehr  einge- 
richtet, während  die  vier  Hauptbahnhöfe  sowohl  dem  Localver- 
kehr, wie  dem  Durchgangsverkehr  dienen  sollen,  und  eine  dem- 
entsprechende  Einrichtung  erhalten. 

Die  Namen  der  Stationen  und  ihre  Entfernungen  vom 
Schlesischen  Bahnhofe,  als  dem  Anfangspunkt  gerechnet,  sind 
folgende: 

Schlesischer  Bahnhof.   .   .   .   0,00  km 

Jannowitzbrückel  1,18  „ 

Alexanderplatz  2,17  „ 

Börse  2,86  „ 

Friedrichstrasse  3,97  » 

Lehrter  Bahnhof  5,41  „ 

Bellevue  7,00  „ 

Zoologischer  Garten  9,01  „ 

Charlottenburg  11,26  „ 

Von  der  Gesammtlänge  der  Bahn  liegen  43  pCt.  in  Curven, 
57  pCt.  in  geraden  Linien,  80  pCt.  horizontal,  20  pCt.  in  Stei- 
gungen resp.  Gefällen. 

Der  Minimalradius  der  Curven  ist  280  m;  die  Maximalstei- 
gung 1 :  125. 

Der  höchste  Punkt  der  Bahn  liegt  in  der  Nähe  des  Lehrter 
Bahnhofes  und  zwar  2,0  m  über  dem  Schlesischen  Bahnhof, 
2,9  m  über  dem  Bahnhof  Charlottenburg  und  3,4  m  über  der  am 
Tiefsten  gelegenen  Horizontalen  der  Stationen  Bellevue  und  Zoolo- 
gischer Garten. 

Die  Bahn  ist  mit  Ausnahme  des  westlichen  Endes,  auf 
welchem  der  Unterbau  durch  gewöhnliche  Erdschüttung  herge- 
stellt ist,  und  der  mit  eisernem  Ueberbau  versehenen  Brücken 
und  Strassenunterführungen  durchweg  auf  gewölbten  Viaducten 
angelegt.  Sie  liegt  so  hoch  über  dem  Strassenniveau,  dass  Niveau- 
übergänge vermieden,  sämmtliche  von  der  Bahn  gekreuzten 
Strassen  und  Wege  unterführt  und  die  Bahnhöfe  in  zwei  Etagen 
angelegt  werden  konnten,  so  dass  die  Expeditions-  und  Warte- 
räume im  Niveau  der  Strasse,  die  Geleise  und  Einsteigeperrons 
aber  darüber  liegen. 

Der  Oberbau  der  Bahn  ist  aus  Stahlschienen  auf  schmiede- 
eisernen Langschwellen  nach  System  Haarmann  hergestellt.  Die 
Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  soll  46  km  pro  Stunde  nicht  über- 
schreiten. 


Der  Bau  der  Bahn  wird  von  der  Königlichen  Direction  der 
Berliner  Stadteisenbahn  geleitet,  der  Betrieb  derselben  wird  von 
der  Eisenbahndirection  zu  Berlin  geführt  werden. 

Zur  Benutzung  für  den  Localverkehr  befinden  sich 
auf  den  Stadtbahnhöfen  die  BiUetsctialter,  das  Stationsbureau, 
die  Wartesäle  (ohne  Restaurationen)  und  die  sonstigen  Nebenräume 
im  Parterregeschoss  der  Bahnhofsgebäude;  Gepäckexpeditionen 
für  den  Localverkehr  sind  nicht  vorhanden,  da  eine  Gepäckab- 
fertigung in  diesem  Verkehre  der  Stadtbahn  überhaupt  nicht 
stattfindet. 

Es  ist  die  Möglichkeit  vorgesehen,  an  vier  besonderen 
Schaltern  zu  gleicher  Zeit  Billets  auszugeben,  so  dass  stets  eine 
dem  Verkehr  entsprechende  Anzahl  Schalter  geöffnet  werden  kann. 

Eine  Orientirung  in  Beziehung  auf  die  den  Aufgang  zum 
Perron  bildende  Treppe  ermöglichen  u.  A.  Aufschriften  an  den 
entsprechenden  Stellen  im  Parterreraum. 

Am  obern  Ende  dieser  im  Perron  unter  einer  bedeckten 
Halle  endigenden  Treppe  ist  ein  Billetschaffner  postirt,  welcher 
den  Zugang  zum  Perron  bewacht  und  nur  gegen  Vorzeigung  gül- 
tiger Fahrbillets  durch  Coupirung  derselben  den  Zutritt  zu  dem 
zwischen  den  beiden  Locaigeleisen  liegenden  Perron  gestattet. 

An  dem  auf  einem  Bahnhofe  ankommenden  Zuge  ist  dessen 
Richtung  besonders  erkennbar  gemacht,  indem  die  Locomotive 
vorn  auf  einer  grossen  Tafel  Richtung  und  Endziel  desselben 
zeigt;  ausserdem  sind  kleinere  Tafeln  mit  derselben  Aufschrift 
an  der  untern  Hälfte  der  Seitenwand  des  ersten  und  letzten  Wa- 
gens und  eine  Tafel  mit  der  Bezeichnung  der  Zuggattung  ,Nord- 
ringzug",  „Südringzug",  „Stadtbahnzug"  oder  „Vorortzug*  oben  an 
der  Dachkante  des  ersten  Wagens  angebracht. 

Endlich  erfolgt  noch  eine  Zurechtweisung  in  Bezug  auf  die 
Fahrt  der  verschiedenen  Züge  durch  je  einen  Arm,  welcher  in 
der  Nähe  der  Perronbude  mitten  auf  dem  Perron  an  einer  Säule 
angebracht  ist  und  mittelst  eines  Pfeiles  nach  dem  Geleise  hin- 
weist, auf  welchem  der  Zug  abgehen  soll;  auch  auf  diesem  Arm 
ist  die  Richtung  und  das  Endziel  des  Zuges  angegeben.  Der  Zug 
selbst  wird  durch  den  Locomotivführer  mit  Hilfe  der  Vacuum- 
bremse  in  kürzester  Frist  —  etwa  20  Secunden  —  zum  Stehen 
gebracht.  Das  Oeffnen  der  Coupeethüren  bleibt  den  Passagieren 
selbst  überlassen.  Demzufolge  wird  bei  jedem  Zuge  ausser  dem 
Locomotivpersonal  nur  noch  ein  Zugführer  thätig  sein,  welcher 
auf  die  vorschriftsmässige  Führung  des  Zuges  zu  achten  und  ins- 
besondere auch  für  den  rechtzeitigen  Schluss  der  Thüren  zu 
sorgen  hat. 

Das  sonst  übliche  Signal  mit  einer  Perronglocke  wird  nicht 
gegeben;  vielmehr  giebt  der  Zugführer,  sobald  die  Abfahrtszeit 
eintritt,  dem  Locomotivführer  nur  durch  zwei  kurze  Pfiffe  mit 
der  Mundpfeife  das  Zeichen  zur  Abfahrt,  worauf  der  Zug  sich  so- 
fort in  Bewegung  setzt.  Die  anderwärts  gewöhnliche  Billetcon- 
trole  beim  Einsteigen  in  die  Coupees  entfällt  vollständig;  an  ihre 
Stelle  treten  nur  aussergewöhnlicbe  Revisionen  während  der  Fahrt, 
welche  sich  insbesondere  darauf  erstrecken,  dass  der  Passagier 
nicht  eine  höhere,  als  nach  seinem  Billet  zulässige  Wagenclasse 
benutzt  und  nicht  über  die  Bestimmungsstation,  auf  welche  das 
Billet  lautet,  hinausfährt.  Kein  Bahnhof  darf  auf  anderm  Wege 
verlassen  werden,  als  auf  dem  vorgeschriebenen  und  als  Ausgang 
besonders  kenntlich  gemachten.  Am  Ausgange  ist  wiederum  ein 
Billetschaffner  postirt,  welcher  die  Billets  abnimmt  und  beim 
Fehlen  eines  solchen  die  Zahlung  der  vorgeschriebenen  Strafe 

Nach  den  projectirten  Kursen  der  Stadtbahnzüge  findet 
eine  directe  Verbindung  von  einer  der  nördlichen  Stationen  der 
Ringbahn  Moabit  bis  Friedrichsberg  nach  einer  der  südlichen 
Ringbahnstationen  Treptow  bis  Grunewald  nicht  statt.  Indessen 
sind  die  Südring-  und  Nordringzüge  so  gelegt,  dass  man  bei  je- 
dem Südringzuge,  welcher  vom  Potsdamer  Bahnhof  nach  dem 
Schlesischen  Bahnhof  fährt,  in  Stralau-Rummelsburg  einen  von 
der  Stadt  kommenden  Nordringzug  antrifft,  mit  welchem  man 
nach  jeder  nördlichen  Ringbahnstation  gelangen  kann;  auch  jeder 
von  dem  Schlesischen  Bahnhof  nach  dem  Potsdamer  Bahnhof 
fahrende  Südringzug  kreuzt  in  Stralau-Rummelsburg  mit  einem 
Nordringzuge  und  bietet  den  von  den  Stationen  des  Nordrings 
kommenden  Reisenden  Gelegenheit  nach  jeder  südlichen  Ring- 
bahnstation au  gelangen. 

Ebenso  sind  die  Ankunfts-  und  Abgangszeiten  der  Sud- 
und  Nordringzüge  in  Westend  so  gelegt  worden,  dass  man  —  aller- 
dings mit  Umsteigen  aus  einem  Zuge  in  den  andern  —  im  Stande 
ist,  alsbald  von  einer  südlichen  Ringbahnstation  nach  einer  nörd- 
lichen Ringbahnstation  und  umgekehrt  weiter  fahren  zu  können. 
Da  indessen  doppelt  so  viel  Nordringzüge  (in  einstündigen  Inter- 
vallen) verkehren  werden,  als  Südringzüge  (in  zweistündigen  Inter- 
vallen), so  wird  bei  den  Nordringzügen  sich  immer  nur  bei  einem 
Zuge  um  den  andern  Gelegenheit  bieten  in  Stralau-Rummelsburg 
resp.  Westend  auf  einen  Südringzug  überzugehen. 

Von  den  Bahnhöfen  der  in  Berlin  einmündenden  Bahnen 
sind  durch  die  Züge  der  Stadt-  und  Ringbahn  nur  der  Schle- 
sische,  der  Lehrter  und  der  Potsdamer,  sowie  der  Bahnhof 
Gesundbrunnen  der  Berliner  Nordbahn  zu  erreichen.  Bei  der 
grossen  Zahl  der  Züge,  welche  zwischen  dem  Schlesischen  und 
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Lehrter  Bahnhof  täglich  in  jeder  Richtung  verkehren,  —  etwa 
102  in  je  10  Minuten  Distanz  —  werden  dieselben  ein  billiges 
und  bequemes  Reisemittel  bieten,  um  nach  den  Bahnhöfen  jener 
Bahnen  zu  jedem  Zuge  zu  gelangen.  Bezüglich  des  Potsdamer 
Bahnhofes  und  des  Bahnhofes  Gesundbrunnen  wird  dies  nur  bei 
einzelnen  Zügen  der  Fall  sein,  weil  nach  diesen  Bahnhöfen  wenige 
Züge  verkehren,  und  es  nicht  möglich  ist,  passende  Anschlüsse 
herzustellen.  Für  die  Südringzüge  wird  die  Berlin -Potsdam-Mag- 
deburger Bahn  in  der  Weise  Anschlüsse  in  Schöneberg  resp.  im 
Potsdamer  Bahnhof  herstellen,  dass  man  von  Zehlendorf,  Steglitz 
und  Friedenau  die  Stationen  der  Ringbahn  und  vermittelst  dieser 
die  Stadtbahnstationen  erreichen  kann,  sowie  in  umgekehrter 
Richtung  von  den  Stationen  der  Stadt-  und  Ringbahn  nach  Frie- 
denau, Steglitz  und  Zehlendorf  zu  fahren  Gelegenheit  findet. 

Für  den  Localverkekr  auf  der  Stadt-  und  Ringbahn  und 
nach  den  Vororten  Berlins  hin  werden  folgende  Bestimmungen 
resp.  Massnahmen  beabsichtigt: 

1.  Das  Oeffnen  der  Wagenthüren  darf  auf  den  Stationen  der 
Stadt-  und  Ringbahn  nicht  früher  geschehen,  als  bis  der  Zug 
vollständig  zum  Stehen  gebracht  ist;  auf  den  Stationen  Stralau- 
Rummelsburg  bis  Erkner  ist  dem  Publikum  das  eigenmächtige 
Oeffnen  der  Wagenthüren  nicht  gestattet. 

2.  Die  Züge  führen  nur  II.  und  III.  Classe.  Das  Tabakrauchen 
in  der  II.  Classe  ist  nur  in  soweit  gestattet,  als  besondere  Rauch- 
coupees  vorhanden  sind;  dieselben  befinden  sich  nur  in  den  Vor- 
ortzügen. Besondere  Damen-  und  Nichtrauchercoupees  führen  die 
Züge  überhaupt  nicht. 

3.  Auf  den  Stadtbahnstationen  wird  die  Dauer  des  Auf- 
enthalts der  Züge  nicht  ausgerufen. 

4.  Die  nach  §  10  Absatz  2  des  Betriebsreglements  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands  zulässige  Unterbrechung  der  Fahrt  auf 
einer  Zwischenstation  ist  bei  den  Stadtbahn-,  Stadtringbahn-  und 
Vorortzügen  ausgeschlossen. 

6.  Für  die  von  Stationen  des  Nordringes  nach  Stationen 
des  Südringes  und  umgekehrt  Reisenden  findet  in  Westend  resp. 
Stralau-Rummelsburg,  für  die  Reisenden  von  den  Vororten  nach 
Ringbahnstationen  und  in  umgekehrter  Richtung  in  Stralau- 
Rummelsburg  Wagenwechsel  statt. 

6.  Bei  Fahrten  von  Rixdorf-Tempelhof  nach  Wilmersdorf- 
Friedenau  und  darüber  hinaus,  und  ebenso  bei  Fahrten  von 
Grunewald- Wilmersdorf-Friedenau  nach  Tempelhof  und  darüber 
hinaus,  ist  den  Passagieren  gestattet,  entweder  in  Schöneberg 
auszusteigen  und  daselbst  die  Rückkunft  des  Zuges  vom  Potsdamer 
Bahnhofe  abzuwarten,  oder  im  Zuge  zu  verbleiben  und  mit  nach 
dem  Potsdamer  Bahnhofe  und  zurück  zu  fahren. 

7.  Die  Billets  werden,  soweit  dies  nicht  seitens  des  Zug- 
personals geschieht,  beim  Verlassen  des  Bahnhofes  abgenommen 
und  sind  daher  aufzubewahren. 

8.  Die  Tourbillets  —  mit  Ausnahme  der  in  den  Vorortver- 
kehren ausgegebenen  —  tragen  die  Bezeichnung  „Zwischen" 
(Anfangs-  und  Endstation),  und  kann  mit  einem  solchen  Billet 
die  einmalige  Tourfahrt  bis  zu  dem  den  Billets  aufgedrückten 
Zeitpunkte  der  Gültigkeit  beliebig  in  der  einen  oder  der  andern 
Richtung  zurückgelegt  werden. 

Bs  kann  demnach  auf  der  Abgangsstation  auch  das  Billet 
für  die  Rückfahrt  gelöst  werden.  Die  Tourbillets  werden  bei  der 
Lösung  auf  den  Stadt-  und  Ringbahnstationen  nicht  abgestem- 
pelt, sondern  beim  Zugang  zu  den  Perrons  von  dem  Billet- 
schaffner  durch  Goupirung  entwerthet. 

9.  Auf  den  Stationen  und  Haltestellen  der  Stadtbahn  werden 
für  den  Stadtbahn-  und  Stadtringbahnverkehr  Billets  in  Bün- 
deln zu  10  Stück  mit  einer  Preisermässigung  von  10  pOt.  ver- 
ausgabt, welche  während  der  den  Billets  aufgedruckten  Geltungs- 
dauer beliebig  zu  Tourfahrten  zwischen  den  betreffenden  Statio- 
nen benutzt  werden  können. 

10.  Retourbillets  mit  zweitägiger  Gültigkeit  werden  nur  im 
Verkehr  der  Vororte  mit  den  Stadtbahnstationen  verausgabt. 

11.  Im  Ringbahn-,  Stadtringbahn-  und  in  den  Vorortver- 
kehren werden  Arbeitertagesbillets  III.  Classe  —  zur  einmaligen 
Hin-  und  Rückfahrt,  —  sowie  Arbeiterwochenbillets  III.  Classe 
—  gültig  von  Montag  bis  Sonnabend  zur  täglich  einmaligen 
Hin-  und  Rückfahrt  —  mit  Preisermässigung  ausgegeben.  Die 
Hinfahrt  muss  bis  8  Uhr  Morgens  beendet  sein,  Rückfahrt  belie- 
big von  4  Uhr  Nachmittags  ab.  Diese  Billets  werden  bei  der 
Lösung  abgestempelt.  Einer  weiteren  Abstempelung  der  Arbeiter- 
wochenbillets für  die  übrigen  Wochentage  bedarf  es  nicht. 

12.  In  den  Vorortverkehren  werden  Abonnementskarten  aus- 

fegeben.  Schülerabonnementsbillets  gelangen  in  sämmtlichen 
erkehren  mit  der  Stadtbahn  zur  Ausgabe. 

13.  Abfertigung  von  Reisegepäck  ist  im  Stadtbahn-,  Stadt- 
ringbahn- und  Vorortverkehr  ausgeschlossen.  Für  das  in  das 
Schutzcoupee  oder  den  Packwagen  eingestellte  Gepäck  übernimmt 
die  Eisenbahn  keinerlei  Haftpflicht;  der  Reisende  hat  für  die 
Entnahme  des  Gepäcks  aus  dem  Aufbewahrungsraum  auf  der 
Änkunfts-  und  Uebergangsstation  selbst  zu  sorgen. 

14.  Eine  besondere  Anweisung  der  Plätze  in  den  Zügen 
findet  nicht  statt.  Wird  ein  Passagier  mit  einem  Billet  III,  Classe 


in  der  II.  Classe  angetroffen,  so  hat  derselbe  eine  Strafe  von  6  M. 
verwirkt. 


Aus  den  Denkschriften, 

betreffend  die  Herstellung  mehrerer  Eisenbahnen  untergeordneter 

Bedeutung.*) 
Königsberg-Labiau. 

Der  im  Westen  und  Norden  durch  die  Ostsee  und  das 
Kurische  Haff,  im  Osten  und  Süden  durch  die  Tilsit-Insterburger 
und  Insterburg-Königsberger  Eisenbahn  begrenzte,  zwischen  30 
und  40  km  breite  Landstrich  der  Provinz  Ostpreussen,  welcher 
hauptsächlich  den  Landkreis  Königsberg,  die  beiden  Kreise  Labiau 
und  Niederung,  sowie  Theile  der  Kreise  Wehlau  und  Insterburg 
umfasst,  hat  mit  Schienenverbindungen  bisher  nicht  bedacht 
werden  können. 

Durch  die  in  Aussicht  genommene  Bahn  von  Königsberg 
nach  Labiau  soll  zunächst  dem  westlich  vom  Deime-Fluss  bele- 
genen Verkehrsgebiete,  dem  sogenannten  Samlande,  dessen  Ver- 
kehr fast  ausschliesslich  nach  Königsberg  gravitirt,  der  Seitens 
seiner  Bewohner  angestrebte  und  in  zahlreichen  Petitionen  an 
die  Staatsregierung  erbetene  Schienenweg  gewährt  werden.  Bei 
der  Bearbeitung  des  Projects  ist  jedoch  auf  die  Möglichkeit  einer 
etwaigen  späteren  Fortsetzung  der  Bahn  in  der  Richtung  auf 
Tilsit  Rücksicht  genommen,  auch  bei  der  Wahl  und  Ausrüstung 
der  Trace  beobachtet  worden,  dass  dieselbe  in  einer  zur  Vermit- 
telung  des  durchgehenden  Verkehrs  nicht  ungeeigneten  Weise 
herzustellen  sein  wird.  Für  locale  Zwecke  würde  es  genügt 
haben,  die  Bahn  bei  Königsberg  an  die  Ostpreussische  Süil- 
bahn  anzuschliessen;  abgesehen  indess  davon,  dass  letztere  unter 
Privatverwaltung  steht,  erscheint  es  mit  Rücksicht  auf  die 
erwähnte,  demnächstige  Fortsetzung  der  Bahn  nach  Tilsit  und 
die  in  diesem  Falle  auf  derselben  zu  erwartende  Verkehrsstei- 
gerung angezeigt,  schon  Jetzt  den  directen  Anschluss  an  die 
Staatsbabnanlagen  in  Königsberg  in  Aussicht  zu  nehmen,  wenn- 
gleich hierbei  die  mit  erheblichen  Kosten  verbundene  Her- 
stellung einer  festen  üeberbrückung  des  Pregels  nicht  zu  ver- 
meiden ist. 

Demgemäss  zweigt  die  Bahn,  für  welche  in  ihrem  Ausgange 
von  Königsberg  die  Mitbenutzung  des  dortigen  Bahnhofes  der 
Ostbahn  und  der  Ostbahnstrecke  Königsberg-Eydtkuhnen  auf 
eine  Länge  von  4  km  in  Aussicht  genommen  ist,  aus  der  letzteren 
bei  der  neu  anzulegenden  Betriebsstation  Rosenau  ab  und  über- 
schreitet den  Pregel  mittelst  fester,  mit  Schiffsdurchlass  zu  ver- 
sehender Brücke.  In  ihrem  weiteren  Verlauf  durchschneidet  die 
Bahn  den  1051  qkm  grossen,  von  rund  53  000  Menschen  bevöl- 
kerten Landkreis  Königsberg  und  bringt  sodann  den  Kreis  Labiau 
(1  064  qkm,  rund  52  800  Einwohner)  bis  zu  der  an  der  schiffbaren 
Deime,  3  km  von  der  Mündung  derselben  in  das  Kurische  Haff 
belegenen  Kreisstadt  gleichen  Namens  in  seinem  fruchtbarsten 
und  bevölkertsten  Theile  zum  Aufschluss.  Die  Stadt  Labiau 
(rund  4  700  Einwohner)  ist  durch  den  bei  ihr  zusammentreffenden 
Schifffahrtsverkehr  der  Deime,  des  Grossen  Friedrichsgrabens 
und  des  Kurischen  Haffs,  sowie  als  Umschlagsplatz  der  aus  Russ- 
land und  den  nahe  gelegenen  grossen  fiscalischen  Forsten  kom- 
menden Nutzhölzer  für  den  Bahnverkehr  von  Bedeutung.  Sie 
besitzt  zwei  Dampfschneidemühlen  mit  ausgedehntem  Absatz, 
eine  Dampftischlerei,  eine  Dampf-  und  zwei  andere  Bierbraue- 
reien; neben  Ackerbau,  Viehzucht  und  Fischerei  blüht  vorzugs- 
weise das  Schuhmachergewerbe. 

Abgesehen  von  Labiau  ist  die  von  der  Bahn  zu  erschliessende 
Gegend  in  Bezug  auf  Industrie  und  Gewerbthätigkeit  Mangels 

teeigneter  Vorbedingungen  nur  wenig  entwickelt,  dafür  besitzt 
ieselbe  jedoch  einen  ertragsreichen  und  in  guter  Cultur  ste- 
henden Boden.  Derselbe  ermöglicht  einen  regen  Betrieb  der 
Landwirthschaft  und  der  Viehzucht,  deren  den  eigenen  Bedarf 
überschreitenden  Erzeugnisse  bei  den  gegenwärtigen  Communi- 
cationsmittelQ  indess  eine  nicht  so  nutzbringende  Verwerthung 
finden,  wie  dies  bei  dem  Vorhandensein  besserer  Absatz  Verhält- 
nisse möglich  sein  würde.  Die  neue  Schienenverbindung  wird 
das  Absatzgebiet  erweitern  und  gleichzeitig  einen  intensiveren 
Betrieb  der  Landwirthschaft  durch  die  Pflege  der  Zuckerindustne 
ermöglichen,  deren  Betrieb  unter  den  bisherigen  ungünstigen 
Communicationsverhältnissen  trotz  der  für  den  Rübenbau  sehr 
geeigneten  Bodenverhältnisse  sich  nicht  entwickeln  konnte. 

Auch  auf  die  Ertragsfähigkeit  und  bessere  Nutzung  des 
fiscalischen  Domanial-  und  Forstbesitzes,  der  Domäne  Caymen 
und  der  zu  beiden  Seiten  der  Bahn  und  östlich  der  Deime 
belegenen  ausgedehnten  Waldungen  wird  dieselbe  einen  günstigen 
Binfluss  üben.  . 

Das  von  der  Bahn  zu  erschliessende  Verkehrsgebiet  um- 
fasst eine  Fläche  von  etwa  770  qkm  mit  rund  37  0j0  Einwoh- 
nern. Als  hauptsächlichste  Transportartikel  sind  Getreide, 
Hülsenfrüchte,   Kartoffeln,   Spiritus,   Bier,   Vieh,   Wolle,  Holz, 

*)  Anlage  1  zu  dem  in  voriger  Nummer  mitgetheilten  Gesetz- 
entwurf, betr.  Erweiterung  etc.  des  Staatseisenbahnnetzes. 
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Leder,  Holz-  und  Schuhwaaren,  frische  und  geräucherte  Fische 

zu  nennen.  ,       t  ti  i- 

Die  Gesanamtiänge  der  Bahn  betragt  49,5  km,  die  Baulange, 
da  4  km  ältere  Bahnstrecken  mit  benutzt  werden,  45,5  km. 

Das,  ausschliesslich  der  auf  376  000  Jl  veranschlagten,  den 
Interessenten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten,  auf  die 
Herstellung  der  Bahn  staatsseitig  zu  verwendende  Anlagecapital 
beträgt  nach  den  angestellten  Ermittelungen  4  924  000  M  =  rot. 
108  000  ^  pro  Kilometer.  .  v,    •  v. 

Die  Höhe  dieses  Baucapitals  erklart  sich  insbesondere 
dadurch,  dass  in  demselben  ein  Betrag  von  ca.  1500  000  ^ 
für   die  Ausführung  des  Pregelüberganges  vorgesehen  werden 

™"^^^f  iscalisches  Terrain  wird  zu  dem  Bahnbau  voraussichtlich 
nicht  in  Anspruch  genommen  werden. 

Johannisburg  -  Lyck. 

Die  Bahn  hat  die  Bestimmung,  als  Fortsetzung  der  Bahn- 
linie Alienstein  -  Orteisburg  -  Johanoisburg,  zu  deren  Ausführung 
der  Staatsregierung  die  Mittel  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
25.  Februar  1881  bereits  zur  Verfügung  stehen,  auch  dem  öst- 
lichen Theile  des  Masuriscben  Landes  die  bisher  entbehrte 
Schienenverbindung  und  damit  die  Vorbedingungen  zu  einer 
gedeihlicheren  Entwickelung  seiner  industriellen  und  wirthschaft- 
lichen  Thätigkeit  zu  schaffen.  .    . ,,     ,  .     ^  .  , 

Unmittelbar  anschliessend  an  die  Linie  AUenstein  -  Ortels- 
burg  -  Johannisburg  nimmt  die  Bahn  ihren  Ausgang  aus  dem 
Bahnhof  Johannisburg,  durchschneidet  den  in  gutem  Cultur- 
zustande  befindlichen,  bedeutende  Viehzucht  und  Spiritus- 
brennereien aufweisenden  südöstlichen  Theil  des  1  675  akm 
grossen,  von  über  46  600  Einwohnern  bevölkeiten  Kreis 
Johanni'sburg  in  einer  Ausdehnung  von  etwa  40  km  —  dabei  die 
Stadt  Bialla  (rund  1  700  Einwohner)  in  ihr  Verkehrsgebiet 
ziehend  —  und  erschliesst  in  ihrer  weiteren  Fortsetzung  den 
Kreis  Lyck  (1  127  qkm  mit  etwa  51  200  Einwohnern)  in  seinem 
südwestlichen,  gleichfalls  in  gutem  Gulturzustande  befiadlichen 
und  bedeutende  Viehzucht  aufweisenden  Theile. 

Bei  der  Kreisstadt  Lyck  (ungefähr  6  850  Einwohner  mit  be- 
deutenden Leinwandmärkten,  Papiermühle,  Könijjlicher  Domäße) 
erreicht  dieselbe  den  Anschluss  einerseits  an  die  Ostbahnlinie 
Insterburg-Prostken,  andererseits  an  die  Ostpreussische  Südbahn 
in  dem,  beiden  Bahnen  gemeinschaftlich  dienenden  Bahnhofe. 

Die  wirthschaftlichen  Vortheile,  welche  aus  der  Herstellung 
der  bereits  zur  Ausführung  genehmigten  Linie  AUenstein-Ortels- 
burg-Johannisburg  für  das  westliche  Gebiet  Masurens  erwachsen 
und  bei  einer  Fortsetzung  derselben  bis  Lyck  sich  nicht  unerheb- 
lich steigern  werden,  dürfen  auch  von  letzterer  selbst  für  den 
dadurch  zu  erschliessenden  östlichen  District  um  so  mehr  er- 
wartet werden,  als  der  weitere,  auch  in  militärischer  Beziehung 
wichtige  Anschluss  an  das  östliche  Eisenbahnnetz  der  Provinz, 
nicht  nur  dfn  aus  dem  Kreise  Johannisburg  zur  Zeit  vorzugs- 
weise nach  Königsberg  gerichteten  Verkehr  wesentlich  erleichtern, 
sondern  auch  zu  einer  weiteren  Ausdehnung  des  Absatzgebietes 
für  die  landwirthschaftlichen  Erzeugnisse  erheblich  beitragen 
wird. 

Das  durch  die  Bahn  zu  erschliessende  Verkehrsgebiet,  als 
dessen  Ausfuhrartikel  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Kartoffeln,  Vieh, 
Holz  in  bedeutender  Menge  und  Torf  zu  nennen  sind,  umfasst 
eine  Fläche  von  ca.  900  qkm  mit  etwa  26  000  Einwohnern. 

Die  Anlagekosten  der  rot.  56  km  langen  Linie  betragen, 
ausschliesslich  der  auf  284  000  J£  veranschlagten,  von  den  Inter- 
essenten aufzubringenden  Grunderwerbskosten,  4  516  000  Jl  = 
80  600  M  pro  Kilometer  Bahnlänge, 

Der  Werth  des  in  einem  Umfange  von  etwa  6,6  ha  in  An- 
spruch zu  nehmenden  fiscalischen  Terrains  ist  auf  etwa  17  000  M 
zu  veranschlagen  und  in  der  vorstehenden  Summe  nicht  mit 
einbegriffen. 

Hohenstein-Schöneck-Berent. 

Bereits  in  der  Denkschrift  über  die  Herstellung  einer  Eisen- 
bahn untergeordneter  Bedeutung  von  Zollbrück  nach  Bütow  ist 
auf  die  zurückgebliebene  wirtb schaftliche  Entwickelung,  welche 
in  dem  westlich  der  Danziger  Bucht  belegenen,  von  den  zum 
Verwaltungsbezirk  der  Königlichen  Eisenbahndirection  zu  Brom- 
berg gehörenden  Linien  umschlossenen  Landestheil  unter  dem 
bisherigen  Mangel  eines  Scbienenaufschlusses  in  höchst  nach- 
theiliger Weise  hervorgetreten,  hingewiesen  uod  dabei  hervorge- 
hoben worden,  wie  in  jener  Gegend  für  das  Zustandekommen 
einer  Eisenbahn  im  Wege  der  Privatunternehmung  oder  durch 
eigenes  thatkräftiges  Eingreifen  der  Interessenten  jede  Aussicht 
fehle,  und  daher  die  Hülfe  des  Staates  zur  Herbeiführung  einer 
Besserung  jener  Zustände  dringend  geboten  sei.  ,    ,  ,.  , 

Die  Frage,  in  welcher  Weise  die  für  die  wirthschaftlichen 
Verhältnisse  zweckmässigste  Erschliessung  des  betreffenden  Di- 
stricts  zu  ermöglichen  sei,  liess  Anfangs  das  Project  einer  Quer- 
verbindung secundären  Charakters  von  der  Station  Zollbruck 
der  Posen  -  Schneidemühl  -  Stolper  Linie  über  Bütow  und  Bereut 
nach    Dirschau    ins   Auge  fassen.    Eingehende  Ermittelungen, 


bei  welchen  insbesondere  auch  der  Wirthschaftsbetrieb  des 
ganzen  Districtes  und  die  von  ihm  unterhaltenen  Verkehrsbe- 
ziehungen in  den  Bereich  der  Untersuchung  gezogen  wurden, 
Hessen  indess  erkennen,  dass  der  verfolgte  Zweck  des  Auf- 
schlusses der  Kreise  Bütow  und  Bereut  unter  den  gegenwärtigen 
Verhältnissen  und  insbesondere  mit  Rücksicht  auf  die  mit  der 
Provinzialgrenze  zusammenfallende  Scheidung  der  Verkehrsbe- 
Ziehungen  einerseits  in  der  Richtung  nach  Stolp,  andererseits  in ; 
der  Richtung  nach  Danzig  in  der  einfachsten  und  billigstpn 
Weise  durch  Herstellung  secundärer  Stichbahnen  von  Zollbrück 
nach  Bütow  und  von  Hohenstein  nach  Bereut  erreicht  werden 

kann.  .   ,  r  i 

Zum  Bau  der  ersteren  Linie  sind  inzwischen  die  erforder- 
lichen Mittel  der  Staatsregierung  durch  das  Gesetz  vom  25.  Fe- 
bruar 1881  zur  Verfügung  gestellt.  Der  Herstellung  der  anderen 
Linien  soll  nunmehr  näher  getreten  werden. 

Von  der  Dirschau-Danziger  Linie  der  Ostbahn  bei  Hohen- 
stein abzweigend,  bringt  die  Bahn  zunächst  mit  südwestlicher 
Richtung  die  Stadt  Schöneck  (ungefähr  2  650  Einwohner)  m  ihr 
Verkehrsgebiet,  durchzieht,  von  hier  ab  ihren  Lauf  in  westlicher 
Richtung  fortsetzend,  den  1  235  qkm  grossen,  über  46  300  Ein- 
wohner, mehrere  industrielle  Etablissements  (Spiritusbrennereien, 
Bierbrauereien,  Eisengiessereien  und  Maschinenfabriken,  Glas- 
und  Tabakfabrik,  zahlreiche  Mühlen)  aufweisenden  Kreis  Bereut 
in  seinem  nordöstlichen  Theile  und  erreicht  bei  der  gleich- 
namigen Kreisstadt  (rund  4  300  Einwohner)  ihren  Endpunkt.  Von 
der  54,2  km  betragenden  Gesammtlänge  der  Bahn  kommen 
14  km  auf  den  Kreis  Danzig,  während  der  übrige  Theil  ganz  auf 
den  Kreis  Bereut  entfällt. 

Neben  dieser  Linie  sind  zur  Aufschliessung  des  in  Rede 
stehenden  Landestheils  die  beiden  Concurrenzlinien  Praust-Berent 
und  Dirschau-Schöneck-Berent  in  Anregung  gebracht. 

Mit  Rücksicht  auf  die  nach  Danzig  gerichteten  Verkehrs- 
beziehungen des  Kreises  Bereut  stellt  sich  die  ersterwähnte 
Concurrenzlinie  zwar  als  die  directeste  und  kürzeste  Verbindung 
der  Kreisstadt  mit  ihrem  Hauptverkehrsorte  dar,  sie  entspricht 
indess  den  sonstigen  Interessen  des  Kreises,  auf  dessen  möglichst 
ausgedehnte  Erschliessung  Werth  zu  legen,  ist,  insofern  nicht,  als 
sie  bei  wesentlich  veränderter  Richtung  nur  seinen  nördlichsten 
Theil,  dazu  auf  eine  bei  Weitem  kürzere  Länge  als  die  Linie 
Bereut -Hohenstein  zum  Aufschluss  bringen  würde,  die  Stadt 
Schöneck  bei  dieser  Führung  aber  der  Wohlthat  der  zur  Heburig: 
ihrer  Industrie  erhofften  Schienenverbindung  ganz  verlustig, 
gehen  müsste.  Die  ungünstigen  Neigungsverhältnisse  dieser 
Linie  —  ihr  höchster  Punkt  geht  über  den  der  Linie  Hohenstein- 
Berent  um  56  m  hinaus  —  würden  überdies  den  Betrieb  der- 
selben erheblich  erschweren.  Von  der  zweiten  Concurrenzlinie; 
ist  in  Berücksichtigung  dringender  Wünsche  des  Kreises  ßerent.i 
denen  sich  insbesondere  auch  die  Provinzialbehörden  ange- 
schlossen haben.  Abstand  genommen,  um  den  auf  ihr  für  den 
Localverkehr  nach  Danzig  entstehenden  Umweg  von  16  km  zu 
vermeiden. 

Darf  aus  der  Unterstützung  und  Förderung,  welche  dem 
wirthschaftlich  zurückgebliebenen  District  in  endlicher  Befriedi- 
gung der  immer  dringender  hervortretenden  Forderungen  seiner 
unter  den  Folgen  mehrjähriger  schlechter  Ernten  und  der  letzten 
Ueberschwemmung  hart  leidenden  Bewohner  durch  Herstellung 
der  Bahn  gewährt  werden  soll,  eine  Hebung  seines  Wirthschafts- 
betriebes,  Steigerung  der  Production  und  Erweiterung  seines  jetzt 
beschränkten  Absatzgebietes  erwartet  werden,  woraus  gleichzeitig 
eine  günstige  Rückwirkung  auf  den  Transportverkehr  der  an- 
schliessenden Staatsbahn  strecken  resultiren  wird,  so  ist  die  Bahn 
zugleich  auch  für  die  Nutzung  der  fiscalischen  Waldungen  von 
wesentlicher  Bedeutung,  indem  sie  den  mit  einer  Gesammtfläche 
von  6  500  Hectar  im  Kreise  Bereut  gelegenen  Theil  des  Buch- 
berger  Forstreviers  erschliesst  und  für  dessen  Producta  —  etwa 
11000  Festmeter  jährlicher  Einschlag  —  die  Möglichkeit  leichteren 
Absatzes  und  besserer  Verwerthung  schafft.  Auch  für  die 
Domänenverwaltung  bietet  die  Bahn  nicht  unerhebliche  Vor- 
theile, da  die  Ertragsfähigkeit  des  Domänen  Vorwerks  Mailar 
(Kreis  Berent)  und  der  Domäne  Sobbowitz  (Landkreis  Danzig) 
durch  eine  billigere  und  raschere  Heranschaffung  der  Be- 
triebsmaterialien und  vortheilhaftere  Verwerthung  der  Pro- 
ducte  erhöht  und  ein  intensiverer  Wirthschaftsbetrieb  ermöglicht 
werden  wird. 

Der  Kreis  Berent  hat  sich  verpflichtet,  das  gesammtc  zum 
Bahnbau  erforderliche  Terrain,  und  zwar  nicht  nur  das  im  eige- 
nen, sondern  auch  das  im  Landkreise  Danzig  belegene,  zu  be- 
schaffen, da  Seitens  des  letzteren,  bei  der  für  ihn  nur  geringen 
Bedeutung  der  Bahn,  die  Uebernahme  von  Opfern  für  das  Zu- 
standekommen derselben  abgelehnt  worden  ist. 

Das  Anlagecapital  der  Bahn  beträgt  4120  000  M,  so  dass 
nach  Abzug  der  auf  210  000  M  veranschlagten  Grunderwerbs- 
kosten Seitens  des  Staates  noch  3  910  000  =  72  000  pro  km 
aufzuwenden  sind. 

Der  auf  rund  30  000  M  anzunehmende  Werth  des  zur  Bahn- 
anlage mit  etwa  16  ha  erforderlichen  fiscalischen  Terrains  ist  in 
vorstehenden  Summen  nicht  mit  enthalten. 
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Jatznick-Üeckermiinde. 

Der  an  guten  Verkehrswegen  überaus  arme,  sehr  entwicke- 
lungsfähige  Kreis  Ueckermünde  bedarf  nothwendig  einer  Verbes- 
serung seiner  Communicationsmittel.  Die  Vorpommersche  Eisen- 
bahn, obwohl  den  Kreis  in  seinem  südwestlichen  Grenzbezirke 
schneidend,  gewährt  demselben  nur  geringen  Nutzen,  weil  sie 
von  seinen  Productionsstätten  zu  weit  entfernt  liegt.  Die  den 
Kreis  in  nördlicher  Richtung  durchfliessende  Uecker,  welche  2  km 
unterhalb  der  Kreisstadt  gleichen  Namens  in  das  kleine  Haff 
einmündet,  ist  zwar  in  Folge  der  stattgehabten  Canalisirung  als 
Wasserstrasse  nach  den  Küstenorten  nicht  ohne  Bedeutung,  jedoch 
für  den  Verkehr  nach  dem  Binnenlande  wegen  ihrer  im  oberen 
Laufe  nur  beschränkten  Schiffbarkeit  ohne  besonderen  Werth. 
Die  sonst  vorhandenen,  zum  Tbeil  sehr  unvortheilhaft  gelegenen 
Verkehrswege  genügen  dem  Bedürfniss  nur  unvollkommen. 

Durch  eine  von  der  Station  J atznick  der  Vorpommerschen 
Bahn  nach  Ueckermünde  herzustellende  Zweigbahn,  welche  in 
ihrem  Laufe  möglichst  die  grösseren,  nicht  unbedeutenden  Ver- 
kehr unterhaltenden  Ortschaften  des  unteren  üeckerthales  berührt, 
kann  der  Land-  und  Forstwirthschaft,  sowie  der  nicht  unbedeu- 
tenden Industrie  eine  fördersame  Unterstützung  gewährt  und  der 
ganze  District  einer  gedeihlicheren  wirth schaftlichen  Entwicke- 
fung  entgegengeführt  werden. 

Von  dem  Flächeninhalt  des  Kreises  Ueckermünde  (rund 
48  800  Einwohner)  entfällt  mehr  als  die  Hälfte  auf  die  ausge- 
dehnten und  gut  bestandenen  Waldungen,  davon  allein  379  qkm 
auf  die  im  fiscalischen  Besitz  befindlichen  Forsten,  deren  jähr- 
licher Einschlag  im  Durchschnitt  50  000  Festmeter  beträgt.  Die 
Cultur  der  Forsten  und  der  Handel  mit  den  reichen  Erzeugnissen 
derselben  bildet  für  einen  grossen  Theil  der  Bevölkerung  die 
Quelle  des  Erwerbs.  Die  Landwirthschaft  deckt  bei  den  nur  in 
geringem  Umfange  dem  Ackerbau  dienstbaren  Flächen  den  Bedarf 
der  Gegend  an  Bodenfrüchten  nicht,  dagegen  wird  bei  dem  reichen 
Ertrage  der  ausgedehnten  Wiesenniederungen  die  Viehzucht  mit 
Erfolg  betrieben.  Einen  wichtigen  Erwerbszweig  bildet  die  Aus- 
beutung der  reichen  Thonlager  des  Üeckerthales  zur  Ziegelfabri- 
kation. Ueckermünde  mit  seiner  nächsten  Umgebung  fabrizirt 
allein  in  26  Ringöfen  und  einer  nahezu  ebenso  grossen  Zahl  ge- 
wöhnlicher Brennöfen  jährlich  über  55  Millionen  Steine,  welche 
wegen  ihrer  guten  Qualität  sehr  gesucht  sind  und  einen  bedeu- 
tenden Ausfuhrartikel  bilden.  Die  wichtigsten  im  unteren  Uecker- 
thale  von  der  Bahn  berührten  Dörfer  Torgelow  und  Eggesin 
(etwa  2  100  bezw.  1  600  Einwohner)  sind  Centren  des  Holzhandels 
und  durch  ihre  industriellen  Etablissements  (Eisengiessereien, 
Dampfmahl-  und  Dampfschneidemühlen,  Ziegeleien,  Kalkbrenne- 
reien) von  Bedeutung.  Die  Stadt  Ueckermünde  (5  400  Einwohner, 
Sitz  des  Amtsgerichts,  des  Landrathsamts  und  des  Strandamts, 
grosse  Ziegelfabrikation,  Kalkbrennereien,  Eisengiesserei,  Cor- 
rectionsanstalt  für  800  Detinirte,  Irrenanstalt  für  300  Personen) 
betreibt  neben  hervorragendem  Handel  mit  Holz,  Torf  und 
Ziegelsteinen  ausgedehnte  Küstenschifffahrt,  welche  nahezu 
dreissig  Schiffen  —  darunter  ein  Dampfer  —  ausreichende  Be- 
schäftigung gewährt. 

Die  neue  Verbindung  wird  nicht  nur  den  Verkehr  im  All- 
gemeinen erleichtern,  sondern  auch  zur  Erweiterung  des  Absatz- 
gebietes nach  dem  Binnenlande  und  damit  zu  einer  vortheilhaf- 
teren  Verwerthung  der  Landesproducte  beitragen.  Bei  der  günsti- 
gen Wasserverbindung  von  Ueckermünde  nach  der  Ostsee  darf 
ferner  auch  eine  belebende  und  fördernde  Wirkung  der  Bahn  auf 
die  Handelsbeziehungen  des  Binnenlandes  zu  den  seewärts  gele- 
genen Orten  erwartet  werden.  Besondere  Vortheile  stellt  die 
Bahn  für  die  Nutzung  der  ausgedehnten  und,  wie  bereits  oben 
angeführt,  zum  grössten  Theil  im  fiscaliscben  Besitz  befindlichen 
Forsten  in  Aussicht,  deren  reiche  Producte  z.  Z.  nur  ungenügende 
Verwerthung  finden.  Der  neue  Absatzweg  wird  namentlich  eine 
Steigerung  der  Production  von  sogenannten  Halbfabrikaten  (Bret- 
tern, Bohlen,  bearbeiteten  Bau-  und  Schiffshölzern),  welche  zum 
Transport  auf  dem  Wasserwege  wenig  geeignet  sind,  zur  Folge 
haben  und  mit  den  sonst  zum  Versand  gelangenden  Nutzhölzern 
zugleich  lohnende  Transporte  für  die  anschliessenden  Staatsbahn- 
strecken abgeben. 

Die  hauptsächlichsten  Ausfuhrartikel  des  von  der  Bahn  zu 
erscbliessenden  Verkehrsgebiets  (etwa  300  qkm  mit  16  000  Ein- 
wohnern) sind  Holz,  Ziegelsteine,  Kalk,  Cement,  Vieh,  in  gerin- 
geren Mengen  auch  Gusseisenwaaren,  sowie  Fische,  während  für 
die  Einfuhr  neben  den  dem  Bahnverkehr  gewöhnlich  zufallenden 
Kaufmannsgütern,  Kohle,  Coaks  etc.  hier  noch  Getreide,  Kartoffeln 
und  Mühlenfabrikate  in  Betracht  kommen. 

Die  Anlagekosten  der  20,2  km  langen  Bahn  belaufen  sich 
nach  den  angestellten  Ermittelungen  —  ausschliesslich  der  zu 
etwa  42  000  M  anzunehmenden  Kosten  des  den  Interessenten 
obliegenden  Grunderwerbs  —  auf  1  384  000  M  =  pro  Kilometer  etwa 
68  500  M  Nach  Abzug  des  von  den  Interessenten  neben  der  un- 
entgeltlichen Hergabe  des  erforderlichen  Terrains  zu  gewährenden 
Baarzuschusses  von  200  000  ^4  von  welchem  der  Kreis  Uecker- 
münde und  die  Provinss  Pommern  je  die  Hälfte  übernommen 
haben,  sind  als  staatsseitig  aufzuwendendes  Anlagecapital  noch 
1  184  000  M  in  den  Gesetzentwurf  eingestellt. 


Der  auf  etwa  24  000  M  zu  veranschlagende  Werth  des  zum 
Bau  der  Bahn  in  Anspruch  zu  nehmenden  fiscalischen  Terrains 
ist  in  den  vorstehenden  Beträgen  nicht  mit  berücksichtigt. 
(Fortsetzung  folgt.) 


Die  Generaldebatte  des  Etats  im  Preussischen 
Abgeordnetenhause 

gestaltete  sich  zu  einem  umfangreichen  Redekampf  sowohl  über 
den  Eisenbahnetat  als  auch  über  die  Handhabung  der  Eispu- 
bahnver waltung.  An  dem  ersten  Tage  der  Debatte,  dem  30.  Ja- 
nuar, leitete  der  Abg.  Frhr.  v.  Huene,  ein  Mitglied  des  Centrums, 
die  Debatte  auf  die  Fragen  des  Eisenbahnwesens  über,  auf 
welche  wir  das  nachstehende  Referat  über  die  Etatsdebatte  be- 
schränken. 

Abg.  V.  Huene  führte  in  diesem  Theil  seiner  Rede  Fol- 
gendes aus:  „Nun  komme  ich  zu  demjenigen  Etat,  in  welchem  — 
von  meinem  Standpunkt  aus  muss  ich  sagen:  leider  —  der 
Schwerpunkt  des  ganzen  Staatshaushalts  sich  mehr  und  mehr 
hineinlegt.  Das  ist  der  Eisenbahnetat.  Ich  will  heute  durchaus 
keine  Kritik  üben  an  der  eigentlichen  Eisenbahnverwaltung;  dazu 
werden  ja  diejenigen  Herren,  die  sich  mit  diesen  Dingen  speciell 
beschäftigt  haben,  in  den  nächsten  Tagen  noch  sehr  viel  Gele- 
genheit haben.  Ich  will  den  Eisen bahnetat  blos  vom  reinen 
Budgetstandpunkte  aus  betrachten.  Ich  will  mich  fragen:  Was 
bedeuten  die  Zahlen,  die  uns  hier  vorliegen?  was  können  wir 
daraus  für  Resultate  ziehen?  sind  die  Schlüsse  richtig,  welche  die 
Königliche  Staatsregierung  durch  den  Mund  des  Herrn  Finanz- 
ministers uns  hier  gezogen  hat?  Vorweg  möchte  ich  aber  eine 
andere  Sache  erwähnen.  Wir  bekommen  seit  Verstaatlichung  der 
Bahnen  alljährlich  ein  ganzes  Packet  Petitionen  von  Eisenbahn- 
beamten. Auch  jetzt  liegen  dieselben  wieder  vor.  Ich  glaube, 
wir  kommen  darüber  nicht  hinweg,  einmal  wirklich  ganz  gründ- 
lich und  ernstlich  in  diese  Sache  hineinzusteigen  (Sehr  richtig!) 
und  gewissenhaft  abzuwägen,  welche  von  diesen  Ansprüchen  be- 
rechtigt sind,  und  diese  Ansprüche  der  Königlichen  Staatsregie- 
rung mit  allem  Nachdruck  zur  Berücksichtigung  zu  überweisen; 
andererseits  aber  die  etwa  unberechtigten  Ansprüche  hier  vor 
dem  Lande  als  solche  zu  erklären,  damit  man  nicht  sich  falsche 
Hoffnungen  auf  den  Erfolg  von  den  Petitionen  an  das  Abgeord- 
netenhaus mache.  Es  sind  zwei  verschiedene  Richtungen  in  diesen 
Petitionen  vertreten;  einmal  heisst  es,  wir  wollen  feste  Anstel- 
lungen statt  diätarischer  Beschäftigungen.  Das  betrifft  ein  System. 
Einige  Zahlen,  die  ich  mir  erlauben  werde  mitzutheilen,  sind 
dafür  recht  charakteristisch.  Ich  finde  z.  B.  in  der  Uebersicht 
über  das  Jahr  1880/81  bei  der  Magdeburg-Halberstädter  Bahn, 
dass  dort  die  festen  Besoldungen  um  42  000  Jl  sich  verringern, 
die  diätarischen  um  187  000  J/.  sich  vermehren.  Ich  finde  bei  der 
Rheinischen  Bahn  eine  Verminderung  der  festen  Besoldungen  um 
355  000  M,  eine  Vermehrung  der  diätarischen  Besoldungen  des- 
selben Ressorts  um  479  000  M,  und  ebenso  finde  ich  in  dem  neuen 
Etat,  dass  die  Vermehrung  der  festen  Besoldungen  ungefähr  nur 
um  die  Hälfte  gegenüber  der  Vermehrung  der  diätaiischen  Besol- 
dung steigt.  Ich  enthalte  mich  einer  Kritik  der  Sache;  ich  meine 
blos:  das  Factum  liegt  vor,  die  Eisenbahnverwaltung  hat  das 
System,  die  diätarischen  ßefcoldungeu  zu  vermehren,  die  festen 
Besoldungen  zu  vermindern.  Wir  werden  uns  darüber  klar  und 
schlüssig  zu  machen  haben,  ob  wir  in  dieser  Richtung  das  System 
der  Königlichen  Staats regierung  billigen,  oder  sie  bitten  müssen, 
dasselbe  zu  ändern.  Der  zweite  allgemeine  Wunsch  ist  der  der 
Erhöhung  der  Beamten gehälter.  Das  ist  die  Folge  der  Verstaat- 
lichung: so  lange  die  Herren  bei  Privatbahnen  beschäftigt  waren, 
fühlten  sie  sich  blos  angestellt  auf  Grund  von  Privatverträgen, 
jetzt  aber  sind  sie  Staatsbeamte  und  da  fragen  sie  sich  ganz  na- 
türlich :  wie  stehen  wir  gegenüber  anderen  Staatsbeamten,  die 
im  Allgemeinen  die  gleichen  Pflichten,  die  gleiche  Vorbereitung 
und  Ausbildung  haben?  Ueber  alle  diese  Fragen  werden  wir  uns 
eingehend  zu  unterhalten  haben.  Wie  steht  es  nun  mit  der 
finanziellen  Bedeutung  des  Ueberschusses  aus  dem  Jahre  1880/81. 
Der  Herr  Finanzminister  hat  mit  besonderer  Befriedigung  dieses 
Ueberschusses  erwähnt,  zunächst  der  Gesammtsumme  von  28 
Millionen.  Und  da  heisst  es  hier  im  stenographischen  Bericht: 
„Hört!  Hört!  rechts."  Ich  habe  es  ja  auch  gehört  (Heiterkeit) 
und  ich  muss  nur  sagen:  wenn  die  verehrten  Herren  in  zehn 
Jahren  auch  noch  „Hört!  Hört!"  rufen,  um  uns  zu  zeigen:  seht, 
wie  ist  das  vortrefflich,  dass  wir  alle  die  Eisenbahnen  angekauft 
haben,  dann  werde  ich  mich  nicht  etwa  ärgern,  sondern  mich 
ausserordentlich  freuen.  (Abg.  v.  Wedell-Malchow:  Ab- 
warten!) Ja,  Herr  v.  Wedeil,  Sie  sagen  .abwarten",  das  ist  es  ja 
eben,  was  ich  tadle,  dass  die  Herren  nicht  abgewartet  haben. 
(Heiterkeit.)  Wenn  ich  nun,  um  einigermassen  zu  erklären,  woher 
diese  colossalen  Ueberschüsse  kommen,  mir  die  Uebersicht  an- 
sehe, dann  finde  ich,  dass  einmal  bei  manchen  Bahnen  aller- 
dings erhebliche  Mehreinnahmen  sind,  aber  bei  anderen  Bahnen 
z.  B.  der  Hannover-Altenbekener  finde  ich,  dass  sogar  Minder- 
einnahmen vorhanden  sind,  trotzdem  sind  Ueberschüsse  heraus- 
gerechnet.  Das  kommt  daher,  dass  man  weniger  Züge  ansetzt, 
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dass  man  das  Material,  das  vorhanden  war,  benutzt  und  nicht 
eleich  zu  erneuern  brauchte  und  auch  daher,  dass  z.  B.  in  diesem 
Etat  900  000  M  Prioritätenzinsen  als  Ueberschüsse,  als  Minder- 
auseaben  berechnet  sind,  die  doch  dem  Staatsschuldenetat  wieder 
zur  Last  fallen.    Also  die  Zahlen  sind  nicht  alle  so  klar  und 
glatt  wie  sie  im  Etat  erscheinen.    Was  die  Betriebsersgarnisse 
anbetriift,  so  werden  wir  diese  wohl  technisch  noch  naher  zu 
nrüfen  haben,  ich  spreche  hier  nur  von  der  finanziellen  beite. 
ba  sehen  Sie  in  der  Uebersicht  von  1880-81  Seite  71,  dass  allein 
bei  derDirection  zu  Berlin  bei  einem  Gesammtetat  von  1  975  000./«: 
—  ich  nenne  blos  die  runden  Summen  —  sich  unter  der  Ueoer- 
schrift:     „Kosten    der   Erneuerung    bestimmter  Gegenstande 
600  000  Ji  erspart  finden.   Da  muss  man  sich  in  der  Tbat  doch 
wundern,  dass  bei  einem  Etat  beinahe  der  dritte  Theil  erspart 
werden  kann:  da  muss  man  sagen,  es  ist  entweder  der  Ktat  unter 
eanz  falschen  Voraussetzungen  aufgestellt,  oder  die  Verwaltung 
selbst  hat  ihre  Grundsätze,  nach  denen  sie  nunmehr  die  Sache 
handhabt,  gegen  früher  ganz  geändert.    Ich  bin  weit  entternt, 
der  Königlichen  Eisenbahnverwaltung  daraus  einen  Vorwurt  zu 
machen,  wenn  sie  die  vorhandenen  Materialien  benutzt,  wenn  sie 
Wagen  und  Locomotiven  für  die  verstaatlichten  Bahnen  genug 
hatfund  wenn  sie  nun  sagt,  ich  brauche  keine  neuen  Locomotiven 
zu  kaufen,  wir  können  die  vorhandenen  guten  benutzen.  Darüber 
werde  ich  nichts  sagen.    Nur  die  Schlüsse  aus  dieser  Sache  in 
Bezug  auf  unsere  Finanzen  greife  ich  an,  und  was  das  Material 
angeht,  so  glaube  ich,  ist  im  Publicum  die  Frage  ziemlich  allge- 
mein, dass  man  in  Bezug  auf  die  Wagen  manchmal  recht  schlecht 
bestellt  ist.   (Sehr  wahr!)   Im  vergangenen  Frühjahr,  wie  ich 
hierher  fuhr,  bin  ich  in  einem  Wagen  gefahren  auf  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen  Bahn,  in  welchem  man  so  hin-  und  herge- 
worfen wurde,  dass  ich  den  Gedanken  hatte,  den  Wagen  als 
Directions-Dienstwagen   zu  empfehlen  (Heiterkeit).    Was  diese 
Erneuerungsfrage  angeht,  so  glaube  ich  eben   hat  man  in  den 
letzten  Jahren  —  ich  habe  ja  schon  ausdruckhch  hervorgehoben, 
ich  will  es  von  vornherein  nicht  sachlich  tadeln  —  etwas  vom 
Capital  gelebt.   Schon  der  nächste  Etat,  der  uns  jetzt  wrhegt, 
verlangt  im  Titel  17,  der  ja  überall  wiederkehrt,  1  200  m^Jl  mehr 
für  Erneuerung  der  Betriebsmittel  und  ganz  überrascht  hat  mich 
nun  die  Eisen bahnvorlage,  die  wir  vor  wenigen  Tagen  erhalten 
haben.   Da  erfahren  wir,  dass  11  Millionen  nöthig  sind,  um  nun 
einmal  das  Betriebsmaterial  in  richtigen  Stand  zu  setzen.  Ja, 
das  verstehe  ich  nicht,  ich  bin  ja  nicht  eingeweiht  in  die  Bisenbabn- 
verwaltung,  wie  man  Jahre  lang  Minderausgaben  bei  der  Erneue- 
rung machen  kann  und  am  Schluss  von  3  bis  4  Jahren  sagt: 
Jetzt  brauche  ich  zur  Erneuerung  11  Millionen.    Es  ist  mir  das 
um  so  auffallender,  als  in  dem  Etat  der  Eisenbahnverwaltung, 
der  uns  hier  vorliegt,  auf  Seite  378  eine  Berechnung  aulgestellt 
ist  über  die  Rücklage,  welche  dem  zu  erwartenden  Verschleisse 
entsprechen  würde.   Da  ist  herausgerechnet,  dass  der  Verschieiss 
an  Locomotiven  sein  würde  5  031 000        dass  man  aber  wirklich 
blos  eingestellt  hat  zur  Erneuerung  2  176  000  Jl   Bei  den  Wagen 
hat  man  berechnet  den  Verschieiss  auf  5  880  000  Jl,  man  hat  in 
den  Etat  blos  eingesetzt  2  010  000  Jl,  im  Ganzen  werden  bier 
weniger  eingestellt  6  615  000  Jl   Das  macht  mir  wirklich  den  Ein- 
druck, als  ob  wir  alle  Veranlassung  hätten,  diese  11  Millionen 
in's  Ordinarium  zu  setzen,  damit  das  nun  in  Ordnung  kommt, 
und  damit  würde  ja  auch  der  Ueberschuss  von  12  Milhonen,  der 
im  nächsten  Etat  für  die  Eisenbahnverwaltung  berechnet  ift,  voll- 
ständig Verwendung  finden  können.    Also  mit  dem  Hort!  Hort, 
wollen  wir  noch  warten." 

Abg.  von  R  a  u  c  h  h  a  u  p  t,  das  „Schmerzenskind  der  Justiz" 
verlassend  und  sich  „zu  dem  Kinde  unserer  Freude,  zu  dem 
Eisenbahnetat"  sich  wendend,  führt  in  Bezug  darauf  Folgendes 
aus-  „Wenn  man,  wie  wir  auf  der  conservativen  Seite  des  Hauses, 
die  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  nach  schwerem  Kample 
errungen,  so  glauben  wir  über  alle  die  kleinen  Ausstellungen, 
welche  heute  der  Herr  Abgeordnete  von  Huene  gemacht  hat, 
hinwegsehen  zu  können.  Mag  er  sich  doch  zunächst  an  dem 
Resultate  genügen  lassen,  wie  wir  es  bis  jetzt  vor  uns  liegen  haben. 
Schon  im  ersten  Jahre  (1880)  ein  rechnungsmassig  sehr  gunstiger 
Abschluss  und  im  zweiten  Jahre  (1881)  voraussichtlich  nicht 
minder  günstig.  Warum  deshalb  kleinmüthig,  und  tadeln  oder 
zweifeln,  dass  eigentlich  für  die  Staatsbahnverwaitung  wenig 
Lob  daraus  hervorging,  während  letztere  doch  nach  der  fast 
übf  i  einstimmenden  Stimmung  im  Lande  volles  Lob  für  ihre  Ver- 
waltung und  Organisation  verdient.  (Sehr  richtig!  rechts.)  Es 
war  ein  Meisterwerk,  diese  Organisation,  wie  sie  jetzt  dasteht  — 
lesen  Sie  doch  die  Verhandlungen  fast  aller  Parlamente  ausserhalb 
Deutschlands,  mit  Bewunderung  sieht  man  dort  auf  unsere  Staats- 
bahnorganisation, wie  sie  augenblicklich  besteht,  und  man  beneidet 
uns  darum,  und  die  Staattmänner,  welche  von  einer  wirklich 
starken  Staatsidee  durchdrungen  sind,  wie  auch  Gambetta,  haben 
(Jas  Staatsbahn  System  bekanntlich  auf  ihr  Programm  geschrieben. 
Es  tcheint  in  der  That  in  gewissen  liberalen  Kreisen  mit  der 
Staatsidee  überhaupt  etwas  zurückzugehen,  ich  fürchte,  sie  ver- 
gessen darüber  auch  die  grosse  nationale  Idee,  welche  dem 
Staatsbahnbetrieb  überhaupt  erst   seine  Entstehung  verdankt. 


Begnügen  Sie  sich,  wie  gesagt,  doch  mit  den  seitherigen  Erfolgen. 
Die  finanziellen  Ergebnisse  unserer  Staatsbahnverwaltung  haben 
es  überhaupt  erst  möglich  gemacht,   dass   der  Etat   zu  seiner 
Balanzirung  im  vorigen  Jahre  nur   30  Millionen   bedurfte,  in 
diesem  Jahre  aber  in  sich  balanzirt.    Das  ist  noch  lange  nicht 
genug  hervorgehoben  worden.    Ich  muss  dies  nachholen  Die 
Einnahmen   unserer  Eisenbahnen   betrugen  369  Millionen,  die 
Ausgaben  266  Millionen,   dies   giebt   einen  rechnungsmässigen 
Ueberschuss  von  103  Millionen.  Rechnen  Sie  nun  auch  von  diesem  ■ 
Ueberschuss  die  Zinsen  unserer  gesammten  Eisenbahnschuld  von 
p  p  1  500  Millionen  mit  60  Millionen  ab,  so  bleibt  factiscb,  Sie 
mögen  rechnen,  wie  sie  wollen,  ein  Ueberschuss  von  40  Millionen, 
der  in  die  Staatskasse  geflossen  ist.    Dieser  Ueberschuss  bellet 
sich  im  vorigen  Jahre  auf  etwa  30  Millionen.    Mit  diesen  Ueber- 
schüssen  haben  wir  im  Etat  gewirthschaftet  und  in  diesem  Jahre 
denselben  balancirt,  wahrlich  ein  Erfolg,  womit  der  Herr  Finanz- 
minister,  glaube  ich,  alle  Veranlassung  hat,  zufrieden  zu  sein.  Sollten 
es  diejenigen  Parteien  in  diesem  Hause  nicht  sein,  blos  weil  sie 
für  das  Staatsbahnsystem  seither  nicht  eingetreten?  Ich  glaube' 
alle  Parteien  sollten,  wenn  sie  auch  nicht  loben  wollen,  doch  mit 
ihrem  Tadel  vorsichtig  sein.   Das  Land  hat  einmal  diesen  grossen 
Schritt  gethan,  acceptiren  wir  ihn  doch   bestens  seitens  aller 
Parteien.   Anstatt  dessen  sagt  man:  Ja,  diese  ganzen  Eisenbahn- 
einnahmen sind  aber  keine  stetigen,  man  wird  bei  jeder  Krisis  \ 
die  Gefahr  einer  grossen  ünterbilanz  laufen.    Meine  Herren,  ich  ; 
theile  diese  Befürchtung  nicht,  wenn  nur  unsere  Voranschlage 
vorsichtige  bleiben.    Und  dies  ist,  meine  Herren,  auch  in  diesem 
Jahre  der  Fall.   Denn  die  Mehreinnahmen  der  Bahnen  in  diesem 
Jahre  sind  nur  auf  12  Millionen  berechnet,  gerade  soviel,  als 
etwa  von  dem  Ueberschüsse  pro  1880/81  von  28  Mill.  übrig  bleibt, 
wenn  Sie  auch  das  erste  Quartal  von  den  Einnahmen  der  Privat- 
bahnen und  die  nicht  gezahlte  Rente  für  das  überschiessende 
Vierteljahr  1./4.  1881  bis  1./7.  1881  abziehen.    Ja  die  in  Ansatz  1 
gebrachte  Mehreinnahme  von  12  000  000  bleibt  hinter  der  Summe  | 
von  18  000  000,  welche  factiscb  die  Bahnen  im  Jahre  1880/81  naehr  ! 
eingebracht  haben,  noch  um  eine  Million  zurück.   Aber  allerdings  j 
unsere  Freude  ist  etwas  verkünamert  durch  die  neue  Eisenbahn-  ] 
anleihe  von  128  000  000,  welche  uns  gestern  erst  zugegangen  ist.  , 
Denn  abgesehen  von  den  Mitteln,  welche  für  Eisenbahnneubauten 
und  für  die  Legung  zweiter  Geleise  u.  s.  w.  mit  117  Millionen 
gefordert  werden,  findet  sich  für  Vermehrung  der  Betriebsmittel 
ein  Posten  von  11  Millionen,  von  welchem  es  allerdings  zweifel- 
haft ist,  ob  derselbe  in  das  Ordinarium  oder  Extraordinarium 
des  Etats  gehört.    Eine  Vermehrung  der  Betriebsmittel  für  die 
neuen  Bahnstrecken  ist  wohl  selbstverständlich;  dazu  bedarf  es 
keiner  11  Millionen,  aber  für  die  alten  Bahnstrecken,  sollte  ich 
meinen,  dass  eine  Vermehrung  der  Betriebsmittel  aus  den  lau-, 
fenden  Einnahmen  zu  bestreiten  sei.   Ich  bin  deshalb  zweifelhaft, 
ob  die  geforderten  11  Millionen   ganz   durch  die  Anleihe  zu 
bewilligen  und  ob  es  nicht  der  reiflichsten  Ueberlegung  bedürfe, 
die  Mittel  für  Vermehrung  der  Betriebsmittel  im  Etat  zu  erhöhen. 
Wir  werden  ja  darüber  uns  noch  später  weiter  zu  unterhalten 
haben." 

Abg.  Richter  (Berhn)  geht  an  verschiedenen  Stellen 
seiner  zweistündigen  Etatsrede  auf  Eisenbahnverhältnisse  des 
Längeren  ein,  welchen  wir  folgende  Stellen  entnehmen: 
Der  Ueberschuss  ist  das  Paradepferd  der  Finanzen.  Die  24 
Millionen  Mark  mehr  aus  den  verstaatlichten  Eisenbahnen  hangen 
damit  zusammen,  dass  diese  Rechnung  fünf  Quartale  umfasst, 
das  folgt  nicht  gerade  aus  der  Natur  der  Verstaathchung.  Zudem 
hat  das  fünfte  Quartal  keinen  Rentenzahlungstermin,  der  im  De- 
cember  und  Juni  stattfindet.  Das  folgende  Etatsjahr  hat  aber 
für  die  Semesterrenten  nur  Vierteljahrsüberschüsse.  Ueber  die 
Natur  der  Zinsersparnisse  bei  den  Prioritätsschulden  in  Höhe  von 
4  700  000  M.  giebt  der  Etat  keinen  Aufschluss.  Wahrscheinlich 
hängt  auch  diese  Ersparniss  mit  dem  Verhältniss  der  Zinstermme 
zum  fünften  Quartal  zusammen  oder  mit  Finanzoperationen,  die 
mit  dem  Etat  nichts  zu  thun  haben.  Ziehe  ich  den  wirklichen 
Betriebsüberschuss  für  vier  Quartale  in  Betracht,  so  komme  ich 
nur  auf  einen  Ueberschuss  von  6  Millionen  Mark  bei  den  ver- 
staatlichten Privatbahnen;  das  klingt  ganz  anders  als  29  Millionen 
Mark.  Der  Ueberschuss  ist  wesentlich  die  Folge  des  scharfen 
Winters  von  1880,  der  den  Eisenbahnen  durch  Unterbrechung 
der  Schifffahrt  günstigen  Conjunctur.  Sodann  hat  eine  veränderte 
Buchführung  Platz  gegriffen,  indem  man  jetzt  bei  Verwendung 
alter  Materialien  zu  Erneuerungen  deren  Werth  in  Einnahme 
stellte.  Bei  den  alten  Staatsbahnen  ist  pro  1880—81  ein  Ueber- 
schuss von  3  000  000  Jl  vermerkt,  aber  bei  den  Mehroinnahinen 
aus  dem  Verkauf  alter  Materialien  allein  1400  000  Jl,  bei  den 
Erneuerungen  eine  Ersparniss  von  300  000  Jl,  so  dass  nur  ein 
wirkhches  Plus  von  1 400  000  Jl  übrig  bleibt,  nicht  einmal  so  viel, 
als  der  Staat  aus  seiner  Betheiligung  an  Privatbahnen  erhalt. 
Was  den  vorher  bemerkten  Mehrüberschuss  bei  den  verstaathchten 
Privatbahnen  von  6  000  000  Jl.  betrifft,  so  bemerke  ich,  dass  die 
Privatbahnen  in  dem  Jahre  nach  ihrer  Verstaathchung  gerade 
6  000  000  Jt.  weniger  für  Erneuerung  ausgegeben  hatten,  als  in 
dem  Vorjahre  die  Privatdirectionen  ihren  Erneuerungsfonds  zu- 
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führen  mussten.  Kann  überhaupt,  selbst  wenn  der  Ueberschuss 
von  29  000  000  Ji.  eine  andere  Natur  hätte,  von  dem  Jahre 
1880 — 81  als  einem  Ueberschussjahre  gesprochen  werden,  gegen- 
über der  Thatsache,  dass  dasselbe  zur  Bilanzirung  eine  Anleihe 
■von  38  000  000  Jt.  brauchte?  Die  Regierung  hat  nicht  genügend 
aufgeklärt,  warum  man  nicht  lieber  29  000  000  J(.  weniger  Anleihe 
aufgenommen  hat,  anstatt  hier  m,it  einem  Ueberschusse  zu  para- 
diren,  zumal  noch  44  000  000  ./^  Restausgaben  bei  den  einmaligen 
Fonds  in  das  nächste  Jahr  übergegangen  sind.  Freilich  würde  es 
ganz  anders  klingen ,  wenn  man  in  Ermangelung  des  Ueber- 
schusses  von  1880—81  pro  1882—83  wiederum  eine  Anleihe  auf- 
nehmen müsste  und  nur  darauf  hinweisen  könnte,  dass  man 
pro  1880—81  mit  9  000  000  M.  ausgekommen  wäre  ....  Vielleicht 
rühmt  man  dem  Etat  noch  nach,  dass  das  Extraordinarium  gegen 
das  Vorjahr  um  &  Millionen  geringer  ist.  Die  Verminderung  ist 
beim  Extraordinarium  des  Eisenbaimetats  entstanden.  Aber  der 
hinkende  Bote  ist  in  Form  der  Eisenbahnanleihe  hintennach  ge- 
kommen, für  Zwecke,  welche  sonst  im  Extraordinarium  des  Etats 
vorgesehen  waren.  Die  grossen  Bahnhofsumbauten  werden  jetzt 
auf  das  Conto  einer  Staatseisenbahnanleihe  gebracht.  Es  handelt 
sich  auch  hier  nur  um  eine  veränderte  Buchführung.  Hätte  man 
übrigens  gewusst  bei  der  Verstaatlichung,  dass  sofort  auf  der 
linken  Rheinseite  so  grosse  Bahnhofsumbauten  nothwendig  wür- 
den, so  würde  Mancher  die  Rentabihtät  des  Ankaufs  jener  Privat- 
bahnen anders  beurtheilt  hab<  n.  Die  üebertragung  der  Eisen- 
bahnanleihe auf  ein  besonderes  Gesetz  hat  aber  auch  noch  eine 
sachliche  Bedeutung.  Die  Ausgaben  für  solche  Bauten  sollen  für 
jedes  Jahr  besonders  auf  den  Etat  gebracht  werden.  Letzteres 
hat  der  Finanzminister  im  Reichstage  für  selbstverständlich  ge- 
halten bei  der  Vorlage  über  den  Umbau  des  Hamburger  Frei- 
hafens. Da  die  Verfassung  für  Preu?sen  wie  für  das  Reich  ebenso 
vorschreibt,  dass  alle  Ausgaben  für  jedes  Jahr  auf  den  Etat 
gebracht  werden,  so  frage  ich,  hält  der  Herr  Minister  diese  Eta- 
tisirung  der  Anleiheraten  auch  für  ebenso  selbstverständlich? 
Ich  muss  die  Aufmerksamkeit  des  Hauses  darauf  lenken,  dass 
man  hier  für  eine  Reihe  grosser  Eisenbahnumbauten  unser  Etats- 
recht  durchbrechen  will,  wie  leider  schon  bisher  die  Praxis  be- 
standen hat,  bei  fcsenbahnneubauten  die  jährlichen  Bauraten 
nicht  auf  den  Etat  zu  bringen,  sondern  sich  ein-  für  allemal  be- 
willigen zu  lassen.  Das  Anleihegesetz  sicheit  nur  jährliche 
Rechenschaftslegung  zu.  Aber  nicht  blosse  Kenntnissnahme,  son- 
dern jährliche  Bewilligung  ist  unser  Recht.  Vor  der  Verstaat- 
lichung sprach  man  von  der  Vergeudung  des  Anlagecapitals 
durch  die  Privatverwaltung  und  mit  welcher  Capitalersparniss 
der  Staat  würde  wirtbschaften  können.  Jetzt  werden  umgekehrt 
neue  Capitalaufwendungen  vom  Staate  gerade  für  die  eben  ver- 
staatlichten Privatbahnen  verlangt.  Der  grosse  einheitliche 
Wagenpark  sollte  Ersparnisse  von  Betriebsmitteln  ermöglichen. 
Umgekehrt  werden  jetzt  für  U  Millionen  neue  Waggons  verlangt. 
Als  wir  früher  auf  die  Anlegung  eines  Erneuerungsfonds  für 
Waggons  hinwiesen,  hiess  es,  die  Erneuerung  sei  noch  nicht 
nothwendig,  weil  die  Waggons  noch  nicht  nothwendig  seien.  Jetzt 
kommt  eine  Anleihe  für  diesen  Zweck.  Als  Paradepferd  reitet 
Herr  v.  Rauchbaupt  noch  den  Mehrüberschuss  aus  den  Eisen- 
bahnen im  Jahre  1882 — 83  von  13  Millionen.  Der  Finanzminister 
findet  darin  eine  Rechtfertigung  seiner  Eisenbahnpolitik.  Mehr 
als  zur  Hälfte  ist  aber  dieser  Ueberschuss  einfach  dadurch  ent- 
standen, dass  man  die  Renten  an  die  früheren  Actionäre  bei 
Köln-Minden  und  Magdeburg-Halberstadt  jetzt  gegen  Staatspa- 
piere umtauscht.  Die  Ausgabe  erscheint  nun  zwar  nicht  mehr 
auf  dem  Eisenbahnetat,  dafür  aber  in  gleicher  Höhe  auf  dem 
Schuldenetat.  Auf  diese  Weise  kann  man  leicht  grosse  Ueber- 
schüsse  hervorbringen,  wenn  man  z.  B.  sämmtliche  Zinsen  für 
Eisenbahnobligationen  vom  Eisenbahnetat  ausscheiden  und  auf 
den  Schuldenetat  übertragen  wollte.  Nachher  bei  Besprechung 
des  Schuldenetats  weist  der  Finanzminister  warnend  auf  die 
Steigerung  des  Schuldenetats  um  6  Millionen  hin.  Er  hätte  sich 
beim  Eisenbahnetat  die  Freude  und  beim  Schuldenetat  die 
Trauer  ersparen  können,  wenn  er  nur  erkannt  hätte,  dass  die 
6  Millionen  Ueberschüsse  bei  den  Eisenbahnen  und  die  6  Mil- 
lionen Deficit  bei  den  Schulden  gleichbedeutend  sind.  Nur  verän- 
derte Buchung  hat  also  den  Herrn  Finanzminister  zu  seinem 
Irrthum  veranlasst.  Der  wirkliche  Mehrüberschuss  aus  dem  Be- 
trage der  Eisenbahnen  beträgt  im  neuen  Etatsjahre  nur 
5  069  000  Ji,  Dem  steht  aber  gegenüber  eine  um  48  Kilometer 
vermehrte  Eisenbahnlänge,  welche  wiederum  zu  einer  Steigerung 
der  Zinsen  der  Staatsschuld  im  Schuldenetat  geführt  hat.  Für 
die  bisherige  Betriebslänge  beträgt  der  Ueberschuss  nach  Abzug 
von  300  000  Jl  Plus  Pensionen  für  Eisenbahnbeamte,  welche 
beim  Finanzministerium  gebucht  sind,  nur  drei  Millionen  Mark. 
Drei  Millionen  Mark  mehr  Ueberschuss  bei  einem  Etat  von  360 
Millionen!  Ob  dieser  sich  erfüllt,  hängt  z.  B.  davon  ab,  ob  es  im 
Etatsjahr  mehr  odtr  weniger  friert  und  die  Flussschifffahrt  da- 
nach stärker  mit  den  Eisenbahnen  concurrirt.  Die  Verwaltung 
giebt  übrigens  selbst  zu,  dass  sie  auch  in  diesem  Jahre  3  Mil- 
lionon  Mark  weniger  für  Erneuerungen  verwendet,  als  der  Betrieb 
die  Wert  he  verringert.  Recht  kümmerlich  sind  die  finanziellen 
Ergebnisse  der  Eisenbahnverstaatlichung.    Müsstcn   die  Staats- 


bahnen gleich  den  früheren  Privatbahnen  Rücklagen  für  die 
Brneuerungsfonds  machen  und  die  Obligationen  amortisiren,  so 
würde  bei  richtiger  Buchführung  sich  vielleicht  ein  Deficit  heraus- 
stellen, abgesehen  davon,  dass  das  Risiko  der  schwankenden 
Erträge  jetzt  unserer  ganzen  Finanzlage  eine  unsichere  Grund- 
lage giebt.  Von  den  Segnungen  der  Verstaatlichuogen  für  den 
Verkehr  spricht  zwar  die  Regierung  selbst  sehr  viel,  desto  weni- 
ger aber  das  Publicum.  Herr  Camphausen  sagte  im  Herrenhause 
nicht  mit  Unrecht,  dass  erst  nach  10—12  Jahren  die  Nachtheile 
der  Verstaatlichung  vollständig  hervortreten  würden.  Bei  unver- 
änderten Verhältnissen  geht  der  Betrieb  wie  bisher  fort.  Verän- 
derte Conjuncturen  erst  machen  die  Probe  darauf,  wie  ihnen  die 
Staatsbehörden  zu  folgen  verstehen.  In  Rheioland-Westfalen 
haben  die  verstaatlichten  Bahnen  in  diesem  Herbst  die  Probe 
sehr  schlecht  bestanden.  Ein  regierungsfreundliches  Blatt,  die 
„Köln.  Ztg.",  schreibt  angesichts  des  Wagenmangels,  dass  die 
Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  bei  der  Industrie  nicht  so 
warme  Unterstützung  gefunden  hätte,  wenn  man  die  unheilvollen 
Erscheinungen  geahnt  hätte.  Die  Zechen  mussten  die  Förderung, 
die  Eisenwerke  den  Betrieb  zeitweise  einstellen.  Seit  der  Zeit 
nach  dem  Französischen  Kriege  hatte  man  solche  Calamität  nicht 
erlebt.  Spiner  Zeit  habe  ich  als  Folge  des  grossen  einheitlichen 
Wagenparkes  vorausgesagt,  dass  man  alsdann  vielleicht  unter 
den  fahrenden  Wagen  mehr  beladene  haben  würde,  aber  desto 
mehr  leere  Wagen  im  Schuppen  brauchte.  Je  weiter  von  der 
Absendungsstation  der  Wagen  dirigirt  werden  kann,  desto  mehr 
braucht  erstere  Wagen  zur  weiteren  Verfügung  im  Schuppen. 
Die  Oberschlesische  Bahn  hatte  in  diesem  Herbste  Wagen  genug 
für  sich.  Als  sie  Kohlen  abfahren  wollte,  fuhren  ihre  Wagen 
aber  gerade  anderwärts  Rüben.  Die  Potsdamer  Bahn  hatte  für 
ihren  Bedarf  auch  Wagen  genug,  musste  aber  im  H  rbst  die 
Entladungsfristen  abkürzen  aus  Wagenmangel.  Um  die  Wagen  in 
Schuppen  zu  verwahren,  werden  jetzt  11  Millionen  für  neue 
Waggons  verlangt.  Wo  bleiben  denn  nach  dieser  Aufwendung 
die  finanziellen  Vortheile  des  einheitlichen  Wagenparks?  Eine 
Ironie  des  Schicksals  hat  gerade  die  eifrigsten  Freunde  der 
Wirthschaftspolitik  des  Kanzlers  unter  diesem  Wagenmaugel  am 
meisten  leiden  lassen.  Ein  officiöser  Artikel  der  „Nordd.  AUg.  Ztg." 
bedeutet  die  Beschwerdeführer,  das  verkebrtreibende  Publicum 
möchte  seine  Ansprüche  in  massvollen  Grenzen  halten.  Ein  offi- 
ciöser Artikel  der  „Zeitung  für  Eisenbahnverwaltungen''  führte 
aus,  die  Kohlenzechen  seien  unter  der  lebhaften  Concurrenz  der 
früheren  Privatbahnen  verwöhnt  worden,  habe  die  eine  Eisen- 
bahnverwaltung nicht  ganz  nach  Wunsch  bedient,  so  habe  es  die 
andere  gethan.  So  seien  die  jetzigen  ungesunden  Verhältnisse 
einer  hinsichtlich  der  Eisenbahnbedienung  verwöhnten  Privat- 
industrie entstanden.  Angesichts  dessen  und  der  zweifelhaften 
finanziellen  Ergebnisse  laden  Diejenigen,  welche  jetzt  in  der  Ver- 
staatlichung fortfahren,  eine  viel  grössere  Verantwortung  auf  sich, 
als  Diejenigen,  die  mit  der  Verstaatlichung  vor  einigen  Jahren 
begannen.  Werden  die  neuen  Verstaatlichungsproiecte  genehmigt, 
so  muss  dieser  Etat  Nachträge  erhalten,  welche  vielleicht  wiederum 
die  ganze  Verwaltung  anders  gestalten.  Ueberhaupt  lässt  sich 
die  wirkliche  Finanzlage  angesichts  aller  dieser  Uebergangsver- 
hältnisse  gar  nicht  mehr  übersehen.  Schon  jetzt  ist  das  Abge- 
ordnetenhaus nicht  mehr  im  Stande,  die  Eisenbahnverwaltuog 
in  ihrem  bisherigen  Umfange  zu  controliren.  Wer  kann  alle 
diese  Drucksachen  auch  nur  lesen.  Zur  Prüfung  wäre  ein  neues 
Eisenbahnparlament  mit  Eisenbahncommissionen  nöthig,  wollte 
man  dergleichen  organisiren,  dann  würde  man  wiederum  beson- 
dere Interessenvertretungen  im  Gegensatz  zum  allgemeinen  Staats- 
interesse construiren  ....  Ich  halte  eine  Prüfung  der  Lage  dpr 
Eisenbahnbeamten  in  diesem  Jahre  für  durchaus  nothwendig. 
ÜDser  Antrag  aus  dem  Reichstag  lässt  ja  nach  Ersparung  der 
Anleihe  jetzt  dem  Finanzminister  eine  Million  übrig.  So  viel 
Unzufriedenheit,  wie  jetzt  unter  den  Eisenbahnbeamten  besteht, 
habe  ich  überhaupt  in  Beamtenkreisen  noch  nicht  erlebt.  Die 
Unzufriedenheit  scheint  mit  der  Zunahme  der  Verstaatlichung 
roch  zu  wachsen.  Die  Staatsregierung  hat  den  allerschlimmsten 
Weg  eingeschlagen,  dieser  Unzufriedenheit  zu  begegnen.  Sie  hat 
einzelnen  Beamten,  die  Petitionen  unter  ihren  CoUegen  arrangiren 
wollten  für  das  Abgeordnetenhaus,  deshalb  den  Dienst  gekündigt. 
Einzelne  Betriebsämter  haben  sämmtliche  Beamten  verwarnt,  bei 
Strafe  der  Disciplinaruntersuchung  und  Entlassung  solche  Peti- 
tionen zu  unterzeichnen.  Diese  Beschränkung  des  Petitionsrechts 
der  Beamten  verdient  meines  Erachtens  noch  eine  gründlichere 
Erörterung,  als  sie  im  Rahmen  der  allgemeinen  Etatsdebatte  mög- 
lich ist.  Ich  beschränke  mich  daher  vorläufig  darauf,  den  Gegen- 
stand nur  anzumerken.  Auch  die  Weihnachtsgratificationen  hat 
man  allen  Beamten  vorenthalten,  welche  Petitionen  an  dies  Haus 
unterzeichnet  haben.  Dadurch  ist  die  Flamme  der  Unzufrieden- 
heit erst  recht  emporgelodert.  Das  Gefühl  des  erlittenen  Unrechts 
ist  noch  lebendiger  geworden.  Wir  erfahren  trotz  aller  Ein- 
schüchterungen doch  Alles  von  den  Beamten,  was  sie  uns  mit- 
theilen wollen.  Man  kann  kaum  über  Land  fahren,  ohne  überall 
Beschwerden  zu  hören.  Während  man  derart  auf  der  einen  Seite 
zu  verhindern  sucht,  dass  unter  den  Beamten  Petitionen  circu- 
liren,  welche  ihr  eigenstes  Recht  betreffen,  lassen  die  Vorgesetzt' ii 
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auf  der  anderen  Seite  unter  den  Untergebenen  Listen  circuhren 
welche  mit  dem  Dienst  nicht  das  Mindeste  zu  thun  haben  Auf 
den  Babnbofsrestaurationen  besei  igt  man  die  hberalen  Blatter 
Seit  Anfang  dieses  Jahres  ist  die  „Hagejier  Zeitung' ,  das  bei 
Sem  verbreitetste  Blatt  in  Hagen,  welches  in  Hagen  m  jedem 
Hausr  gehalten  wird,  von  der  Liste  der  in  den  Kreisen  Hagen- 
iSa-Iserlohn  zur  Insertion  zulässigen  Blätter  gestrichen  worden. 
Die  Behörden  haben    ihr  die  bezahlten  Inserate  entzogen,  die 
Rheinische  Bahn  unmittelbar  nach  der  Verstaatlichung    Ja  selbst 
die   neuen  Fahrpläne  sind  der  Zeitung  in  diesem  Jahre  nicht 
mehr  beigelegt  worden,  obwohl  sich  die  Zeitung  so  wie  immer, 
ruch  in  dieslm  Jahre  zur  kostenlosen  Beilage  erboten  hat.  Das 
Berliner  Tageblatt"  führt  dieselbe  Beschwerde.  Die  Eisenbahnen 
'sollen  dem  öffentlichen  Verkehr  dienen,  und  je  mehr  sie  ihre 
Fahrpläne  bekannt  machen ,  desto  rentabler  werden  die  Eisen- 
bahnen.  Die  politische  Richtung  des  Mmisteriums  zu  vertreten, 
wird  selbst  in  dem  Königlichen  Erlass  nur  als  An  gabe  einer  be- 
stimmten Beamtenklasse  bezeichnet.    Hier  handelt  es  sich  n  cht 
um  eine  solche,  sondern  um  eine  rein  technische  Verwaltung. 
In  all  diesen  Einzelheiten  begegnen  wir  einem  System,  die  Eisen- 
bahnverwaltungen  dienstbar  zu  machen  augenblicklichen  politi- 
schen Parteirichtungen,  die  unabhängige  Gesinnung  zu  beein- 
flussen, kurzum,  auf  das  alte  System  zurückzugreifen  von  Zucker- 
brod und  Peitsche  nach  dem  alten  Gerlach'schen  Recept.  Früher 
sprachen  gegen  die  Verstaatlichung  das  finanzielle  Risico  und  die 
Schädigung  für  die  Entwickelung  des  "ferkehrs.^  Wer  sich  jetzt 
auf  weiterl Verstaatlichungen  einlassen  will,  hat  sich  zuTergegen- 
wärtigen,  dass  er   damit%uch  in  politischer  Beziehung  einem 
System  weiteren  Raum  giebt,  das  darauf  abzielt,  das  bescheidene 
Sfass  an  politischen  Rechten  und  Freiheiten,  welches  wir  im  Volke 
noch  haben,  zu  gefährden  und  zu  beeinträchtigen  . 

der  öffentlichen  Arbeiten 


Demnächst  nahm  der  Minister 
Maybach,  wie  folgt,  das  Vfort:  .  ,      ,  i. 

Bei  äer  vorgerückten  Stunde  wäre  es  zuviel  verlangt,  wenn 
ich  noch  ausführlich  auf  alles  das,  was  heute  gegen  mein  Ressort 
ausgesprochen  ist,  mich  erklären  wollte.  Ich  werde  zunächst  nur 
einige  wenige  Punkte  herausgreifen  und  das  übrige  mir  für  m orgeln 
vorbehalten  Ich  fühle  insbesondere  das  ßedurfniss,  einen  Paukt 
vorwegzunehmen,  der  bereits  im  Reichstag  erörtert  worden  ist,  und 
heute  wieder  mit  einer  gewissen  Erregtheit  vorgebracht  wurde. 
Dort  ist  zur  Sprache  gebracht,  dass  das  Petitionsrecht  der  Eisen- 
bahnbeamten von  der  Regierung  verfassungswidrig  beschrankt 
werde  Ich  war  leider  nicht  anwesend,  konnte  nicht  anwesend 
sein  aber  auch  nicht  erwarten,  dass  ein  solcher  Vorwurf  gegen 
die  '  Preussische  Staatsregierung  im  Reichstag  ausgesprochen 
werden  würde;  denn  der  Reichstag  einen  solchen  Vor- 

wurf nach  meiner  Auffassung  nicht  die  Stelle     Wie  wurde  es 
sich  wohl  ausnehmen,  wenn  Sie  dort  einen  solchen  Vorwurf  gegen 
einen  Sächsischen  oder  Württembergischen  Minister  hatten  aus- 
sprechen wollen?  und  doch  lag  die  Sache  für  uns  genau  so. 
Das  Reich  hat  verfassungsmässig  die  Gesetzgebung  und  die  Aut- 
sicht über  das  Eisenbahnwesen   im  Interesse  des  allgemeinen 
Verkehrs  und  der  Landesvertbeidigung,  das  übrige  bleibt  ein 
internum  des  Einzelstaates  und  ich  weise  deshalb  einen  solchen 
Vorwurf  an  iener  Stelle  zurück.    Hier  werde  ich  antworten  und 
zwar  antworten  so,  wie  die  Sache  es  verdient.    Ich  bezeichne  es 
als   unrichtig,  dass    das  Petitionsrecht  irgend    eines  Beamten 
meines  Ressorts  verschränkt  sei.     Was  sagt  denn  die  Verfassung 
im  Art.  32?  Sie  sagt:  „Das  Petitionsrecht  steht  allen  Preussen  zu. 
Petitionen    unter    einem  Gesammtnamen    sind   nur  Behörden 
und  Corporationen  gestattet."    Wäre  das  Petitioniren  im  Allge- 
meinen in  meinem  Ressort  untersagt,  so  wurden  Sie  nicht  hier 
im  Hause  so  viel  Petitionen  erhalten,  wie  wir  sie  Ihrer  Wirksam- 
keit wesentlich  mit  verdanken.   Es  ist  solches  eben  nicht  unter- 
sagt und  wenn  ich  auch  nicht  sagen  kann,  dass  mich  Massen- 
petitionen   angenehm    berühren ,    wenn    sie    an    dieses  Haus 
kommen,   ebensowenig    wie    sie   meinen  Herrn  Amtsvorganger 
angenehm  berührt  haben,  so  habe  ich  mich  doch  nicht  veranlasst 
gesehen,  diesen  Weg  zu  beschränken.    Sie  werden,  wenn  Ihnen 
das  Vergnügen  macht,  derartige  Petitionen  noch  in  grosser  Menge 
bekommen.    Ist  denn  aber  das  Haus  in  der  Lage,  über  das,  was 
in  den  Petitionen  gesagt  ist,  sich  materiell  schon  aussprechen  zu 
können?    Alles,  was  vorgetragen  ist.  insbesondere  über  die  Be- 
schränkung des  Petitionsrechts  und  über  die  Einleitung  von  Dis- 
ziplinaruntersuchungen ist  noch  nicht  in  die  Centrahnstanz  ge- 
langt; ich  glaube  doch,  dass  es  richtig  ist,  den  Instanzenzug_  mne 
zu  halten  und  dann  erst  darüber  zu  sprechen.   Ich  habe  über- 
haupt nicht  verstanden,  woher  diese  Erregtheit.    Es  ist  speciell 
gesagt  worden,  es  sei  verboten,  CoUectivpetitionen  einzureichen. 
Gewiss,  meine  Herren,  das  ist  ein  alter  Grundsatz  bei  der  Eisen- 
bahnverwaltung,  der  durch  meinen  Herrn  Amtsvorganger  noch 
speciell  im  Jahre  1877  eingeschärft  worden  ist,  ein  Grundsatz, 
den  ich  für  vollkommen  richtig  halte,  d.  h.  für  die  Verwaltung. 
Wenn  Beamte  Beschwerden  vorzubringen  haben,  so  ist  es  nach 
meiner  Auffassung  richtig  und  völlig  ausreichend,  dass  sie  sich  per- 
sönlich an  ihre  vorgesetzte  Behörde  wenden;  es  ist  aber  nicht 
in  der  Ordnung,  mit  Massenpetitionen  aufzutreten,  um  damit 


einen  gewissen  Druck  auf  die  Verwaltung  zu  üben,  da  auch  die 
Vorberlitung  für  derartige  Massenpetitionen  mit  der  Ordnung  des 
Dienstes  wie  sie  der  Eisenbahndienst  ganz  speciell  verlangt,  nicht 
vereinbar  ist.  Meine  Herren,  im  Eisenbahndienst  muss  eine  mili- 
tärische Disciplin  herrschen,  und  wenn  die  nicht  wäre,  wurden 
wir  sehr  bald  die  Beförderung  auf  den  Eisenbahnen  den  schwersten 
Gefahren  ausgesetzt  sehen.  Diejenigen,  welche  es  unternehmen 
Siese  Disciplin  zu  lockern,  übernehmen  eine  yerantwor  hchkeit, 
die  sie  gar  nicht  tragen  können.  Ich  für  meinen  Theil  werde, 
so  lange  ich  die  Ehre  habe,  an  dieser  Stelle  zu  stehen  allen 
Versuchen,  die  Disciplin  zu  lockern,  mit  den  Mitteln,  welche  mir 
die  Gesetze  an  die  Hand  geben,  entgegentreten.  rr-  . 

Und  nun,  meine  Herren,  der  grosse  Larm  über  die  Konigs- 
bereer  Affaire.  Ich  bin  in  der  Lage,  Ihnen  doch  etwas  ausfuhr- 
licher die  Sache  mittheilen  zu  können.  Nicht  wegen  der  jilin- 
reichung  einer  Petition  beim  Abgeordnetenhause  ist  eine  form- 
liche Disciplinaruntersuchung  auf  Grund  des  Gese  zes  vom  Jahre 
1852  eingeleitet  worden;  nein,  meine  Herren,  sondern  wegen  der 
Agitation,  die  vorhergegangen  ist,  und  wegen  eines  Aufrufs 
unerhörter  beinahe  revolutionärer  Natur. 

Ich  werde  Ihnen  die  bezeichnendsten  Stellen  aus  dem 
Aufruf  vorlesen,  damit  Sie  erkennen,  was  man  von  jener  Seite, 
die  das  in  Scene  gesetzt  hat,  für  erlaubt  halt    Es  beisst: 

Königsberg  im  Augast  188L 
An  sämmtliche  Stationsaufseher,  Stationsassistenten  und  Stations- 
diätare des  Betriebsamtsbezirks.  _ 

Es  ist  durch  die  ganze  Monarchie  gegangen 
Collegen!  Jahre  lang  haben  wir  vergeblich  gebottt  und 
geharrt,  dass  unsere  Lage  eine  bessere  werden  mochte  - 
Jahre  lang  haben  wir  den  Druck,  der  auf  uns  lastet,  geduldig 
und  ohne  Murren  getragen.  -  Jahre  lang  sind  wir  mit  Ver- 
sprechungen hingehalten  worden,  um  keine  derselben  m 
Erfüllung  gehen  zu  sehen.  c  t 

Jetzt  endlich  -  nach  langer,  langer  Zeit,  ist  das  Selbst- 
gefühl in  uns  wachgerüttelt,  wir  sind  aus  unserer  phlegmatischen 
Ruhe  aufgeschreckt  worden. 

In  einer  vor  nicht  langer  Zeit  stattgefundenen  Sitzung, 
in  welcher  die  sämmtlichen  hiesigen  Collegen  versammelt 
waren,  wurde  beschlossen,  eine  Petition  und  Denkschritt,  an 
welcher  sich  sämmtliche  Collegen  der  Staatsbahnen  betheiligen 
sollen,  an  das  Haus  der  Abgeordneten  zu  richten,  um  dann 
unsere  berechtigten  Wünsche  auszusprechen.' 
Manche  von  diesen  Wünschen  sind  ja  vollkommen  berechtigt, 
und  wenn  man  nur  damit  an  die  richtige  Stelle  gegangen  wäre, 
so  würde  man  auch  Entgegenkommen  gefunden  haben,  denn  ich 
wiederhole,    es    hat   Niemand    ein   grösseres   Interesse  daran, 
berechtigte  Ansprüche   der  Beamten   zu   befriedigen,   als  die 
VerwaUun^g^_sdbst^^  weiter,  dass  jeder  1  J&  Gebühren  entrichten 
solle  um  den  Rechtsanwalt  u.  s.  w.  zu  bezahlen  und  dann  weiter: 
'    In  dieser  Beziehung  haben  wir  es  nun  so  gehandhabt,  dass 
am  Sitze  eines  jeden  Betriebsamts  ein  Stationsbeamter  als 
Vertrauensmann  designirt  wurde,  der  eine  Liste  sammtlicher 
Collegen   des  Betriebsamtsbezirks  —  die  namentliche  Liste 
ist  ia  leicht  von  dem  Perscnalsecretär  des  Betriebsamts  oder 
aus   der  Betriebskasse   unter   irgend   einem  Vorwande  zu 
erlangen  -  anfertigte,  und  diese  nebst  dieser  Zuschrift  erst 
auf  der  eigenen  Station  etc.  von  Hand  zu  Hand,  sodann  unter 
Coavert  fest  verschlossen  an  einen  als  sicher  bekannten  btations- 
assistenten  etc.  der  nächsten  Station  unter  .Eingeschrieben 
weiter  sandte.  -  Hatten  die  Collegen  der  Station  gezeichnet, 
dann  nahm  einer  derselben   die  Betrage  in  Empfang  und 
sandte  sie  durch  einen  zuverlässigen  Zugbeamten   an  den 
Vertrauensmann,  der  wiederum  die  Gelder  sammelte. 
Also  unter  Verletzungen  der  Bestimmungen,  welche  über 
die  Beförderung  von  Dienstgeldern  bestehen  u.  s.  w. 

Es  heisst  dann  weiter:  ,  r     ^i.  „  „„v^ 

Collegen,  Eile  thut  Noth!  Haben  wir  diesen  Landtag  unbe- 
nutzt vorüber  gehen  lassen,  dann  zählen  wir  nächstes  Jahr  zu  der 
Classe  der  Unterbeamten.  Sorge  jeder  Betriebsamtsbezirk,  einen 
Abgeordneten  zu  gewinnen,  wie  wir  es  bereits  gethan  haben — 
der  unsere  gemeinsame  Sache  vertritt.  Decken  wir  ohne 
Uebertreibung  und  ohne  Falsch  die  Krebsschaden  auf,  an 
welchen  wir  leiden;  wir  brauchen  nicht  furchtsam  zu  sein, 
aber  stolz  auf  unser  gutes  Recht.  Unser  D<rectionsbezirk  ist 
einig  daher  der  Wunsch,  dass  ein  Bund  uns  Alle  umschliesse. 
Keine  Uneinigkeit  und  Parteihader  möge  uns  entzweien. 
Friede  macht  stark,  Unfriede  zersplittert  die  Kratte. 

Unserer  Aufgabe  und  unseres  Zieles  bewusst,  wird  es  uns 
früher  gelingen,  thatkräftig  in  die  Speichen  des  Rades,  das 
unsere  Geschicke  treibt  einzugreifen.  ^  ,  •„ 

Also  aufgethaut  und  aufgeschaut!  Ohne  Kampf  kein  Sieg, 
und  siegen  wollen  wir  und  werden  wir.' 
Es  ist  dann  eine  Petition  verfasst,  welche  nicht  an  das 
Abgeordnetenhaus  gelangt  ist,  die  an  dieses  gelangte  Petition  ist 
dnl  sehr  viel  mildere  und  ich  muss  sagen  die  Sprache  eine 
passendere  -  jene  Petition  enthält  indess  doch  einige  Passus,  die 
über  das  Erlaubte  hinausgehen,  es  heisst: 
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„Trotz  dieses  geringen  Maximalsatzes  sucht  die  Eisenbahn- 
Terwaltung  dennoch  fort  und  fort  durch  Nichtbesetzung  der 
etatsmässigen  Stellen  und  Nichtgewährung  der  fälligen 
Gebaltszulagen  Ersparnisse  lediglich  auf  unsere  Kosten  herbei- 
zuführen ....  So  wie  es  bis  jetzt  ist,  sind  wir  der  Ver- 
waltung auf  Gnade  und  Ungnade  ergeben.'' 

An  einer  anderen  Stelle: 

„Die  Vorsteher-  und  Bxpedientencharge  figurirt  zum  grossten 
Theile  nur  auf  dem  Papier  und  dient  zu  Ersparnisszwecken 
der  Verwaltung.'' 

Weiter  • 

„Und  hierfür  sucht  die  Verwaltung  uns  immer  mehr  und 
mehr  zurückzusetzen." 

Dann  kommen  noch  einige  Beschwerden,  die  in  sehr  starker 
Weise  Torgetragen  werden,  über  Verweigerung  von  Urlaub,  und 
ähnliche  Dinge. 

Meine  Herren!  Ich  kann  mich  nicht  weiter  aussprechen 
über  den  Charakter  dieses  Schriftstücks,  weil,  wie  gesagt,  die 
Disciplinaruntersuchung  eingeleitet  und  die  Sache  noch  nicht  rechts- 
kräftig entschieden  ist;  die  Frage  kann  noch  in  die  Berufungs- 
instanz kommen  und  ich  würde  dann  in  der  Lage  sein,  im  Staats- 
ministerium selbst  ein  Urtheil  fällen  zu  müssen,  nachdem  der 
Disciplinarhof  sich  ausgesprochen  hat.  Wir  werden  die  Sache 
sehr  ernstlich  erwägen.  Heute  kann  ich  nur  hinzufügen,  dass 
der  Haupturheber  dieser  Petition,  ein  noch  im  Kündigungsver- 
hältniss  stehender  Beamter,  im  Kündigungswege  entlassen  ist 
und  gegen  zwei  andere  Beamte  Ordnungsstrafen  erheblicher  Art 
verfügt  sind. 

Ich  kann  aber  noch  hinzufügen,  dass  jener  Aufruf  doch 
nicht  bei  allen  Beamten  Anklang  gefunden  hat,  dass  -vielmehr 
namentlich  Beamte  bei  den  -verstaatlichten  Bahnen  denselben 
zurückgewiesen  und  gesagt  haben:  wir  sind  zufrieden  mit  unseren 
Verhältnissen,  es  sind  uns  Verbesserungen  zu  Theil  geworden, 
an  die  wir  früher  nicht  gedacht  haben.  Allerdings  ist  auch  auf 
einer  Station  —  ich  köunte  sie  bezeichnen,  auch  den  Beamten, 
über  den  mir  das  berichtet  worden  ist,  —  der  Agitation  weiterer 
Vorschub  geleistet  worden,  obgleich  dieser  Beamte  mit  vorher 
geringerer  Besoldung  eine  Zulage  von  nicht  weniger  als  550  Ji 
auf  einmal  bekommen  hat.    Das  nennt  man  Dank! 

Also  ich  glaube,  dass  das  Verfahren,  welches  eingeschlagen 
worden,  nicht  anzufechten  ist.  Ich  wiederhole  also,  ich  beschränke 
den  Beamten  das  Petitionsrecht  nicht,  ich  wünsche  aber  nicht, 
dass  dasselbe  innerhalb  der  Verwaltung  in  einer  Weise  gehand- 
habt wird,  die  das  dienstliche  Ansehen  und  den  Respect  gegen 
die  vorgesetzten  Beamten,  den  Gehorsam  und  dieDisciplin  verletzt. 
Ich  wiederhole,  die  Disciplin  muss  ich  aufrecht  erhalten  und  es 
wird  mich  keine  Bemerkung  von  der  anderen  Seite  des  Hauses 
bestimmen,  in  dieser  Richtung  etwas  nachzugeben. 

Meine  Herren !  Dies  vorausgeschickt,  möchte  ich  nur  noch 
einige  wenige  Bemerkungen  mir  erlauben  auf  die  Fragen,  die 
gestellt,  und  in  Bezug  auf  die  Finanzverhältnisse,  die  berührt 
worden  sind. 

Der  Hr.  Abg.  Richter,  der  zuletzt  gesprochen  hat,  hat, 
während  sonst  einmal  Einer  aus  Häckerling  Goldschaum  gemacht 
haben  soll,  diesmal  aus  Goldschaum  Häckerling  gemacht.  Er  hat 
uns  nachgewiesen,  dass  wir  eigentlich  gar  keine  Utberschüsse 
haben.  Nun,  meine  Herren,  ich  bin  in  der  glücklichen  Lage, 
doch  etwas  andere  Ziffern  entgegenzustellen.  Es  ist  ja  richtig, 
wir  haben  bei  der  Eisenbahnverwaltung  ^4  verrechnen 
gehabt  und  für  die  Zinsen  für  die  Rentenbriete  ist  ein  Semester 
nicht  zur  Anrechnung  gekommen.  Wir  haben  uns  deshalb  damit 
befasst,  den  Abschluss  von  1880  ohne  dies  Vierteljahr  und  ohne 
die  Rentenersparniss  zu  machen  und  es  ergab  sich  da  für  die 
verstaatlichten  Bahnen  ein  Ueberschuss  von  14  905  138  M.  Dazu 
dürfen  Sie  noch  rechnen  den  Verlust  an  Zinsen  der  laufenden 
Baarbestände,  die  jetzt  an  die  Generalstaatskasse  abgeführt  werden, 
—  ich  habe  das  im  vorigen  Jahre  schon  erwähnt,  —  indem  diese 
früher  von  den  Bahnen  bei  Bankhäusern  hinterlegt  worden  sin"d, 
ferner  die  Zinsen  des  an  die  Staatskasse  abgpführten  Reserve- 
und  Erneuerungsfonds  u.  s.  w.  von  einigen  90  Millionen,  und  was 
der  Hr.  Abg.  Richter  noch  ganz  vergessen  hat  zu  berichten  die 
Differenzen  zwischen  den  Ausgaben  vermöge  der  Zinsgarantien 
für  die  Hinterpommersche,  Vorpommersche  und  Eifelbahn,  die 
jetzt  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  getragen  werden,  und 
den  ausgefallenen  Superdividenden  von  Köln-Minden  und  den 
betreff<^nden  Eisenbahnabgaben,  das  ist  1 129  000  M.  Rechnen  Sie 
das  Alles  zusammen,  so  bekommen  Sie  einen  Ueberschuss  — ^  reell, 
wenn  auch  nicht  buchmässig  —  von  über  20%  Millionen  für  das 
Jahr  1880  heraus. 

Wollen  Sie  nun  wissen,  wie  sich  etwa  die  Verzinsung  der 
verstaatlichten  Bahnen  stellt,  so  haben  wir  auch  das  ausgerechnet; 
wir  haben  herausgefunden,  dass  wir  die  verstaatlichten  Bahnen 
zu  einem  Durchschnittssatz  von  etwa  5,09  pCt.  erworben  haben 
,und  dass  das  Jahr  1880  etwa  uns  einen  Ueberschuss  von  7,61  pCt. 
gebracht  hat. 

Ich  glaube,  das  beweist  einmal,  dass  der  Kauf  nicht  schlecht 
gewesen  ist  und  dass  durch  das  Zusammenwirken  der  alten  und 


neuen  Bahnen  die  Verwaltung  billiger  und  öconomischer 
geworden  ist. 

Dann,  meine  Herren,  wollen  wir  uns  —  da  der  Schaden  ja 
so  gross  sein  soll  —  doch  überlegen,  wie  wir  denn  eigentlich  den 
Staatsschulden  gegenüber  stehen.  Wir  haben  in  dem  Etat_  der 
Staatsschulden  Verwaltung  nachgewiesen  auf  Seite  11  der  Beilage 
12  einen  Gesammtstaatsschuldenbetrag  von  2059681429  Jl,  darunter 
sind   Eisenbahnschulden    1422  796  408  die  Verzinsung  der 

Gesammtschuld  erfordert  84  557  089  Jl,  der  Eisenbahnüberschuss 
beläuft  sich  nun  auf  102  463  261  Jl,  es  bleiben  also  noch  übrig 
17  906  172  JL  für  andere  Staatszwecke,  und  wenn  Sie  auch  das 
Extraordinarium  noch  abziehen  wollen,  bleiben  noch  13  977  672  Jl 
übrig;  dabei  will  ich  die  aufgeführten  Nebenvortbeile  nun  noch 
gar  nicht  berücksichtigen,  dass  in  diesen  Summen  auch  noch 
etwa  eine  halbe  Million  steckf,  die  wir  für  den  Ankauf  von  Ober- 
schlesischen  und  Stargard  -  Posener  Stammactien  im  Wege  der 
Amortisation  verwendet  haben. 

Es  bleibt  also  eine  Thatsache,  dass  die  Ueberschüsse  der 
Eisenbahnverwaltung  nicht  blos  die  Zinsen  der  gesammten  Staats- 
schuld decken,  sondern  noch  einen  Ueberschuss  von  circa  17 
Millionen  geben  und  ausserdem  dem  Staate  noch  das  gesammte 
Einkommen  aus  Domänen,  Forsten,  Bergwerken  und  den  übrigen 
Staatseinkünften  verbleibt.  Meine  Herren!  Ich  glaube,  dieses 
Resultat  ist  wohl  beruhigend  und  angesichts  der  Fortschritte 
—  wir  werden  ja  noch  weiter  darüber  sprechen  —  auch  auf 
wirthschaftlichem  Gebiet  die  Regierung  zu  der  Hoffnung  berechtigt, 
dass  Sie  dem  zustimmen  werden,  dieses  System  noch  weiter  aus- 
zubauen, damit  fs  nicht  halb  vollendet  bleibe. 

Dann  ist  gefragt  worden,  das  ist  auch  von  Herrn 
von  Huene  geschehen:  wie  werden  sich  eigentlich  die  Resultate 
im  laufenden  Etatsjahre  stellen?  Ich  habe  mich  bemüht,  für  mein 
Ressort  so  weit  möglich  Zusammenstellungen  zu  erlangen  und 
kann  Ihnen  sagen,  dass  bei  dem  Etat  der  Bergwerksverwaltung 
nicht  allein  der  Etat  erreicht,  sondern  mit  einem  nicht  unerheb- 
lichen Ueberschuss  abschliessen  wird.  Genau  kann  ich  Ihnen 
dit^sen  nicht  angeben,  aber  dass  er  jedenfalls  über  eine  Million 
betragen  wird,  ist  zweifellos. 

Bei  der  Eisenbahnverwaltung  ha,ben  wir  bis  jetzt  vom 
1.  April  ab  eine  Mebreinnahme  von  beinahe  6  Millionen.  Wenn 
ich  in  Betracht  ziehe,  dass  die  Berechnung  in  dem  letzten  Quar- 
tale des  Jahres  noch  nachzuholen  hat,  was  in  den  Vormonaten 
noch  nicht  festgestellt  ist,  wird  die  Annahme  berechtigt  sein," 
dass  wir  nicht  allein  unsern  Etat  erreichen,  sondern  ihn  erheblich 
übersteigen  werden.  Ich  habe  Berichte  der  Directionen  vorliegen, 
für  die  ich  natürlich  nicht  im  Ganzen  eintreten  will,  dieselben 
sind  aber  überzeugt,  dass  sich  der  Mehrüberschuss  in  diesem 
Jahre  vielleicht  auf  etwa  13  Millionen  belaufen  wird. 

Das  ist  ein  Grund  mehr,  um  eine  Besorgniss  zurückzu- 
scheuchen. 

Dann  möchte  ich  noch  auf  ein  paar  Bemerkungen  ein- 
gehen, die  der  Hr.  Abg.  Richter  hat  einfliessen  lassen  und  die 
auch  von  dem  Hrn.  Abg.  von  Huene  gemacht  sind.  Es  ist  An- 
stoss  genommen  worden  an  den  11  Millionen  für  Betriebsmittel, 
die  wir  in  der  Vorlage  No.  22  der  Drucksachen  gefordert  haben. 
Ja,  meine  Herren,  Sie  werden  finden  in  dem  Etat,  dass  wir,  was 
zu  erneuern  ist,  erneuern,  dass  der  vorhandene  Bestand  an  Be- 
triebsmitteln grösser  ist,  wie  der  aus  Baufonds  beschaffte.  Jene 
Vermehrung  wird  uns  aufgenöthigt  durch  die  Verstärkung  des 
Verkehrs,  und  wir  würden  noch  mit  ganz  anderen  Summen  vor 
Sie  hintreten  müssen,  wenn  die  Verstaatlichung  nicht  eingetreten 
wäre.  Gerade  durch  die  bessere  Ausnutzung  des  Fuhrparks  ist 
es  möglich  geworden ,  noch  bis  jetzt  auszukommen  mit  dem 
vorhandenen  Material.  Im  vorigen  Winter  haben  wir  trotz  einer 
ganz  erheblichen  Vermehrung  des  Verkehrs  denselben  doch  be- 
wältigen können,  und  diesen  Herbst  und  Winter  traf  eine  Menge 
verschiedenartiger  Umstände  zusammen,  um  uns  das  Geschäft  zu 
erschweren.  Umstände,  die  in  einer  erfreulichen  Vermehrung  des 
Verkehrs  beruhen.  Wir  wollen  uns  aber  bemühen,  den  Bedürf- 
nissen eines  grösseren  Verkehrs  uns  gewachsen  zu  machen,  wir 
wollen  die  früheren  Klagen  nicht  wiederholen  hören,  wir  wollen 
zeigen,  dass  die  Staatsbahnverwaltung  ganz  andere  Dinge  leisten 
kann,  als  man  früher  geleistet  hat 

Wenn  nun  der  Hr.  Abg.  Richter  bemerkt,  dass  auf  der  Pots- 
damer Bahn  vor  der  Verstaatlichung  niemals  Wagenmangel  ge- 
herrscht habe,  so  bin  ich  in  der  glücklichen  Lage,  ihn  direct  wider- 
legen zu  können;  ich  habe  hier  einen  amtlichen  Nachweis  aus  den 
Acten  der  Potsdamer  Bahn,  danach  wurde  der  Bedarf  an  bedeckten 
Wagen  im  October  1879  —  also  vor  der  Verstaatlichung  —  an 
keinem  Tage,  der  Bedarf  an  offenen  Wagen  nur  an  8  Tagen;  im 
November  1879  der  Bedarf  an  bedeckten  Wagen  nur  an  10  Tagen, 
der  an  offenen  nur  an  9  Tagen,  der  Bedarf  im  December  an 
bedeckten  Wagen  nur  an  22  Tagen,  der  an  offenen  nur  an  12  Ta- 
gen gedeckt. 

Wie  man  dem  gegenüber  sagen  kann,  die  Potsdamer  Bahn 
hätte  niemals  Wagenmangel  gehabt,  das  begreife  ich  nicht. 

Dann  hat  der  Herr  Abgeordnete  der  Drucksachenvorlage 
No.  22  zum  Vorwurf  gemacht,  sie  enthalte  ein  verdecktes  Defizit. 
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Meine  Herren,  diese  Vorlage  besteht  aus  drei  Theilen,  oder  wenn 
Sie  wollen  aus  vier;  einmal  werden  ca.  51  Millionen  Mark  erbeten 
um  neue  Bahnen  zubauen.  Ich  habe  nicht  gehört,  dass  die  neuen 
Bahnen  jemals  auf  den  Etat  gebracht  sind;  sodann  haben 
wir  gebeten  um  erhebliche  Summen  zur  Vermehrung  der  zweiten 
Geleise.  Auch  diese  Beträge  sind  mitunter  in  geringen  Beträgen 
wohl  aus  den  laufenden  Einnahmen  entnommen,  aber  wenn  sie 
in  grösseren  Summen  auftraten,  aus  Anleihen.  Drittens  Betriebs- 
mittelvermehrung.  Hier  beziehe  ich  mich  auf  das,  was  ich  bereits 
gesagt  habe.  Viertens  Umbau  von  Bahnhöfen;  da  kann  ich  Ihnen 
sagen,  der  Umbau  der  Bahnhöfe  beruht  in  der  Hauptsache  auf 
der  Voraussetzung,  dass  die  Verstaatlichung  der  Bergisch- 
Märkischen  Bahn  zu  Stande  kommt.  Der  Umbau  ist  sehr  noth- 
wendig  für  die  betreffenden  Städte  und  für  den  Verkehr,  und 
dass  wir  denselben  nicht  früher  durchsetzen  konnten,  lag  eben 
an  der  Zersplitterung  des  Bahneigenthums.  Die  Aufwendungen, 
welche  wir  machen  müssen,  sind  allerdings  erheblich,  sie  werden 
aber  ausgeglichen  zum  nicht  geringen  Theil  durch  Ersparnisse, 
die  wir  in  der  Bahnverwaltung  haben  werden,  und  durch  das 
Bewusstsein,  einem  immer  dringender  werdenden  Verkehrsbedürf- 
niss  abzuhelfen.  Darauf  werde  ich,  wenn  wir  zur  Sache  selbst 
kommen,  noch  näher  eingehen. 

Ich  glaube  Ihnen  die  Versicherung  am  Schlüsse  meines 
Vortrags  schon  jetzt  geben  zu  können  :  wenn  behauptet  wird,  im 
Lande  sei  allgemeine  Unzufriedenheit  über  die  Verstaatlichung, 
so  bestreite  ich  das,  ich  habe  dafür  bündige  Gegenbeweise.  Und 
wenn  weiter  behauptet  wird,  wir  hätten  uns  in  Unternehrnungen 
eingelassf^n,  welche  wir  nicht  ausführen  können,  so  bestreite  ich 
das  wiederum.  Ich  kann  Ihnen  die  Versicherung  geben,  dass 
auch  vom  Ausland  —  im  Inland  findet  man  ja  seltener  Aner- 
kennung —  Beweise  der  Anerkennung  von  den  verschiedensten 
Seiten  uns  zu  Theil  werden  und  dass  man  herkommt,  um  zu 
sehen,  wie  wir  das  Eisenbahnwesen  roguliren  Meine  Herren,  die 
bisherigen  Ergebnisse  machen  es  vollkommen  berechtigt,  auf  dem 
bisherigen  Wege  weiter  vorzugehen  und  um  Ihre  Zustimmung 
dazu  werden  wir  Sie  bitten." 


Die  Bayerischen  Staatsbahnen  in  1880. 

(29.  Nachweisung  über  den  Betrieb  der  Königlich  Bayerischen 
Verkehrsanstalten  für  das  Etatsjahr  1880.)  Die  Königlichen 
Staatseisenbahnen  bestanden  Ende  1880  hei  57  Linien : 
3  776,35  km  (Staatsbahnen),  von  Communen  und  Privaten  gebaute, 
aber  definitiv  übernommene  Linien:  304  64  km,  Vizinalbahnen : 
167  29  km,  sohin  Eigenthumslänge  am  Ende  des  Betriebsjahres 
1880:  4  248,28  km.  Es  bestanden  die  Königlich  Bayerischen  Staats- 
eisenbahnen am  Schlüsse  des  Jahres  1880  aus  G.S8  Stationen,  gegen 
das  Vorjahr  mit  628  —  mehr  10  Stationen.  Die  Eigentbumslänge 
betrug  am  Ende  des  Jahres  1879:  4  197,63  km,  am  Ende  des  Jah- 
res 1880:  4  248,28  km  und  die  G<'sammtbetriebslänge  am  Ende 
des  Jahres  1880:  4181,03  km,  zweigeleisig  sind  285,81  km  Eigen- 
thums- und  257,35  km  Betriebslänge. 

Baukosten  zusammen  :  870  649  519  M.  (pro  km  220  773  J€) 
(Staats-  und  Vizinalbahnen)  und  Privatbahnen:  34  078  571  Jl 
(pro  km  III  710e/«),Gesammtsumme904  678  090^^  (prokm21-2  951 

Betriebsmittel:  Bestand  der  Locomotiven:  Die  Zahl 
der  bis  zum  Ende  des  Betriebsjahres  1879  bescliafften  Locomo- 
tiven betrug  1  082  und  zwar  938  aus  Baufonds  und  144  aus 
Betriebsmitteln.  Der  Bestand  betrug  Ende  1880  1  012  (gegen  die 
aus  Baufonds  beschafften  um  78  mehr).  Das  durchschnittliche 
Alter  einer  Locomotive  beträgt  12,31  Jahre. 

Die  Zahl  der  bis  zum  Ende  des  Betriebsjahres  1879  beschaff- 
ten Personenwagen  betrug  2  695  und  zwar  2  315  aus  Bau- 
fonds und  380  aus  Betriebsmitteln;  aus  dem  Bestände  sind  bis 
Ende  1879  geschi(  den  2i8,  wählend  im  Laufe  des  Jahr» s  1880 
35  neu  angeschafft,  endlich  36  demontirt  wurden,  daher  Bestand 
2  476.  Die  Pirsouenwagen  enthalten  93  011  Plätze  =  durchschnitt- 
lich auf  10  km  Betriebslänge  223  und  auf  eine  Achse  18  Plätze. 
Der  Bestand  an  G  e  p  ä  c  k-,  G  ü  t  e  r-,  Heiz-  undStations- 
(RoU-)  Wagen  bezifferte  16  320.  Ausserdem  waren  roch  Ende 
1880  55  Privat-Bierwagen  und  8  Privat-,  Holz-(Schemel-)Wagen  vor- 
handen. Bahnpostwagenbestand:  235.  Die  Besch  affuugskosten 
der  Betriebsmittel  betrugen:  121  578  534  JL  Die  Zahl  sdler  Fahr- 
ten erreichte  die  Höhe  von  365  640,  weniger  4  651.  Die  Locomo- 
tiven haben  auf  sämmtlichen  Linien  zurückgelegt:  20  208  684 
Nutzkilometer,  weniger  627  863  =  3,12  pCt.  Summa  der  Locomotivzug- 
kilometer  20  330  611,  weniger  634  912  =  3,12  pCt.  Die  Wagen 
haben  Kilometer  bezw.  Achskilometer  zurückgelegt:  Wa^;enkdo- 
meter:  367  098  641,  weniger:  3  923  009  —  Der  Materialverbrauch 
der  Locomotiven  ist  folgender:  Holzverbrauch:  8  857,82  cbm, 
Stichtorf:  171  620  cbm,  Ruhrkohlen:  62  274  616,  Saarkohlen :  8567  140, 
Sächsische  Kohlen:  55  1.39  166,  Böhmische  Kohlen:  92  690  716, 
Braunkohlen,  Traunthaler:  36  928  620,  ausserdem  30  311,70  kg  feste 
Schmiere  und  410  793,20  kg  Oel  und  Fett. 

Verkehrsergeö  nisse:  Personenbeförderung  :  Courier- 
und  Schnellzüge,  einfache  Billets :  66  765  L  Gl.  (mehr  12  298), 
370  661  IL  Gl.  (mehr  11  404),  76  Retourbillets  L  Gl.,  18  733  H.  Gl., 
bei  ersteren  weniger  38,  bei  letzteren  mehr  2  673.   Personen-  und 


gemischte  Züge:  einfache  Billets:  33  306  I.  Gl.  (mehr  5  524);  538  425 
IL  Gl.  (mehr  14  897),  5  098  573  IIL  Gl.  fmehr  128  919).  Retourbillets : 
5  824  L  Gl.  (mehr  2  720),  506  194  IL  Gl.  (weniger  14  60.5);  4  918  837 
III.  Gl.  (weniger  90  632);  Militärbillets  IIL  Gl  :  284  673  (mehr  16  481). 
Die  Einnahmen  im  internen,  directen  und  Transitverkehre  betragen : 
Courier-  und  Schnellzüge,  einfache  Billets:  L  Gl.  1325  844^  80 /ij, 
IL  Gl.  3  808  533  Jl  42  4,  Retourbillets  L  GL:  1  704./«  60/4  IL  GL: 
181591  Jl  44  /ij,  Personen-  und  gemischte  Züge:  einfache  Billets 
I.  Gl. :  2.35  28  i  Jf.  95  4,  IL  Gl. :  1  841  470  Mb/^,  IIL  Gl. :  6  327  949  Jl 
35  4,  Retourbillets  L  Gl.:  42  020  Jl  W  4,,  iL  Gl.  1  593  773  JL 
50  4,  IIL  Gl.:  6  519  697  Ji  32  4,  Militärbillets  IIL  GL:  255  392  Jl 
An  Reisegepäck  wur<le  b  fördert:  30  143  Tonnen  (mehr 
1139).  Einnahme:  1  397  249  Ji.  83  (mehr  43  082  Jl  75  4). 
Hunde  88  797  (mehr  21924),  Einnahm-:  31  964  JL  33  4-  Bestellte 
Extrazüge  nach  besonderem  Tarife:  Personen:  8  758;  Gepäck: 
Tonnen  326.  Einnahme:  43  863  .//  29  4,  Gepäck  :  7  133  ^  53  4, 
zusammen  51001  Jl  'i>i  Eine  Vergleichung  mit  dem  Vorjahre 
ist  nicht  möglich,  da  pro  1879  unter  Extraiüge  auch  die  Frequenz 
und  Einnahme  der  nach  dem  gewöhnlichen  Tarife  behandelten 
Vergnügungszüge  von  Gesellschaften,  Octoberfestzüge,  welche  pro 
1880  anderweitig  vorgetragen  wurden,  rapportirt  wurden. 

(Schluss  folgt.) 


Aus  Oesterreich  -  Ungarn. 

Wien,  30  Januar  1882.  (Der  Krach.  Tarifrevision.  Staats- 
betrieb-Gredit.  Locomotiv-  und  Wagenfabrikation.  Eisenbahnver- 
kehr im  December  1881.  Eröffnungen  im  December  1881.  Tbier- 
begleiter.  Mödling-BrühL  Seidl:  Bahnbesteuerung.  Thiertrans- 
port. Zenica- Serajewo.  Südbahntarife.  Clubvortrag.  Wien-Pot- 
tendorf. Börsennotiz.) 

Der  Krach  hat  ausser  dem  Courssturze  der  „unschuldigen" 
Bahneffecten  auch  ernstlichere  Folgen  für  die  nächste  Gestaltung 
des  Eisenbahnwesens  nach  sich  gezogen.  Zunächst  ist  davon 
Ungarn  berührt.  Bezeichnend  ist  das  Gerücht,  welches  Bontoux 
mit  der  (auch  in  dieser  Zeitung  erwähnten)  Verdächtigung  des 
ebenso  tüchtigen  wie  integren  Unterstaatssecretärs  Hieronymi  im 
Unterbause  in  Verbindung  bringt.  Das  Manoeuvre  soll  dem  Com- 
municationsminister  Ordody  selbst  gegolten  haben,  welcher  dem 
Projecte  0  f  e  n  -  W  i  e  n  einen  entschiedenen  Widerstand  entgegen- 
setzte und  selbst  sein  Portefeuille  zurücklegen  wollte,  wenn  den 
Syreueriklängen  der  Länderbank,  welche  diese  Bahn  ohne  alle 
Subvention  auszubauen  und  die  Schnellfahrtzeit  zwischen  diesen 
beiden  Reichshauptstädten  auf  41/2  Stunden  herabzusetzen  erklärte, 
gefolgt  worden  wäre.  Eine  -ciel  wichtigere  Gonsequenz  des 
Bontoux'schen  Sturzes  ist  der  Verkauf  der  Serbischen 
Bahnen  an  zwei  Pariser  Banken,  welche  mit  der  Oestcrr<'ichi- 
f  eben  Staatsbahn  eng  liirt  sind.  Diese  kommt  dadurch  zu  einem 
vom  Lande  (verblendeter  Weise)  perhorrescirten  Einflüsse  auf  die 
Budapest-Sem  Ii  ner  Bahn,  welche  tie  umsonst  bauen  wollte,  wo- 
durch wir  30  Millionen  erspart  hätten. 

Du^  Revision  der  Eisenbahntarife  durch  die  sich  leider  ver- 
zögernde Enquete  im  Handelsministerium  gewinnt  jetzt  eine 
erhöhte  Bedeutung.  Die  Regierung  tritt  nunmehr  nicht  blos  als 
Vermittlerin  verschiedener  in  der  Enquete  vertretener  Interessen 
in  die  Action,  sondern  sie  ist  als  Besitzer  der  Elisabeth  Westbahn 
und  Verwalter  der  Rudolf  bahn  vollberechtigter  Mitinteressent 
und  als  solcher  in  der  Lage,  grosse  Verkehrsinteressen  zu  wahren. 
Die  Regierung  kann  nunmehr  entscheidend  auf  die  Tarifreform 
einwirken  und  ihr  Beispiel,  die  Eisenbabutarife  für  Massengüter 
herabzusetien,  wird  durch  das  Gewicht  des  Besitzes  einer  wich- 
tigen Verkehrslinie  auf  die  Entscheidungen  der  anderen  Bahnen 
grossen  Einfluss  ausüben.  Das  Handelsministerium  gedenkt  eine 
wesentliche  Herabsetzung  der  jetzt  bestehenden  Tarife  eintreten 
zu  lassen,  sowohl  bezüglich  des  Güter-  als  des  Personenverkehrs 
und  zwar  durch  Ausgabe  von  Tour-  und  Retourkarten  mit  ein- 
und  mehrtägiger  Giltigkeitsdauer,  während  für  alle  Massengüter 
(Kohle,  Erze,  Roheisen,  Getreide,  Mehl,  Steine)  der  Tarif  ein  ein- 
heitlicher sein  und  bei  einer  durchlaufenen  Distanz  von  150  km 
in  der  Höhe  des  Deutschen  Pfennigtatifs  eintreten  soll. 

Für  den  Oesterreichischen  Staatseisenbahnbetrieb  ist  ein 
Nachtragsvoranschlag  pro  1882  dem  Abgeordnetenhause  von  der 
Regierung  zugegangen  und  zwar  mit  einem  kleinen  Betrage 
für  den  der  Donauuferbahn  und  mit  einem  grossen  für  jenen 
der  Elisabethbahn.  Für  die  erstere  werden  23  000  fl.  für  Her- 
stellung einer  Locomotivremise  und  Wasserstation,  sowie  von 
Wäcliterhäiisern,  für  die  letztere  16  764  597  fl.  als  Nachtragscredit 
verlangt.  Von  der  letzteren  Summ«  sind  16  260  597  fl.  als  ordent- 
liche, der  Rt  st  als  ausserordentliche  Ausgaben  bezeichnet.  Die 
Einnahmen  iler  verstaatlichten  Westbahn  sind  pro  1882  mit 
13  72;Mi00  fl.  präliminirt 

Die  gewünschte  Vermehrung  der  Eilzugmaschinen,  worüber 
kürzlich  ein  Erlass  der  Oesterreichischen  Regierung  bekannt 
wurde,  übt  auf  unsere  Locomotivfabriken  ihre  Wirkung.  Nicht 
nur,  dass  die  Staatsbahu  in  ihrer  eigenen  Fabrik,  sofort  an  die 
Herstellung  von  zwanzig  Eilzugmaschinen  schritt,  haben  auch 
die  Aussig-Teplitzer  und  Dux-ßodenbacher  Bahn  je  drei  solcher 


^    155  — 


Maschinen  in  Bestellung  gegeben  und  stehen  Tveitere  Bestellungen 
auf  zehn  Locomotiven  seitens  der  Elisabeth-  und  Nordbahn  in 
nab  er  Aussicht.  Auch  schreibt  die  Gen  erahn  spection  neun  Loco- 
motiven für  die  Arlbergbahn  aus,  und  zwar  drei  für  jede  Type 
probeweise.  Unsere  inländischen  Fabriken  Termögen  nur  Eilzug- 
maschinen zu  übernehmen,  da  Wöbler  in  Berlin  Lastzugmaschinen 
um  3  000  fl.  billiger  offerirt.  Die  Sächsische  Mascbinenfabrik- 
gesellschaft  offerirte  sogar  Eilzugmaschinen  mit  23  000  fl.,  ■womit 
sie  uns  auch  mit  beinahe  5  000  fl.  unterbot.  Die  eigenthümliche 
Erscheinung,  dass  die  Deutschen  Locomotivfabriken  so  billige 
Preisofferten  stellen,  während  die  dortigen  Waggonfabriken  ganz 
ungewöhnlich  höher  offeriren  als  unsere  heimischen  Waggon- 
fabriken (2  129fl.  gegen  1  685fl.  pro  Lastwaggon)  mag  wohl  darin 
seine  Erklärung  finden,  dass  unsere  Locomotivfabriken  durch 
ihre  Arbeiten  für  Frankreich  beschäftigt  sind  und  daher  neue 
Aufträge  nur  zu  guten  Preisen  aufnehmen  können ,  während 
unsere  Waggonfabriken,  schlechter  beschäftigt  als  es  die 
Deutschen  sind,  zu  billigen  Preisen  anzukommen  suchen. 

Im  Eisenbahnverkehr  des  Monats  December  1881  wurden 
auf  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  im  Ganzen 
2  921  803  Personen  und  5  271  718  t  Güter  befördert  und  hierfür 
eine  Gesammteinnahme  von  19  296  872  fl.  erzielt,  d.  i.  pro  Kilo- 
meter 1  027  fl.  Im  gleichen  Monate  1880  betrug  die  Gesammtein- 
nahme —  bei  einem  Verkehr  von  2  449  050  Personen  und 
4  370  342  t  Güter  —  17  483  017  fl.  oder  pro  Kilometer  952  fl.;  daher 
resultirt  für  den  Monat  December  1881  eine  Vermehrung  der 
kilometrischen  Einnahmen  um  7,9  pCt.  Die  auf  dem  Oester- 
reichisch-ün garischen  Eisenbahnnetze  im  Jahre  1881  erzielten 
Transporteinuahmen  beziffern  sich  auf  215  951  146  fl.;  im  Jahre 
1880  hingegen  auf  206  324  743  fl.  Da  die  durchschnittliche  Länge 
sämmtlicher  Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahnen  im  abge- 
laufenen Jahre  18  505  km,  im  Jahre  1880  dagegen  18  330  km  be- 
trug, so  stellt  sich  die  durchschnittliche  Einnahme  pro  Kilometer 
im  Jahre  1881  auf  11  670  fl.,  gegen  11  256  fl.  im  Jahre  1881,  d.  i. 
um  414  fl.  oder  3,7  pCt.  günstiger. 

Eröffnet  wurden  im  Monate  December  1881  nachstehende 
Bahnstrecken  dem  öffentlichen  Verkehre:  Am  6.  December  der 
3,8  km  lange  Verbindungsflügel  der  Eisenbahn  Wien-Aspaug 
zwischen  der  Station  Centralfriedhof  und  der  Station  Schwechat 
der  Donauländelinie  der  Kaiserin  Elisabethbahn  Am  19.  December 
die  18,3  km  lange  Localbahn  Stauding-Stramberg.  Ferner  wurde 
am  20.  December  die  Localbahn  Chodau-Neudek  der  Oester- 
reichischen Localeisenbahngesellschaft,  deren  Eröffnung  provi- 
sorisch für  den  Frachtenverkehr  am  4.  October  1881  (Gentralblatt 
No.  137  ex  1881)  stattgefunden  hat,  auch  für  den  Personenverkehr 
eröffnet. 

Die  unentgeltliche  Beförderung  der  den  Hornviehsendungen 
in  Wagenladungen  beigegebenen  Viehbegleiter  auf  der  Hin-  und 
Herfahrt,  welche  bekanntlich  den  drei  westlichen  Staatsbahn  Ver- 
waltungen vom  K.  K.  Handelsministerium  aufgetragen  wurde,  ist 
nun  auch  den  Privatbahnen  mit  Berufung  auf  Punkt  86  der 
Grundzüge  für  den  Verkehrsdienst  auf  Eisenbahnen  mit  dem  Bei- 
fügen bekannt  gegeben  worden,  dass  diese  Begleiter,  wie  wohl 
selbstverständlich,  die  Beaufsichtigung  und  Wartung  des  Viehs 
während  des  Transports  zu  bewirken  haben  und  die  Begünstigung 
ihrer  freien  Fahrt  erlischt,  sobald  sie  einen  andern  Zug,  als  den 
mit  welchem  die  Thiere  transportirt  werden,  benutzen  wollen. 
Der  berufene  Punkt  86  enthält  übrigens  die  (weiteren  4)  Fälle  der 
Beförderung  von  Personen  mit  Güterzügen.  Die  meisten  Privat- 
bahnverwaltungen können  jedoch  auf  diese  Begünstigung  wegen 
der  bestehenden  Cartelle  nicht  eingehen. 

Die  Südbahu  ist  um  die  Goncession  zum  Bau  und  Betrieb 
einer  schmalspurigen  Secnndärbahn  von  Hördling  nach  der  Brühl 
mit  elektrischem  Motor  eingeschritten.  Durch  die  Einführung 
der  neuartigen  Betriebsart  soll  keineswegs  ein  Concurrenzproject 
lahm  gelegt  werden,  wie  von  einem  Blatte  insinuirt  wurde;  abge- 
sehen von  der  Ungereimtheit  der  Beseitigung  eines  Concurrenz- 
unternehmens  durch  eine  bestimmte  Betriebsart  bat  auch  dieses 
Südbahnproject  schon  früher  als  die  ähnlichen  anderer  Conces- 
sionswerber  bestanden.  Für  die  Wahl  der  Electricität  als  moto- 
rische Kraft  der  neuen  Bahn  ist  die  Nothwendigkeit  massgebend 
gewesen,  dieselbe  durch  das  Weichbild  von  Mödling  zu  führen. 

üeber  die  Besteuerung  der  garantirten  Eisenbahnen  mit  beson- 
derer Berücksichtigung  der  Besteuerung  des  Prioritätencoupons  hat 
Ambrosius  Seidl,  Directionssecretär  der  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn eine  Broschüre  herausgegeben.  Er  führt  darin  aus,  dass 
die  Frage  der  Besteuerung  der  Eisenbahnen  noch  der  Lösung 
harrt,  weil  die  getroffenen  Verfügungen  systemlos  und  unter  Ver- 
kennung des  Standpunktes  der  Eisenbahnen  erfolgt  sind.  In 
Oesterreich  sowohl  als  in  Ungarn  enthalten  die  Steuergesetze  ver- 
schiedene Verordnungen;  in  Ungarn  unterscheidet  man  drei  Sta- 
dien: vor  dem  Jahre  1871  war  der  Prioritätenbesitzer  selbst  ver- 
pflichtet, sein  Einkommen  an  Prioritätenzinsen  einzubekennen; 
nach  dem  Jahre  1871  war,  wenn  er  sein  Zinsenerträgniss  nicht 
fatirte,  dasselbe  sammt  dem  Bruttoeinkommen  des  Darlehnneh- 
mers  zu  versteuern;  seit  dem  Jahre  1875  beistehen  für  die  Eisen- 
bahnen zweierlei  Steuern:  a)  die  Geschäftssteuer,  welche  auf 
Grund  des  nach  Abzug  der  passiven  Zinsen  verbleibenden  Rein- 


erträgnisses  bemessen  wird;  b)  die  Besteuerung  der  Prioritäts- 
obl  igationszinsen.  Die  Eisenbahnconcessions-urkunden  bestimmen, 
dass  die  Eisenbahn  10  Jahre  lang  steuerfrei  ist  und  auch  nach 
Ablauf  dieser  Befreiung  nur  dann  besteuert  wird,  wenn  sie  die 
staatliche  Zinsengarantie  nicht  mehr  in  Anspruch  nimmt.  Die 
Eisenbahnen  haben  auf  Grund  dessen  den  öbligationsbesitzern 
eine  Zinsenzahlung  ohne  Abzug  zugesagt  und  konnten  dies  nach 
den  damals  giltigen  Gesetzen  mit  Recht  thun.  Es  hat  also  das 
Gesetz  vom  Jahre  1875  die  Eisenbahnen  gegenüber  den  Obligations- 
besitzern gebunden  getroffen  und  so  kann  es  bei  mehreren  Bahnen 
nicht  vollzogen  werden.  Es  möge,  wenn  schon  das  Princip,  nach 
welchem  der  Genussberechtigte  zur  Steuertragung  zu  verpflichten 
ist,  aufrecht  erhalten  bleibt,  dieses  Princip  überall  dort  mit 
Strenge  zur  Geltung  kommen,  wo  für  die  Vergangenheit  eine 
damit  im  Widerspruch  stehende  privatrechtliche  Vereinbarung 
nicht  erfolgt  ist.  Dieses  Princip  soll  wie  in  Frankreich  durch  ein 
privatrechtliches  Uebereinkommen  nicht  umgangen  Werzlen  können. 
Es  möge  ferner  das  Grundprincip  ausgesprochen  werden,  dass 
eine  Erwerb-  oder  Einkommen-,  oder  eine  andere  statt  dieser 
später  etwa  einzuführende  Steuer  für  die  mit  Zinsengarantien  be- 
lasteten Eisenbahnen  insolange  nicht  zu  bemessen  ist,  als  der  nach 
Abschlag  der  Betriebsausgaben  verbleibende  Betriebsüberschuss, 
von  welchem  jedoch  die  zur  Verzinsung  der  Prioritätsanleihen 
erforderlichen  Beträge  nicht  in  Abzug  gebracht  werden  können, 
das  jährlich  garantirte  Zinsenerträgniss  nicht  übersteigt,  und 
auch  dann  ist  sie  nur  in  einer  solchen  Höhe  zu  bemessen,  dass 
die  Steuer  sammt  Zuschlägen  in  dem  den  jährlichen  Staats- 
garantiebetrag übersteigenden  Reinerträgnisse  volle  Deckung  finde. 
Die  Amortisationsquoten  wären  als  steuerfrei  anzusehen.  Hierbei 
wäre  es  denjenigen  Eisenbahngesellschaften,  welche  im  Texte 
ihrer  Obligationscoupons  auf  das  Recht  der  Einhebung  der  Obli- 
gationszinsensteuer nicht  verzichtet  haben,  zu  überlassen,  diese 
Steuer  einzuheben,  während  der  Verzicht  auf  das  Recht  des  Ab- 
zuges für  die  Zukunft  ausdrücklich  zu  verbieten  wäre.  Diese  in 
dieser  Broschüre  ebenso  gründlich  wie  anziehend  besprochenen 
Fragen  u.  z. :  1.  Was  bestimmen  die  Steuergesetze  bezüglich  der 
Eisenbahnen?  2.  Was  bestimmen  die Eisenbahnconcessionsurkun- 
den  bezüglich  der  Steuer?  3.  Was  versprachen  die  Bahnen  und 
was  durften  sie  versprechen?  und  endlich  4.  Was  ist  demnach  zu 
thun? —  zeigen  die  Reichhaltigkeit  der  durch  ein  gediegenes  und 
nur  in  vereinzelten  Punkten  vielleicht  durch  ein  etwas  be- 
fangenes Urtheil  ausgezeichneten  Studie,  welche  durch  die  dies- 
bezügliche Vergleichung  dir  Oesterreichischen  uud  Ungarischen 
Bahnen,  sowie  der  Steuerverhältnisse  insbesondere  der  gemein- 
samen und  Ungarischen  Bahnen  ein  eminent  praktisches  Interesse 
befriedigt.  Möge  der  Verfasser  die  Zusage  der  Besprechung  der 
Couponstempelfrage  bald  erfüllen. 

Ueber  die  Missstände  bei  den  Transporten  der  Thiere  auf 
Eisenbahnen  hat  der  Wiener  Thierschutzverein  eine  Enquete  ein- 
berufen, an  welcher  hervorragende  Fachmänner  theilnahmen. 
Die  Enquete  einigte  sich  dahin,  diese  Missstände  in  einer  Ein- 
gabe an  die  Regierung  darzulegen,  und  wird  in  derselben  concreto 
Vorschläge  machen,  auf  welche  Weise  den  Thierquälereien  beim 
Transporte  wirksam  entgegengetreten  werden  kann.  Wir  be- 
merken hierzu,  dass  an  solchen  Fällen  nicht  die  Bahnverwal- 
tungen, sondern  einzig  und  allein  die  Viehhändler  Schuld  tragen. 
Sie  nützen  in  ihrer  ungezügelten  Habgier  den  Wagenraumtarif 
dahin  aus,  dass  sie  möglichst  viele  Thiere  in  einem  Wagen  oder 
eine  Etage  zusammenpferchen.  Ebensowenig  sind  die  Viehhändler 
geneigt,  für  vervollkommnete  und  comfortablere  Viehwagen  den 
aliquoten  Kostenantheil  in  Form  einer  Tariferhöhung  zu  tragen. 

An  dem  Ausbaue  der  Linie  Zenica-Serajewo  wird  insbe- 
sondere im  Hinblicke  auf  (iie  unerfreulichen  Zustände  in  den 
occupirten  Provinzen  so  energisch  gearbeitet,  dass  <Ue  Bahn  in 
wenigen  Monaten  dem  Betriebe  übergeben  werden  dürfte.  Mit 
der  Eröffnung  der  Strecke  Zenica-Serajewo  wird  selbstverständlich 
die  bisherige  Weiterbeförderung  der  in  Zenica  eintreffenden  Güter 
mittelst  eines  Spediteurs  entfallen  und  schon  dadurch  eine  Ver- 
wohlfeilung  des  Transportes  eintreten.  Es  wird  aber  sodann  auch 
eine  gründliche  Revision  und  Herabsetzung  der  Tarife  dieser 
militärisch  administrirten  Bahn  erfolgen  müssen,  wenn  dieselbe 
nicht  nur,  wie  es  heute  fast  ausschliesslich  der  Fall  ist,  den 
Zwecken  der  Militärverwaltung,  sondern  auch  jenen  des  Haadels 
mit  Erfolg  dienstbar  gemacht  werden  soll.  Die  Bahn  ist  schmal- 
spurig angelegt  und  verspricht  deshalb  allerdings  keine  grosse 
Leistungsfähigkeit,  während  die  zweite  Bosnische  Bahn,  Banjaluka- 
Doberlin,  welche  durch  die  in  etwa  vierzehn  Tagen  zur  Eröffnung 
gelangende  Linie  Sissek  -  Doberlin  mit  dem  Bahnnetze  der 
Monarchie  in  Verbindung  gebracht  wird,  normalspurig  gebaut  ist. 

Die  Südbahn  hat  die  Reform  der  Exporttarife  ernstlich  in 
die  Hand  genommen  und  schon  vor  längerer  Zeit  eine  ganze 
Reihe  von  Ermässigungen  für  Eisen,  Eisenwaaren,  Kohle,  Holzkohle, 
Tabak,  Salz,  Schwefelsäure  und  Thonerde  veröffentlicht,  für 
welche  Artikel  der  Frachtsatz  auf  durchschnittlich  0,23  kr.  pro 
Metercentner  und  Kilometer  festgesetzt  wurde.  In  Innsbruck  hat 
auch  eine  Conferenz  zwischen  Südbahndelegirten  und  Vertretern 
der  Alta  Italia  wegen  Erweiterung  der  gemeinschaftlichen  Station 
Ala  stattgefunden. 


—  156  — 


Im  Eisenbahnclub  fand  ein  interessanter  Vortrag  über  „Mit 
der  Feder"  statt.  Den  allgemeinen  Fragen  und  neuen  Erschei- 
nungen im  Culturleben  soll  der  , Eisenbahner"  seine  Aufmerk- 
samkeit nicht  entziehen.  Die  Geschichte  der  Stahl-  und  der 
älteren  ßleifeder  wurde  durch  geeignete  Demonstrationen  zur  An- 
schauung gebracht.  Die  Bedeutung  des  kleinen  Instrumentes, 
welches  für  Freiheit,  Recht  und  Aufklärung  kämpft,  wurde  in 
warmen  Worten  gewürdigt.  Hierauf  kam  ein  neuer  Dampf- 
gasapparatzur  Besichtigung  und  Aufklärung;  inwiefern  der- 
selbe dem  Bahnbetrieb  dienen  könne,  ist  wegen  seines  noch 
ziemlich  hohen  Preises  sehr  zweifelhaft.  ^  ^    ^  e 

Die  siebente  Generalversammlnng  der  Wien-Pottendorfer 
Bahngesellschaft  wurde  heute  abgehalten.  Es  ist  dies  die  erste 
der  Eisenbahngeneralversammlungen  im  Jahre,  was  durch  die 
Organisation  dieser  Bahn  auch  leicht  möglich  ist.  Wie  aus  dem 
pro  1881  vorgelegten  Geschäftsberichte  ersichtlich,  wurden  aus 
dem  von  der  Südbahn  erhaltenen  Pachtschilliog  pro  550  000  0.  die 
Zinsen  und  die  Amortisationsquote  für  das  Prioritatencapital  der 
Gesellschaft,  die  fünfprocentigen  Zinsen  an  die  Actionäre  bezahlt 
und  ausserdem  4  551  fl.  erübrigt,  welche  der  Verwaltungsrath 
jener  Reserve  zuwies,  deren  Zinsen  im  Vereine  mit  den  regelmas- 
sigen Ersparnissen  aus  dem  Pachtschillinge  zur  Bestreitung  der 
Gouponstempelgebühren  dienen  sollen.  Mit  1.  Januar  1882  ist 
nämlich  die  Steuerfreiheit  für  die  gesellschaftlichen  Linien  abge- 
laufen und  hat  die  Gesellschaft  in  diesem  Jahre  zum  ersten  Male 
die  Couponstempelgebühr  für  ihre  Titres  zu  tragen.  Durch  die 
Zuweisung  des  Ueberschusses  von  4  551  fl.  an  den  Reservefonds 
erhöht  sich  dieser  auf  36  580  fl.  und  sollen  diesem  Fonds  auch  in 
Zukunft  die  jährlichen  Betriebsüberschüsse,  und  zwar  insolange 
zugeführt  werden,  bis  aus  den  Erträgnissen  desselben  die  Goupon- 
stempelgebühren für  die  gesellschaftlichen  Titres  zur  Gänze  ge- 
deckt werden  können.  Nach  Entgegennahme  des  Revisions- 
berichtes und  Ertheilung  des  Absolutoriums  an  den  Verwaltungs- 
rath wurden  die  Wahlen  oder  eigentlich  Wiederwahlen  vorgenom- 
men und  damit  die  Versammlung  geschlossen. 

Nach  der  entsetzlichen  Börsenderoute  der  Vorwoche  ist  eine 
schwache  Erholung  eingetreten,  deren  sich  wohl  im  Allgemeinen 
die  Bahnen  zu  erfreuen  hatten,  während  einige  Sppcies  noch  unter 
dem  Drucke  litten.  Doch  wird  die  Wiederkehr  des  Vertrauens 
auch  die  zurückgebliebenen  Werthe  heben.  Nachdem  die  zum 
Schlüsse  der  Vorwoche  notirten  Course  nur  transitorischer  Natur 
sind,  so  reproduciren  wir  dieselben  auch  nicht. 


Zur  ersten  Berathung  des  Gesetzentwurfes, 

betreffend  den  weiteren  Erwerb  von  Privateisenbahnen  für  den 

Staat. 

Im  Preuss.  Abgeordnetenhause  fand  am  3.  Februar  die  erste 
Berathung  dieses  so  wichtigen  Gesetzentwurfes  statt.  Gegen  den- 
selben sprachen :  v.  Schorlemer-Älst,  Büchtemann,  Meyer  (Breslau) 
und  Richter  (Berlin);  für  denselben:  v.  Tiedemann  (ßomst),  Ham- 
macher  und  v.  Wedel  1-Malchow. 

Uns  vorbehaltend  nach  Eingang  des  stenographischen 
SitzungsprotocoUs  eingehend  über  die  Debatte  zu  berichten,  be- 
schränken wir  uns  für  jetzt  auf  die  Wiedergabe  folgenden 
charakteristischen  ürtheils  der  „National-Zeitung"  über  den  Ver- 
lauf der  Verhandlungen: 

„Die  vorher  auf  die  Dauer  von  zwei  Tagen  veranschlagte 
erste  Lesung  des  Gesetzentwurfes  über  die  Eisenbahnverstaat- 
lichung ist  schon  heute,  also  in  einer  Sitzung,  zu  Ende  geführt 
worden.  Was  bereits  dieser  äusserliche  Verlauf  andeutet,  bestä- 
tigte auch  die  Verhandlung  selbst:  die  Ansicht,  dass  der  Ueber- 
gang  zum  absoluten  Staatsbahnsystem  entschieden  ist,  wird 
kaum  noch  von  irgend  einer  Seite  bestritten,  und  so  weit  über- 
haupt noch  principieller  Widerspruch  erhoben  wird,  geschieht  es 
doch  ohne  Hoffnung  auf  Erfolg;  der  Widerstand  gegen  die  spe- 
ciellen  Vorlagen,  um  welche  es  sich  jetzt  handelt,  stützt  sich 
nur  auf  Gründe  momentaner  Natur:  Abneigung  gegen  eine 
Massregel,  welche  der  jetzigen  Regierung  eine  gewisse  Macht- 
erweiterung zuführt;  Unzufriedenheit  mit  den  Leistungen  der 
gegenwärtigen  Staatsbahnverwaltung  etc.  Was  den  letzteren 
Punkt  betrifft,  so  stehen  einander  zwei  entgegengesetzte  Beur- 
theilungen  thatsächlicher  Verhältnisse  gegenüber;  wir  können 
auf  Grund  der  vorliegenden  Berichte,  aus  denen  wir  Auszüge 
mitgetheilt  haben,  der  geringschätzigen  Auffassung  der  bisheri- 
gen Leistungen  nicht  zustimmen.  Was  aber  die  politische  Seite, 
das  Vertrauen  oder  Misstrauen  gegenüber  der  jetzigen  Regierung 
betrifft,  so  liegen  thatsächliche  Beweise  eines  Missbrauchs  der 
Eisenbahnmacht,  welche  allerdings  zu  einem  verwerfenden  Votum 
zwingen  würden,  nicht  vor;  unter  diesen  Umständen  muss  die 
Erwägung  entscheiden,  dass  es  sich  um  eine  Massregel  handelt, 
die,  während  sie  gegenwärtigen  Missständen  abhelfen  soll,  zu- 
gleich auf  eine  lange  Zukunft  berechnet  ist;  dass  in  dieser  der 
etwa  mögliche  Missbrauch  nicht  erfolgen  würde,  dafür  hätte  man 
auch  keine  Garantie,  wenn  augenblicklich  eine  den  Liberalen 
nahe  stehende  Regierung  am  Ruder  wäre.  Der  morgige  Sitzungs- 
tag, welcher  durch  die  rasche  Beendigung  der  ersten  Lesung  frei 
geworden,  ist  für  die  erste  Berathung  der  Vorlagen  über  die  soge- 


nannten wirthschaftlichen  und  finanziellen  Garantien  bestimmt 
worden;  insofern  wird  die  Berathung  doch  morgen  noch  fortge- 
setzt werden,  da  es  sich  bei  diesen  Vorlagen  um  die  Bedingungen 
der  Verstaatlichung  handelt.  Man  kann  die  Bezeichnung  „Garan- 
tien" für  diese  Bedingungen  einigermassen  euphemistisch  finden, 
und  man  wird  es  doch  nicht  als  gleichgültig  für  die  schliessliche 
Entscheidung  erachten,  wie  dieselben  formulirt  werden.  Die 
finanziellen  Garantien  sollen  bekanntlich  in  einer  gewissen  Tren- 
nung der  Eisenbahn-  von  der  sonstigen  Finanzverwaltung  beste- 
hen, dazu  bestimmt,  die  letztere  möglichst  vor  Schwankungen  zu 
bewahren.  Unter  den  wirthschaftlichen  Garantien  versteht  man 
die  gesetzliche  Anerkennung  der  Beiräthe,  welche  die  Eisenbahn- 
verwaltung schon  jetzt  aus  der  Mitte  des  verkehrtreibenden  Publi- 
kums über  die  Transportfragen  gutachtlich  vernimmt.  Wir  glauben, 
dass  diese  letzteren  „Garantien"  sich  wesentlich  durch  die  Bestim- 
mung verbessern  Hessen,  dass  jede  Tarifveränderung  der  nach- 
träglichen Genehmigung  des  Landtags  bedarf,  also,  wenn  diese 
nicht  ertheilt  wird,  wieder  ausser  Kraft  tritt." 


Aus  Italien. 

Ausstellnngsverkehr.  Um  die  Einwirkung  der  im  vorigen 
Jahre  in  Mailand  stattgehabten  nationalen  Ausstellung  auf  den 
Personenverkehr  festzustellen,  hat  die  Verwaltung  der  Ober- 
italienischen Eisenbahnen  eine  vergleichende  Zusammenstellung 
des  Personenverkehrs  zwischen  Mailand  und  den  anderen  Stationen 
des  ihr  unterstellten  Bahnnetzes,  sowie  der  Erträgnisse  dieses 
Verkehrs  während  der  Dauer  dieser  Ausstellung  vom  1.  Mai  bis 
Ende  October  1881  und  dem  gleichen  Zeitraum  des  Jahres  1880 
fertigen  lassen.  Es  ergiebt  sich  aus  dieser  Zusammenstellung, 
dass  der  Ertrag  im  genannten  Zeitraum  des  Jahres  1881  um  fast 
3  Millionen  Lire  höher  ist,  als  in  der  gleichen  Zeit  des  Jahres  1880. 

Feier  der  Eröffnung  der  (iotthardbahn-  In  einej  am 
11.  Januar  er.  stattgehabten  Sitzung  des  Provinzialraths  von 
Genua,  für  welche  eine  Berathung  in  Bezug  auf  die  zur  Feier  der 
Eröffnung  der  Gotthardbahn  in  Genua  zu  arrangirenden  Festlich- 
keiten auf  der  Tagesordnung  stand,  wurde  mitgetheilt,  dass  die 
„Vaterländische  Gesellschaft  zur  Beförderung  von  Kunst  und  Ge- 
werbe" den  Vorschlag  gemacht  habe,  nicht  einfache  Feste  zu 
feiern,  sondern  eine  Ausstellung  von  Mustern  aller  derjenigen 
Waaren  zu  veranstalten,  welche  auf  dem  Wege  über  Genua  nach 
Asien,  Afrika,  Amerika  und  Australien  verfrachtet  werden  und 
umgekehrt  von  den  genannten  Erdtheilen  nach  Genua  kommen 
können,  um  von  hier  dann  weiter  in  das  Innere  von  Europa 
transportirt  zu  werden.  Diese  Ausstellung  würde  dann  zu  einem 
ständigen  Mustermuseum  umgewandelt  werden  können  und  würde 
diese  Einrichtung  dem  Handel  und  der  Industrie  Genuas  jeden- 
falls von  grossem  Nutzen  sein.  Der  Provinzialrath  beauftragte 
eine  Commission  mit  der  Aufgabe,  diese  Idee  weiter  zu  verfolgen 
und  demnächst  bezüglichen  Bericht  zu  erstatten. 

(Mon.  d.  Str.  fer.) 


Haftpflicht.*) 

V.  0.  Entschädigungspflicht  der  Eisenbahn  wegen  Benach- 
theiligung benachbarter  Grundstücke.  —  §  14  Preuss.  Eisenb.  Ges. 
vom  3.  November  1838.  —  Aus  den  Entscheidungsgrun- 
de n:  „Die  Anlage  einer  Eisenbahn  bedingt  ihrer  Natur  nach 
eine  viel  eingreifendere  Veränderung  der  dazu  benutzten  Grund- 
stücke als  die  gewöhnliche  Benutzungsart  derselben  zu  landwirth- 
schaftlichen  oder  sonstigen  Privatzwecken  und  muss  daher  auch 
viel  erheblichere  Benachtheiligungen  der  anliegenden  Grundstücke 
herbeiführen  als  jene.  Wenn  nun  der  Staat  den  Unternehmern 
durch  die  Concession  und  durch  die  Ertheilung  eines  ausgedehn- 
ten Expropriationsrechts  erhebliche  Vortheile  einräumte,  so 
erscheint  es  von  vornherein  der  Billigkeit  entsprechend,  dass  er 
ihnen  andererseits  auch  eine  besondere  Verpflichtung  zur  Abwen- 
dung der  Nachtheile  auferlegte,  welche  den  anliegenden  Grund- 
stücken aus  der  Anlage  erwuchsen,  da  diesen  ein  erheblicher 
Schaden  zugefügt  werden  könnte,  wenn  für  die  Entschadigungs- 
pflicht  lediglich  die  sonstigen  allgemeinen  Grundsätze  massgebend 
blieben,  welche  eben  nur  für  die  gewöhnliche  Benutzungsart 
nicht  aber  für  die  aussergewöhnliche  der  Anlage  einer  Eisenbahn 
berechnet  sind.  Nun  sagt  allerdings  §  14  des  Pr.  Eisenb.-Ges., 
dass  die  Gesellschaft  auch  zur  Einrichtung  und  Unterhaltung 
aller  Anlagen  verpflichtet  sein  soll,  welche  die  Regierung 
an  Wegen  etc.  für  nöthig  finde,  damit  die  benachbarten  Grund- 
besitzer gegen  Gefahren  und  Nachtheile  in  Benutzung  ihrer 
Grundstücke  gesichert  würden.  Mit  Unrecht  aber  fasst  die  Nich- 
tigkeitsbeschwerde diese  Bestimmung  dahin  auf,  dass  der  Umfang 
der  Verpflichtungen  der  Unternehmer  auf  die  von  der  Regierung 
angeordneten  Anlagen  habe  beschränkt  werden  und  den  Anliegern 
für  den  Fall,  dass  dieselben  zur  Beseitigung  der  Benachtheili- 
gung  nicht  ausreichen,  eine  Entschädigungsberechtigung  _  nur 
unter  den  allgemeinen  gesetzlichen  Voraussetzungen  habe  einge- 
räumt werden  sollen,  vielmehr  aus  dem  §  14  des  Gesetzes  zu  ent- 


*)  Erst  jetzt  bekannt  geworden.  Die  Red. 
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nehmen  sei,  dass  der  Gesetzgeber  die  Anlieger  gegen  alle  Gefahren 
und  Nachtheile  in  der  bisherigen  Benutzung  ihrer  Grundstücke 
hat  bewahren  -wollen,  dass  indess  über  die  Frage,  zu  weichen 
positiven  Anlagen  die  Unternehmer  zur  Erreichung  dieses  Zweckes 
angehalten  werden  könnten,  der  Rechtsweg  ausgeschlossen  sein 
solle.  Diese  Vorschrift  hat  den  doppelten  Zweck,  einmal  die 
Unternehmer  im  Administrationswege  zu  zwingen,  alle  die  von 
der  Regierung  im  Interesse  der  Anlieger  für  erforderlich  erach- 
teten Anlagen  herzustellen,  dann  aber  auch  andererseits  die  Mög- 
lichkeit auszuschliessen,  dass  die  Unternehmer  zur  Herstellung 
von  Anlagen  genöthigt  würden,  welche  mit  der  Erreichung  des 
Zwecks  desUnternehmensnichtvereinbarseinwürden.  Unterkeinen 
Umständen  aber  sollen  nach  der  Ansicht  des  Gesetzgebers  die  anlie- 
genden Grundstücke  durch  die  neue  Anlage  eine  Benachtheiligung 
erleiden.  Wenn  daher  die  von  der  Regierung  angeordneten 
Anlagen  nicht  ausreichend  sind,  diesen  Zweck  zu  erreichen,  sei 
es,  dass  die  Regierung  sich  über  die  Nothwendigkeit  derselben 
zum  Zweck  der  Abwendung  eines  Nachtheils  getäuscht,  sei  es, 
dass  sie  diese  Nothwendigkeit  zwar  erkannt,  die  Herstellung  der 
Anlage  aber  mit  der  Erreichung  des  Zwecks  der  Eisenbahn  nicht 
für  vereinbar  erachtet  hat,  so  ist  zwar  der  Rechtsweg  darüber 
ausgeschlossen,  ob  eine  neue  Anlage  herzustellen  oder  eine  errich- 
tete zu  verändern  sei,  dagegen  wird  dadurch  die  Verpflichtung 
der  Unternehmer  zum  Schadenersatz  nicht  ausgeschlossen  und 
über  diese  Verpflichtung  haben  die  Gerichte  zu  entscheiden. 
Von  diesen  zutreffenden  Grundsätzen  ist  auch  das  frühere 
Preussische  Obertribunal  in  dem  Erkenntniss  vom  1.  Decbr.  1874, 
Entscheid  Bd.  75  S.  263,  ausgegangen."  (Erk.  des  II.  Hülfssen.  des 
Reichsger.  v.  17.  Januar  1881  in  Sachen  Vöders  c.  Dortmund-En- 
scheder  Eisenb.  No.412.  81.  Fenner  u.  Mecke,  Archiv  ßd.  II  S.  528f.) 

Literatur. 

Rendement  des  machines-Iocomotives.  Resistance  des  trains 
de  voyageurs.  Note  sur  une  premiere  serie  d'experiences  entre- 
prises  par  la  Cie.  des  Chemins  de  Fer  de  l'Est,  ä  l'aide  de  son 
wagon  dyoamometre,  complete  par  les  appareils  electro-manome- 
triques,  par  M.  L.  Regray,  Ingenieur  en  chef  dos  Services  du  Ma- 
teriel  et  de  la  Traction  de  la  Cie.  des  Chemins  de  Fer  de  l'Est. 
1er  Juillet  1881.  Paris,  Dunod  Editeur,  Librairie  des  Corps  des 
Ponts  et  Chaussees,  des  Mines  et  des  Telegraphes,  Quai  des 
Grands-Augustins  49. 

Die  Französische  Ostbahn  hat  einen  besonderen  „Wagen- 
Dynamometer"  bauen  und  mit  allen  Apparaten  ausrüsten  lassen, 
welche  für  die  Bestimmung  und  graphische  Darstellung  des 
Widerstandes  fahrender  Züge,  des  Verhältnisses  der  in  den  Cylin- 
dern  wirkenden  zu  der  am  Zughaken  der  Maschine  ausgeübten 
Kraft  u.  s.  vr.  erforderlich  sind.  Dieser  Wagen,  welcher  nebst 
den  zugehörigen  sinnreich  construirten  Apparaten  bereits  auf 
der  Pariser  Ausstellung  in  1878  ausgestellt  war,  ist  unter  Bei- 
fügung von  Zeichnungen  im  ersten  Theile  der  vorliegenden  Bro- 
schüre ausführlich  beschrieben.  Der  zweite  Theil  der  Schrift, 
welcher  auch  in  der  „Revue  generale  des  chemins  de  fer"  im 
Juli  1881  zur  Veröffentlichung  gekommen,  giebt  Mittheilungen 
über  die  Resultate  einer  ersten  Reihe  von  Versuchen,  welche  mit 
Hülfe  dieses  Wagens  an  Personenzügen  gemacht  worden  sind. 
Aus  den  an  2  Maschinen  bei  den  Expresszügen  auf  der  Strecke 
Paris-Chaumont  gemachten  Beobachtungen  hat  sich  der  Procent- 
satz der  von  dem  Mechanismus  der  Locomotiven  absorbirten 
Kraft  zu  34,2  und  35,6  ergeben.  Weiter  enthält  die  Schrift  noch 
Tabellen  über  den  Verbrauch  an  Wasser  und  Brennstoff  pro  Pferde- 
kraft und  Stunde. 

Reichsknrsbncta.  Herausgegeben  von  der  Kaiserlichen  Post- 
verwaltung. Bearbeitet  im  Kursbureau  des  Reichspostamts.  1882. 
Ausgabe  No.  1.  Februar.   Berlin.   Julius  Springer.   Preis  2  Ji. 

Die  mit  gewohnter  Pünktlichkeit  erschienene  Februar-Aus- 
gabe dieses  vortrefflichen  Kursbuches  berücksichtigt  alle  seit  dem 
1.  December  v.  J.  eingetretenen  Veränderungen  im  Bahn-,  Post- 
und  Dampfschiffsverkehr  und  enthält  daneben  wie  stets,  einige 
hochwillkommene  Neuerungen  und  Verbesserungen.  —  Es  ver- 
dient in  der  That  alle  Anerkennung,  dass  die  Reichspostverwal- 
tung unablässig  bestrebt  ist,  das  Kursbuch  weiter  auszubauen 
und  zu  vervollkommnen,  um  dem  Reisenden  die  bei  der  rapide 
wachsenden  Vergrösserung  des  Babnnetzes   immer  schwieriger 


werdende  Möglichkeit  einer  raschen  und  absolut  sicheren  Orien- 
tirung  zu  bieten. 

Eine  längst  ersehnte,  die  Inbetriebsetzung  einer  der  gross- 
artigsten Bauten  unserer  Haupt-  und  Residenzstadt  Berlin  als  in 
nächster  Nähe  bevorstehend,  anzeigende  Zugabe  bildet  der  am 
Schluss  befindliche  Fahrplan  der  Berliner  Stadt-  und  Ringbahn. 

Die  Anordnung  desselben  ist  eine  ganz  vorzügliche,  indem 
er  hauptsächlich  den  Zusammenhang  der  eigentlichen  Stadbahn- 
züge  mit  dem  Nordring,  Südring  und  den  Vorortzügen  veran- 
schaulicht. Die  den  bisherigen  Ringbahnzügen  entsprechenden 
Zugverbindungen  im  äusseren  Verkehr  zwischen  Nord-  und  Süd- 
ring über  Stralau  -  Rummelsburg  bezw.  Westend  haben  durch 
eine  besondere  Zusammenstellung  im  Fahrplan  Berücksichtigung 
gefunden. 

Eine  Verbesserung  resp.  Vergrösserung  hat  das  Verzeichniss 
derjenigen  Orte  Deutschlands  erfahren,  an  welchen  sich  mehrere 
räumlich  von  einander  getrennte  Bahnhöfe  befinden  (No.  720  des 
Kursbuches).  Dasselbe  ist  durch  Aufnahme  derjenigen  Orte  be- 
reichert worden,  an  welchen  sich  Dampfschiffanlegestellen  __be- 
finden.  Die  Angaben  der  Entfernungen  zwischen  den  Bahnhöfen 
unter  sich,  sowie  in  Beziehung  auf  die  Dampfschiffanlegestellen 
sind  für  Reisende,  welche  in  einem  solchen  Orte  von  einer  Bahn 
auf  eine  andere,  oder  auf  einen  Dampfschiffkurs  übergehen  wollen, 
sehr  schätzenswerth. 


Miscellen. 

Ein  Ingenieur  als  Staatsoberhaupt  steht  augenblicklich  in 
der  Person  des  Herrn  Simon  Bavier  an  der  Spitze  des  Schweizer 
Bundesrathes.  Im  Jahre  1825  geboren,  hat  Herr  Bavier  seine 
Fachbildung  an  den  polytechnischen  Schulen  zu  Stuttgart  und 
Karlsruhe  sich  erworben  und  ist  sowohl  im  Schweizerischen  Staats- 
dienst, wie  auch  bei  Italienischen  Eisenbahnbauten  erfolgreich 
thätig  gewesen.  In  weiteren  Fachkreisen  bekannt  ist  er  durch  sein 
treffliches  Werk:  „Die  Strassen  der  Schweiz." 

Als  Minister  finden  wir  in  dem  eben  gebildeten  neuen 
Französischen  Ministerium  nicht  weniger  als  3  Mitglieder,  welche 
ihrer  beruflichen  Bildung  nach  Ingenieure  sind,  u.  z.  Herrn 
Freycinet  als  Conseilspräsidenten  und  Minister  der  auswärtigen 
Angelegenheiten,  Herrn  Varroy  als  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten und  Herrn  Tirard  als  Handelsminister. 

(Deutsche  Bauzeitung.) 

—st.—  Neue  patentirte  Stossverbiadang  für  zweitheili^en 
Langschwellen-Oberbau.  Diese,  von  Ingenieur  Jebens  in  Esens 
(Ostfriesland)  construirte  Stossverbindung  besteht  im  Wesentlichen 
darin,  dass  die  Langschwellen  mit  ihren  Enden  übereinander- 
greifen.  Hierzu  muss  immer  die  zweite  Schwelle  eine  breitere 
Kopfplatte  haben,  als  die  vorhergehende  und  nachfolgende, 
damit  deren  etwas  abwärts  gekrümmte  Enden  in  dem  Hohlraum 
der  ersteren  Platz  finden.  In  der  Mitte  der  Auflagerfläche  der 
Schwellenenden  ist  der  Stoss  der  Oberschienen  angeordnet.  Die 
Stärke  der  Schienenlaschen  ist  so  bemessen,  dass  das  Widerstands- 
moment derselben  und  dasjenige  der  beiden  Schwellen  so  gross 
ist,  als  das  der  Oberschiene  und  einer  Schwelle.  Demnach  ist  am 
Schienenstoss  die  Festigkeit  ebenso  gross,  als  an  jeder  anderen 
Stelle  des  Gestänges. 

Als  Vorzüge  dieser  Stossconstruction  werden  geltend  ge- 
macht, dass  sie  nur  zu  einem  kleinen  Theil  durch  Schie- 
nenlaschen hergestellt  wird,  welche  wegen  der,  wenn  auch 
nur  in  sehr  geringem  Masse  nach  längerem  Gebrauch  eintretenden 
Abnutzung  nicht  geeignet  sind,  eine  vollkommene  Continuität 
des  Gestänges  zu  gewähren  und  dass  sie  grössere  Festigkeit 
biete,  als  die  bisher  bekannten,  ausgenommen  die  Stossverbindung 
des  Haarmann'schen  Oberbaues.  Während  aber  bei  letzgenanntem 
Oberbau  aussergewöhnlich  starke  Schienenlaschen  und  ferner 
Schwellenlaschen,  die  einen  nicht  unbedeutenden  Aufwand  an 
Kleineisenzeug  erfordern,  nöthig  sind,  um  dem  Stoss  die  Festigkeit 
des  vollen  Gestänges  zu  geben,  sind  bei  der  Jebens'schen  Con- 
struction  nur  die  gewöhnlichen  leichten  Laschen  erforderlich. 
Auch  die  Kosten  sollen  sich  geringer  stellen,  als  bei  anderen 
Systemen. 

Wir  möchten  nicht  unterlassen  die  Fachmänner  auf  die 
besprochene  Stossverbindung  aufmerksam  zu  machen. 


1.  Tarif-Bekanntmachüngen 

Der  Frachtsatz  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  etc.  von  der  Zeche  Massen 
ab  Holzwickede  nach  Dortmund  B.  M. 
wird  vom  15.  März  er.  ab  auf  0,115  M  pro 
100  kg  erhöht.  Elberfeld,  den  30.  Januar 
1882.  Königliche  Eisenbahndirection.  (271) 

Im  Rheinisch  -Westfälisch-Thüringischen 
Verband  treten  vom  l.  Februar  er.  ab  im 


Westdeutscher  Eisenbahnverband.  Zum 

Verbandsgütertarif  vom  1.  Juli  1877  sind 
die  directe  Frachtsätze  nach  und  von  Sta- 
tion Birkenfeld  Stadt  enthaltenden  Er- 
gänzungsblätter No.  6  zu  den  Heften  59 
und  69,  No.  7  zu  den  Heften  79  und  89, 
No.  9  zu  den  Heften  99  und  107  und  No.  8 
zu  den  Heften  115  und  123,  gültig  vom  1. 
Februar  er.  ab,  erschienen,  welche  bei 
den  betreffenden  Verbandsgüterexpeditio- 
nen zu  erhalten  sind.   Hannover,  den  30. 


Verkehr  zwischen  Station  Halle  der  Thü- 
ringischen Bahn  einerseits  und  verschie- 
denen Stationen  der  Bergisch-Märkischen, 
rechts-  und  linksrheinischen  Bahnen  an- 
dererseits Ermässigungen  der  Tarifsätze 
in  Gültigkeit. 


Näheres  ist  bei  den  Güterexpeditionen 
zu  erfahren.  Elberfeld,  im  Januar  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection ,  als  ge- 
schäitsführende  Verwaltung.  (272) 
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Januar  1882.  Namens  sämmtlicher  Ver- 
bands-verwaltungen:  Königliche  Eisen- 
bahndirection.  (273) 

Die  im  Rheinisch-Köln-Minden-Belgisch- 
Französischen  (xütertarife  ^om  1.  Februar 
1880  enthaltene  Bestimmung,  nach  welcher 
Eilgut  in  Wagenladungen  ohne  Unterschied 
der  Artikel  zum  doppelten  Satze  der  all- 
gemeinen Wagenladungsclassen  gefahren 
wird,  tritt  auf  Verlangen  der  Französi- 
schen Nordbahn,  am  18.  März  d.  J.  ausser 
Kraft.  Solche  Sendungen  sind  vielmehr 
zur  Erreichung  des  billigsten  Frachtsatzes 
auf  der  Französisch -Belgischen  Ueber- 
gangsstation  einer  Umkartirung  zu  unter- 
ziehen. Köln,  den  1.  Februar  1882.  Kö- 
nigliche Eisen  bahndirection  (linksrhei- 
nische)^ (274) 

Mit  1.  Februar  d.  J.  tritt  ein  Ausnahme- 
tarif  für  Zucker  aller  Art  von  Stationen 
der  a.  pr.  Kaiser  Ferdinands-  und  der 
K.  K.  priv.  Mährisch-Schlesischen  Nord- 
bahn nach  den  Stationen  Laibacti,  Kla- 
genfurt, Villach  und  nach  hinter  Villach 
gelegenen  Stationen  der  Pusterthaler-  und 
Tiroler  Linie  der  K.  K.  priv.  Südbahnge- 
sellschaft in  Kraft. 

Der  Tarif  enthält  Sätze  für  Einzelsen- 
dungen und  für  Wagenladungen  ä  5  000 
und  ä  10  000  kg. 

Exemplare  des  Tarifes  sind  im  Wege  der 
Verbandstationen  oder  direct  bei  den  Ver- 
waltungen der  unterzeichneten  Bahnen 
käuflich  zu  haben.  Wien,  am  25.  Jänner 
1882.  Die  Direction  der  a.  pr.  Kaiser  Fer- 
dinands- und  der  K.  K.  priv.  Mährisch- 
Schlesischen  Nordbahn.  Die  Generaldirec- 
tion    der    K.   K.    priv.  Südbahngesell- 

schaft.  (275) 

Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Mit  Wirkung  vom  I.Februar  d.  Js.  kommt 
für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
Basel  Badischer  Bahnhof  einerseits  und 
den  Stationen  Aarau,  Luzern,  sowie  Sta- 
tionen der  Aargauischen  Südbahn  anderer- 
seits ein  neuer  Tarif  zur  Einführung,  wo- 
gegen der  bezügliche  Tarif  vom  1.  De- 
cember  1881  mit  obigem  Zeitpunkte  ausser 
Kraft  tritt.    Karlsruhe,  den  1.  Februar 

1882.    Generaldirection.  (276) 

(Jrossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Mit  Bezug  auf  unsere  Bekanntmachung 
vom  19.  ßecember  v.  J.  bringen  wir  zur 
Kenntniss,  dass  mit  dem  1.  Februar  1.  J. 
für  die  Beförderung  von  Gütern,  welche 
von  Holländischen  Seehafenstationen  oder 
von  Antwerpen  zu  Schiff  in  Mannheim 
eintreffen  und  von  da  nach  Bayerischen 
Stationen  oder  in  umgekehrter  Richtung 
transportirt  werden,  ein  neuer  Tarif 
(Transittarif)  in  Kraft  tritt.  Derselbe  ist 
zum  Preise  von  0,15  Ji,  pro  Exemplar 
bei  der  Station  Mannheim  zu  erhalten. 
Karlsruhe,  den  31.  Januar  1882.  General- 
direction^ (277) 

Norddeutscher  Verband.  Zwischen  den 
Stationen  Mattierzoll  einer-  und  Brakel 
und  Driburg  andererseits  findet  vom 
1.  Februar  er.  ab  eine  directe  Beförderung 
von  Eil-  und  Frachtgütern  statt. 

Die  Tarifsätze  sind  auf  den  genannten 
Stationen  zu  erfahren.  Hannover,  den 
28.  Januar  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction:   Namens  der  Verbandsverwal- 

tungen.  (278) 

Mitteldeutsch-Ungarischer  Holzverkehr. 
Mit  dem  1.  März  er.  tritt  an  Stelle  des 
Tarifs  für  den  Mitteldeutsch-Ungarischen 
Holzverkehr  vom  1.  August  1879  ein  neuer 
Ausnahmetarif  in  Kraft.  Derselbe  enthält 
ermässigte  Frachtsätze,  sowie  die  Auf- 
nahme einiger  neuen  Stationen. 

Die  Stationen  der  Pfälzischen  Bahnen 
und  Grossherzoglich  Badischen  Staats- 
bahn sind  in  den  neuen  Tarif  nicht  auf- 
genommt,u  und  bleiben  die  bezüglichen 


Sätze  des  Tarifs  vom  1.  August  1879  bis 
zum  1.  April  er.  in  Kraft.  Druckexemplare 
des  neuen  Tarifs  sind  vom  15.  Februar  er. 
ab  auf  den  Verbandstationen  käuflich  zu 
haben,  bis  dahin  ertheilt  nähere  Auskunft 
das  Verkehisbureau  der  unterzeichneten 
Königlichen  Direction.  Breslau,  den  4.  Fe- 
bruar 1882.  Im  Auftrage  der  Verband- 
verwaltungen:   Königliche  Direction  der 

Oberschlesischen  Eisenbahn.  (279) 

Nord-Ostsee-Hannover-Thüringischer  Ver- 
band.  Zum  Gütertarif  vom  1.  December 
1881  tritt  Nachtrag  K  in  Kraft. 
Derselbe  enthält: 

a)  mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  er.: 
reguhrte  Frachtsätze,  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  zwischen  Nordhausen  St.  B.  und 
Naumburg  bezw.  Pössneck,  sowie  zwischen 
Halle  Th.  B.  und  dem  Königlichen  Eisen- 
bahn directionsbezirk  Hannover,  weitere 
Frachtsätze  der  Ausnahmetarife  2  (Petro- 
leum), 4  (Braunkohlen)  und  5  (Thüringer 
Waldartikel), 

Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  6  (Ge- 
treide) und  7  (Cassia  etc.),  Farbehölzer, 
Reis,  rohe  Baumwolle,  neue  Frachtsätze 
für  Leipzig  Th.  B.  im  Verkehr  mit  dem 
Königl.  Eisenbahndirectionsbezirk  Hanno- 
ver (soweit  hierbei  Erhöhungen  eintreten, 
kommen  die  erhöhten  Sätze  erst  mit 
15.  März  er.  in  Anwendung); 

b)  mit  Wirkung  vom  15.  März:  theilweis 
erhöhte  Frachtsätze  für  die  Stationen 
Friedrichroda  und  Waltersbausen  der 
Friedrichrodaer  Bahn,  sowie  Tarifberich- 
tigungen ; 

c)  mit  Wirkung  vom  1.  April:  theilweis 
erhöhte  Frachtsätze  zwischen  Lübeck  und 
Corbetba  bezw.  Immelborn,  sowie  zwischen 
Lichtenfels  und  Dallgow. 

Exemplare  des  Nachtrags  ä.  0,10^  sind 
bei  den  Verbandsexpeditionen  käuflich 
zu  haben.  Erfurt,  den  31.  Januar  1882. 
Namens  der  Verbandsverwaltungen:  Die 
Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft^  (280) 

Die  Station  Wertheim  der  Bayerischen 
Staatsbahn  wird  vom  1.  Februar  er.  ab 
mit  directen  Frachtsätzen  in  den  Rechts- 
rheinisch-Bayerischen und  den 
Rheinisch-Bayerischen  Güter- 
verkehr aufgenommen.  Näheres  ist  auf 
den  betreffenden  Güterexpeditionen  sowie 
in  unserem  hiesigen  Geschäftsiocale  zu 
erfahren.  Köln,  den  31.  Januar  1882. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahn-Direction  (rechts- 
rheinische)^ (281) 

Hessische  Lndwigsbahn.  Zu  dem  Tom 
1.  December  1880  gültigen  Tarif  für  die 
Beförderung  von  Gütern  zwischen  Sta- 
tionen der  Württembergischen 
Staatsbahn  einerseits  und  dies- 
seitigen  Stationen  andererseits  tritt 
am  1.  Februar  der  II.  Nachtrag  in  Kraft. 
Derselbe  kann  bei  unseren  betreffenden 
Expeditionen  und  unserem  Tarifbureau 
dahier  eingesehen,  von  letzterem  auch 
zum  Preise  von  5  pro  Stück  bezogen 
werden.  Mainz,  den  31.  Januar  1882.  In 
Vollmacht  des  Verwaltungsrathes :  Die 
Special-Direction.  (282) 

Leipzig-Magdeburg-Niederdeutscher  Ver- 
band. Die  vom  1.  Februar  er.  ab  im 
directen  Güterverkehr  zwischen  Barby, 
Hettstedt  und  Mansfeld  (Königliche  Eisen- 
bahndirection  Frankfurt  a/M.)  einerseits 
und  Hamburg  resp.  Lüneburg  (Königliche 
Eisenbahndirection  Hannover)  andererseits 

filtigen  Frachtsätze  werden  auf  den  Ver- 
ehr der  diesseitigen  Stationen  Hamburg 
und  Lüneburg  mit  der  Massgabe  übertra- 
gen, dass  die  durch  die  neuen  Taxen  her- 
beigeführten Erhöhungen  (Hettstedt  und 
Mansfeld  Eilgut  und  Holzausnahmetarif) 
erst  am  21.  März  er.  in  Wirksamkeit  treten. 
BerUn,  den  2.  Februar  1882.  Direction 


der  Berlin-Hamburger  Eisen  bahn-Gesell- 
schaft,    Namens    der  Verbands-Verwal- 

tungen.  (283) 

Altona-Kieler  Eisenbahngesellschaft.  Zu 

unserm  Localgütertarif  ist  ein 
Nachtrag  XXIX  erschienen,  welcher  fol- 
gende Frachtermässigung  gewährt: 

„Bei  Beförderung  der  Artikel  „Heu, 
Stroh  und  Torfstreu",  welche  nach 
Anleitung  des  Nachtrags  IX  zum  Lo- 
calgütertarif, bei  Bezahlung  der  Fracht 
für  5  000  kg  den  Sätzen  des  Special- 
tarifs III  mit  10  pCt.  Aufschlag  unter- 
liegen, soll  während  der  Monate  Fe- 
bruar bis  Juli  d.  J.  dieser  10  pGt. 
Zuschlag  in  Wegfall  kommen." 
Exemplare   dieses  Nachtrags  sind  bei 
unserer  Betriebscontrole  hier  unentgeltlich 
zu  haben.    Altona,  den  1.  Februar  1882. 

Die  Direction.  (284) 

Am  5.  Februar  er.  tritt  im  „A  u  s  - 
nahmetarife  etc.  vom  10.  October  1880" 
ein  Frachtsatz  des  Ausnahmetarif  No.  13 
(Erze  aller  Art)  Ziegenhals  -  Jauer  mit 
0,43  Jl  und  ein  Frachtsatz  des  Ausnahme- 
tarifs No.  7  (feuerfeste  Steine)  Saarau- 
Borsigwerk  mit  0,73  Jl  pro  100  kg  in 
Kraft.  Breslau,  den  1.  Februar  1882. 
Königliche  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn.  Directorium  der  Breslau- 
Schweidnitz  -  Freiburger  Eisenbahngesell- 
schaft (286) 

Am  20.  März  1882  werden  die  im  Nieder- 
ländisch-Westfälisch-Oldenburgischen Ver- 
bände für  den  Verkehr  zwischen  den  Sta- 
tionen : 

1.  Alphen,  Amsterdam  N.  R.  B.,  Gouda, 
s'Gravenhage  N.R.B.,  Leiden  N.R.B., 
Rotterdam  N.  R.  B.,  Utrecht  N.  R.  B. 
und  Woerden  einerseits  und  Emden, 
Ihrhove  W.,  Leer  W.,  Neermoor  und 
Oldersum  andererseits, 

2.  Assen  der  Niederländischen  Staats- 
bahn einerseits  und  Salzbergen  W. 
andererseits  und 

3.  Groningen  der  Niederländischen  Staats- 
bahn einerseits  und  Horst  und  Sterk- 
rade andererseits 

bestehenden  directen  Frachtsätze  aufge- 
hoben. Oldenburg,  den  1.  Februar  1882. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Grossherzogliche  Eisenbahn  -  Direction. 
Ramsauer.  (286J 

2.  Eröffnungen  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

Einer  Mittheilung  der  Direction  der 
Königlich  Ungarischen  Staats- 
eisenbahnen zufolge  ist  am  1.  d.  M. 
auf  der  Waagthallinie  zwischen  den 
Stationen  Modor-Senkvicz  und  Cziffer  die 
für  den  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr eingerichtete  Haltestelle 
Bähony  eröffnet  worden. 

Berlin,  den  1.  Februar  1882. 

Die  geschäftsfübrende  Direction. 

3.  Cleneral-Versammlungen. 
Verein  Deutscher  Eisenbalm- Verwaltungen. 

Betreffend  die  diesjährige  ordentliche 
Generalversammlung  des  Vereins.  Nach 
dem  Beschlüsse  zu  No.  XXXI  der  Tages- 
ordnung der  im  vorigen  Jahre  in  Köln 
abgehaltenen  Generalversammlung  des 
Vereins  soll  die  diesjährige  ordentliche 
Generalversammlung  in  Breslau  statt- 
finden. 

Die  nähere  Bestimmung  des  Termins 
ist  der  geschäftsführenden" Direction  über- 
lassen worden.  Im  Einvernehmen  mit 
den  in  Breslau  domicilirenden  Vereins- 
verwaltungen hat  dieselbe  die  General- 
versammlung auf  den  31.  J u  1  i  d s.  J  s. 
und  die  folgenden  Tage  anberaumt  und 
bei  der  Einladung  an  die  Vereinsverwal- 
I   tungen   zur  Theilnahme   an   den  Bera- 
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thungen  gleichzeitig  auf  die  Bestimmung 
im  §  8  Absatz  4  des  Vereinsstatuts  auf- 
mefksam  gemacht,  wonach  Anträge, 
■welche  in  der  nächsten  Generalversamm- 
lung zur  Beschlussfa«!sung  gelangen  sollen, 
mindestens  3  Monate  vor  dem 
Zeitpunkte  der  Generalver- 
sammlung, somit  im  laufenden  Jahr 
bis  zum  30.  April  er.  bei  der  geschäfts- 
f  iihrenden  Direction  angemeldet 
sein  müssen.  

4.  StationsauflassuDg« 
K.  K.  Direction  für  Staats-Eisenbahn- 
Betrieb.  Die  Stationen  Amstetten  und 
St,  Valentin  sind  als  selbstständige  Sta- 
tionen der  K.  K.  priv.  Kronprinz  Rudolf- 
Bahn  vom  15.  Januar  1882  an  aufgelassen 
worden  und  erfolgt  von  diesem  Zeitpunkte 
an  die  Betriebsführung  dieser  beiden 
Stationen  ausschliesslich  durch  unsere 
Organe.  Wien,  den  25.  Januar  1882.  Der 
Betriebs-Director :  Obermayer.  

5.  Snbmissioneu. 
Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn-Gresellschaft. 

Die  Lieferung  von  66  Normalachsen  mit 
Speichenrädern  und  von  62  dergl.  mit 
Gussstahlscheibenrädern  soll  durch  Sub- 
mission vergeben  werden.  Die  Bedingun- 
gen der  Submission  und  der  Lieferung 
sind  in  unserm  Centraibureau,  Breslau, 
Berlinerstrasse  76  zu  erhalten.  Angebote 
sind  nach  Vorschrift  in  den  Bedingungen 
an  uns  bis  zu  dem  Mittwoch,  den 
15.  Februar  1882,  Vormittags  11 
Uhr,  stattfindenden,  für  die  Offerenten 
öffentlichen  Submissionstermine  einzu- 
reichen. Breslau,  31.  Januar  1882.  — 
IV  291/211.  —  Direction.  (43) 

Holländische  Eisenbahn.  Die  Lieferung 
von  750  Tonnen  eisernen  Querschwellen 
mit  15  Tonnen  Klemmplatten  (Bedingungs- 
heft No.  246),  50  Zungenvorrichtungen  (Be- 
dingungsheft No.  247)  und  92  Gussstahl- 
Herz-  und  Kreuzungsstücke  (Bedingungs- 
heft No.  248)  soll  im  Wege  der  öffent- 
lichen Submission  vergeben  werden. 

Die  Bedingungshefte  mit  Zeichnungen 
sind  gegen  portofreie  Einreichung  von 
Gulden  1,50  vom  Bureau  des  Herrn  Ober- 
Ingenieur  (0.  Z.  Achterburgwal  by  de 
Hoogsträat  171)  zu  beziehen, 

Offerten  sind  bis  spätestens 
13.  Februar  1882,   12  Uhr  Mittags 
an  den  genannten  Herrn  Ober-Ingenieur 
einzureichen. 

Dieselben  sollen  am  selben  Tage  im 
Local  Krasnapolsky ,  Warinoesstraat ,  in 
Gegesn-Wart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten Nachmittags  1%  Uhr  eröffnet 
werden.  Amsterdam,  1.  Februar  1882. 
Die  Betriebsdirection.  (42) 

Privat- Anzeigen. 
FELTEN  &  GUILLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

DraMzietoel.l/'äAi  Jf™«. 
Zaimdraht  (Fendng  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabril^ation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


6.  Submissionsresultate. 

Snbmissionsresultate  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  auf:  A.  10  Stück  Güterzug- 
locomotiven  mit  3  Achsen,  von  denen  die  hintere  Laufachse  ist,  nebst  Tendern,  Vorder- 
und  Mittelachse  gekuppo.  t,  430  mm  Cylinderdurcbmesser.  B.  1  Satz  Reserveachsen  für 
die  vorgenannten  Locomotiven.  C.  15  Stück  Güterzuglocomotiven  mit  3  untereinander 
gekuppelten  Achsen  nebst  Teuderu,  drei  gekuppelte  Achsen,  450  mm  Cylinderdurch- 
messer.  D.  1  Satz  Reserveachsen  für  die  vorgenannten  Locomotiven  und  Tender. 
Breslau,  den  27.  Januar  1882. 


Offerte 

pro 

Loco- 
motive 
mit 
Aus- 

pro 

Submittent, 

Ten- 

Lieferzeit 

Lieferort 

Bemerkungen 

der 

Name  und  Domicil 

rüstung 

Ji. 

Jt. 

39  200 


32  300 


33  800 

38  400 

34  000 
37  500 
31  000 


incl. 
Ten- 
der 


7  350 


6  100 


incl. 
Ten- 
der 
8  500 


incl. 
Ten- 
der 
8  400 


F.  Scbichau  in  Elbing 


A.  10  Stück  Güterzuglocomotiven  nebst  Tendern  mit  3  Achsen. 

2  Stück  im  Oc-  Breslau  Mit  Gasbeleuch- 
tober er.,  dem-  tung  nach  System 
nächst  5  Stück  Pintsch  erhöht 
monatlich  sich  der  Preis  pro 
Locomotive  um 
900  JL 
ßerUn        desgl.  800  Jl 


B.    1  Sat 


Satz 
do. 


do. 


do. 
do. 


do. 
do. 


4  334 
3  750 


3  880 


3  700 
5  025 


3  800 

4  015 


F.  Wöhlert'sche  Maschinen- 
bauanstalt und  Eisen- 
giesserei,  Actiengesell- 
schaft  in  Berlin 

Stettiner  Maschinenbau- 
Actiengesellschaft  „Vul- 
can"  in  Stettin 

Henschel  &  Sohn  in  Cassel 


Sächsische  Maschinenfabrik 
vorm.  Rieh.  Hartmann  in 
Chemnitz 

A.  Borsig  in  Berlin 


Hannoversche  Maschinen- 
bau -  Actiengesellschaft 
vorm.  Georg  Egestorff  in 
Linden  vor  Hannover 

z  R  e  s  e  r  V  e  a  c  h  s  e  n  für 
F.  Scbichau  in  Elbing 
F.  Wöhlert'sche  Maschinen- 
bauanstalt   und  Eisen- 
giesserei ,  Actiengesell- 
schaft in  Berlin 
Stettiner  Maschinenbau- 
Actiengesellschaft  „Vul- 
can"  in  Stettin 
Henschel  &  Sohn  in  Cassel 
Sächsische  Maschinenfabrik 
vorm.  Rieh.  Hartmann  in 
Chemnitz 
A.  Borsig  in  Berlin 
Hannoversche  Maschinen- 
bau -  Actiengesellschaft 
vorm.  Georg  Egestorff  in 
Linden  vor  Hannover 


Ende  October 
er.  beginnend 
mit  4  Stück 
monatlich 
vom  December 
er.  ab  4  bis 
6  Stück  monat- 
lich 

vom  November 
er.  ab  monat- 
lich 6  Stück 
desgl. 


Stettin 


Cassel 


Breslau 


Berlin 


Linden 


desgl.  750  Jl_ 


im  October  und 

November  er. 

je  5  Stück 
4  Stück  im  No- 
vember er.  und 

im  December 

er.  und  Januar 

1883  je  3  Stück 

vorstehende  Locomotiven. 

—  1  Breslau 

—  Berlin 


Stettin 


desgl.  500  Jl 


desgl.  650  Jl 


desgl.  470  M. 


desgl.  670  Ji 


Cassel 
Breslau 


Berlin 
Linden 


C.  15  Stück 

40  800  incL 
Ten- 
der 


33  150 

33  000 

39  000 
32  600 


7  350 


6  000 


incl. 
Ten- 
der 
8  500 


Güterzuglocomotiven  mit  dreigekuppelten  Achsen 
nebst  Tendern. 

2  Stück  im  Oc-  Breslau 
tober  er.,  dem 
nächst  5  Stück 
monatlich 


F.  Scbichau  in  Elbing 


F.  Wöhlert'sche  Maschinen- 
bauanstalt  und  Eisen- 
giesserei ,  Actiengesell- 
schaft in  Berlin 

Stettiner  Maschinenbau- 
Actiengesellschaft  „Vul- 
can"  in  Stettin 

Henschel  &  Sohn  in  Cassel 


Sächsische  Maschinenfabrik 
vorm.  Rieh.  Hartmann  in 
Chemnitz 


vom  October  er. 
ab  4  Stück 
monatlich 

vom  December 
er.  ab  4  bis 
6  Stück  monat- 
lich 

vom  November 
er.  ab  6  Stück 
monatlich 
desgl. 


Berlin 


Stettin 


Cassel 


Breslau 


Mit  Gasbeleuch- 
tung nach  System 
Pintsch  erhöht 
sich  der  Preis  pro 
Locomotive  um 
900  Jl 
desgl.  800  Jl 


desgl.  500  Jl 


desgl.  650  Jl 


desgl.  470  Jl 


-  160  - 


(ungetheilt") 
36  450  incl. 

Ten- 
der 
(getheilt) 
36  650  incl. 

Ten- 
der 
incl. 
Ten- 
der 
(8  Stiick) 
32  300  1  8  400 
(7  Stück) 


37  960 


31  500 


8  200 


Berliner  Maschinenban-Ac- 
tiengesellschaft  vorm.  L. 
Schwartzkopff  in  Berlin 


|je  4  Stück  im 
August  u.Sep- 
tember,7Stück 
im  October  er. 


A.  Borsig  in  Berlin 

Hannoversche  Maschinen- 
bau -  Actiengesellschaft 
vorm.  Georg  EgestorfE  in 
Linden  vor  Hannover 


Berlin 


vom  August  ab 
öStück  monat- 
lich 

August  er.  3 
Stück,  Octobei 
er.  6  Stück,  No- 
vember er. 
Stück,  Decem 
ber  er.  2  Stück 


Berlin 


Linden 


desgl.  650  M. 


desgl.  670  Jl 


desgl.  750 


D.  1  Satz 


Reserveachsen  für  vorstehende 
und  Tender. 


Locomotiven 


Satz 
do. 


do. 


do. 
do. 


do. 


do. 
do. 


7  135 
5  950 


5  920 


5  800 
7  250 


5  950 


5  800 

6  525 


F.  Schlich  au  in  Elbing 
F  Wöhlert'sche  Maschinen- 
bauanstalt    und  Eisen- 
giesserei ,  Actiengesell- 
schaft  in  Berlin 
Stettiner  Maschinenbau- 
Actiengesellschaft  „Vul- 
can"  in  Stettin 
Henschel  &  Sohn  in  Cassel 
Sächsische  Maschinenfabrik 
vorm.  Rieh.  Hartmann  in 
Chemnitz 
Berliner  Maschinenbau-Ac- 
tiengesellschaft  vorm.  L. 
Schwartzkopff  in  Berlin 
A.  Borsig  in  Berlin 
Hannoversche  Maschinen- 
bau -  Actiengpsellschaft 
vorm.  Georg  EgestorfE  in 
Linden  vor  Hannover 


Breslau 
Berlin 


Stettin 


Cassel 
Breslau 


Berlin 


Berlin 
Linden 


Gehärtetes  Tafelglas 

sehr  empfehlen,»erth  duroSft^Smd^Slßtgfe'it  gegen  St.,s,  Dract,  Wm-t 

lieferfSt  Diesdiier  GlasfaDri^ 

Dresden,  Freibergerstrasse  43.  FriSCLr.  SiemSIlS. 


ßescMviiiilifflieltsiMesser  Pat.  Klose 

Telegraphen-Bau- Anstalt. 


»  Welcftenfederu 

(Vorrichtung  zur  ^leichten  BewegU^^^^^^^^^^ 

150,  300  und  400  mm  liefern  zi^^ermann  &  Buchloh, 

Eisenbahn-Signalbau^lnstalt^^ 

 — ^ — -       7.    rrrrrrrTL  n         ££  iheü: 


Gegründet  1845. 
Vielfach  prämiirt. 
Die  Maschinenbau -Anstalt  und  Brucken 
waagenfabrik  von 

A.  C.  Herrmann, 

Berlin  N.O.,  Elisabeth-Strasse  19 

empfi'^hlt 

Centesimalwaagen 

für  Eisenbahnfahrzeuge,  und  iür  Laslfuhr- 
■werkp,  neuster  und  bester  Construction, 

Decimalwaagen 

zu  jeder  gewünschten  Tragkraft,  in  Eisen- 
und  HolzgestPÜ, 
Erahn-,  Gruben-  und  Hüttenwaagen, 

LocomotivTieTDeTDÖcke. 

Reparaturen. 


GANZ  &  C»"'!'- 

Eisengiesserei  u.  Maschinen- 
Fabriks-Actien-Gesellschaft 

in  Ofen  und  Batibor. 

Hartguss  -  Räder  und  Herzstücke, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Eisenbe8tandtheile,mechanischeAu8- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzenstähle  und  Muhlen- 
bestandtheile- 


Wa&serdicnte  Leinen-Pläne 
und  Waggon-Decken 

chemisch  präparirt  und  nnverstocklich, 
die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

Uebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
und  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff  &  Speyer,  Berlin  S., 

Nene  .lacobstrasse  5.  


Herzogliche 
Baugewerkschule 
Holzminden  a./W. 

Errichtet  1831.  Prämiirt  mit  sUberner 
MedaUle  (1.  Preis)  auf  allgemeiner  bau- 
gewerblicher Ausstellung  ßraunschweig. 

a.  Fachschule  für  Bauhandwerker, 

b.  Fachschule  für  Maschinen-  und 
Mühlenbaner. 

Tüchtige  Bauaufseher,  Polire,  Werk- 
führer, Zeichner  etc.  für  Bau-,  Maschinen- 
und  Mühlenbau-Bureaux  aus  der  Z-ahi 
der  reiferen  Schüler  weist  für  bevor- 
stehenden Semesterschluss  gern  nach 
der  Director  G-  Haarmann.  


^ücherÄnkaü^ 


Ganze  Sammlungen  wie  einzelne  gute 
Werke,  baar  zu  höchsten  Preisen.  Kataloge 
über  mein  Lager  für  30  PL  fro. 

L.  M.  Glogan,  Hambnrg,  23  Bnrstan. 
Verlag  v.  H.  S.  Hermann  in  Berhn. 


Dieser  Nummer  liegt  ein  Prospect 


^  -   '  „„„„,,pn  von  dem  V»rein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Yerantwortlicher  ttedacteur:  Dr.  jar.  Wim.  n-oou  c 


Nö.  11. 
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Die  Zeitung  ersclieint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlioli   für   4  Mark  zu  beziehen  durch 
jode  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet, 

ManuBCript  so-wie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
^d   franco  einzusenden  an  die  Redaction; 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 
Commissionär  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Befelshöfer, 
Leipzig,  Nürnberger-Strasse  59. 


1882, 


Beilagen  inr  Zeitung 
und 

Privat-Iaserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 
Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen   zu  der  Zeitung  pn  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  fiir  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Deutsclier  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Zf¥eiiindKwanxig:ster  «Talirg^ang^. 


Berlin,  den  10.  Februar  1882. 


Inhalt:  Der  Bericht  der  Italienischen  Eisenbahn- Bnquete-Commission. 


^i^s  den  Denkschriften,  betr.  die  Herstellung  mehrerer 
EisenbahnTn  nntergrordn^teTBelentnng.lPortsetzung.)  -  Die  Bayerischen  Staatsbahnen  in  18«0.  ^-^^^l^^^^t^SiSif  J'^^^^^^^ 
schau  aus  dem  Deutschen  Reich.  -  Nitderländische  Correspondenz.  -  Enteignung.  -  Literatur:  Giese,  Die  Befe^ügung^weise 
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Der  Bericht  der  Italienischen  Eisenbahn- 
Enquete-Gommission. 

Es  ist  in  diesem  Blatte  schon  mehrfach  der  Thätigkeit  der 
seit  dem  Jahre  1878  in  Italien  eingesetzten  Commission  für  die 
Untersuchung  des  Eisenbahnwesens  gedacht  worden.  Diese  Com- 
mission hat  nunmehr  ihre  Thätigkeit  mit  Veröffentlichung  eines 
umfangreichen  Berichtes  abgeschlossen,  welchem  in  einer  ganzen 
Reihe  stattlicher  Bände  noch  eine  grosse  Menge  yoq  Belagstücken 
beigegeben  ist,  wie  Mittheilungen  der  einzelnen  Eisen bahnver- 
waltungen  über  die  Verhältnisse  ihrer  Linien,  Gutachten  von  Cor- 
porationen  und  Privaten  über  Missstände,  anzustrebende  Verbes- 
serungen und  dergleichen  mehr.  Der  Bericht  der  Commission, 
welcher  der  Deputirtenkammer  in  der  Sitzung  vom  31.  März  1881 
von  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  vorgelegt  wurde,  trägt 
an  seiner  Spitze  das  Motto:  „Dai  fatti  trarre  il  vero"  —  Aus  den 
Thatsachen  muss  das  Wahre  entnommen  werden  —  und,  wie  man 
auch  über  die  von  der  Commission  gezogenen  Schlussfolgerungen 
urtheilen  mag,  man  muss  mindestens  zugestehen,  dass  das  ge- 
sammelte Material  von  Thatsachen  ein  sehr  bedeutendes  und  von 
hohem  Interesse  ist,  in  erster  Reihe  allerdings  für  das  Studium 
der  Italienischen  Eisenbahnverhältnisse,  dann  aber  auch  mit  Rück- 
sicht auf  die  alle  Culturstaaten  gegenwärtig  mehr  oder  minder 
bewegenden  Eisenbahnfragen  im  Allgemeinen.  Wir  halten  uns 
daher  auch  verpflichtet,  das  Wesentlichste  aus  diesem  Berichte 
hier  wiederzugeben. 

Der  Bericht  beginnt  mit  einem  kurzen  Rückblicke  auf  die 
Vorgeschichte  der  Eisenbahnenquete  in  Italien.  Im  Mai  1874 
legten  die  Minister  Minghetti  und  Spaventa  der  Deputirtenkammer 
einen  Gesetzentwurf  vor,  nach  welchem  die  Römischen  und  die 
Südbabnen  angekauft  und  der  Betrieb  dieser  Bahnen,  wie  auch 
der  der  Calabrisch-Sicilischen  der  Südbahngesellschaft  übertragen 
werden  sollte.  Derselben  Gesellschaft  sollte  nach  diesem  Gesetz- 
entwurfe noch  der  Bau  zweier  anderen  Linien  übertragen  werden 
unter  der  Bedingung,  dass  sie  die  nöthigen  Fonds  beschaffe.  Die 
von  der  Kammer  zur  Vorberathung  dieses  Entwurfs  eingesetzte 
Commission  befürwortete  in  ihrem  Referat  den  Ankauf  der  Rö- 
mischen Bahnen  wegen  der  besonderen,  sehr  verwickelten  Ver- 
hältnisse, welche  zwischen  der  Gesellschaft  der  Römischen  Bahnen 
als  Schuldnerin  und  dem  Staate  als  Gläubiger  bestanden.  Be- 
züglich der  Südbahnen  wurde  dagegen  empfohlen  den  Ankauf 
abzulehnen.  Der  Gesetzentwurf  kam  indessen  in  der  Kammer 
selbst  nicht  mehr  zur  Berathung,  da  dieselbe  sich  mit  Rücksicht 
auf  die  vorgerückte  Jahreszeit  (Juli  1874)  vertagte  und  dann  auf- 
gelöst wurde. 

Der  neuen  Kammer  wurde  dasselbe  Gesetz  wieder  vorge- 
legt, die  neue  parlamentarische  Commission  empfahl  ebenfalls  die 
Annahme  der  Regierungsvorlage  mit  einigen  Modificationen,  aber 
wieder  war  es  zu  spät  geworden  (Juni  1875),  ein  Gesetz  von 
solcher  Bedeutung  in  der  Kammer  zur  Discussion  zu  bringen  und 
die  Kammer  vertagte  sich  daher  wieder,  ohne  das  Gesetz  berathen 
zu  haben.  . 

Inzwischen  hatte  das  Ministerium  Minghetti-Spaventa  sich 
entschlossen,  behufs  Ausführung  einer  Bestimmung  des  Friedens- 


vertrags mit  Oesterreich  und  behufs  Lösung  der  Eisenbahnfrage 
in  ihrer  Gesammtheit  die  Oberitalienischen  Eisenbahnen  anzu- 
kaufen und  wurde  in  Ausführung  dieses  Beschlusses  im  November 
1875  der  Vertrag  von  Basel  abgeschlossen.  Ausserdem  hatte  in- 
zwischen das  Ministerium  seine  Ansicht  in  Bezug  auf  den  Eisen- 
bahnbetrieb geändert:  am  9.  März  1876  wurde  der  Deputirten- 
kammer ein  Gesetzentwurf  vorgelegt,  nach  welchem  der  Staats- 
betrieb  auf  alle  Italienischen  Eisenbahnnetze  ausgedehnt  werden 
sollte.  Das  Parlament  genehmigte  indessen  zwar  den  Ankauf  der 
Oberitalienischen  Bahnen,  verwarf  aber  den  directen  Staatsbetrieb 
und  beschloss:  „Die  Regierung  des  Königs  solle  in  der  nächsten 
Sitzungsperiode,  jedenfalls  aber  noch  im  Jahre  1877  einen  Gesetz- 
entwurf vorlegen  wegen  Uebertragung  des  Betriebes  der  btaats- 
eisenbahnen  an  die  Privatindustrie."  ,         x,  a- 

In  Rücksicht  auf  die  Kürze  der  Zeit  und  die  Nothwendig- 
keit  für  den  Betrieb  der  angekauften  Oberitalienischen  Bahnen 
eine  Form  zu  finden,  wurde  der  Oesterreichischen  Südbahngesell- 
schaft dieser  Betrieb  übertrasen,  aber  nur  auf  die  Dauer  von  2 
Jahren,  während  welcher  Zeit  die  Regierung  des  Königs  einen 
neuen  Gesetzentwurf,  betreffend  die  Uebertragung  des  Betriebs 
der  Staatseisenbahnen  an  die  Privatindustrie  vorbereiten  sollte. 
Es  wurde  auch  ein  solcher  Gesetzentwurf  aufgestellt,  nach 
welchem  die  Römischen  und  die  Südbahnen  angekauft  und  zwei 
grosse  Gesellschaften  für  den  Betrieb  der  sämmtlichen  Staats- 
babnen  gebildet  werden  sollten.  ^     i     ■  j 

Inzwischen  eingetretene  politische  Krisen  standen  indessen 
der  weiteren  Behandlung  dieses  wichtigen  Gesetzes  in  der  Depu- 
tirtenkammer hindernd  im  Wege  und  so  war  bei  Ablaut  der 
zweiiährigen  Frist,  während  welcher  der  Oesterreichischea  bud- 
bahn  der  Betrieb  der  Oberitalienischen  Bahnen  übertragen  worden, 
eine  Lösunf  der  dringenden  Eisenbahnfrage  noch  immer  nicht 
gefunden  Vorschlag  der  Minister  Cairoli  und  Baccarini  wurde 

deshalb  durch  Gesetz  vom  8.  Juli  1878  bestimmt,  dass  eme  Com 
mission  eingesetzt  werden  solle  mit  der  Aufgabe :  „zu  unter- 
suchen, in  welchem  Masse  die  bis  jetzt  befolgten  Systeme  des 
Eisenbahnbetriebes,  die  besonderen  Bedingungen  und  Berech- 
nungen, auf  welche  die  bis  jetzt  abgeschlossenen  Vertrage  sich 
gründen,  dem  Interesse  des  Staates  entsprechen,  und  anzugeben, 
welche  Methoden  der  Ueberlassung  des  Eisenbahnbetriebes  an 
die  Privatindustrie  vorzuziehen  seien."  Gleichzeitig  wurde  be- 
schlossen, dass  einstweilen  die  Oberitalienischen  Eisenbahnen 
durch  den  Staat  betrieben  werden  sollten. 

Die  Untersuchungscominission  setzte  sich  aus  15  Mitglie- 
dern zusammen,  von  denen  6  dem  Senat  und  6  der  Deputirten- 
kammer angehörten,  während  3  durch  Königliches  Decret  ernannt 
wurden.  Unter  den  Namen  derer,  welche  zu  Mitgliedern  der  Com- 
mission gewählt  wurden,  finden  sich  solche,  welche  als  Kenner 
des  Eisenbahnwesens  einen  guten  Klang  haben.  Um  das  nothige 
Material  zu  bekommen,  stellte  die  Commission  einen  192  fragen 
enthaltenden -Fragebogen"  auf,  der  in  4  0^0  Exemplaren  an  Bahn- 
verwaltungen etc.  vertheilt  wurde,  hieft  öffentliche  und  geheime 
Sitzungen  in  allen  bedeutenden  Städten  des  Königreichs,  wobei 
die  mannigfaltigsten  Anschauungen,  Klagen  und  Wunsche  in  Be- 
l  zug  auf  das  Eisenbahnwesen  laut  wurden  und  prüfte  auch  zur 
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Vergleichung  die  ausländischen  Verhältnisse.  Aus  allen  diesen 
Studien  und  Berathungen  wurde  hiernach  der  Bericht  der  Com- 
missiom  zusammengestellt. 

An  diese  Darstellung  der  Geschichte  und  der  Thätigkeit  der 
Untersuchungscommission  selbst  schliesst  sich  zunächst  eine  kurze 
Geschichte  der  Italienischen  Eisenbahnen. 

Im  Jahre  1850,  als  die  ersten  Eisenbahnen  in  Italien  gebaut 
■wurden,  war  dies  Land  in  viele  kleine,  fast  feindlich  einander 
gegenüberstehende  Staaten  getheilt.  Es  konnte  daher  bei  dem 
Bau  der  Bahnen  kein  einheitlicher,  den  Bedürfnissen  des  Landes 
entsprechender  Plan  befolgt  werden,  es  baute  vielmehr  jeder  Staat 
nur  diejenigen  Linien,  welche  seinen  Sonderinteressen  ent- 
sprachen. So  baute  Piemont  die  schwierige  Linie  von  Genua  nach 
Turin  mit  der  geneigten  Ebene  von  Giovi  und  beschloss  die 
Durchbohrung  des  Frejus,  um  den  Hafen  von  Genua  mit  dem 
Innern  des  Sardinischen  Staates  und  mit  den  Alpenpässen  in 
Verbindung  zu  setzen.  Die  Oesterreichische  Regierung  baute  die 
grosse  Linie  von  Ticino  zur  Etsch  und  die  andere  von  Peri  über 
Verona  nach  Mantua,  beide  mehr  für  militärische  als  für  com- 
merzielle  Zwecke.  Die  flerzogthümer  Parma  und  Modena  traten 
in  Unterhandlungen  wegen  des  Baues  einer  Bahn  von  Piacenza 
nach  Bologna.  Toscana  baute  die  beiden  Linien  von  Florenz 
nach  Livorno,  die  eine  über  Empoli,  die  andere  über  Pistoja.  Die 
Päpstliche  Regierung  baute  die  Linie  von  Rom  nach  Civitavecchia 
und  das  Bourbonenreich  die  kurzen  Linien  in  der  Umgegend 
von  Neapel,  von  denen  die  längste  nach  Capua  und  Caserta  führt, 
wo  der  König  seinen  Sommeraufenthalt  nahm. 

Als  im  Jahre  1860  das  neue  Königreich  Italien  sich  gebildet 
hatte,  fand  die  Regierung  aus  den  angegebenen  Gründen  kein 
zusammenhängendes  Eisenbahnnetz  vor,  sondern  eine  Reihe  ein- 
zelner Eisenbahnstrecken,  ohne  Verbindung  mit  einander  und 
vielfach  nicht  den  durch  den  neuen  Stand  der  Dinge  geschaffenen 
Bedürfnissen  entsprechend.    Es  waren  in  1860  vorhanden: 

1.  Das  Piemontesische  Netz,  zum  grössten  Theile  dem  Staate, 
zum  kleineren  Privatgesellschaften  gehörig,  aber  ganz  vom  Staate 
betrieben. 

2.  Das  Lombardische  Netz,  in  Verbindung  stehend  mit  dem 
Venetianischen  und  dem  Oesterreichischen  Netze,  in  den  Händen 
einer  ihren  bedeutendsten  Mitgliedern  nach  Französischen  Ge- 
sellschaft. 

3.  Das  Toskanische  Netz,  welches  von  der  provisorischen 
Regierung  Toskanas  durch  die  Vereinigung  der  verschiedenen 
dort  vorhandenen  Linien  gebildet  worden  war. 

4.  Das  Römische  Netz,  concessionirt  von  der  Päpstlichen 
Regierung  innerhalb  des  ihr  noch  gebliebenen  Gebiets  und  des 
Gebiets  des  Königreichs  Italien. 

5.  Endlich  im  Neapolitanischen  einige  wenige  ausgeführte 
Linien.  Ausserdem  waren  hier  2  Goncessionen  für  den  Bau  der- 
selben Linien  ertheilt,  eine  von  der  Bourbonischen  Regierung 
und  eine  von  Garibaldi,  ein  Umstand,  welcher  in  der  Folge 
mannigfache  Schwierigkeiten  bereitete. 

Dies  war  der  Stand  des  Eisenbahnwesens  im  Jahre  1860. 
Aus  politischen  Rücksichten  war  der  Bau  neuer  Eisenbahnen 
dringend  erforderlich,  um  Provinzen,  die  Jahrhunderte  lang 
politisch  getrennt  gewesen,  wieder  in  lebendige  Beziehungen  zu 
einander  zu  bringen  und  so  das  neugeschaffene  Reich  zu  festigen. 
Die  Regierung  liess  sich  deshalb  die  Ergänzung  des  Eisenbahn- 
netzes in  hohem  Masse  angelegen  sein  und  schloss  zunächst  einen 
Vertrag  ab  wegen  alsbaldigen  Baues  der  Eisenbahn  von  Bologna 
längs  der  Küste  des  Adriatischen  Meeres  nach  Otranto.  Damit 
die  Arbeiten  auch  wirklich  alsbald  in  Angriff  genommen  werden 
konnten,  zahlte  die  Regierung  der  Gesellschaft  im  Voraus  den 
vertragsmässig  pro  Kilometer  der  zu  bauenden  Bahn  festgestellten 
Zuschuss. 

Da  ferner  die  grosse  Zahl  kleiner  Eisenbahngesellschaften 
den  Bedürfnissen  des  grossen  Verkehrs  nicht  in  genügendem 
Masse  entsprach,  so  bestrebte  sich  die  Regierung,  diese  kleinen 
Gesellschaften  zu  fusioniren  und  gelangte  im  Jahre  1864  zur 
Constitution  der  vier  grossen  Eisenbahngesellschaften  :  der  Gesell- 
schaften der  Oberitalienischen,  der  Römischen,  der  Südbahnen 
und  der  Victor-Emanuelbahn.  Die  Gesellschaft  der  Victor-Ema- 
nuelbahn  bestand  nur  kurze  Zeit,  liess  schliesslich  die  schon  in 
Angriff  genommenen  Eisenbahnbauten  unvollendet  liegen  und 
cedirte  im  Jahre  1871  ihre  Linien  an  die  Regierung,  welche  den 
Betrieb  derselben  unter  dem  Namen  der  Calabrisch-Sicilischen 
Eisenbahnen  der  Südbahngesellschaft  übertrug. 

Die  Gesellschaft  der  0  beritalienischen  Eisenbahnen 
bildete  sich  im  Jahre  1865;  sie  umfasste  die  Lombardischen 
und  die  Venetianischen  Bahnen,  die  Bahnen  von  Centralitalien 
und  die  von  Piemont,  welche  der  Staat  dieser  Gesellschaft  ver- 
kauft hatte.  Bei  den  nachfolgenden  schwierigen  politischen  und 
wirthschaftlichen  Verhältnissen  kam  die  Gesellschaft  in  finan- 
zielle Schwierigkeiten  und  das  gesammte  Netz  ging  endlich  durch 
den  im  November  1875  abgeschlossenen  Vertrag  von  Basel  in 
(Jen  Besitz  des  Staates  über.  Der  Bericht  der  Enquetecommission 
giebt  der  Verwaltung  der  Oberitalienischen  Bahnen  das  Zeug- 
niss,  dass  sie  trotz  der  schwierigen  Verhältnisse  das  Möglichste 
gethan  habe  zur  Vervollständigung  des  Bahnnetzes,  dass  sie  sich 


ein  „intelligentes,  thätiges  und  wohidisciplinirtes"  Personal  zu 
verschaffen  gewusst  habe  und  dass  sie  stets  ein  wenn  auch  nicht 
reichliches,  doch  den  Bedürfnissen  genügendes  Betriebsmaterial 
erhalten  habe. 

Die  Gesellschaft  der  Römischen  Bahnen  wurde  im 
Jahre  1861  durch  die  Verschmelzung  der  Livornesischen  Bahnen, 
der  Maremmenbahn,  der  Linie  der  Gesellschaft  Maria  Antona, 
der  Toskanischen  Centraibahn  und  der  von  der  Toskanischen 
und  der  Päpstlichen  Regierung  gebauten  Römischen  Bahnen 
gebildet.  Die  neue  Gesellschaft  verpflichtete  sich  in  dem  mit  der 
Regierung  abgeschlossenen  und  vom  Parlamente  genehmigten 
Vertrage  nicht  nur  zur  Uebernahme  des  Betriebes  der  bereits 
gebauten  Bahnen,  sondern  auch  zum  Bau  der  schwierigen  Küsten- 
bahn von  Spezia  über  Genua  zur  Französischen  Grenze  (Ligurische 
Bahn).  Die  Gesellschaft  nahm  diesen  Bau  auch  sofort  in  Angriff, 
für  die  Beschaffung  des  nöthigen  Capitals  aber  entstanden  Schwie- 
rigkeiten wegen  der  Ungunst  der  Zeitverhältnisse  im  Allgemeinen 
und  besonders  noch  in  Folge  der  Einführung  des  Zwangscourses. 
Um  schliesslich  die  Gesellschaft  vor  dem  drohenden  Bankerott 
zu  schützen,  sah  sich  die  Regierung  genöthigt,  ihr  mit  einem 
Vorschuss  von  31  Millionen  Lire  unter  die  Arme  zu  greifen. 
Dieser  Vorschuss  wurde  in  Schatzscheioen  ausgezs^hlt  und  da  die 
Emission  dieser  Schatzscheine  zu  einer  Zeit  erfolgte,  als  der 
Cours  der  Italienischen  Rente  auf  50  stand,  so  wurde  diese  Hülfe 
für  die  Gesellschaft  in  hohem  Grade  verderblich  und  musste 
letztere,  um  sich  zu  retten,  im  Jahre  1868  einen  Vertrag 
abschliessen,  durch  welchen  sie  die  Bahn  Pistoza-Pisa-Massa  der 
Regierung  verkaufte  und  auch  die  Ligurische  Bahn  an  dieselbe 
abtrat.  Diese  augenblickliche  Hülfe  hinderte  indessen  nicht,  dass 
die  Gesellschaft  wiederholt  in  finanzielle  Schwierigkeiten  gerieth, 
zu  deren  Lösung  bereits  im  Jahre  1873  ein  Vertrag  wegen  Ver- 
kaufs des  ganzen  Netzes  an  den  Staat  abgeschlossen  wurde, 
welcher  Vertrag  jedoch  erst  im  Jahre  1880  zum  Gesetz  erhoben 
wurde.  Der  Betrieb  wurde  indessen  bis  zum  1.  Januar  1882  noch 
von  der  alten  Gesellschaft  geführt  und  ging  erst  von  diesem 
Tage  ab  auf  den  Staat  über.  Der  Bericht  der  Enquetecommission 
erkennt  auch  bei  dieser  Gesellschaft  die  Tüchtigkeit  und  den 
guten  Willen  des  Personals  an,  welches  trotz  der  schwierigen 
Verhältnisse  es  möglich  gemacht  habe,  die  Bahnen  in  einem 
verhältnissmässig  guten  Zustande  zu  erhalten. 

Die  Gesellschaft  der  Italienischen  Südbahnen  wurde  im 
Jahre  1862  gegründet.  Sie  übernahm  den  Bau  der  Linien  von 
Bologna  nach  Otranto,  von  Foggia  nach  Neapel,  von  Pescara  nach 
Aquila  und  Rieti  und  andere  Zweiglinien.  Die  Regierung  garan- 
tirte  dieser  Gesellschaft  zuerst  eine  Bruttoeinnahme  von  29  000 
Lire  pro  Kilometer,  änderte  diese  dem  Staate  nachtheilige 
Garantie  aber  im  Jahre  1865  in  der  Weise,  dass  eine  bewegliche 
Scala  für  die  Theilung  der  Roheinnahme  zwischen  Staat  und 
Gesellschaft  festgestellt  wurde.  Der  Ueberschuss  der  Roheinnahme 
über  15  000  Lire  pro  Kilometer  sollte  dem  Staate  zufliessen. 
Da  bei  grösserem  Verkehre  selbstverständlich  auch  die  Betriebs- 
kosten wachsen,  nach  diesem  Vertrage  aber  die  ganze  grössere 
Einnahme  dem  Staate  gehörte,  so  suchte  die  Gesellschaft  das 
Anwachsen  des  Verkehrs  auf  alle  mögliche  Weise  zu  hindern, 
um  nicht  Verluste  zu  erleiden,  ein  Zustand  der  Dinge,  welchem 
erst  im  Jahre  1881  durch  Aenderung  des  Vertrags  in  der  Weise 
abgeholfen  wurde,  dass  60  pCt.  des  Ueberschusses  der  Einnahme 
über  15  000  Lire  dem  Betriebsführer  und  40  pCt.  dem  Staate 
zukommen  sollte.  Um  die  verwickelten  finanziellen  Beziehungen 
zwischen  dem  Staate  und  dieser  Gesellschaft  zu  lösen,  waren, 
wie  schon  erwähnt,  von  der  Regierung  bereits  in  1874  und  1877 
Ankaufsverträge  abgeschlossen  worden,  welche  jedoch  die  Geneh- 
migung des  Parlaments  nicht  erlangten,  sondern  schliesslich  zu 
der  Einsetzung  der  Untersuchungscommission  führten. 

Aus  dieser  hier  im  Auszug  wiedergegebenen  Geschichte  der 
Eisenbahngesellschaften  der  Halbinsel  geht  hervor,  dass  diese 
Gesellschaften  alle  mehr  oder  minder  in  finanzielle  Verlegenheiten 
gerathen  waren,  dass  der  Staat  deshalb  sich  genöthigt  sah,  helfend 
einzugreifen  und  dass  er  so  am  Ende  der  70er  Jahre  in  den 
factischen  Besitz  zweier  grossen  Netze,  des  Oberitalienischen  und 
des  Römischen  kam,  während  andere  dem  Staate  gehörige  Linien 
von  der  Südbahngesellschaft,  die  in  finanzieller  Beziehung  auch 
ausserdem  eng  mit  dem  Staate  verbunden  war,  betrieben  werden. 
Es  ist  ersichtlich,  dass  eine  Lösung  dieser  schwankenden  Ver- 
hältnisse nach  irgend  einer  Richtung  gefunden  werden  muss,  um 
dem  Eisenbahnwesen  Italiens  wieder  feste  Normen  zu  geben. 
Der  Bericht  der  Untersuchungscommission  wendet  sich  deshalb 
auch  nach  Darstellung  der  historischen  Entwickelung  des  Italie- 
nischen Eisenbahnwesens  zur  Besprechung  der  für  eine  solche 
Lösung  möglichen  Mittel  und  Wege.  Da  der  Staat,  wenn  auch 
nicht  überall  im  juristischen  Sinne,  so  doch  durch  seine  finan- 
zielle Betheiligung  thatsächlich  Eigenthümer  des  bei  Weitem 
grössten  Theiles  der  Italienischen  Eisenbahnen  bereits  ist,  so 
handelte  es  sich  wesentlich  um  die  Frage:  wer  soll  die  Eisen- 
bahnen betreiben,  der  Staat  selbst  oder  Privatgesellschaften, 
und,  wenn  letztere,  unter  welchen  Bedingungen  soll  ihnen  der 
Betrieb  übertragen  werden? 
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Die  Commission  hat  sich  nach  Erwägung  aller  einschlagen- 
den Verhältnisse  gegen  den  Staatsbetrieb  und  für  den 
Betrieb  durch  Private  ausgesprochen.  Als  Gründe,  welche 
gegen  den  Staatsbetrieb  sprechen,  werden  angeführt:  das  Per- 
sonal werde  angenommen  und  befördert  nach  den  bei  der  öffent- 
lichen Verwaltung  üblichen  Normen;  es  bestehe  bei  der  Staatsver- 
waltung der  üebelstand  der  Examina;  die  Beförderung  erfolge  mehr 
nach  der  Anciennetät,  als  nach  Verdiensten  und  besonderer 
Befähigung.  Unter  dem  Einflüsse  der  Reglements  eigne  sich  das 
Personal  zu  langsame,  peinliche,  bureaukratische  Geschäftsge- 
bahrung  an,  welche  dem  für  den  Eisenbahnbetrieb  erforderlichen 
Geiste  so  schroff  entgegensteht.  Und  es  gelte  dies  besonders  für 
den  höheren  Beamtenstand,  für  welchen  gerade  in  höchstem 
Masse  geschäftliehe  Energie,  Unternehmungsgeist  und  kaufmän- 
nische Intelligenz  erforderlich  sind,  wenn  der  Verkehrsdienst  in 
rechter  Weise  gefördert  werden  soll.  Den  Staatsbeamten  gehe 
der  kaufmännische  Blick  und  die  Entschlossenheit  des  Industriellen 
ab,  gebannt  an  den  Buchstaben  des  Reglements  Hessen  sie 
günstige  Conjuncturen  ungenutzt  schwinden;  sie  kümmerten 
sich  mehr  um  die  Form,  als  um  das  Wesen  der  Dinge. 

Weiter  aber  habe  der  Staatsbetrieb  noch  eine  Reihe  von 
Consequenzen  in  Gefolge,  welche  aus  der  Natur  des  Staates  als 
einer  wesentlich  politischen  Institution  entspringen;  die  eigent- 
lichen Zwecke  und  die  Einrichtungen  des  Staats  seien  dem 
Eisenbahnbetrieb  hindernd  oder  geradezu  unvereinbar  mit  demsel- 
ben. Dadurch,  dass  der  Staat  das  thue,  was  seine  Bürger  thun 
könnten,  beschränke  er  das  Feld  der  individuellen  Thätigkeit, 
verursache  einen  socialen  und  politischen  Schaden  und  vermin- 
dere thatsächlich  die  Freiheit.  An  die  Stelle  eines  unabhängigen 
und  unternehmenden  Privaten  trete  ein  Regierungsbeamter, 
dessen  erste  Pflicht  der  Gehorsam  und  die  Befolgung  der  Befehle 
des  Ministers  sei.  Während  einerseits  sich  die  Zahl  der  freien 
und  in  Bezug  auf  ihren  Charakter  und  ihre  Lage  unabhängigen 
Bürger  vermindere,  werde  andererseits  der  Staat  mit  einer  neuen, 
schwierigen  und  ihm  nicht  homogenen  Arbeit  belastet. 

Eine  grosse  politische  Gefahr  liege  ferner  in  der  Möglich- 
keit, dass  die  Beamten  zu  Wahl^wecken  missbraucht  werden, 
was  nicht  nur  der  politischen  Wahrheit,  sondern  auch  der 
Verwaltung  selbst  zum  Schaden  gereichen  würde,  da  derselben 
hierdurch  Beamte  zugeführt  werden  könnten ,  welche  ihre 
Stellen  als  Lohn  für  geleistete  politische  Dienste  erhalten,  nicht 
immer  die  genügende  Fähigkeit  besitzen  und  auf  ihre  Gönner  sich 
verlassend,  oft  unbotmässig  sein  würden. 

Ausser  diesen  allgemeinen  Gründen  gegen  den  Staatsbe- 
trieb wirkte  auf  das  Urtheil  der  Commission  noch  der  Umstand, 
dass  das  Resultat  der  staatsseitigen  Verwaltung  der  Ober- 
italienischen Eisenbahnen  nicht  als  ein  günstiges  angesehen 
wurde.  Der  Bericht  giebt  zu,  dass  die  Zeit  für  die  Beurtheilung 
der  Erfolge  des  Staatsbetriebs  bei  den  Oberitalienischen  Bahnen 
noch  eine  zu  kurze  sei  und  dass  dieser  Betrieb  unter  schwierigen 
und  ungünstigen  Verhältnissen  geführt  sei,  immerhin  aber,  heisst 
es,  könne  das  Resultat  des  hier  gemachten  Versuchs  nicht  zur 
Nachahmung  reizen. 

Die  Commission  hat  sich  hiernach,  nachdem  sie  den  Staats- 
betrieb verworfen,  mit  besonderem  Fleisse  dem  Studium  der 
Betriebsverpachtung  hingegeben.  Sie  hat  zunächst  im 
Allgemeinen  die  Bedingungen  erörtert,  unter  welchen  der  Betrieb 
von  Eisenbahnen  an  Private  verpachtet  werden  kann  und  unter 
welchen  solche  Verpachtungen  thatsächlich  bereits  stattgefunden 
haben.  Die  grösste  Erfahrung  in  dieser  Beziehung  ist  in  den 
Niederlanden  gemacht  worden;  hier  wurde  bereits  im  Jahre  1863 
der  Betrieb  der  dem  Staate  gehörigen  Eisenbahnen  einer  Ge- 
sellschaft in  Pacht  gegeben  und  wurde  der  damals  abgeschlossene 
Pachtvertrag  im  Jahre  1875  den  gemachten  Erfahrungen  ent- 
sprechend modificirt.  Die  Grundzüge  dieses  Vertrags  sind  die 
folgenden : 

Die  Betriebsgesellschaft  ist  Eigenthümerin  des  Roll- 
materials, sie  hat  die  im  Vertrage  festgestellte  Zahl  von  Zügen 
zu  fahren,  die  Tarife  werden  vom  Minister  des  Innern  im  Ein- 
verständciss  mit  der  Gesellschaft  festgestellt,  die  Gesellschaft  ist 
zur  gewöhnlichen  und  aussergewöhnlichen  Unterhaltung  der 
Bahn  und  der  zugehörigen  Baulichkeiten  verpflichtet,  ausge- 
nommen nur  gewisse,  speciell  vorgesehene  Fälle  (Deichbruch  etc.). 
Von  der  Bruttoeinnahme  werden  zuerst  entnommen: 

a)  4V2  pro  Mille  für  die  Vermehrung  des  Betriebsmaterials, 

b)  500  Gulden  für  jeden  Kilometer  eingeleisiger  und  1  000  Gulden 
für  jeden  Kilometer  zweigeleisiger  Strecke  für  die  Erneuerung 
des  festen  Materials  etc., 

c)  100  Gulden  pro  Kilometer  als  Versicherungsprämie  gegen 
Brandschaden  etc.. 

Von  dem  nach  Abzug  dieser  Beträge  bleibenden  Rest  des 
Bruttoertrags  erhält  der  Staat  20  pCt.  und  die  Gesellschaft 
80  pCt.  Uebersteigt  der  Nettogewinn  4V2  pCt.  des  Gesellschafts- 
capitals,  so  participirt  der  Staat  noch  weiter  an  diesem  Ueber- 
schusse  nach  einem  festgestellten  Verhältnisse. 

Im  Jahre  1874  hatte ,  wie  schon  erwähnt,  der  Minister 
Spaventa  dem  Parlamente  den  Vorschlag  gemacht,  die  Römischen 
und  die  Südbahnen  für  den  Staat  anzukaufen  und  den  Betrieb 


dieser  Linien  zusammen  mit  dem  der  Calabrisch-Sicilischen 
Linien  einer  Gesellschaft  zu  verpachten.  Die  Grundzüge  des  von 
Spaventa  in  Vorschlag  gebrachten  Betriebsvertrags  waren : 

Die  Gesellschaft  trägt  alle  ordentlichen  und  ausserordent- 
lichen Kosten  des  Betriebs,  mit  Ausnahme  der  Kosten  für  Ver- 
besserung des  Bahnkörpers,  für  den  Bau  neuer  Gebäude,  Geleis- 
erweiterungen ,  die  Vermehrung  des  Betriebsmaterials ,  soweit 
solche  durch  Steigen  des  Verkehrs  erforderlich  wird,  die  Kosten 
für  Wiederherstellung  von  Schäden,  welche  durch  höhere  Ge- 
walt verursacht  werden  und  die  Kosten  für  Erneuerung  des 
Oberbaus. 

Alle  Betriebseinnahmen  sollten  dem  Staate  gehören,  welcher 
dagegen  an  die  Gesellschaft  zu  zahlen  hatte: 
1.  eine  feste  Summe  für  jeden  Kilometer  im  Betrieb  befind- 
licher Bahnlinien, 
2  eine  Summe  für  jede  Verkehrseinheit,    nämlich  jeden  Per- 
sonen- und  jeden  Tonnenkilometer. 

Die  Betriebsgesellschaft  sollte  ausserdem  noch  an  der 
Roheinnahme  in  einem  mit  zunehmender  Steigerung  derselben 
abnehmenden  procentualen  Verhältniss  participiren. 

Als  ein  besonderer  Factor  für  die  Bemessung  der  der 
Gesellschaft  zufallenden  Entschädigung  war  in  dem  Spaventa'schen 
Vertragsentwurfe  noch  der  Preis  der  bei  dem  Eisenbahnbetrieb 
eine  so  grosse  Rolle  spielenden  Kohlen  vorgesehen.  Als  Normal- 
preis sollte  40  Lire  für  die  Tonne  Cardiff-Kohle  angenommen 
werden  und  sollten  die  in  dem  Vertrage  stipulirten  Einheits- 
preise Tim  je  1  pCt.  vermehrt  oder  vermindert  werden  für 
jede  Lire,  um  welche  der  Preis  der  Kohlen  höher  oder  niedriger 
als  40  Lire  war. 

Der  Staat  behielt  sich  nach  diesem  Vertragsentwurfe  volle 
Freiheit  in  Bezug  auf  die  Feststellung  der  Tarife  vor.  Der  Ent- 
wurf blieb  indessen  Entwurf,  ebenso  wie  der  in  1877  aufgestellte 
und  von  der  Commission  ebenfalls  speciell  erörterte  Entwurf 
des  Ministers  Depretis.  Während  der  Spaventa'sche  Entwurf  sich 
nur  auf  die  Römischen  und  die  Südbahnen  bezog,  umfasste  der 
Depretis'sche  Entwurf  mit  Rücksicht  auf  den  inzwischen  erfolg- 
ten Ankauf  der  Oberitalienischen  Bahnen  die  sämmtlichen 
Italienischen  Eisenbahnen  mit  Ausnahme  der  Sardinischen.  Das 
gesammte  Netz  sollte  nach  diesem  Entwürfe  an  2  Gesellschaften 
verpachtet  werden  und  sollte  zu  diesem  Behufe  in  2  in  Bezug 
auf  Ausdehnung  und  Roheinnahme  nahezu  gleiche  Theile  zerlegt 
werden.  Die  Theilung  sollte  erfolgen  durch  einen  Schnitt  in  der 
Längsrichtung  der  Halbinsel,  sodass  ein  Adriatisches  Netz 
gebildet  wurde,  dessen  Bruttoeinnahme  zu  74  Millionen  Lire  und 
ein  Tyrrhenisches  Netz,  dessen  Bruttoeinnahme  auf  76 
Millionen  Lire  angenommen  wurde.  Von  der  hiernach  im  Ganzen 
zu  150  Millionen  Lire  angenommenen  Bruttoeinnahme  der  Italieni- 
schen Eisenbahnen  sollten  70  pCt.  als  Betriebskosten  berechnet 
und  die  übrigen  30  pCt.,  also  ein  Betrag  von  45  Millionen 
Lire  an  den  Staat  gezahlt  werden.  Dieser  letztere  Betrag  sollte 
auch  dann  von  den  Gesellschaften  gezahlt  werden,  wenn  die 
Roheinnahme  weniger  als  150  Millionen  Lire  betragen  würde,  um 
zu  verhindern,  dass  etwa  aus  speciellen  Interessen  der  ßetriebs- 
gesellschaft  von  letzterer  auf  eine  Verminderung  des  Verkehrs 
hingewirkt  würde.  Uebersteigen  die  Roheinnahmen  150  Millionen 
Lire,  so  sollten  von  dem  Ueberschuss  58  pCt.  den  Gesellschaften 
und  42  pCt.  dem  Staate  zukommen.  Modificationen  in  diesen 
finanziellen  Beziehungen  zwischen  dem  Staat  und  den  Gesell- 
schaften waren  in  dem  Depretis'schen  Entwürfe  noch  vorgesehen 
in  ßpzug  auf  den  Preis  der  Kohlen  und  in  Bezug  auf  die  von 
der  Regierung  festzustellenden  Tarife. 

Auch  das  Depretis'sche  Project  ist,  wie  eingangs  schon  er- 
wähnt, nicht  zur  practischen  Verwirklichung  gelaugt,  es  hat  aber 
dieses  Project  der  Commission  viel  Stoff  zu  Erörterungen  gegeben. 

Der  wesentlichste  Vorschlag,  welcher  aus  den  Berathungen 
der  Commission  schliesslich  hervorgegangen,  ist,  wie  schon  an- 
gegeben, der,  dass  der  Betrieb  der  Eisenbahnen  der  Privatindustrie 
überlassen  bleiben  soll.  Die  Commission  ist  dabei  der  Ansicht, 
dass  es  am  zweckmässigsten  sei,  wenn  der  Besitz  und  der  Betrieb 
der  Bahnen  in  einer  und  derselben  Hand  ist.  Da  eine  solche 
Vereinigung  bei  den  gegenwärtigen  Verbältnissen  in  Italien  nicht 
thunlich  ist,  so  bleibt  nichts  übrig,  als  die  Verpachtung  des 
Betriebs.  Die  Commission  erörtert  deshalb  auch  speciell  die  Be- 
dingungen, welche  für  diese  Verpachtung  massgebend  sein  sollen 
und  kommt  schliesslich  zu  nachstehenden  Grundzügen  eines 
Betriebs-Verpachtungs-Vertrags : 

1.  Die  Festsetzung  der  Tarife  soll  vollständig  der  Regierung 
vorbehalten  bleiben;  dem  Vertrage  werden  gewisse  Normaltarife 
zu  Grunde  gelegt  und  der  Staat  hat  die  Betriebsgeselischaft  für 
etwaige  aus  anderweitiger  Feststellung  der  Tarife  erwachsende 
Nachtheile  zu  entschädigen. 

2.  Die  Betriebsgesellschaft  soll  Eigenthümerin  des  Roll- 
materials sein,  damit  sie  bei  der  Unterhaltung  desselben  im 
eigenen  Interesse  die  nöthige  Sorgfalt  anwende. 

3.  Die  Dauer  des  Contracts  soll  auf  60  Jahre  bemessen 
werden.  Die  Gesellschaft  hat  dann  eine  lange  Zeit  vor  sich  und 
werde  nicht  blos  auf  augenblicklichen  Gewinn  ausgehen. 
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4.  Fahrpläne,  Zahl  der  Züge  u.  s.  w.  hat  die  Regierung 
f cstzustGllGn  • 

5.  Von  der  Brutto-Einnahme  werden  zunächst  folgende  Be- 
träge abgezogen:  „     ,    ^„  r,  ,,     i.   ■  i 

a)  ein  gewisses  Procent  für  die  Beschaffung  neuen  RoUmaterials, 
welches  durch  die  Vermehrung  des  Verkehrs  und  die  Eröff- 
nung neuer  Linien  erforderlich  wird; 

b)  eine  im  Verhältniss  zur  Länge  der  betriebenen  Strecke 
stehende  Summe  für  die  Erneuerung  der  Geleise  und  die 
Wiederherstellung  Ton  Schäden,  welche  durch  höhere  Gewalt 
entstanden  sind; 

c)  eine  durch  üebereinkommen  festzusetzende  Summe  lur  den 
Betrieb  der  zur  Zeit  im  Bau  befindlichen  Linien. 

Aus  diesen  3  voraus  zu  erhebenden  Posten  sollen  drei  Re- 
servefonds gebildet  werden,  deren  Bestände  bei  Ablauf  des  Ver- 
trags der  Staatscasse  zufliessen  würden.  Der  nach  Abzug  dieser 
Beträge  noch  bleibende  Rest  der  Brutto-Einnahme  wird  in  einem 
procentualen  Verhältnisse  zwischen  dem  Staate  und  der  Gesell- 
schaft getheilt.  Die  letztere  soll  durch  den  ihr  zugewiesenen 
Theil  entschädigt  werden  für  alle  Kosten  des  Betriebes  und  für 
die  gewöhnhche  und  die  aussergewöhnliche  Unterhaltung  der 
gesammten  Bahnanlagen,  ausschliesslich  der  Wiederherstellung 
der  durch  höhere  Gewalt  verursachten  Schäden. 

Dies  sind  die  wesentlichsten  Grundzüge  für  den  von  der 
Commission  in  Vorschlag  gebrachten  Verpachtungs-Vertrag  —  die 
Schwierigkeit  wird  nur  sein,  die  richtigen  Zahlen  für  die  Pro- 
centsätze zu  finden,  welche  zu  den  Reservefonds  von  den  Ein- 
nahmen vorweg  genommen  werden  sollen  und  ebenso  die  Zahlen 
für  die  Tbeilung  des  Restes  der  Einnahme  zwischen  Staat  und 
Gesellschaft.  Die  Commission  giebt  zwar  in  ihren  Erörterungen 
eine  Reihe  von  Anhaltspunkten  für  die  Bestimmung  der  betreffen- 
den Zahlen,  sie  unterlässt  es  aber,  selbst  bestimmte  Zahlen  zu 
stipuliren.  Es  bleibt  Sache  des  Ministeriums  und  des  Parlaments 
die  practische  Lösung  der  Italienischen  Eisenbahnfrage  zu  finden, 
die  Commission  hat  für  die  ßeurtheilung  der  Frage  Material  in 
einem  noch  nicht  dagewesenen  Masse  zusammengetragen. 

Der  Bericht  der  Enquete-Commission  enthält  ausser  dem 
im  Vorstehenden  auszugsweise  Mitgetheilten  noch  eine  Reihe 
anderer  interessanter  Erörterungen  und  Mittheilungen,  wie  über 
die  Benutzung  der  Eisenbahnen  zu  militärischen  Zwecken,  die 
Einwirkung  der  Tramways  auf  den  Eisenbahnverkehr  u.  s.  w.,  wir 
beschränken  uns  indessen  für  jetzt  auf  den  vorstehenden  Auszug, 
welcher  genügen  wird  zum  Verständniss  der  weiteren  Entwickel- 
ung  der  Eisenbahnverhältnisse  Italiens. 

Aus  den  Denkschriften, 

betreffend  die  Herstellung  mehrerer  Eisenbahnen  untergeordneter 

Bedeutung.  (Fortsetzung.) 
Liegnitz-Goldberg  und  Greiffenberg-Löwenberg  nebst  Greififenberg- 

Friedeberg. 

Der  am  nordöstlichen  Abhänge  des  Isergebirges,  im  Ober- 
lauf der  Katzbach,  des  Bober  und  des  Queis  gelegene,  einerseits 
von  der  Schlesischen  Gebirgsbahn,  andererseits  von  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen  Hauptbahn  eingeschlossene  Landstrich  Nie- 
derschlesiens bedarf  dringend  directer,  den  Verkehr  aus  den 
inneren  Gebietstheilen  mit  den  grossen  Verkehrsstrassen  vermit- 
telnder Schienenverbindungen.  Trotz  theilweise  ausgezeichneter 
Fruchtbarkeit  des  Bodens  und  Reichthum  an  Producten  des  Berg- 
baues ist  die  wirthschaftliche  Entwickelung  jener  Gegend,  beson- 
ders der  Handel  und  die  Gewerbethätigkeit  der  betreffenden 
Städte  im  Rückgange  begriffen.  Die  in  Goldberg  und  im  Katz- 
bachthal früher  schwunghaft  betriebene  Tuchfabrikation  ist  heute 
nur  noch  von  untergeordneter  Bedeutung;  ebenso  hat  auch  die 
Kreisstadt  Löwenberg  ihre  frühere  Stellung  unter  den  Haupt- 
plätzen des  Schlesischen  Getreidehandels  nach  der  Betriebseröff- 
Dung  der  Schlesischen  Gebirgsbahn  fast  gänzlich  eingebüsst.  Die 
Anstrengungen  beider  Städte,  ihren  Wohlstand  durch  Ausbeutung 
der  in  ihrer  nächsten  Umgegend  vorhandenen  Bergbauproducte 
wieder  zu  heben,  sind  bei  den  zu  entfernt  gelegenen  Bahnstationen 
und  ungünstigen  Abfuhrstrassen  erfolglos  geblieben. 

Die  Herstellung  einer  von  I/iegnitz  ausgehenden,  über  Gold- 
berg und  Löwenberg  bis  zur  Schlesischen  Gebirgsbahn  durchzu- 
führenden Bahn  mit  eventueller  Fortsetzung  in  der  Richtung  auf 
Zittau  bildet  schon  seit  einer  Reihe  von  Jahren  den  Gegenstand 
eifrigen  Strebens  der  interessirten  Kreise.  Nachdem  die  Verwirk- 
lichung dieses  Projects  im  Wege  der  Privatunternehmung  sich  als 
aussichtslos  erwiesen,  hat  die  Staatsregierung  in  Würdigung  des 
vorliegenden  Bedürfnisses  gegenüber  den  Anträgen  der  Interessen- 
ten auf  staatsseitigen  Ausbau  der  fehlenden  Schienenverbindungen 
sich  nicht  länger  ablehnend  verhalten  zu  sollen  geglaubt.  Da  es 
sich  indess  auch  im  vorliegenden  Falle  nicht  sowohl  um  die  Ver- 
mehrung der  z.  Z.  in  ausreichendem  Masse  vorhandenen  durch- 
gehenden Verkehrsstrassen,  als  vielmehr  um  die  locale  Erschliessung 
einer  fruchtbaren  und  wirtbschaftlich  gut  veranlagten  Gegend 
handelt,  so  ist  dem  vorgezeichneten  Zweck  entsprechend  zunächst 
nur  die  Herstellung  seitlicher,  von  den  Eingangs  bezeichneten 
Hauptbahn  strecken  abzweigender  secundärer  Stichbahnen  in  Aus- 


sicht genommen,  bei  der  Auswahl  der  Trace  und  der  Lage  der 
Endbahnhöfe  indess  nicht  ausser  Acht  geblieben,  dass  eine  Fort- 
führung derselben,  falls  sich  hierzu  später  ein  Bedürfniss  heraus- 
stellen sollte,  ohne  Schwierigkeiten  bewirkt  werden  kann. 

Die  Ausführung  der  projectirten  Linien  wird  nicht  nur  zur 
Hebung  der  Landwirthschaft  durch  Erleichterung  und  Erweite- 
rung des  Absatzes  ihrer  Producte,  sondern  bei  den  vorhandenen 
günstigen  Vorbedingungen  insbesondere  auch  zur  Wiederbelebung 
und  kräftigeren  Entfaltung  der  gesunkenen  Industrie  und  Ge- 
werbethätigkeit des  ganzen  Districts  beitragen.  Die  21,6  km  lange 
Linie  Liegnitz-Goldberg  ist  vornehmlich  dazu  bestimmt,  der  Kreis- 
hauptstadt Goldberg  —  (nahezu  6  500  Einwohner,  Sitz  des  Amts- 
gerichts, Tuchfabriken,  Streichgarnmaschinenspinnerei,  in  der 
Nähe  Eisen-  und  Kupferbergwerk,  Steinbrüche,  Kalkbrennereien, 
Ziegeleien)  —  wie  den  wohlhabenden  Bewohnern  der  durch  her- 
vorragende Fruchtbarkeit  ausgezeichneten  Umgegend,  deren  reiche 
Erzeugnisse  auf  den  auswärtigen  Marktplätzen  gern  gesucht  und 
gehandelt  werden,  den  erwünschten  Anschluss  an  das  allgemeine 
Verkehrsnetz  zu  bringen.  Die  Linie  zweigt  von  dem  Bahnhofe 
Liegnitz  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  ab,  ersteigt 
das  nördliche  Plateau  des  Katzbachthaies,  lehnt  sich  in  ihrem 
Laufe  zur  thunlichsten  Abminderung  der  Grunderwerbskosten 
mögUchst  an  die  Liegnitz-Goldberger  Chaussee  an  und  endet  in 
dem  an  der  Katzbachniederung  zwischen  Ober-  und  Niederau  für 
Goldberg  anzulegenden  Bahnhof.  Bei  der  Lage  Goldbergs  auf 
einem  etwa  40  m  über  das  Katzbacbthal  ansteigenden  Bergkegel 
konnte  den  Wünschen  nach  Anlage  des  Bahnhofes  in  unmittel- 
barer Nähe  der  Stadt  mit  Rücksicht  auf  die  sich  daraus  ergebende 
erhebliche  Erschwerung  und  Vertheuerung  des  Betriebes  nicht 
entsprochen  werden,  zumal  auch  bei  der  Wahl  der  ßahnhofslage 
die  Möglichkeit  einer  demnächstigen  Fortsetzung  der  Linie  im 
Auge  zu  behalten  war. 

Die  Linie  Greiffenberg-Löwenberg  nimmt  ihren  Ausgang 
von  der  Station  Greiffenberg  der  Schlesischen  Gebirgsbahn,  er- 
reicht, am  nördlichen  Rande  des  Oelsbachthales  sich  hinziehend, 
nach  einem  Lauf  von  7  km  das  Städtchen  Liebentbai  —  (etwa 
1  650  Einwohner,  Schullehrerseminar,  Brauerei,  nicht  unbedeuten- 
der Handel  mit  landwirthschaftlichen  Producten) —,  überschreitet 
demnächst  die  Wasserscheide  zwischen  Queis  und  Bober,  um 
nach  Durchschneidung  des  dichtbevölkerten,  durch  den  Betrieb 
von  Kalk-  und  Sandsteinbrüchen  und  Eisenbergwerken,  sowie 
durch  seine  Obstcultur  bekannten  Schmottseiffener  Thaies  bei  der 
Kreisstadt  Löwenberg  —  (rund  5  200  Einwohner,  Sitz  des  Amts- 
gerichts, Tuchfabrikation,  ergiebige  Sandstein-  und  Gypsbrüche, 
Handel  mit  Getreide,  Mehl,  Obst  und  sonstigen  Erzeugnissen  der 
Landwirthschaft)  — ,  in  dem  in  der  Nähe  der  Stadt  projectirten 
Bahnhofe  ihren  vorläufigen  Endpunkt  zu  finden. 

Mittelst  der  9  km  langen  Stichbahn  Greiffenberg-Friedeberg 
erhält  auch  die  durch  rege  Gewerbethätigkeit  und  Handel  sich 
auszeichnende  Stadt  Friedeberg  —  (über  2  700  Einwohner,  WoUen- 
waarenfabrikation.  Töpfereibetrieb,  Flachsgarnspmnerei,  grosse 
Bleicherei,  mehrere  Papiermühlen,  zahlreiche  Mahl-  und  Holz- 
schneidemühlen, Steinbrüche,  Ziegeleien,  Handel  mit  Getreide, 
Mehl,  Flachs,  Holz  und  Holzwaaren  etc.)  — ,  den  sehnlichst  er- 
wünschten Anschluss  an  die  Schlesische  Gebirgsbahn. 

Das  Verkehrsgebiet  der  Linie  Liegnitz- Goldberg  umfasst 
etwa  280  qkm  mit  ca.  22  000  Einwohnern,  dasjenige  der  Linien 
Greiffenberg-Löwenberg  und  Greiffenberg-Friedeberg,  zusammen 
400  qkm  mit  ca.  34  000  Einwohnern.  Als  die  hauptsächlichsten, 
gleicüzeitig  lohnende  Transporte  für  die  anschliessenden  Staats- 
bahnstrecken abgebenden  Ausfuhrartikel  sind  Getreide,  Mehl, 
Hülsenfrüchte,  Obst,  WoUwaaren,  gesponnene  Garne,  Flachs,  Holz, 
Holzwaaren,  Hausteine,  Pflastersteine,  Gyps,  Kalk,  Ziegelsteine, 
Kupfer  und  Roheisen  zu  nennen. 

Die  Anlagekosten  belaufen  sich  nach  den  angestellten  Er- 
mittelungen für  die  21,6  km  lange  Bahn  von  Liegnitz  nach  Gold- 
berg auf  1  348  000  M  =  rot.  62  400  Mvw  Kilometer,  für  die  beiden 
Stichbahnen  von  Greiffenberg  nach  Löwenberg  und  von  Greiffen- 
berg nach  Friedeberg  bei  der  Gesammtlänge  von  32  km  auf  2  800  000 
=  rot.  87  500  pro  Kilometer,  ausschliesslich  der  für  die  erstere 
Linie  auf  192  000^  und  der  für  die  beiden  letzteren  auf  200  000  .y/! 
anzunehmenden  Grunderwerbskosten.  Abzüglich  der  von  den 
Interessenten  neben  der  unentgeltlichen  Hergabe  der  Terrains  zu 
leistenden  Baarzuschüsse  von  88  000  bezw.  128  000  M  sind  daher 
als  staatsseitig  aufzuwendendes  Anlagecapital: 

a)  für  die  Linie  Liegnitz-Goldberg   1  260  000  ^ 

b)  für  die  beiden  Linien  Greiffenberg-Löwenberg 

und  Greiffenberg-Friedeberg   2  672  000  „ 

in  den  Gesetzentwurf  eingestellt. 

Fiskalisches  Terrain  wird  zum  Bau  der  Bahnen  voraussicht- 
lich nicht  in  Anspruch  genommen. 

Oberröblingen-Querfart.  *) 

Durch  die  Herstellung  der  vorbezeichneten  Schienenver- 
bindung soll  dem  dringenden,  immer  fühlbarer  hervortretenden 
Verkehrsbedürfniss  der  Stadt  Querfurt  und  ihrer  stark  bevölkerten 

*)    §  1  No.  1.  8  des  Gesetzentwurfs. 
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und  industriereichen  Umgegend  Rechnung  getragen  werden.  Der  neu 
zu  erschliessende  Landstrich,  dem  Mansfelder  Seekreise  (588  qkm, 
über  78  000  Einwohner)  und  dem  Kreise  Querfurt  (684  qkm,  nahe- 
zu 57  000  Einwohner)  angehörend,  ist  durch  hervorragende  1< rucht- 
barkeit  und  grossen  Reichthum  an  unterirdischen  Schätzen  aus- 
gezeichnet, Landwirthschaft  und  Industrie  sind  daher  trotz  der 
mangelhaften  Communicationsmittel  schon  jetzt  zu  emena  hoben 
Grade  der  Entwickelung  gelangt;  eine  volle  Ausnutung  des  zum 
Rübenbau  vorzüglich  geeigneten  Bodens  und  der  machtigen  braun- 
kohlen-  und  Kalksteinlager  wird  indess  erst  nach  Ausfuhrung  der 
proiectirten  Meliorationsbahn  möglich  sein. 

Bei  der  Prüfung  der  verschiedenen  in  Frage  gekomnienen 
Proiecte  und  Anschlusspunkte  war  zunächst  darauf  Rucksicht  zu 
nehmen,  dass  die  Stadt  Querfurt  mit  ihrem  bedeutenden  Hmter- 
lande  nicht  nur  einen  lebhaften  Verkehr  in  östlicher  Richtung 
mit  Halle,  sondern  auch  bereits  seit  längerer  Zeit  einen  regen 
Wechsel  verkehr  mit  dem  Westen,  vornehmlich  mit  Eisleben  und 
Nordhausen  unterhält.  Durch  den  in  Uebereinstimmung  mit  den 
Anträgen  der  Provinzialbehörden  in  Aussicht  genommenen  An- 
schluss  der  Linie  an  die  zwischen  Halle  und  Eisleben  hegende 
Station  Oberröblingen  der  Halle-Casseler  Bahn  wird  daher  den 
gegebenen  Verbältnissen  gleichmässig  Rechnung  getragen  und 
Gelegenheit  zur  Befestigung  und  weiteren  Entwickelung  der  be- 
stehenden Verkehrsbeziehungen  geboten.     .     ,  ,      .  r^, 

Von  den  beiden,  in  Bezug  auf  den  Anschluss  in  Oberröb- 
lingen in  Vorschlag  gebrachten  Varianten  war  ferner  der  auch 
von  den  Provinzialbehörden  befürworteten  Linie  über  Stedten, 
Schraplau  und  Obhausen  vor  der  Linie  über  Schafsee  der  Vorzug 
zu  geben.  Erstere ,  die  sogenannte  Thallinie ,  ist  zwar  etwa 
drei  Kilometer  länger,  als  letztere,  dieselbe  entspricht  indess 
den  wirthschaftlichen  und  Verkehrsinteressen  der  Gegend  am 
meisten ,  da  sie  nicht  nur  das  bedeutende  Braunkohlenbergwerk 
Stedten  und  die  reichhaltigen  in  der  Nähe  von  Schraplau  be- 
legenen Braunkohlen-  und  Kalksteinlager  in  ihr  unmittelbares 
Verkehrsgebiet  hineinzieht,  sondern  auch  für  die  Aufnahme  des 
Verkehrs  der  weiter  südlich  belegenen  gewerbreichen  Ortschatten 
mit  bedeutenden  Zuckerfabriken  und  lebhaftem  Getreide- 
und  Viehhandel  am  geeignetsten  erscheint.  Ausserdem  stellen 
sich  auch  die  Steigungs-  und  in  Folge  dessen_  auch  die  dem- 
nächstigen Betriebsverhältnisse  bei  der  Thalhnie  gunstiger  als 
bei  der  Höhenlinie.  ,         r    ^   .      „„„  i 

Das  engere  Verkehrsgebiet  der  Bahn  umfasst  etwa  600  qkm 
mit  rund  49  000  Einwohnern.  Von  den  in  dasselbe  ent- 
fallenden Ortschaften  sind  insbesondere  zu  nennen :  zuachst 
Querfurt,  die  Hauptstadt  des  gleichnamigen  Kreises  mit  mehr 
als  4  900  Einwohnern,  zwei  Zuckerfabriken  und  Actienbrauereien, 
einer  chemischen  Fabrik  und  lebhaftem  Getreidegeschaft.  In 
unmittelbarer  Nähe  der  Stadt  liegt  Lodersleben,  em  Dorf  mit 
nahezu  1  200  Einwohnern,  bedeutenden  Steinbrüchen  undnennens- 
werther  Mühl-  und  Schleifsteinindustrie.  Zahlreiche  und  gute 
Chausseen  verbinden  Querfurt  mit  dem  stark  bevölkerten,  frucht- 
baren und  industriereichen  Hinterlande,  zu  welchem  namentlich 
die  Städte  Mücheln  (über  1 400  Einwohner,  Braunkohlengruben, 
Zuckerfabrik)  und  Nebra  mit  über  2  700  Einwohnern,  Sandstein- 
brüchen —  in  der  Nähe  die  bedeutende  Zuckerfabrik  Vitzenburg 
—  ferner  das  Dorf  Rossleben,  in  der  goldenen  Aue,  mit  über 
2  200  Einwohnern,  grossen  Zuckerfabriken,  einer  Handelsmühle, 
Spritfabrik  u.  s.  w.  gehören.  .   x-  ^       v,     u   -v,  ^. 

Von  den  übrigen ,  durch  die  projectirte  Bahn  berührten 
Ortschaften  nimmt  hinter  Querfurt  die  bereits  im  Mansfelder 
Seekreise  belegene  Stadt  Schraplau  (nahezu  1  800  Einwohner)  die 
erste  Stelle  ein.  In  Schraplau  und  nächster  Umgebung  befinden 
sich  gegen  30  Kalköfen  mit  einem  jährlichen  Umsatz  von  etwa 
300  000  hl  im  Betriebe,  für  welche  das  Königreich  Sachsen  das 
Hauptabsatzgebiet  bildet.  Nach  Herstellung  der  neuen  Schienen- 
verbindung wird  eine  bedeutende  Steigerung  der  Production  zu 
erwarten  sein,  da  der  bisherige  kostspielige  Landtransport  eine 
erfolgreiche  Concurrenz  gegen  die  Böhmischen  und  Mährischen 
Kalke  erheblich  erschwert  hat.  .     T^  * 

Ausser  Schraplau  ist  das  bereits  oben  erwähnte  Dort 
Stedten  mit  mehr  als  1  200  Einwohnern  und  mehreren  Kalkstein- 
brüchen durch  seinen  Braunkohlenbergbau  von  Bedeutung.  Aus 
der  mit  Presskohlenfabrik  und  Theerschwelerei  verbundenen 
Braunkohlengrube  werden  der  neuen  Bahn  ganz  erhebliche 
Transporte  zufliessen ;  schon  jetzt  werden  jährlich  etwa  1  250  000  kg 
Braunkohlentheer  und  Braunkohlencoaks  über  Oberröblingen 
nach  Halle  und  darüber  hinaus  befördert. 

Die  Anlagekosten  der  15,5  km  langen  Bahn  sind  aus- 
schliesslich der  auf  160  000  M  anzunehmenden  Grunderwerbs- 
kosten auf  955  000  ^>  =  rund  61  600  M  pro  Kilometer  ver- 
anschlagt. ,  ,  .  ,  ,  j.  iii.  •  i. 
Das  staatsseitig  aufzuwendende  Anlagecapital  stellt  sich 
hiernach  und  unter  Abrechnung  des  von  den  Interessenten 
neben  der  unentgeltlichen  Hergabe  des  erforderlichen  Terrains 
noch  zu  leistenden  Baarzuschusses  von  165  000  M  aut 
800  000  M  Fiscalische  Flächen  werden  voraussichtlich  zu  dem 
Bahnbau  nicht  in  Anspruch  genommen. 


Wernigerode-nsenbiirg.*)  ^  , 

Die  am  Nordrande  des  Harzes  belegenen,  durch  lebhatten 
Fremdenverkehr  und  zum  Theil  hochentwickelte  Industrie  aus- 
gezeichneten Orte  Quedlinburg,  Blankenburg,  Wernigerode, 
Harzburg  sind  nur  durch  stumpf  auslaufende  Zweigbahnen 
mit  der  von  Halle  und  Göthen  über  Aschersleben,  Halberstadt 
und  Vienenburg  nach  dem  Westen  durchgehenden  Eisenbahnlinie 
verbunden.  „  . 

Bereits  im  Jahre  1870  hatte  ein  in  Wernigerode  zusammen- 
getretenes Comite  den  demnächst  von  der  Braunschweigischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  weiter  verfolgten  Gedanken  einer  Ver- 
bindung der  eben  genannten  Harzorte  durch  eine  sogenannte 
Harzgürtelbahn  in's  Auge  gefasst  und  bezügliche  Projecte  tur 
eine  Vollbabn  bearbeiten  lassen,  deren  Ausführung  indessen 
an  den  hohen  Kosten  und  der  Ungunst  der  Zeitverha  tnisse 
scheiterte.  Neuerdings  ist  in  richtiger  Erkenntniss  der  Verkehrs- 
bedürfnisse jener  Gegend  von  der  früher  beabsichtigten  Anlage 
einer  Vollbahn  abgesehen  und  die  Herstellung  secundarer  Ver- 
bindungen in  Anregung  gebracht  worden,  welche  einerseits 
im  engen  Anschluss  an  das  Gebirge  den  seithchen  Verkehr 
unter  den  Hauptorten  vermitteln  und  die  Anlegung  von  Seiten- 
strängen in  das  Gebirge  ermöglichen,  andererseits  im  Verhaltmss 
zu  den  bestehenden  Zweigbahnen  sich  als  Verlangerungen  der- 
selben charakterisiren  und  dazu  bestimmt  sind,  den  anschliessen- 
den Hauptbahnlinien  vermehrten  Verkehr  zuzuführen. 

Nachdem  das  Magdeburg  -  Halberstadter  Eisenbahnunter- 
nehmen, dessen  Linien  durch  derartige  Meloriationsbahnen  ihre 
naturgemässe  Ergänzung  finden  würden,  auf  den  Staat  uberge- 
gangen ist,  sind  Seitens  des  letzteren  -  unter  theilweiser  Be- 
nutzung von  Privaten  angestellter  Ermittelungen  -  generelle  Vor- 
arbeiten für  eine  Eisenbahn  untergeordneter  Bedeutung  von 
Quedlinburg  über  Blankenburg,  Wernigerode  und  Ilsenburg  nach 
Harzburg  angefertigt  worden.  Die  Schwierigkeiten,  welche  die 
weitere  Durchführung  der  Linie  bisher  gefunden  hat,  lassen  von 
der  Ausführung  des  Projects  in  dem  vorbezeichneten  Umtange 
zunächst  absehen  und  dieselbe  auf  die  ganz  im  diesseitigen  Staats- 
gebiet belegene  wichtige  Strecke  zwischen  Wernigerode  und  Ilsen- 
burg beschränken.  .     -r^   .    .  j 

Die  proiectirte  Bahnlinie  ist  eine  Fortsetzung  der  von  der 
Station  Heudeber  der  Halle-Aschersleben-Vienenburger  Bahn  nach 
Wernigerode  führenden  Zweigbahn  und  liegt  ganz  innerhalb  des 
Kreises  Grafschaft  Wernigerode.  Derselbe  zählt  25  000  Einwohner 
und  hat  einen  Flächeninhalt  von  278  qkm,  wovon  der  sud  iche 
Theil  meist  gebirgig  und  mit  Wald  bestanden  ist,  der  nördliche 
dagegen  ausserordentlich  fruchtbares  und  gut  cultivirtes  Acker- 
land enthält,  welches  zwei  im  Kreise  belegene  grossere  Zucker- 
fabriken mit  einer  jährlichen  Production  von  nahezu  einer  Million 
Centner  (50  000  000  kg)  mit  Rüben  versorgt.  _  Das  Waldgebirge, 
beinahe  die  Hälfte  des  Kreises  einnehmend,  ist  reich  an  Holz, 
Erzen  und  Steinen.  Das  Holz  wird  theils  in  Stammen  oder 
Blöcken  versandt,  grösstentheils  aber,  nach  Verarbeitung  m  den 
zahlreichen  Schneidemühlen  und  Holzstofffabriken ,  der  Nord- 
deutschen Ebene  und  dem  Auslande  (Holzstoff  zur  Papierfabri- 
kation geht  viel  nach  England)  zugeführt.  Eisenerze  sind  in 
grosser  Menge  an  dem  nördlichen  Rande  des  Harzes  vorhanden, 
werden  aber  wegen  der  z.  Z.  bestehenden  ungünstigen  Communi- 
kations-  und  Absatzverhältnisse  in  nur  geringer  Menge  verarbeitet. 
Dagegen  herrscht  schon  jetzt  ein  reger,  in  steter  Zunahme  be- 
griffener Verkehr  mit  Steinen,  und  zwar  nicht  nur  mit  Granit- 
platten und  Stufen,  sondern  vorzugsweise  auch  mit  Pflastersteinen, 
namentlich  besteht  eine  grosse  Nachfrage  nach  hartem,  für  die 
Befestigung  frequenter  Strassen  geeignetem  Material,  für  welches 
der  Harz  mit  seinen  Granit-,  Qaarzit-,  Gabbro-  etc.  Lagern,  und 
besonders  die  zum  Theil  erst  vor  Kurzem  erschlossenen  Bruche 
bei  Ilsenburg  eine  vorzügliche  Bezugsquelle  bieten. 

Zum  Bauen  und  Brennen,  sowie  zur  Verwendung  bei  der 
Zuckerfabrikation  geeignete  Kalksteine  sind  im_  südlichen  T  heile 
des  Kreises  und  in  günstiger  Lage  zu  der  projectirten  Bahn  bei 
Altenrode  vorhanden.  j  ■,^r^r^r.  vir. 

Die  in  das  engere,  etwa  110  qkm  mit  rund  16  000  Ein- 
wohnern umfassende  Verkehrsgebiet  der  Bahn  entfallenden  Ort- 
schaften Wernigerode  mit  Nöschenrode  und  Hasserode  (zusammen 
über  12  300  Einwohner,  Holzschneidemühlen  und  Holzstofitabrik, 
Papierfabriken,  Wagenbauanstalten,  Wollwaaren ,  Chocoladen-, 
Cichorien-  und  Mostrichfabriken,  Handel  mit  getrockneten  medi- 
cinischen  Kräutern^  Altenrode  und  Darlingerode  (zusammen 
800  Einwohner),  Driibeck  (nahezu  800  Einwohner),  und  Ilsen  bürg 
(rund  3  000  Einwohner,  Schneidemühlen,  Eisenhuttenwerke, 
Giesserei  und  Maschinenfabrik,  Kupferhammer),  werden  der  neuen 
Linie  nicht  nur  erhebliche  Gütermengen  zuführen,  sondern  auch 
in  Folge  ihrer  landschaftlich  schönen  Lage  einen,  besonders  in 
den  Sommermonaten  regen  Personenverkehr  begünstigen.  Ilsen- 
burg mit  seiner  bevorzugten  Lage,  der  nächste  Hauptort  am 
Brocken,  hat  bei  einiger  Pflege  des  Verkehrs  einen  bedeutenden 
Touristenverkehr  zu  erwarten. 
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Nach  alledem  kann  die  Herstellung  der  für  die  weitere  Er- 
schliessung des  Harzes  wichtigen  Meliorationsbahn,  deren  künf- 
tiger Betrieb  als  Fortsetzung  des  Zweigbahnbetriebes  auf  der 
Strecke  Heudeber  -  Wernigerode  mit  verbältnissmässig  geringen 
Mehrkosten  zu  ermöglichen  sein  und  eine  bessere  Ausnutzung  des 
vorhandenen  ßetriebsapparates  der  Zweigbahn  gestatten  wird,  nur 
warm  befürwortet  werden. 

Die  Kosten  der  rund  9,3  km  langen  Bahn  sind  mit  Aus- 
schluss der  auf  82  000  Jii  zu  veranschlagenden,  von  den  Inter- 
essenten aufzubringenden  Grunderwerbskosten  auf  768  000  M. 
=  rund  82  600  ^  pro  Kilometer  berechnet,  so  dass  abzüglich  des 
von  den  loteressenten  ausserdem  noch  zu  leistenden  Baarzu- 
schusses  von  93  üOO  staatsseitig  noch  675  000  M  aufzuwen- 
den bleiben. 

Fiscalisches  Terrain  wird  voraussichtlich  nicht  in  Anspruch 
genommen  werden. 

Scharzfeld-Lauterberg-St.  Andreasberg.*) 

Die  vorbezeichnete  Linie  bildet  eine  Zweigbahn  der  Süd- 
harzbahn Nordhausen-Seesen  und  soll  die  schon  im  Jahre  1865  in 
Aussicht  genommene  Verbindung  der  beiden  gewerbreichen  und 
als  klimatische  Kurorte  sehr  besuchten  Ortschaften,  dem  Flecken 
Lauterberg  (rund  3  900  Einwohner,  Kreis  Osterode,  Amt  Herzberg) 
und  der  Stadt  St.  Andreasberg  (rund  3  300  Einwohner,  Kreis  und 
Amt  Zellerfeld),  mit  dem  Bahnhofe  Scharzfeld  -  Lauterberg  der 
Südharzbahn  herstellen. 

Beide  Ortschaften  sind  hauptsächlich  auf  Handel  und  Ge- 
werbe angewiesen,  weil  in  denselben,  besonders  in  der  hochge- 
legenen Bergstadt  St.  Andreasberg  —  weit  bekanut  durch  ihren 
Jahrhunderte  alten  Silbererzbergbau,  sowie  durch  ihre  Kanarien- 
vögelzucht, deren  jährlicher  Ertrag  auf  200  000  M  veranschlagt 
werden  kann  —  und  in  den  anschliessenden  Harzthälern  Acker- 
bau nur  in  sehr  geringem  Umfange  betrieben  werden  kann. 

Begünstigt  durch  das  Vorkommen  von  Bergwerksproducten 
und  das  Vorbandensein  ausgiebiger  Wasserkräfte,  haben  die  zahl- 
reichen gewerblichen  Etablissements  bei  St.  Andreasberg  und 
Lauterberg  sich  zeitweilig  auch  in  schwunghaftem  Betriebe  zu 
erhalten  gewusst,  in  Folge  der  gesteigerten  Concurrenz  andeier, 
mit  günstigeren  Absatzwegen  bedachter  Werke  ist  das  gewerbliche 
Leben  beider  Orte  indess  immer  mehr  zurückgegangen. 

Von  dem  Bau  der  projectirten  Linie  werden  daher  die  gün- 
stigsten Wirkungen  auf  die  Besserung  der  wirthscbaftlichen  Zu- 
stände jener  Gegend  und  die  Hebung  der  indust-riellen  Thätigkeit 
seiner  Anwohner  zu  erwartpn  sein.  Hierzu  treten  noch  die  be- 
sonderen Vortbeile,  welche  durch  das  neue  Communicationsmittel 
für  den  wirthscbaftlichen  Betrieb  der  ausgedehnten  Staatsforsten 
mit  über  33  000  ha  nutzbaren  Holzboden  und  einem  jährlichen 
Einschlag  von  rund  54  000  Festmeter  Nutz-  und  Brennholz  und 
dem  erleichterten  Absatz  der  fundreichen  Schwerspathgruben  mit 
einer  jährlichen  Ausbeute  von  450  000  kg  erwachsen  werden.  Vor- 
nehmlich ist  aber  die  Herstellung  eines  Bahnanschlusses  an  die 
Südbarzbahn  für  den  Betrieb  der  fiskalischen  Silberhütte  bei 
St.  Andreasberg  als  ein  dringendes  Bedürfniss  anzuerkennen. 
Letztere  ist,  da  die  Andreasberger  Gruben  nicht  mehr  genügende 
Mengen  von  Erzen  liefern,  wesentlich  auf  den  Bezug  fremdlän- 
discher Erze  angewiesen,  welche  zum  grössten  Theile  auf  der 
Eisenbahn  über  Hamburg  und  Bremen  eingeführt  werden.  Während 
der  Bezug  dieser  Erze  noch  im  Jahre  1873  rund  33  5000  Centner 
(1  675  000  kg)  und  früher  noch  erheblich  mehr  betrug,  ist  derselbe 
m  den  letzten  Jahren  bis  auf  weniger  als  die  Hälfte  dieses  Quan- 
tums zurückgegangen,  wozu  hauptsächlich  die  Vertheuerung  des 
Materials  durch  den  kostspieligen  Transport  auf  der  über  15  km 
langen,  ohne  Unterbrechung  bergan  führenden  Landstrasse  vom 
Bahnhofe  Scharzfeld-Lauterberg  bis  zur  Silberbütte  beigetragen 
bat.  _  Die  Erz  lief eranten,  denen  mt  ist  die  Frachtkosten  bis  an  den 
Vf  rhüttungsort  zur  Last  fallen,  ziehen  unter  diesen  Umständen 
einen  Absatz  ihrer  Producte  nach  dem  entfernten  Freiberg  vor. 
Die  bei  Ausführung  des  Bahnanschlusses  gegebene  Möglichkeit 
erleichterten  und  billigeren  Bezuges  der  erforderlichen  Betriebs- 
materialien und  besserer  Verwerthung  der  gewonnenen  Producte 
lässt  daher  die  Hoffnung  nicht  unbegründet  erscheinen,  dass  es 
der  Silberhütte  gelingen  wird,  nicht  nur  ihre  frühere  Bedeutung 
wieder  zu  gewinnen,  sondern  in  erfolgreicher  Concurrenz  gegen 
England,  wohin  jetzt  der  bedeutendste  Theil  der  überseeischen 
Erze  Absatz  findet,  neue,  bisher  nicht  beherrschte  Marktplätze  zu 
erobern. 

Ausser  der  Silberhütte  sind  noch  bei  St.  Andreasberg 
11  grössere  und  5  kleinere,  bei  Lauterberg  dagegen  9  grössere 
und  20  kleinere  in  Betrieb  befindliche  Etablissements  von 
Bedeutung,  und  unter  diesen  besonders  die  ehemals  fiscalische 
Konigshütte  bei  Lauterberg  (Mascbinenfabrik,  Giesserei,  Mehl-  und 
Sagemühle). 

Die  B(  sitzer  der  übrigen,  in  nicht  unbedeutender  Anzahl 
zur  Zeit  ausser  Betrieb  stehenden  Werke,  darunter  eine  fisca- 
lische Sägcmüble  mit  einem  Wassergefälle  von  11  Pferdekräften, 
warten  nur  auf  die  Fertigstellung  der  Bahnanlage,  um  die  unbe- 


*)  §  1  No.  I.  10  des  Gesetztntwurfes. 


nutzt  liegenden  Wassergefälle  von  rund  600  Pferdekräften  für  die 
Inbetriebsetzung  ihrer  Etablissements  verwerthen  zu  können. 

Das  Anlagecapital  der  nahezu  15,5  km  langen  Bahn  beträgt 
1  012  000  so  dass  nach  Abzug  der  auf  rund  36  000  M  ver- 
anschlagten und  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Grund- 
erwerbskosten Seitens  des  Sta-dtfS  für  die  Ausführung  967  000  M 
—  rot.  63  000  M  pro  Kilometer  Bahnlänge  aufzuwenden  bleiben. 

Der  Werth  des  in  einer  Grösse  von  etwa  7,7  ha  in  Anspruch 
zu  nehmenden  fiscalischen  Terrains  ist  auf  rot.  13  000  ver- 
anschlagt und  in  vorstehend  angegebenen  Summen  nicht  mit 
enthalten. 

Eine  Fortsetzung  der  Bahn  über  die  Silberhütte  hinaus 
ist  mit  Rücksicht  auf  die  vorhandenen  erheblichen  Terrain- 
schwierigkeiten zunächst  nicht  in  Aussicht  genommen,  die  Mög- 
lichkeit derselben  bei  Aufstellung  des  Projects  Jedoch  nicht  unbe- 
achtet geblieben.  (Fortsetzung  folgt.) 


Die  Bayerischen  Staatsbahnen  in  1880. 

29.  Jfachweisung  über  den  Betrieb  der  Königlich  Bayerischen 
Verkelirsanstalten  für  das  Etatsjahr  1880. 

(Scbluss.) 

Güterverkehr:  Eil-  und  Expressgut  55  534  t 
(weniger  gegen  das  Jahr  1879  3104  t),  Einnahmen  1  968  552  M 
Stückgut  700  587  t  (mehr  12  211  t),  Einnahmen  12  473  978  M 
Wagenladungsgüter  exclusive  Koblen  4  003  725  t  (weniger 
91  474  t),  Einnahmen  27  700  260  ^  Mineralische  Kohlen 
1  407  702  t  (mehr  156  448  t),  Einnahmen  5  669  162  ^  Fahr- 
zeuge 1  840  t  (weniger  206  t),  Einnahmen  26  545  M  (weniger 
4  687  M)  Fahrzeuge  nach  dem  Gütertarife  und 
Eisenbahnfahrzeuge  auf  eigenen  Rädern  5  397  t, 
Einnahmen  63  629  M  Summa  Frachtgut  6  119  251  t  (mehr 
82  376  t),  in  Summa  Einnahmen  45  933  673  M  Eil- und  Fracht- 
gut 6  174  785  t  (mehr  79  272  t),  Einnahmen  47  902  124.^  (weniger 
695  607  M  Militär  gut  6  066  t  (mehr  3  146  t),  Einnahmen 
80  368  M  (mehr  45  519  M).  Vieh  206  523  t  (mehr  14  903  t),  Ein- 
nahmen 1  597  725  J/.  (weniger  87  163  M).  Leichen  1  474  t,  Ein- 
nahmen 30  230  M  B  i  s  e  n  b  a  h  n  b  a  u  m  a  t  e  r  i  a  1  74  052  t,  Ein- 
nahmen 183  227  .Ä,  Einnahmen  aus  Frachtzuschlägen  128  054  Ji, 
sonstige  Einnahmen  242  556  M,  Regiesendungen  585  093  t  (Vorjahr 
574  768  t).  Totalsumme  7  047  993  t  (mehr  183  172  t),  Einnahmen 
50  164  284  M  (weniger  150  185  M).  Die  Gesammteinnahme  aus 
dem  Güterverkehr  von  50 164  284  M  betrug  in  Procenten  der  Ge- 
sammteinnahme überhaupt  63,24  pCt,  auf  1  km  der  durchschnitt- 
lichen Betriebslänge  für  den  Güterverkehr  12  038  Ji,  auf  1 000 
Achskilometer  der  Güterwagen  87  M,  1  000  Achskilometer  der 
Güterwagen  haben  durchschnittlich  ertragen  im  beladenen  Zu- 
stande 139  M,  im  Durchschnitt  bei  allen  Fahrten  (beladen  und 
leer)  87  M  Den  grössten  Güterverkehr  erzielte  München  Centrai- 
bahnhof 568  529  t.  Nürnberg  448  336  t,  Augsburg  331360  t,  München 
Ostbahnhof  191  033  t,  Lindau  188  615  t,  München  Südbahnhof 
183126  t,  Regensburg  182  354  t,  Würzburg  143963  t,  Passau  143515  t, 
Hof  141 814  t.  Die  Gesammttransporteinnalimen,  ausgeschieden 
nach  Verkehren,  betragen:  interner  Verkehr  35  765  608  M,  directer 
Verkehr  2  571  097  Transitverkehr  11  391  934  J^,  G<-sammttrans- 
porteinnahmen  74  728  638  M  (mehr  1  105  304  M).  Es  treffen  Ge- 
sammttran sporteinnahmen  :  München  Centraibahnhof  9  867  735  .^, 
Nürnberg  5  788  513  Ji,  Lindau  4  205  986  Augsburg  3  399  672  M, 
Würzburg  2  207  844  Regensburg  1  949  987  München  Süd- 
bahnhof 1  753  675  München  Ostbahnhof  1  425  867  .//,  Passau 
1  415  936  M,   Fürth   1  388  259  Bamberg  1  367  663  M,  Hof 

1  146  282       u.  s.  w. 

Finanzielle  Ergebnisse,  a)  Eisenbahnbe- 
triebsrechnung: Mit  Beginn  des  Jahres  1880  wurde  ein 
neues  Rechnungsschema  auf  Grund  des  Normalbuchungsformulars 
für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  zur  Einführung  gebracht,  nach 
welchem  die  Eisenbahnbetriebsrechnting  zum  ersten  Male  erstellt 
worden  ist. 

Die  Uebersicht  der  Betriebseinnahmen  gestaltet  sich:  Betrag 
nach  der  Rechnung  80  944  377  M,  für  die  Statistik  79  326  450 
ausschliesslich  der  Vergütung  für  Ueberlassung  von  Bahnanlagen 
etc.  Betrag  für  die  Statistik  77  247  002  M  Uebersicht  der  Betriebs- 
ausgaben :  Gesammtbetrag  48  891  505  M,  Betrag  für  die  Statistik 
45  811  902  ^,  ausschliesslich  der  Kosten  für  erhebliche  Ergänz- 
ungen etc.  und  für  Benutzung  fremder  Bahnanlagen  44  734  339  ^ 
Es  entfallen  in  Procenten  der  Gesammtausgaben  auf  die  allge- 
meine Verwaltung  6,95  pCt.,  auf  die  Bahnverwaltung  26,15  pCt., 
auf  die  Transportverwaltung  66,90  pCt.  AbschlussundVer- 
wendung  des  Betriebsüberschusses:  Einnahme  im 
Ganzen  80  944  377  Ausgabe  48  891  505  M,  der  Ueberschuss 
32  052  872  M  (im  Jahre  1879  30  644  426  M). 

Der  Gesammtbauaufwand  für  die  Ende  1880  im  Betriebe  ge- 
standenen eigentlichen  Staatsbahnen  (3  776,35  km)  und  Vicinal- 
bahnen  (167,29  km),  zusammen  3  943,64  km,  betrug  870  649  519.^, 
im  Jahresdurchschnitte  nach  Massgabe  der  Eröffnungstermine 
der  im  Laufe  des  Jahres  1880  neu  eröffneten  Linien  866  916  338  M, 
welche  der  Zinsberechnung  zu  unterlegen  sind  und  deren  Ver- 
zinsung mittelst  des  Ueberschusses  von  32  052  872        3,70  pCt. 
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(gegen  3,65  pCt.  von  1879)  ergiebt.  Zur  Vergleichung  der  Be- 
triebsausgaben mit  den  Betriebseinnahmen  sind  von  den  Aus- 
gaben =  48  891  505  ^  in  Abzug  zu  bringen:  die  für  die  von 
Communen  oder  Privaten  gebauten  und  für  die  gepachteten  Bah- 
nen bezahlten  Pachtzinsen  mit  2  292  067  es  verbleiben  somit 
zur  Vergleichung  46  599  438  Jl,  wonach  das  Verhältniss  der  Be- 
triebsausgaben zu  den  Betriebseinnahmen  (80  944  377  sich 
stellt  wie  57,57  :  100  (ge^en  58,18  :  100  im  Jahre  1879).  Das  Mo- 
biliar-Inventar —  excl.  des  gesammten  Fahrmaterials  —  reprasen- 
tirt  Ende  1880  einen  Werth  von  9  276  088  Jl 

Nach  dem  Abschlüsse  für  die  Statistik :  Einnahme  79  326  450  M, 
Ausgabe  45  811  902  Jl,  Ueberschuss  33  514  547  Jl  =  42,25  pCt.  der 
Einnahme  und  3,72  pCt.  der  Baukosten  von  900  944  909  M  Zu 
obigem  üeberschusse  treten  hinzu  die  aus  dem  Staatspensionsetat 
ersetzten  Pensionen  der  pragmatischen  Beamten  und  deren  Re- 
licten  165  319  somit  verfügbarer  Jahresertrag  SS  679  866  J& 
Werden  von  den  Ausgaben  zu  45  811  902  M  abgezogen  die  Aus- 
gaben auf  erhebliche  Ergänzungen,  Erweiterungen  und  Verbesse- 
rungen mit  178  243  M,  so  ist  die  Einnahme  79  326  450  M,  die 
Ausgabe  45  633  659  J£  und  der  Ueberschuss  33  692  791  J&  Werden 
aber  von  den  Einnahmen  zu  79  326  450  ^  abgezogen  die  Ein- 
nahmen (für  Vergütung  für  üeberlassung  von  Bahnanlagen  und 
für  Leistungen  zu  Gunsten  Dritter)  mit  2  079  448  J£  und  von  den 
Ausgaben  zu  45  811  902  M  die  Ausgaben  (auf  erhebliche  Ergän- 
zungen, Erweiterungen  und  Verbesserungen)  mit  178  243  ^und 
die  Ausgaben  (Kosten  für  Benutzung  fremder  Bahnanlagen  bezw. 
Beamten)  mit  899  320  M,  so  ist  die  Einnahme  77  247  002  M,  die 
Ausgabe  44  734  339  M  und  der  Ueberschuss  32  512  663  M  — 
42,09  pCt.  der  Einnahme  und  3,68  pCt.  der  Baukosten  der  wirk- 
lich betriebenen  Bahnstrecken. 

b)  Uebersicht  des  Geldwerthes  der  Mate- 
rialbestände. Uebergänge  aus  dem  Vorjahre  9  471  615./^, 
Summa  der  Materialeinnahme  25  563  940  M,  Summa  der  Aus- 
gaben 16  nblöbM,  sohin  Vorräthe,  Uebergänge  auf  1881  9388  175  M, 
sohin  gegenüber  den  Uebergängen  von  1879  auf  1880  zu  9  836  463  M 
weniger  448  288  ^  ,.  -  u 

c)  Versicherungsfonds  der  vormabgen  Bayerischen 
Ostbahnen  gegen  Beschädigung  von  Mobiliarwerthen  durch  Brand 
und  sonstige  Unfälle.  Die  Rechnung  pro  1880  schliesst  ab:  Ein- 
nahmen 2  772  Ausgaben  2  764  M,  Activrest  8  M  Gesammtbetrag 
des  Vermögens  94  608  M  ^         ■,  ,  ... 

d)  Bilance.  Einnahme:  a)  Bauconto:  Baucapital  tur 
die  Staatsbahneu  Ende  1880  870  649  519  ^  (Vorjahr  853  148  608  .i^), 
es  kommen  daher  pro  1880  hier  als  Einnahme  zur  Verrechnung 
17  500  911  M;  b)  Betriebsconto:  Eisenbahngefälle-Einnahmen 
74  728  658.^,  übrige  Einnahmen  6  215  719  J&,  zusammen  80  944  377  M 
Zuschuss  aus  anderen  Staatsfonds  3  555  998  J&,  Summa  der  Ein- 
nahmen 10200t286^Ausgaben:  a)  Bauconto  175009J1  M,  b)  Be- 
triebsconto: Betriebsausgaben  48  891  505  ^,  Ausgaben  für  Ver- 
zinsung und  Amortisation  des  Baucapitals  pro  1880  35  608  870  J^, 
Summa  der  Ausgaben  102  001  286  J& 

Unfälle  beim  Betriebsdienste  sind  vorgekommen  110  Ent- 
gleisungen, hierbei  1  Reisender  und  14  ßahnbedienstete  verletzt; 
ferner  34  Zusammenstösse  (18  Bedienstete  verletzt),  ausserdem 
852.  sonstige  Unfälle,  wobei  61  Personen  (14  Selbstmörder  hier- 
unter) getödtet  und  794  Personen  verletzt  wurden.  22  Unter- 
brechungen des  fahrbaren  Zustandes  der  Bahn  erfolgten  durch 
Rutschungen,  Schneewehen,  Deberfluthungen  u.  s.  w. 

Betriebsergebnisse  der  Vicinaleisenbahnen. 
Von  den  Ende  des  Jahres  1880  im  Betriebe  gestandenen  Vicmal- 
bahnen  haben  3  mit  einer  Mehrausgabe  abgeschlossen  (Passivrest 
4  596  M),  während  12  Bahnen  einen  Einnahmeüberschuss  erzielten 
mit  zusammen  Activrest  307  403  M,  sohin  Gesammtactivrest 
302  807  M  .      ,  , 

Bahnärtzlicher  Dienst.  Am  Schlüsse  des  Jahres 
1880  waren  185  Bahnärzte  in  195  Bezirken  thätig.  Die  Zahl  der 
zur  freien  ärztlichen  Behandlung  berechtigten  Individuen  der 
Eisenbahnbetriebsabtheilung  und  der  Bodenseedampfschifffahrt 
betrug  18  722  (Vorjahr  18  955),  es  erkrankten  von  diesen  10  827 
{=  55,60  pCt.),  Vorjahr  11433  (56,98  pCt.).  Die  Gesammtzahl  der 
Krankentage  war  177  530i/i  (Vorjahr  179  23114);  verstorben  sind 
194  (Vorjahr  200). 

Anstalten  zum  Wohle  der  Beamten  und  Bediensteten:  1. 
Allgemeiner  Pensionsfonds  für  das  nicht  pragmatisch  angestellte 
Personal:  Einnahmen  1  153  991  M,  Ausgaben  1  137  338  ./^,  Activ- 
rest 16  663  M;  Vermögensstand  4  783  936./^  2.  Unterstützungs- 
fonds der  Betriebsabtheilung:  Einnahmen  87  962^,  Aus- 
gaben 90  245  ^,  Passivrest  2  282  ^;  Gesammtbetrag  des  Ver- 
mögens 920  961  J£  3.  Pensions  verein  der  Bediensteten  der 
Königlich  Bayerischen  Verkehrsanstalten  der  Kategorien  D.  III 
und  IV :  Einnahmen  139  964  M,  Ausgaben  139  273  Jf.,  Activrest 
691  J&;  Vermögensstand  414  691  M  4.  Krankencasse  der  Werk- 
stättenarbeiter der  Königlich  Bayerischen  Staatseisen- 
bahnen: Einnahmen  51  664./^,  Ausgaben  blbib  M,  Activrest 
148  J^'.;  Vermögensstand  17  148  M  5.  Arbeiterinvaliden- 
fonds der  vormaligen  Bayerischen  Ostbahnen:  Einnahmen 
19  219  J&,  Ausgaben  18  476  J&,  Activrest  742  M;  Vermögensstand 
77  671  M   6.  Kranken-  und  ünterstützungscasse  für  Arbeiter  bei 


dem  Eisenbahnbau:  Einnahmen  69  672  M,  Ausgaben  55  571 M, 
Activrest  4101  M;  Vermögensstand  643  937  M 

Die  Zusammenstellung  der  finanziellen  Ergebnisse  der 
sämmtlichen  Verkehrsanstalten  für  das  Jahr  1880 
gegenüber  den  Budgetansätzen  der  15.  Finanzperiode  ist  folgende: 
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einnähme  von  32  541  928  Jl,  aber  gegen  den  Budgetanschlag  zu 
32  222  618  Jl  mehr  319  310  Jl 

In  Bayern  wurden  in  den  letzten  Jahren  folgende  über 

1  km  lange  Montan-,  Industrie-  etc.  Bahnen  erbaut  und  werden 
zur  Zeit  betrieben:  ab  Amberg  zum  Königlichen  Erzberg- 
werke, Länge  1,37  km,  zum  Transport  von  Eisenerzen;  ab 
Kemnath  Steinbruchgeleise  der  L  Bayerischen  ßasaltactiengesell- 
schaft  in  Bayreuth:  1,51  km  (mit  Pferden  betrieben)  zum  Trans- 
port von  Basaltsteinen  und  Kleingeschlage;  ab  Pfreimt:  Stein - 
bruchgeleise  der  Oberpfälzischen  Granitgewerkschaft  in  Nab- 
burg, Länge  1,90  km,  zum  Transport  von  Bruch-  und  Pflaster- 
steinen; ab  Kothmaissling:  Stein  bruchgeleise  des  M,  Ernst,  2  km 
lang,  zum  Transport  von  Bruch-  und  Pflastersteinen;  ab  Burgau: 
Torflagergeleise  des  etc.  Bosch,  Länge  1,36  km,  zum  Transport 
von  Torf;  ab  Doos:  Geleise  zur  Sodafabrik,  Länge  1,13  km,  zum 
Transport  von  Brennmaterial  und  Chemikalien;  ab  Bruckmühl: 
Geleise  zur  Holzstofffabrik  von  Kiessling  &  Comp  zum  Transport 
von  Holzstoffen,  Länge  1,08  km;  von  Deisenhofen  nach  Laufzorn, 
land-  und  forstwirthschaftliche  Bahn  des  üniversitätsprofessors 
Dr.  Ranke,  2,84  km  lang,  zum  Transport  von  Fäcalien  und 
Ziegeleiproducten  (die  4  vorgenannten  Bahnen  werden  mit  Pferden 
betrieben);    vom  Localbahnhof  Ingolstadt   zur  Geschossfabrik, 

2  km  lang,  dem  Militärärar  gehörig,  zum  Transport  von  Militär- 
gut; ab  Klosterlechfeld:  Geleise  im  Lageriechfeld,  4,10  km  lang, 
dem  Militärärar  gehörig,  zum  Transport  von  Militärgut;  Torf- 
bahn in  das  Werthensteiner  Moor  (144—145  km),  Länge  2,03  km, 
zum  Transport  von  Torf  seitens  des  Bahnärars;  Torf  bahn  in  das 
Deger  Moor  ab  Hergatz,  2,62  km  lang,  zum  Transport  des  Stich- 
torfes seitens  des  Bahnärars  (vorgenannte  3  Bahnen  werden  mit 
Pferden  betrieben) ;  Hauptzollamts-,  Salinen-  und  städtische  Lager- 
hausgeleise ab  Rosenheim,  1,87  km  lang  (hiervon  1,13  km  mit 
Dampf  und  0,74  km  mit  Pferden  betrieben),  zum  Transport 
hauptsächlich  von  Salz  und  Getreide;  Torfbahn  von  Raubling 
zur  KoUersilze,  3,38  km  lang,  zum  Transport  des  Torfes  durch 
das  Bahnärar  und  Geleise  zur  Schwellenimprägniranstalt;  ab 
Mitterteich,  Länge  1,14  km,  zum  Transport  von  Holz  und 
Schwellen  durch  das  Bahnärar  (die  Längen  dieser  Geleise  be- 
tragen 30,33  km  und  werden  10,22  km  mit  Dampf  und  18,14  km 
mit  Pferden  betrieben). 

Der  Elektrotechnische  Verein 

hielt  am  31.  Januar  unter  dem  Vorsitze  des  Herrn  Dr.  Werner 
Siemens  seine  Jahresversammlung  —  die  zweite  seit  seiner 
Begründung  —  ab.  In  der  Ansprache,  welche  der  Vorsitzende 
aus  diesem  Anlass  an  die  Versammlung  richtete,  hob  derselbe 
hervor,  dass  der  Verein  mit  Befriedigung  auf  die  zwei  verflossenen 
Jahre  seiner  Geschäftsführung  zurückblicken  könne  und  dass 
mit  der  Gründung  des  Elektrotechnischen  Vereins  das  Richtige 
getroffen  worden  sei.  Dass  dem  so  sei,  beweise  der  grosse 
Anklang,  den  die  Anregung  zur  Bildung  des  Vereins  nicht  nur 
in  ganz  Deutschland,  sondern  in  der  gesammten  civilisirten  Welt 
gefunden  habe;  es  gehe  das  hervor  aus  der  grossen  Zahl  der 
eingegangenen  Beitrittserklärungen  —  der  Verein  zählt  gegen- 
wärtig 1  580  Mitglieder  —  und  werde  ferner  dadurch  documen- 
tirt,  dass  eine  Anzahl  älterer  Gesellschaften  anderer  Länder, 
welche  bis  dahin  einen  beschränkteren  Wirkungskreis  sich^  ge- 
wählt hatten,  wie  z.  B.  die  Londoner  Society  of  telegraph  Angi- 
neers,  dem  Beispiele  des  Vereins  gefolgt  sind  und  ihren  Wirkungs- 
kreis wesentlich  erweitert  haben.  Dass  die  Begründung  des 
Elektrotechnischen  Vereins  zeitgemäss  gewesen  sei,  zeigten  aber 
namentlich  die  Resultate  des  Vereins  und  die  wahrhaft  staunens- 
werthe  Entwickelung,  welche  die  Elektrotechnik  in  dem  kurzen 
Zeiträume  von  zwei  Jahren  genommen  hat.    Zu  diesen  Fort- 
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schritten,  namentlich  in  Bezug  auf  elektrische  Beleuchtung  und 
Kraftübertragung,  habe  der  Verein  an  seinem  Theile  wirksam 
beigetragen  und  vielfach  dazu  die  erste  Anregung  gegeben.  Der 
Vorsitzende  schloss  seine  Ansprache  damit,  dass  er  der  Ver- 
dienste gedachte,  die  der  Ehrenpräsident  der  Gesellschaft,  Herr 
Staatssecretär  Dr.  Stephan,  sich  um  den  Verein  erworben 
habe  und  der  thatkräftigen  Unterstützung,  die  derselbe  ihm,  dem 
Vorsitzenden,  stets  habe  angedeihen  lassen.   Hierauf  erstattete 
der  Syndicus,  Herr  Ministerialdirector  Dr.  jur.  Fischer,  Bericht 
über  die  Geschäftsführung  des  Vorstandes  und  des  technischen 
Ausschusses,  sowie  über  den  Vermögensstand.   Die  Einnahmen 
haben  im  verflossenen  Jahre  28  116  M,  die  Ausgaben  25  456  Jl 
betragen,  so  dass  trotz  der  bedeutenden  finanziellen  Aufwen- 
dungen, welche  der  Verein  aus  Anlass  der  Pariser  Elektricitäts- 
ausstellung  gemacht  hat,  ein  Ueberschuss  von  2  660^  verblieben 
ist.   Zur  Prüfung  der  Rechnung  wurden  von  der  Versammlung  die 
Herren  Geh.  Rath  Red  er    und  Director  von  Kasdowsky 
erwählt.    Nach  Erledigung  einiger  geschäftlicher  Angelegenheiten 
wurde  hierauf  zur  Neuwahl  des  Vorstandes  und  Ergänzungswahl 
des  Vereinsausschusses  geschritten.    Da  satzungsgemäss  in  der 
Person  des  Vorsitzenden  mindestens  alle  zwei  Jahre  ein  Wechsel 
einzutreten  bat,  so  war  die  Wahl  eines  neuen  Präsidenten  erfor- 
derlich.  Dieselbe  fiel  mit  nahezu  Stimmeneinheit  auf  den  bis- 
herigen stellvertretenden  Vorsitzenden,  Generalmajor  und  Ab- 
theilungschef im  grossen  Generalstabe  Herrn  Kessler.  Zum 
stellvertretenden    Vorsitzenden    wurde    Herr    Dr.  Werner 
Siemens  erwählt.   Die  übrigen  bisherigen  Mitglieder  des  Vor- 
standes —  Syndicus:  Director  Dr.  jur.  Fischer,  Schatzmeister: 
Münzdirector  Conrad,  Schriftführer:  Professor  Dr.  Neesen 
und  Geb.  exped.  Secretär  U  n  g  e  r,  Buchführer:  Ingenieur  Vogel 
—  mit  Ausnahme  des  Herrn  Neesen,  welcher  ausdrücklich  ge- 
beten hatte,  von  seiner  Wiederwahl  Abstand  zu  nehmen  und  an 
dessen  Stelle  Herr  Dr.  Aron  trat,  wurden  wieder  gewählt.  Den 
Vortrag  des  Abends  hielt  hierauf  Herr  Geh.  Oberregierungsrath 
E  1  s  a  s  s  e  r  „über  die  Elektricitätsausstellung  in  Paris".   Die  be- 
züglichen Mittheilungen  waren  um  so  interessanter,  als  Herr 
Elsasser  bekanntlich  seitens  des  Deutschen  Reichs  als  Ausstellungs- 
commissar  für  das  gesammte  Deutschland  nach  Paris  entsendet 
worden  war  und  sein  Urtheil  als  vollkommen  massgebend  anzu- 
sehen ist.  Nach  einem  Ueberblick  über  die  Entstehungsgeschichte 
der  Ausstellung  und  einer  Schilderung  der  Arbeiten  in  dem 
Industriepalaste  bis  zum  Tage  der  Eröffnung,  entrollte  der  Redner 
ein  Gesammtbild  der  fertigen  Ausstellung,  sowie  der  Pracht  der 
elektrischen  Beleuchtung  und  warf  sodann  die  Fragen  auf:  „Was 
hat  die  Ausstellung  dem  Besucher  geboten  und  hat  dieselbe  den 
an  sie  ursprünglich  gekniipften  Erwartungen  entsprochen?"  Zur 
Beantwortung  der  ersten  Frage  führte  der  Vortragende  die  her- 
vorragendsten Gegenstände  der  Ausstellung  an  und  gab  damit 
eine  sehr  fesselnde  Schilderung  der  riesenhaften  Fortschritte, 
welche  der  Elektrotechnik  in  den  letzten  Jahren  zu  verdanken 
sind.   Er  fasste  sodann  sein  Urtheil  dahin  zusammen,  dass  bei 
der  ersten  internationalen  Ausstellung  für  Elektricität  eine  ganz 
ungeahnte  Fülle   höchst   interessanter   und  bemerkenswerther 
Gegenstände  vorhanden  war  und  dass  jeder  Besucher,  der  ein 
Verständniss  für  die  Sache  gehabt  habe,  die  Ausstellung  befrie- 
digt verlassen  habe.    Nicht  wie  man  es  bei  sonstigen  rein  indu- 
striellen  ähnlichen  Unternehmungen  zu  bezeichnen  pflegt,  zu 
einem  Wettkanopfe  seien  die  Theilnehmer  an  der  Ausstellung  ge- 
kommen, sondern  ein  Jeder  habe  das  Beste  hergegeben,  was  er 
besass,  damit  die  Ausstellung  ein  möglichst  vollkommenes  Bild 
der  Entwickelung  und  des  gegenwärtigen  Standes  der  Wissen- 
schaft und  der  Anwendung  der  Elektricität  für  das  pr actische 
Leben  darstelle.    Recht  auffällig  sei  dabei  die  ungewöhnlich 
enge  Verbindung  der  Wissenschaft  mit  der  Praxis  auf  dem  Ge- 
biete der  Elektricität  hervorgetreten;  nur  diejenigen  Industriellen 
hätten  Hervorragendes    geleistet,  welche  gleichzeitig  mit  der 
Wissenschaft  innig  vertraut  geworden  wären.   Auch  die  zweite 
Frage  —  ob  die  Ausstellung  den  ursprünglich  an  sie  geknüpften 
Erwartungen   entsprochen  habe?  —  wurde  vom  Vortragenden 
bejaht:    Die  erhofften  Erfolge  seien  nicht  nur  erreicht,  sondern 
sogar  übertroffen  worden,  sowohl  in  Bezug  auf  die  Reichhaltig- 
keit und  Vollständigkeit  der  zur  Anschauung  gebrachten  Gegen- 
stände, als  auch  in  Bezug  auf  die  durch  die  Ausstellung  bewirkte 
Anregung  zu  weiterem  Studium  und  zur  ausgedehnteren  Anwen- 
dung der  Elektricität.    Auch  die  Aussteller  könnten  mit  dem 
Erfolge  der  Ausstellung  durchaus  zufrieden  sein;  ihre  Leistungen 
seien  durch  zahlreiche  Verleihungen  von  Diplomen  und  Medaillen 
anerkannt  worden  und  die  Meisten  der  Aussteller  hätten  neue, 
lohnende  Geschäftsverbindungen   angeknüpft;   namentlich  aber 
werde  der  durch   die  Ausstellung   hervorgerufene  persönliche 
Verkehr  der  den  verschiedenen  Ländern  angehörigen  Gelehrten 
und  der  damit  verbunden  gewesene  Gedankenaustausch  für  die 
Erforschung  der  Elektricität  und  die  weitere  Entwickelung  der 
Elektrotechnik  von  der  grössten  Bedeutung  sein. 

Nach  Beendigung  des  Vortrages  machte  Herr  Ingenieur 
N  ehrlich  eine  Mittheilung  über  Auftreten  von  Elektricität  in 
einer  Berliner  Bierbrauerei.  Das  in  der  Malzputzmaschine  von 
seinen  Keimen  befreite  Malz  wird  durch  die  Reibung  in  hohem 


Grade  elektrisch  und  die  Elektricität  theilt  sich  beim  Herab- 
fallen durch  einen  Schlot  nicht  nur  dem  zu  seiner  Auf- 
nahme bestimmten,  durch  den  Asphaltfussboden  isolirten  eiser- 
nen Wagen,  sondern  auch  anderen  isolirten  Theilen  des  aus 
Eisen  construirten  Gebäudes  mit,  so  dass  man  überall  Funken 
herausziehen  kann.  In  der  über  den  Gegenstand  sich  ent- 
spinnenden Discussion,  an  welcher  ausser  dem  Redner  die 
Herren  Frischen,  Dr.  Frölich,  Professor  Neesen, 
Dr.  B  r  i  X,  Dr.  Aron  und  der  Vorsitzende  sich  betheiligten, 
theilte  der  Letztere  einen  ähnlichen  Fall  mit,  den  er  vor  nun- 
mehr 23  Jahren  in  Egypten  erlebte  und  dessen  Nutzanwendung 
allgemeine  Heiterkeit  erregte.  Während  nämlich  Dr.  Siemens  mit 
mehreren  Ingenieuren  die  Cheopspyramide  bei  Kairo  erstieg, 
erhob  sich  ein  heftiger  Wüstenwind,  der  durch  die  Reibung  der 
aufgewirbelten  Sandkörner  mit  dem  trockenen  Wüstenboden  eine 
so  starke  Elektricität  erregte,  dass  auf  der  Spitze  der  Pyramide 
ein  lautes  elektrisches  Sausen  hörbar  wurde.  Dies  brachte 
Dr.  Siemens  auf  den  Gedanken,  eine  Weinflasche,  deren  Kopf 
mit  Staniol  umhüllt  war,  als  Leydener  Flasche  zu  benutzen  und 
es  gelang  ihm  in  der  That,  derselben  Funken  bis  zu  einigen 
Centimetern  Länge  zu  entlocken.  Als  die  anwesenden  Araber 
dies  sahen,  hielten  sie  es  für  Zauberei,  die  den  Pyramiden  schaden 
könnte  und  suchten  die  Gesellschaft  mit  Gewalt  von  den  Pyra- 
miden hinabzuziehen.  Dr.  Siemens  liess  den  Scheik  ruhig  an 
sich  herankommen  und  seine  eine  Hand  ergreifen,  während  er 
mit  der  anderen  den  Flaschenkopf  des  Schelks  Nase  näherte. 
Der  heftige  elektrische  Schlag,  den  der  Scheik  jetzt  erhielt,  be- 
wirkte, dass  dieser  laut  schreiend,  gefolgt  von  seinen  Genossen, 
die  Stufen  der  Pyramide  hinabsprang  und  die  Experimente  nicht 
weiter  störte.  Nach  einigen  weiteren  kleinen  Mittheilungen  des 
Herrn  N  e  h  r  1  i  c  h  lenkte  Herr  Frischen  die  Aufmerksamkeit 
der  Versammlung  auf  viele  thatsächlich  unrichtige  und  das 
Publikum  irreleitende  Zeitungsartikel,  betreffend  elektrische  Be- 
leuchtung, elektrische  Eisenbahnen,  Eisenbahnsignalwesen  u.  s.  w. 
und  beantragte  eine  Berichtigung  ähnlicher  Irrthümer  auch 
künftig  vorzunehmen.  Vor  Schluss  der  Sitzung  nahm  Herr 
General  director  Budde  Veranlassung,  dem  Vorsitzenden  bei 
Niederlegung  seines  zwei  Jahre  lang  geführten  Amtes  den  Dank 
des  Vereins  für  die  wirksame  und  sorgsame  Leitung  der  Geschäfte 
auszusprechen,  indem  er  die  Anwesenden  ersuchte,  diesem  Danke 
durch  Erheben  von  den  Sitzen  Ausdruck  zu  verleihen. 


Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  6.  Februar.  (Politische  Wochenschau,  ßetriebsergeb- 
nisse  der  Staatsbahnen.  Der  Gesetzentwurf  betr.  die  Verwendung 
der  Ueberschüsse  der  Eisenbahnverwaltung.  Denkschrift  betr.  die 
Preussischen  Kanalprojecte.  Die  Regulirung  der  Warthe,  Unstrut 
und  Saale.  Die  Eröffnung,  militärische  und  locale  Bedeutung  der 
Berliner  Stadtbahn.  Secundärbahn-Vorconcessionen.) 

In  voriger  Woche  hat  das  Abgeordnetenhaus  die  erste  Le- 
sung des  Etats  erledigt.  Bei  der  Generaldiscussion  des  Budgets 
trat  mehr  noch  als  der  Herr  Finanzminister  Bitter  der  Herr  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  in  den  Vordergrund,  und  das  ist  auch 
ganz  natürlich  und  sachgemäss,  nachdem  der  Eisenbahnetat  zum 
weitaus  grössten  Etat  geworden  ist  und  derselbe  die  Grundlage 
für  unsere  gesammte  Staatsfinanzwirthschaft  abgiebt.  In  den 
Commissionsberathungen  wird  die  Frage  von  Neuem  sich  darum 
drehen,  ob  die  Ueberschüsse  der  Eisenbahnbetriebsverwaltung 
mehr  sind  als  blosse  Producte  einer  veränderten  Buchung.  Die 
Regierung  hat  im  Abgeordnetenhause  dargelegt,  dass  das  staats- 
seitig  in  Eisenbahnen  angelegte  Capital  sich  mit  etwa  7}^  pCt. 
verzinse.  Die  erste  Lesung  der  Eisenbahnverstaatlichungsvorfage 
im  Abgeordnetenhause  ist  in  einer  Sitzung  am  Freitag  zu  Ende 
geführt  worden ;  die  gewichtigsten  Gründe  waren  bei  der  ersten 
Berathung  des  Etats  schon  vorweg  genommen,  und  in  der  That 
handelte  es  sich,  wie  ein  Redner  bemerkte,  um  eine  schon  ent- 
schiedene Sache.  Für  das  Centrum  gab  Herr  v.  Schorlemer-Alst 
eine  Erklärung  ab,  die  dem  Centrum  die  Möglichkeit  offen  hält, 
jeder  Zeit  zu  einem  offenen  Ja  oder  Nein  abzuschwenken;  die 
Regierung  wird  jedoch  kaum  in  die  Nothwendigkeit  versetzt,  für 
die  Stimmen  des  Centrums  irgend  ein  Entgegenkommen  auf  an- 
derem Gebiete  anzubieten,  denn  für  die  Vorlage  sind  so  viele 
nationalliberale  Stimmen  engagirt,  dass  der  Sieg  der  Regierung 
ausser  Zweifel  steht.  In  der  Opposition  befanden  sich  jetzt  allein 
die  beiden  spezifisch  freihändlerischen  Gruppen,  Fortschritt  und 
Sezessionisten,  allein  ihr  Auftreten  machte  nicht  den  Eindruck 
siegesfreudiger  Ueberzeugung,  sondern  schien  lediglich  der  Ehre 
der  Fahne  zu  gelten  und  hatte  somit,  mit  alleiniger  Ausnahme 
des  persönlichen  Theils  der  Richter'schen  Rede,  einen  mehr  de- 
fensiven Charakter.  Die  Ausstellungen,  wie  sie  auf  sezessionisti- 
scher  Seite  (siehe  vorige  Nummer)  gemacht  wurden,  werden 
übrigens  nicht  einmal  von  der  „Nationalzeitung"  getheilt.  Sie 
sagt  ausdrücklich,  was  die  politische  Seite  der  Frage,  „das  Ver- 
trauen oder  Misstrauen  gegenüber  der  jetzigen  Regierung"  betreffe, 
so  lägen  thatsächliche  Beweise  eines  Missbrauchs  der  Eisenbahn- 
macht nicht  vor.   Auch  gewissen  geringschätzigen  Aeusserungen 
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über  die  bisherigen  Leistungen  kann  das  sezessionistische  Blatt 
auf  Grund  der  vorliegenden  Berichte  über  die  Ergebnisse  nicht 
zustimmen.  Als  sicher  kann  man  wohl  annehmen,  dass  die  jetzige 
Vorlage  mit  noch  grösserer  Majorität  als  die  frühere  zur  Annahme 
gelangen  wird.  Zunächst  ist  dieselbe  einer  Commission  von  21 
Mitgliedern  überwiesen  worden.  Für  die  Commissionsberathung 
trat  in  der  Debatte  am  Freitag  nach  dem  schon  erwähnten  Abg, 
V.  Schorlemer  auch  der  Abg.  v.  Tiedemann  ein.  Er  sprach  ausser- 
dem dem  Minister  die  volle  Zustimmung  seiner  Partei  zu  dem 
grossen  weiteren  Schritte  auf  dem  Gebiete  des  Staatsbahnsystems 
aus.  Pierauf  ergriff  der  Abg.  Büchtemann  das  Wort  gegen  die 
Regierungsvorlage,  Obgleich  die  Regierung,  im  Gegensatz  zu  ihrer 
früher  geäusserten  Absicht,  eine  Pause  in  der  weiteren  Ausdeh- 
nung der  Verstaatlichung  eintreten  zu  lassen,  gerade  diese  Aus- 
dehnung forcire,  so  würden  doch  selbst  Gegner  des  ganzen  Systems 
ihre  Zustinamung  nicht  verweigern,  wenn  es  sich  nur  um  den 
Erwerb  unbedeutenderer  Bahnen  handelte.  Durch  das  jetzige 
Vorgehen  errege  aber  die  Regierung  den  Schein,  als  ob  das  Ötaats- 
bahnsystem  das  einzig  denkbare  und  unbedingt  erforderliche 
vräre.  Redner  kritisirte  sodann  die  Verstaatlichung  in  ihrer  poli- 
tischen Bedeutung  und  hob  besonders  die  grosse  Bedenklichkeit 
hervor,  die  eine  so  enorme  Vermehrung  der  Beamtenzahl  hervor- 
rufen müsste.  Dann  wandte  er  sich  nochmals  in  eingehendster 
Weise  gegen  die  Beschränkung  der  staatsbürgerlichen  Rechte  der 
Eisenbahnbeamten  durch  die  vorgesetzten  Behörden  und  empfahl 
zum  Schluss  die  Vorberathung  in  der  Commission.  Der  Herr 
Arbeitsminister  schickte  zuerst  die  Erklärung  voraus,  dass  mit 
der  Anhaltischen  Bahn  Verhandlungen  schwebten,  deren  bishe- 
riger Verlauf  einen  günstigen  Abschluss  in  Aussicht  stellte.  Die 
Erweiterung  des  Staatsbahnnetzes  sei  jetzt  eine  unumgänglich 
nothwendige;  denn  bisher  mache  die  Staatsbahnverwaltung  den 
Eindruck  eines  Pferdes  mit  drei  Beinen.  Durch  die  noch  vorhan- 
denen Privatbahnen  würde  eine  einheitliche  Regelung  des  Ver- 
kehrs unmöglich  gemacht.  Der  Herr  Minister  bemühte  sich  sodann, 
einzelne  gegen  die  Verwaltung  der  Staatsbahnen  erhobene  Be- 
denken zu  zerstreuen.  Sehr  nachdrücklich  warnte  er  ferner  vor 
Zeitungsnachrichten,  die  sich  auf  den  Ankauf  von  Bahnen  (dar- 
unter die  Oberschlesische)  beziehen.  An  allen  diesen  Nachrichten 
sei  nicht  ein  Wort  wahr,  und  es  sei  bereits  Veranlassung  genom- 
men, die  Staatsanwaltschaft  auf  dieses  Treiben  aufmerksam  zu 
machen.  Der  nationalliberale  Abg.  Dr.  Hammacber  betonte 
darauf  die  Ueberzeugung,  dass  die  Vortheile  des  Staatsbahn- 
betriebs die  Bedenken  dagegen  reichlich  aufwiegen,  machte  aber 
die  Genehmigung  der  Ankäufe  von  dem  Gelingen  der  Vereinba- 
rung wirklich  dauerhafter  und  dem  constitutionellen  ßedürfniss 
genügender  Garantien  abhängig,  während  Abg.  Dr.  Meyer  (Breslau) 
vor  dem  „Eisenbahnstaat"  und  dessen  Omnipotenz  nicht  genug 
warnen  konnte  und  für  freie  Concurrenz  im  Eisenbahnwesen  plaidirte. 
Nach_  einer  längeren  Rede  des  Abg.  v.  Wedell,  der  für  die  Ver- 
staatlichung sprach  und  einer  Auseinandersetzung  mehr  per- 
sönlicher Natur  zwischen  dem  Abg.  Richter  und  dem  Herrn 
Arbeitsminister  wurde  die  Vorlage,  wie  schon  bemerkt,  an  eine 
Commission  verwiesen.  —  Am  Sonnabend  erfolgte  die  erste 
Lesung  der  Vorlage  über  den  Bau  von  Secundärbahnen  und  die 
Eisenbahnanleihe,  sowie  der  Berichte  über  die  Bahnverwaltung 
"  und  das  Gesetz  über  Verwendung  der  Jahresüberschüsse  der 
Bahnverwaltung,  welche  an  die  verstärkte  Budgetcommission,  und 
des  Gesetzes  über  den  Landeseisenbahnrath  und  die  Bezirks- 
eisenbahnräthe,  welche  an  die  Eisenbahncommission  verwiesen 
wurden.  Letztgenannter  Beschluss  wurde  ohne  Debatte  gefasst. 
Es  machte  sich  nämlich,  wie  zur  Erklärung  dieser  sehr  bemerkten 
negativen  Thatsache  hervorzuheben  ist,  bei  allen  Fractionen  der 
Wunsch  geltend,  die  kirchenpolitische  Debatte  nicht  schon  am 
Montag,  sondern  erst  am  Dienstag  zu  beginnen.  Um  alsdann 
den  Montag  für  Berathungen  der  Commissionen  und  Fractionen 
frei  zu  behalten,  war  es  erforderlich,  die  Tagesordnung  am 
Sonnabend  völlig  zu  erledigen.  Da  bot  sich  denn  das  Auskunfts- 
mittel dar,  bei  den  beiden  Gesetzentwürfen  über  die  finanziellen 
und  über  die  wirth schaftlichen  Garantien  bei  der  Eisen bahn- 
verstaatlichung  von  einer  Discussion  für  diesmal  ganz  abzusehen. 
Sie  waren  im  vorigen  Jahre  sowohl  im  Plenum  wie  in  der 
Commission  ausführlich  durchberathen  worden.  Auch  waren  bei 
den  bisherigen  Verhandlungen  schon  so  viele  Streiflichter  auf  sie 
geworfen  worden,  dass  neue  Gesichtspunkte  kaum  zum  Vorschein 
kommen  konnten.  So  gingen  denn  die  beiden  Vorlagen  schwei- 
gend in  die  Commissionen.  Da  auch  die  vorgelegten  Naehwei- 
sungen  eine  ausführliche  Berathung  nicht  erheischten,  blieb 
als  einzige  piece  de  resistance  die  Secundärbahnvorlage  übrig, 
um  welche  sich  dann  eine  ziemlich  ausgedehnte  Debatte  erhob. 
(Da  dieselbe  wesentlich  locale  Einzelheiten  betraf,  so  verzichten 
wir  auf  ein  Referat  über  dieselbe.) 

Der  vom  Minister  der  öffentlichen  Arbelten  unterzeichnete 
Bericht  über  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  für  Rechnung  des 
Staates  verwalteten  Eisenbahnen  im  Jahre  1880/81  ist  dem  Ab- 
geordnetenhause zugegangen.  Die  dem  Staate  eigenthümlich  ge- 
hörigen Eisenbahnen  hatten  am  Schlüsse  des  Betriebsjahres  1879/80 
eine  Länge  von  6  199,03  km.   Durch  Hinzutritt  der  in  den  Besitz 


des  Staates  übergegangenen  Eisenbahnen  (der  Berlin-Stettiner, 
Magdeburg-Halberstädter,  Hannover-Altenbekener,  Köln-Mindener, 
Rheinische,  Berlin-Potsdam-Magdeburger  und  Homburger  Eisen- 
bahn, sowie  des  bisher  dem  Hessischen  Staate  gehörigen  Antheils 
der  Main- Weserbahn)  und  der  neu  eröffneten  Strecken  hat  sich 
im  Betriebsjahre  1880/81  die  Gesammtlänge  der  Staatseisenbahnen 
auf  11  392,80  km  erhöht.  Das  Anlagecapital  der  sämmtlichen  für 
Rechnung  des  Staates  verwalteten  Eisenbahnen  betrug  im  April 
1881  3  319  354  517  M,  von  welchen  auf  die  oben  erwähnten  ehe- 
maligen Privatbahnen,  welche  durch  die  Gesetze  vom  20.  Decem- 
ber  1879  und  14.  Februar  1880  verstaatlicht  wurden,  1  756  102  250  Jl. 
entfielen.  —  Nach  dem  Berichte  hat  sich  die  neue  Organisation 
der  Betriebsverwaltung,  die  Eintheilung  der  sämmtlichen  Staats- 
bahnen in  grosse  Directionsbezirke  mit  Betriebsämtern,  welche 
den  Directionen  vollständig  untergeordnet  sind,  vollständig  be- 
währt. Es  heisst  in  dem  Berichte  hierüber  u.  A  :  „Die  neue 
Organisation  hat  die  bisher  dem  Ressortminister  zur  Entschei- 
dung und  Genehmigung  vorbehaltenen  Angelegenheiten  nach  Zahl 
und  Umfang  beschränkt,  Verwaltungsbefugnisse  der  Directionen 
—  unter  Vergrösserung  der  Bezirke  —  sowohl  der  Centraiinstanz 
wie  den  nachgeordneten  Dienststellen  gegenüber  erweitert  und 
durch  die  Einrichtung  von  Directionsabtheilungen  ein  schärfere 
Beaufsichtigung  und  Controlirung  der  gesammten  Verwaltung  er- 
möglicht." Es  wird  weiter  hervorgehoben,  dass  die  Beseitigung 
der  Collegialverfassung  und  die  Einführung  der  vollen  persön- 

•  liehen  Verantwortlichkeit  der  Präsidenten  und  Abtheilungsdiri- 
genten die  volle  Garantie  gewähre  für  die  prompte  Erledigung 
der  Geschäfte  und  eine  zuvorkommende,  rascheste  Berücksichti- 
gung der  stetig  wechselnden  allgemeinen  Verkehrsbedürfnisse, 
dass  durch  die  Verringerung  der  Behörden  eine  wesentliche  Ver- 
einfachung der  Correspondenz,  durch  Zusammenlegung  der  ge- 
trennten Verwaltungen  auf  mehreren  Bahnhöfen  bedeutende  Er- 
sparungen durch  Verminderung  des  Personalbestandes  und  besserer 
Ausnutzung  der  Betriebskräfte  erzielt  seien.  Die  „Nationalzeitung" 
widmet  dem  Bericht  folgende  zugleich  orientirende  kritische  Be- 
sprechung: „Es  ist  anzuerkennen,  dass  die  sehr  in  Allgemeinheiten 
sich  bewegende  Darstellung  der  durch  die  früheren  Verstaat- 
lichungen erzielten  Vortheile,  wie  sich  in  der  Motivirung  der 
neuen  Verstaatlichungsvorlage  findet,  durch  den  soeben  erschie- 
nenen Bericht  näher  begründet  und  durch  Thatsachen  unterstützt 
erscheint.  Die  Beschwerden,  welche  in  der  Presse  und  im  Ab- 
geordnetenhause laut  geworden,  z.  B.  über  unzureichende  Wagen- 
gestellung in  Rheinland  und  Westfalen  im  Herbst  1881,  werden 
durch  den  Bericht  nicht  widerlegt,  sondern  bestätigt;  es  muss 
aber  zugegeben  werden,  dass  es  bei  einem  Verkehrsaufschwung 
auch  früher  auf  vielen  Privatbahnen  an  solchen  Klagen  nicht  ge- 
fehlt hat,  und  dass  die  in  dem  vorliegenden  Bericht  mitgetheilten 
Zahlen  über  die  Transportleistungen  während  des  ganzen  Jahres, 
sowie  die  allgemeinen  Anordnungen  zur  Befriedigung  des  Trans- 
portbedürfnisses die  Annahme  rechtfertigen,  jene  Beschwerden 
beruhten  auf  ausnahmsweisen  Verhältnissen.  Die  Benutzung  des 
gesammten  Wagenparks  der  unter  Staatsverwaltung  stehenden 
Bahnen  als  eines  einheitlichen,  welche  vielfache  Abrechnungen 
und  dadurch  bedingte  Arbeitsleistungen,  sowie  unnöthiges  Leer- 
fahren überflüssig  macht,  muss  sich  als  nützlich  herausstellen. 
Die  Einrichtung  eines  Centraiwagenbureaus  in  Magdeburg,  das 
täglich  telegraphisch  von  allen  Verwaltungen  über  den  Wagen- 
bedarf unterrichtet  wird  und  für  Ausgleichung  sorgt,  erscheint 
in  der  zu  Grunde  liegenden  Idee  praktisch;  ob  sie  sich  so  er- 
weist, muss  abgewartet  werden.  —  Betreffs  des  Personenverkehrs 
ist  dem  Berichte  zu  entnehmen,  dass,  abgesehen  von  kleineren 
Verbesserungen  und  Erleichterungen,  mehrfach  durchgehende 
Züge,  welche  ihre  Einrichtung  nur  der  Concurrenz  früherer  Pri- 
vatbahnen verdankten,  beseitigt,  dagegen  neue  Züge  zur  Befrie- 
digung des  Localverkehrs  vielfach  eingelegt  worden  sind.  Es 
wird  nicht  zu  bestreiten  sein,  dass  die  Concurrenz  früher  in 
parallel  gehenden  Express-  und  Courierzügen  einen  gewissen 
„Transportluxus"  mit  sich  brachte,  der  ohne  Schaden  für  den 

■  Verkehr  und  höhere  dadurch  früher  vernachlässigte  Bedürfnisse 
jetzt  befriedigt  werden,  mit  Nutzen  für  denselben  eingeschränkt 
werden  konnte.  Wie  weit  die  darauf  gerichteten  Massregeln  im 
Einzelnen  sachgemäss  sind,  darüber  wird  man  nur  auf  Grund  des 
Lautwerdens  oder  Ausbleibens  von  Beschwerden  aus  den  bethei- 
ligten Kreisen  urtheilen  können.  —  Aus  der  Darstellung  der  Mass- 
regeln zur  gleichmässigeren  Ordnung  der  Gütertarife  gewinnt 
man  den  Eindruck,  dass  eine  solche  Fortschritte  gemacht  hat, 
und  zwar  unter  überwiegenden  Ermässigungen  der  Transport- 
kosten, namentlich  für  den  Localverkehr.  Dass  eine  Ausgleichung 
von  Verschiedenheiten  nicht  ganz  ohne  Erhöhungen  durchführbar 
war,  mag  zugegeben  werden;  da  die  Verwaltung  aber  selbst  be- 
richtet, dass  sie  in  manchen  Fällen  eine  Abweichung  von  der 
Gleichmässigkeit  nothwendig  und  angemessen  erachtete,  um  Tarif- 
erhöhungen zu  vermeiden,  so  wird  man  den  Wunsch  betonen 
dürfen,  dass  in  solchen  Fällen  die  Regel  der  Gleichmässigkeit 
möglichst  frei  gehandhabt  werden  möge.  Ausser  einer  erheb- 
lichen Vereinfachung  des  gesammten  Tarifwesens  scheint  u.  A. 
namentlich  eine  den  Anforderungen  der  Billigkeit  entsprechende 
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AbstTifuna  der  Expeditionsgebühr,  -welche  neben  der  Fracht  er- 
hoben -wird,  für  den  LocalTerkehr,  der  früher  von  manchen  Ver- 
\valtungen  ein  -wenig  stiefmütterlich  behandelt  wurde,  durch  die 
neuen  Anordcungen  erreicht  zu  sein." 

Von  den  Einzelheiten  sind  u.  A.  einige  Mittheilungen  über 
die  Benutzung  der  verschiedenen  Wagenclassen  in  den  einzelnen 
Provinzen  von  Interesse:  sie  -werfen  ein  Streiflicht  auf  die 
socialen  und  "Wohlstandsverbältnisse.  Bei  der  Rheinischen  Eisen-  j 
bahn  -wurde  die  1.  Wagenclasse  von  3,3  pCt.  der  gesammten  be- 
förderten Personen  benutzt,  bei  der  Eisenbahndirection  Berlin  i 
nur  von  0,3  pCt.  j 

Was  die  procentuale  Benutzung  der  II.  Wagenclasse  im  j 
Jahre  1880  81  betrifft  so  -weist  auch  hier  den  höchsten  Procent- 
satz die  Rheinische  Eisenbahn  (18.7  pCt.),  den  niedrigsten  die  , 
Eisenbahndirection  Berlin  (7.6  pGt.)  auf.  Ausser  der  Rheinischen 
Eisenbahn  bleiben  noch  die  Köln  -  Mindener  Eisenbahndirection 
und  die  Eisenbahndirection  Frankfurt  a.  M.  mit  15  pCt.  über 
den  Gesammtdurchschnittssatz  von  13,2  pCt.,  -während  die  Eisen- 
bahndirection Magdeburg  (12.9  pCt.)  demselben  nahe  kommt,  die 
übrio'en  Directionen  aber,  die  zu  Bromberg  ,mit  9  pGt.),  zu 
Hannover  (mit  11,5  pCt.)  und  die  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  (mit 
9,5  pCt.)  erheblich  hinter  demselben  zurückbleiben. 

Die  procentualen  Einnahmen  der  III,  Wagenclasse  entfernen 
sich  im  Allgemeinen  nicht  -wesentlich  von  dem  Gesammtdurch- 
schnitt  (39.2  pCt.\  nur  die  Eisenbahndirection  Bromberg  und  die 
Köln-Mindener  Eisenbahn  bleiben  mit  31,4  pGr.  bezw.  31.3  pCt. 
zurück,  vrährend  die  Rheinische  Eisenbahn  mit  47,5  pGt.  die 
erste  Stelle  einnimmt. 

Die  procentuale  Benutzung  der  IV.  Wagenclasse  -war  im 
Jahre  1880/81  bei  der  Eisenbahndirection  Bromberg  (50,5  pCt.) 
am  höchsten,  bei  der  Rheinischen  Eisenbahn  (4.2  pCt.)  am 
niedrigsten.  Von  den  übrigen  Verwaltungen  kamen  die  Eisen- 
bahndirection Frankfurt  a.  M.  (29,2  pCt.J  und  die  Eisenbahn- 
direction Magdeburg  (31,1  pCt.)  dem  Durchschnitt,  Reicher 
33.3  pCt  betrug,  nahe,  -während  die  anderen  denselben  erhebhch 
überstiegen:  die  Köln  -  Mindener  Eisenbahn  mit  40,9  pGt,  die 
Eisenbahndirection  Hannover  mit  43,6  pGt.,  die  Eisenbahndirec- 
tion Berlin  mit  46,1  pGt.  und  die  Berlin-Stettin  er  Eisenbahn  mit 
48,0  pCt. 

Der  eesetzentnurf,  betreffend  die  Tenveudnng  der  Jahres- 
uberschüsse  der  Verwaltung  der  Eisenbalmangelegenheiten, 
welcher,  vrie  oben  erwähnt,  der  Commissionsberathung  überwiesen 
worden,  lautet: 

§  1.  Die  Jahresüberschüsse  der  Verwaltung  der  Eisenbahn- 
angelegenheiten  werden  vom  Etatsjahre  1881/82  ab  für  folgende 
Zwecke  in  der  nachstehend  angegebenen  Reihenfolge  veranschlagt, 
bezw.  verwendet:  1.  Zur  Verzinsung  der  jeweüigen  Staatseisen- 
bahncapitalschuld  (§  5);  2.  zur  Ausgleichung  eines  etwa  vor- 
handenen Deficits  in  der  Staatsverwaltung,  welches  anderntalls 
durch  Anleihen  gedeckt  werden  müsste  und  zwar  eines  Detcits, 
welches  sich  in  den  Einnahmen  und  Ausgaben  des  letzt  abge- 
laufenen Rechnungsjahres,  oder  welches  sich  nach  dem  Voran- 
schlage für  das  bevorstehende  Etatsjahr  herausstellen  sollte,  bis 
zur  Höhe  von  2  200  000  M:  3.  zur  Bildung  eines  Eisenbahn- 
reservefonds. Unter  üeberschüssen  der  Verwaltung  der  Eisen- 
bahnangelegenheiten  im  Sinne  dieses  Gesetzes  sind  die  Betrage 
zu  verstehen,  um  welche  die  Einnahmen  die  ordenthchen  Aus- 
gaben übersteigen,  nachdem  in  die  letzteren  die  Zins-,  Renten- 
und  Amortisationsbeträge  aus  den  mit  Privateisenbahngesell- 
schaften vom  Jahre  1879  ab  abgeschlossenen  Betriebs-  und  Eigen- 
thumsüberlassungsverträgen  eingerechnet  sind. 

§  2.  Der  Eisenbahnreservefonds  dient  zur  etwaigen  Er- 
gänzung der  Jahresüberschüsse  der  Verwaltung  der  Eisenbahn- 
angelegenheiten auf  Höhe  des  für  die  Verzinsung  der  Staats- 
eisenbahncapitalschuld  erforderlichen  Betrages  (,§  1  ^^o.  1). 
diesem  Zwecke  ist  eintretenden  Falls  der  bei  dem  Reservefonds 
zu  verausgabende  Ergänzungsbetrag  im  Etat,  bezw.  m  der  Kecb- 
nung  der  Staatseisenbahnverwaltung  in  Einnahme  zu  stellen. 
So  -weit  der  Betrag  des  Reservefonds  1  pGt.  der  jeweiligen  »taats- 
eisenbahncapitalschuld  übersteigt,  ist  er  alljährhch  bis  zur  Hohe 
von  %  pCt.  der  am  1.  April  1880  vorhanden  gewesenen  btaats- 
eisenbahncapitalschuld  und  ihrer  späteren  Zuwüchse  !,§  5)  zur 
Tilgung  zu  verwenden.  Der  alsdann  noch  verbleibende  Betrag 
des  Reservefonds  wird  ebenfalls  zur  Tilgung  der  Staatseisenbahn- 
capitalschuld  verwendet,  wenn  und  soweit  nicht  durch  das 
Staatshaushaltsgesetz  eine  anderweite  Verwendung  festgestellt 
ist.  Die  disponiblen  Bestände  des  Eisenbahnreservefonds  sind  in 
Schuldverschreibungen  des  Staates  oder  des  Reiches  anzulegen. 

§  3  Behufs  Tilgung  der  Staatseisenbahncapitalschuld 
sollen  die  verwendbaren  Mittel  zum  Ankaufe  eines  entsprechenden 
Betrages  von  Schulddocu  menten  verwendet  werden. 

§  4.  Die  Verwaltung  des  Eise nbahnreservefonds  wird  der 
Hauptverwaltung  der  Staatsschulden  unter  Controle  der  Staats- 
scbuldencommission  übertragen.  Die  Verwendung  oder-  Heraus- 
gabe des  Reservefonds  kann  nur  durch  den  Etat  oder  durch  ein 
besonderes  Gesetz  verfügt  werden. 


5  5.   Zum  Zwecke  der  Verrechnung  und  Verwendung  der 

üeberschüsse  der  Verwaltung  der  Eisenbahnangelegenheiten  wird 
die  am  1.  April  1880  vorhanden  gewesene  Staatseisenbahncapital- 
schuld auf  den  Betrag  von  1  498  858  100  JL  festgestellt.  Dieselbe 
vermehrt  sich  um  die  Beträge  der  auf  Grund  von  Eisenbahn- 
crediten  seit  diesem  Zeitpunkte  verausgabten  Schuldverschrei- 
bungen, sowie  im  Falle  des  Eigenthumserwerbs  von  verstaat- 
lichten Eisenbahnen  um  die  Beträge  der  vom  Staate  selbst- 
schuldnerisch zu  übernehmenden  Prioritätsanleiheschulden  der- 
selben, und  um  die  Beträge  der  für  Eisenbahnzwecke  durch  den 
Etat  oder  besondere  Gesetze  ausserordentlich  bewilligten  Staats- 
mittel sofern  nicht  bei  der  Bewilligung  etwas  anderes  bestimmt 
worden  ist.  Sie  vermindert  sich  dagegen  um  die  Betrage  der  in 
Gemässheit  des  §2  stattgehabten  Tilgungen,  sowie  um  die  in 
Gemässheit  des  ^  1  getilgten  Beträge  der  auf  den  Staat  selbst- 
schuldnerisch übergegangenen  Prioritätsanleiheschulden  der  ver- 
staatlichten Eisenbahnen.  .    .     -i  ,qqa 

§  6  Der  für  die  Verzinsung  der  am  1.  April  1880  vor- 
handenen Staatseisenbahncapitalschuld  erforderliche  Betrag  wird 
auf  63  914  324  .//  festgesetzt.  Bei  der  Bewilhgung  neuer  Geld- 
mittel für  Eisenbahn  zwecke  i;§  5)  treten  demselben  noch  die 
Zinsen  der  bewilligten  Summen  und  zwar,  sofern  nicht  bei  der 
Bewilligung  etwas  anderes  bestimmt  worden,  zu  4  pCt.  gerechnet 

hinzu.^  7  Die  Ausführung  dieses  Gesetzes  wird  dem  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  und  dem  Finanzminister  übertragen. 

Urkundlich  etc.  , ,     t     „  j«« 

Eine   Denkschrift  betreffend  die  geschäftliche  Lage  der 
Preu^sischen  Caualprojecte  ist  an  das  Abgeordnetenhaus  gelangt. 
In  dem  U-^bersendungsschreiben  wird  die  Annahme  ausgesprochen, 
dass  diese  Denkschrift  in  gleicher  Weise,  wie  solches  mit  ande  en 
ähnlichen  geschehen,  den  Drucksachen  des  Hauses  einverleibt 
werde    Die  neue  Denkschrift  trifft  da  mit  der  älteren  aus  dem 
Jahre  1877,  welche  sie  zu  corrigiren  und  zu  vervollständigen  be- 
stimmt ist,  in  wesentlichen  Punkten  zusammen.    Die  Denkschritt 
motivirt  eingehend  die  neue  für  den  Ganal  von  Dortmund  nach 
der  Ems  und  Weser  in  Aussicht  genommene  Linie  und  die  \  er- 
bindung  von  Dortmund  mit  dem  Rheingebiet  (Rubrort)  und  der 
Weser  (bei  Vegesack)  mit  der  Elbe  (bei  Stade)  und  eröffnet  der 
Westtälischen  Kohle  die  weitgehendste  Perspective :    niir  die  Be- 
antwortung der  Frage,  ob  die  Westfälische  Kohle  ihren  Weg  noch 
über  die  Elbe  hinaus  bis  zur  Weichsel  und  darüber  hinaus  fanden 
werde,  wird  der  Zukunft  überlassen.    Auf  alle  Falle  aber  -werde 
dieser  Canal  „dem  Schifffahrtsverkehr  nicht  nur  aus  dem  West- 
fälischen Kohlenreviere,  sondern  auch  ganz  allgemein  aus  dem 
Wassergebiete  des  Rheins  nach  dem  Meere  hin  die  dringend 
wünschet swerthe  volle  Unabhängigkeit  vom  Auslände  gewahren. 
Die   Gesammtkosten   des  Canals  in  den  drei  oben  genannten 
Abschnitten  ,420,7  km)  sind  vorbehaltlich    der  unentgeltlichen 
Hergabe  des  Grund  und  Bodens  seitens  der  Communen,  Kreise 
und    Provinzen    auf    112   Milhonen    Mark  veranschlagt.  Dazu 
kommen  36  Millionen  Mark  für  den  Elbe-Spree-CanaU^  900  000 
würden  auf  Sachsen  fallen),  so  dass  der  Gesammtaufwand  für  die 
zunächst  .geschäftlich«  am  weitesten  geförderten  Canalprojecte 
ca  150  Millionen  Mark  beträgt,  dessen  grösster  Theil  m  4  bis  o  • 
Jahren  -  von  dem  Beginn  des  Baues  an  -  zur  Verwendung 
gelangen  würde.    Eine  Antwort  auf  die  Frage,  wann  die  Zustim- 
mung des  Landtags  zur  Ausführung  dieser  Projecte  nachgesucht 
werd^en  solle,  findit  sich  in  der  Denkschrift  nicht..  Uebrigens  ist 
mehrfach  angesichts  dieser  150  Millionen  die  Frage  aufgeworfen 
worden,  ob  sich  die  Verwendung  derselben  für  Eisenbahnbauten 
nicht  weit  mehr  empfehlen  würde.  ^    .    .       j  c!„„i-. 

Ueber  die  Regulirung  der  Warthe,  der  Unstriat  und  Saale 
von  Artern  bis  zur  Mündung  der  Saale  in  die  Elbe,  sowie  der 
Ems  von  Greven  bis  Emden,  ist  dem  Abgeordnete^hause  eben- 
falls eine  Denkschrift  übersandt  worden.  -  Betreffs  der  Kegu- 
lirun^^  der  Warthe  heisst  es :  Es  wird  noch  eine  Summe  von 
840  000  Jl  erforderlich  sein,  um  den  Stromlauf  auf  aer  strecke 
von  Posen  aufwärts  bis  Schrimm  normalmassig  auszubilden 
Nach  neuen  Ermittelungen  werden  für  die  vollständige  Regubrung 
der  Warthe  noch  1  660  000  Jt  erforderlich  sein.  Alljährlich  sollen 
350  000  ^  auf  die  Fortsetzung  der  Reguhrung  der  Warthe  ver- 
wendet werden.  -  Betreffs  der  Reguhrung  der  Unstrut  und 
Saale  von  Artern  bis  zur  Einmündung  der  Saale  in  die  Elbe 
heisst  es:  Die  noch  zu  erfordernden  Correctionsarbeiten  erfordern 
4  Millionen  Mark,  für  die  Unstrut  992  000  ^/,  für  die  Saale 
3  008  000  ^/  Bei  Halle  soll  ein  Winterhafen  angelegt  werden 
Für  die  Jahre  1880/82  sind  bereits  je  200  000  J(.  disponirt,_ mithin 
sind  noch  zu  verausgaben  3  600  000y<{,  sodass,  wenn  jahrücn 
400  000  bis  300  000./^  bewirkt,  innerhalb  9  bis  12  J^J^J^I^^^f^^J 
Werk  zu  Ende  geführt  werden  kann.  —  Betreffs  der  Regulirung 
der  Ems  (von  Greven  bis  Emden)  heisst  es:  Die  Kosten  der 
weiteren  Regulirung  der  ersten  Abtheilung  der  Ems  von  Greven 
bis  Papenburg  betragen  noch  1  100  000  ^-i;  die  zweite  Abthei  ung 
der  Ems  ist^die  zwischen  Papenburg  und  der  Ledamundung 
Diese  Correction  der  gesammten  Ems  erfordert  vom  Jahre  i»8- 
ab  noch  einen  Aufwand  von  2  400  000  welche  sich  aut 
Durchschnitt  sechs  Baujahre  mit  je  400  000  JL  vertheilen  lassen. 


-  I7i  - 


Die  Eröfifonng  der  Berliner  Stadtbahn,  welche,  wie  bereits 
gemeldet,  am  7.  Februar  für  den  Localpersonenverkehr  erfolgt  ist, 
feiert  die  „Nat.-Ztg."  in  einem  Leitartikel,  aus  welchem  wir  Fol- 
gendes hervorheben:  „Kein  Europäischer  Staat  und  keine  Gross- 
stadt  der  Welt  steht  in  solcher  Beziehung  zu  der  Entwickelung 
der  Eisenbahnen,  wie  dies  beim  Deutschen  Reiche  und  bei  seiner 
Hauptstadt  der  Fall  ist.  Andere  Länder  haben  durch  ihr  Eisen- 
bahnnetz an  wirthscbaftUcher  Macht,  an  Reichthum,  an  innerer 
Consistenz  gewonnen;  die  Herstellung  eines  Deutschen  Reiches 
war  nur  möglich,  nachdem  das  wirth schaftlich  und  staatlich  zer- 
klüftete Land  wieder  durch  die  ehernen  Bande  des  Verkehrs 
verbunden  war,  nachdem  die  Gewalt  des  Dampfrosses  die 
Schranken  durchbrochen  hatte,  in  welche  der  Deutsche  particula- 
risirende  Hang  sie  eingezwängt  hatte.  Die  Macht  der  nationalen 
Idee,  die  Staatskunst  Preussischer  Monarchen  und  Minister,  die 
Schlagkraft  unserer  Armee  hätte  diese  gewaltige  Staatsveränderung 
niemals  zu  Wege  bringen  können,  wenn  nicht  vorher  dies  Heer 
der  Eisenbahnarbeiter  und  ihrer  Offiziere  den  Boden  gewonnen 
hätten  zur  Aufrichtung  eines  gemeinsamen  Staatswesens.  Nie 
hätte  Berlin  den  Anspruch  erheben  können,  die  Hauptstadt 
dieses  Reichs  za  werden,  wenn  nicht  zu  seinen  Gunsten  die  hier 
sich  centralisirenden  Eisenhahnen  die  Entfernungen  nahezu  auf- 
gehoben hätten.  Hand  in  Hand  mit  der  Entwickelung  des  Eisen- 
bahnwesens ist  Berlin  aus  einer  mittleren  Residenzstadt  zu  einer 
Welt-  und  Grossstadt  emporgewachsen.  Man  hat  in  den  letzten 
Kammerverhandlungen  von  Preussen  als  einem  ,, Eisenbahnstaat" 
gesprochen  —  das  Wort  enthält  eine  grosse  Wahrheit,  wenn  man 
Preussens  Entwickelung  und  seine  Machtmittel  in  das  Auge 
fesst;  möge  es  stets  unsere  Sorge  sein,  dass  der  Charakter  des 
Eisenbahn-  und  Militärstaates,  den  uns  die  Nothwendigkeit  der 
Geschichte  auflegt,  sich  einordnet  in  eine  Gestaltung,  welche  des 
Namens^  eines  Kulturstaates  würdig  bleibt. 

Die  Stadtbahn,  wenn  sie,  wie  dies  demnächst  geschehen  wird, 
den  grossen  Durcbgangszug  von  Nordost  und  Südost  nach  Norden, 
Süden  und  Westen  bildet,  ist  vor  Allem  von  grosser  militärischer 
Wirksamkeit.    Durch  die  Hersteilung  der  Stadtbahn  wurde  der 
Ofiensivkraft  des  Reiches  eine  gewaltige  Förderung  gegeben.  Es 
ist  von  militärischen  Autoritäten  behauptet  worden ,  dass  die 
Verbindung,  in  welche  jetzt  die  hier  zusammenlaufenden  Bahnen 
treten,  die  Mobilisirung  und  Aufstellung  unserer  Heere  um  einen 
ganzen  Tag  beschleunigt.    Vielleicht  dass  hierin  etwas  üeber- 
treibung  liegt;  aber  in  den  Augenblicken  der  Krisis,   wo  die 
Stunden,  ja  die  Minuten  schwer  wiegen  in  der  Schaale  der  Ent- 
scheidung, ist  jede  Beschleunigung  ein  kaum  berechenbarer  Vor- 
theil;  wie  gross  diese  für  die  Truppensendungen  jetzt  ist  gegen- 
über den  seitherigen  Einrichtungen,  liegt  auf  der  Hand.   Ob  die 
wechselvolle  Geschichte  des  Stadtbahnunternehmens  zu  dem  Ab- 
schlüsse gelangt  wäre,  den  wir  heute  freudig  begrüssen,  wenn 
nicht  der  Feldmarschall  von  Moltke  sein  gewichtiges  Wort  dafür 
gesprochen  hätte,  das  darf  man    als  sehr  fraglich  bezeichnen. 
Die  Aufmerksamkeit  der  Berliner  Bevölkerung  ist  naturgemäss 
vor  Allem  darauf  gerichtet,  welchen  Einfluss  das  gewaltige  Bau- 
werk, das  wir  Alle  haben  langsam  entstehen  und  wachsen  sehen, 
auf  die  Berliner  localen  Verhältnisse  ausüben  wird.    Schon  jetzt 
muss  die  Veränderung  fiappiren,  die  sich  mit  dem  Bau  der  Stadtbahn 
m  Berlin  vollzogen  hat.  Sieht  man  von  einer  erhöhten  Stelle,  dem 
•  1^1    i^'  °  ®^        Rathhausthurm,  auf  Berlin  herab,  so  kann  man 
sich  des  Eindruckesnicht  erwehren,  dassdiePhysiognomie  von  Berlin 
sich  verändert  bat.    Welch'  charakteristisches  Städtebild  zeigte 
das  mittelalterliche,  von  Mauern  umschlossene  Berlin,  wie  ge- 
schlossen war  noch  das  Bild  des  ummauerten  Berlins  gegen  das 
der  jüngsten  Jahre  —  eines  nach  allen  Seiten  uferlos  fluthenden 
of'il?'"'?^^''^®'    '^^^^^   schon   nimmt   die  neu  emporgewachsene 
btadtbahn  die  Rolle  ein,  die  bei  anderen  Städten  der  FIuss  spielt. 
Die  btadtbahn  stellt  sich  wie  der  Faden  dar,  an  dem  Berlin  sich 
autreiht ;  dem  was  schon  rein  äusserlich  sich  darstellt,  entsprechen 
zahlreiche  Plane,  die  mit  der  Stadtbahn  als  der  neuen  Haupt- 
pulsader von  Berlin  rechnen,  Markthallen,  Transportunternehmun- 
gen btrassenanlagen.   Die  Möglichkeit  einer  zweckmässigen  Dis- 
position für  die  öffentlichen  Zwecken  gewidmeten  Gebäude  ist 
jetzt  m  einer  früher  unerreichbaren  Weise  gegeben.   Ob  die  De- 
centrahsirung  der  Bevölkerung  der  Möglichkeit  folgen  wird,  sich 
weit  nach  Aussen  anzusiedeln,  das  bleibt  allerdings  sehr  zweifel- 
Der  Deutsche  ist  social  viel  zu  sehr  von  dem  Engländer 
verschieden,  seine  Ansprüche  auf  künstlerische  und  gesellschaft- 
liche Genüsse  sind  viel  zu  gross,  als  dass  hier  eine  Vergleichung 
möglich  wäre;  die  Centripetalkraft  wird  bei  uns  stets  der  Centri- 
tugalkraft  auch  bezüglich  der  Ansiedelung  überlegen  bleiben." 

Dem  dem  Abgeordnetenhause  übersandten  Bericht  über  die 
Verwendung  des  Erlöses  für  verkaufte  Berliner  Stadtbahnparzellen 
und  Uber  _  die  Verwendung  der  Entwerthungsentschädigung 
bezuglich  eines  im  Besitz  der  genannten  Bahn  befindlichen  Hausel 
entnehmen  wir  folgende  Daten:  Seit  Erstattung  des  letzten  Berichts 
sind  zusammen  6  558  M  76  4  vereinnahmt  worden.  Diese  Summe 
ist  aut  denjenigen  Credit,  welcher  der  Staatsregierung  durch  das 
Gesetz  vom  26.  Juni  1878  eröffnet  worden  ist,  zur  Verrechnung 
gelangt.  Die  auf  Grund  dieses  Gesetzes  event.  im  Wege  der  Anleihe 
flüssig  zu  machende  Summe  hat  sich  dadurch  von  den  in  dem 


vorhergehenden  Berichte  ermittelten  35  697  976  tiK  30  4  auf 
35  691  417  ./^  54  4  ermässigt.  Auf  letztere  Summe  sind  bis  jetzt 
20  803  389  ^  95  4  durch  Verausgabung  von  Schuldverschreibungen 
vierprozentiger  konsolidirter  Staatsanleihe  beschafft  und  5539770.^ 
90  4  auf  Grund  der  Bestimmung  im  §  96  der  Hinterlegungs- 
ordnung vom  14.  März  1879  aus  den  Beständen  des  Hinterlegungs- 
fonds, sowie  des  Fonds  der  aufgelösten  Hauptdepositenkasse  zu 
Cassel  und  der  Depositenkasse  zu  Köln  entnommen  worden  Der 
durch  das  Gesetz  vom  26.  Juni  1878  eröffnete  Credit  steht  sonach 
zur  Zeit  noch  auf  Höhe  von  9  348  256  ^  69  4  in  Kraft. 

Secundärbahn-Vorconcessionen  sind  in  voriger  Woche  zwei 
publicirt  worden.  Wie  der  „Reichs-Anz."  meldet,  ist  dem  Baronet 
Ihomas  Tancred  aus  London  zu  Händen  seines  Bevollmächtigten, 
des  Ingenieurs  Vokelberg  in  Hannover,  die  Erlaubniss  zur  An- 
fertigung genereller  Vorarbeiten  für  eine  normalspurige  Eisenbahn 
untergeordneter  Bedeutung  von  Celle  bis  nach  Hudemühlen 
ertheilt  worden.  Die  Concession  war  von  der  Englischen  Gesell- 
schaft in  Wietze,  welche  das  dortige  Steinsalzlager  ausbeutet  und 
ferner  nach  Petroleum  Bohrungen  ausführen  lässt,  für  die  An- 
lage einer  Eisenbahn  von  Celle  über  Hudemühlen  nach  Verden 
beim  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  nachgesucht.  Der 
ministerielle  Bescheid  ist  demnach  nicht  nach  dem  Wunsche 
und  Antrage  der  Gesellschaft  ausgefallen.  Der  Minister  ertheilt 
die  Concession  zu  den  Vorarbeiten  der  beabsichtigten  Eisenbahn 
unter  der  Bedingung,  dass  dieselbe  von  Hudemühlen  ab  nicht 
Ihre  Richtung  auf  Verden,  sondern  über  Fallingbostel  auf  Soltau 
oder  VisselLövede  nimmt  zum  Anschlüsse  an  die  Langwedel- 
Uelzener  Bahn  an  den  letztgenannten  beiden  Orten.  Die 
Englische  Gesellschaft  erachtet  diese  Route  nicht  in  ihrem 
Interesse  liegend,  weil  sie  auf  die  kürzeste,  jedenfalls  über 
Verden  führende  Verbindung  mit  Bremen  bedacht  sein  muss, 
namentlich  da  ihre  Salztransporte  ausschliesslich  über  diesen 
Platz  nach  Bremerhaven  gerichtet  werden  sollen,  von  wo  ab  die 
Verschiffung  nach  Canada  stattfindet.  Laut  Vertrag  mit  der  Sa- 
linenverwaltung  zu  Lüneburg ,  welche  in  Betreff  ihres  Salzdebits 
im.  Lüneburgischen  und  th eilweise  darüber  hinaus  ein  Quasi- 
Monopol geniesst,  darf  nämlich  die  Enghsche  Gesellschaft  in 
Wietze  ihre  Salzausbeute  künftig  nicht  im  Inlande  verwerthen, 
sondern  muss  das  Salz  exportiren.  Ob  unter  solchen  Umständen 
der  Bau  der  Bahn  ausgeführt  zu  werden  Aussicht  hat,  lässt 
sich  gegenwärtig  noch  nicht  übersehen. 

Dem  Comite  für  die  Herstellung  einer  Eisenbahn  unter- 
geordneter Bedeutung  von  Rathenow  über  Brandenburg  nach 
Jüterbog  ist  ferner  die  Erlaubniss  zur  Anfertigung  genereller 
Vorarbeiten  für  die  Fortsetzung  der  Linie  von  Rathenow  nach 
Neustadt  a.  d.  Dosse  ertheilt  worden. 


Niederländische  Correspondenz. 

Stationseinricbtungen  in  Amsterdam.  Dampftramways. 

Zu  den  bestehenden  Stationseinrichtungen,  welche  die 
Niederländische  Rheineisenbahn  zu  Amsterdam  seit 
langen  Jahren  besitzt,  nämlich: 

1.  Bahnhof  und  Station  ausserhalb  der  früheren  Weesper- 
barriere,  an  der  Amstel,  für  den  Personenverkehr  und  den 
inländischen  Güterverkehr  und 

2.  Station  gegenüber  dem  Reichsentrepotdock,  von  dem 
Muiderthor  ab  entlang  der  Nieuwe  vaart  bis  in  die  Nähe 
des  Kadijk  für  den  ausländischen  Güterverkehr, 

eröffnete  dieselbe  im  verflossenen  Jahre  eine  Verbindungsbahn 
mit  dem 

3.  Centraibahnhof  auf  dem  Westerdock,  am  Y  (Ei)  gelegen, 
und  damit  gleichzeitig  auf  diesem  Bahnhof  den  Betrieb 
für  ihren  Personen-,  Packet-(Bestellgüter-)  und  Eilgüter- 
verkehr. 

Neuerdings  hat  die  Niederländische  Rheineisenbahngesell- 
schaft für  den  Güterverkehr  ihre  Verbindungslinien  daselbst 
weiter  ausgedehnt  und  neue  Stationen  eröffnet,  nämlich: 

4.  an  dem  Eisenbahnbassin  in  den  Stads-Rietlanden  und 

5.  an  der  Westerdocks-Handelskade,  welche  Station  sich  von 
dem  Ende  des  Centraibahnhofes  bis  zum  Blaauwhoofd 
erstreckt. 

Diese  Bahnlinien  resp.  Eröffnungen  haben  folgenden  Zweck: 

A.  Für  den  Personenverkehr: 
Der  Reisende  kann  für  seine  Ankunft  und  für  seine  Abreise 
sowohl  den  Bahnhof  an  der  Amstel  als  auch  den  Centraibahnhof 
ohne  Preisunterschied  für  sein  Billet  benutzen  und  der  mit  einem 
Ketourbillet  versehene  Reisende  kann  nach  Wunsch  auf  dem  einen 
Bahnhof  den  Zug  verlassen,  um  von  dem  anderen  Bahnhofe  aus 
die  Kuckreise  anzutreten.  Hierbei  ist  indessen  darauf  aufmerksam 
zu  machen,  dass  diejenigen  Reisenden,  welche  auf  dem  Central- 
bahnhote  auszusteigen  beabsichtigen  und  daselbst  ihr  expedirtes 
Gepäck  in  Empfang  zu  nehmen  wünschen,  dies  bei  der  Aufgabe 
des  Gepäcks  ausdrücklich  bemerken  müssen.  Für  den  Verkehr 
mit  Haarlem,  Zandvoort,  Zaandam,  Alkmaar,  Helder  und  den 
zwischenhegenden  Stationen  bildet  der  Centraibahnhof  die  Ueber- 
gangsstation. 


Kl 
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B.  Für  den  Güterverkehr: 

Ohne  Unterschied  in  der  Fracht  werden  nach  Wunsch  der 
Interessenten  Eilgüter  und  Frachtgüter  zur  Beförderung  ange- 
nommen oder  bei  Ankunft  zur  Verfügung  gestellt 

a">  im  inländischen  Verkehre: 

an^er  Güterstation  ausserhalb  der  früheren  Weesper- 
barriere  an  der  Amstel  oder  an  der  Güterstation  am  Eisenbahn- 
bassin in  den  Stads-Rietlanden  oder  auf  der  Westerdocks- Handels- 

kade,  und  .  ,  i  u 

h)  im  ausländischen  Verkehre: 

an  der  Güterstation  gegenüber  dem  Reichsentrepotdock,  an 
der  Nieuwe  vaart  in  der  Nähe  des  Kadyk  an  dem  f  »seobahn- 
bassin  in  den  Stads-Rietlanden  oder  an  der  Westerdocks-Han- 

delskade.^^^  können  ebenfalls  ohne  Unterschied  in  der  Fracht 
Eilgüter,  lebende  Tbiere,  Leichen,  Fahrzeuge  etc.,  deren  Beförde- 
rung mit  Personenzügen  stattfindet,  auf  einem  der  beiden  Per- 
sonenbahnhöfe aufgegeben  und.  in  Empfang  genommen  wer^^^^^^ 

Das  letztere  ist  gleichzeitig  zutreffend  für  die  Beförderung 
von  Packeten  (Bestellgüter)  und  Geld-  »d/r  ^'^rthsenduDgen 

Für  die  ankommenden  Güter  und  Sendungen  ist  hierbei 
erforderlich,  dass  auf  dem  Frachtbriefe  bezw.  auf  der  Adresse 
deutlich  angegeben  werde,  wohin  dieselben  diri^i^t  werden  sol  e^^^^ 
Ist  eine  solche  Angabe  nicht  gemacht,  so  werden  die  Guter  und 
Sendungen  zu  de?  Station  geleitet,  welche  früher  hierfür  aus- 
schliesslich benutzt  wurde.  Wünscht  alsdann  aber  der  Adressat 
die  Ueberführung  nach  einer  anderen  Station,  so  ist  dafür  die 
tarifmässige  Ueberfuhrgebühr  besonders  zu  entrichten  Die  Ueber- 
nahme  bfzw.  Ueberglbe  der  Güter  Ton  bezw.  nach  Haarlem, 
ZandYOort,  Zaandam,  Alkmaar,  Helder  und  den  zwischen  liegenden 
Stationen  erfolgt  auf  dem  Centralbahnhofe,  wenn  dieselben  mit 
Personenzügen  von  dort  befördert  werden  sollen,  anderenfalls  in 
den  S*p^ds-Rietlan^^en^.^^^^^  ^.^  Frachtgütern,  lebenden 
'  Thieren,  Leichen,  Fahrzeugen,  Packeten  (Bestellguter),  Geld-  oder 
Werthsendungen  zwischen  dem  Centralbahnlu)fe  bezw.  den  Stads- 
Rietlanden  einerseits  und  der  Westerdocks-Handelskade  anderer- 
seits kommen,  falls  die  Niederländische  Rheinbahn  an  deren 
Transport  bis  Amsterdam  nicht  theilgenommen  bat  resp.  über 
Amsterdam  hinaus  nicht  theilnehmen  wird,  die  Localtarife  zur 
Anwendung,  welche  für  eine  Entfernung  von  6  km  berechnet  sind. 

Zur  Veranschaulich ung  der  grossen  Vortheile  und  Bequem- 
lichkeiten, welche  aus  diesen  neuen  Anschlusslimen  und  aus  der 
bedeutenden  Erweiterung  der  Anlagen  für  .  das  P'iblikum  sowohl 
im  Personen-  als  im  Güterverkehr  ohne  irgend  eine  Erhöhung 
der  Fracht  oder  Vermehrung  der  Kosten  erwachsen,  ist  aut  allen 
Stationen  ein  Situationsplan  von  Amsterdam  ausgehängt,  woraus 
das  Nähere  ersichtlich  ist.  i  v      j  ™ 

Der  Betrieb  des  Dampf  tramways  von  B  e  v  e  r  w  y  k  bis  zu  dem 
Badeort  WykaanZee  wird  von  der  Holländischen  Eisenbahn- 
gesellschaft  übernommen  werden  mit  Anschluss  an  ihre  btation 
in  Beverwvk.  —  Die  Holländische  Eisenbahngesellschaft  hetert 
das  Fahrmaterial,  übernimmt  die  Sorge  für  die  weitere  Ausdeh- 
nung der  Bahn  und  trägt  die  etwa  aus  dem  Unternehmen  er- 
wachsenden Verluste.  Der  Gewinnsaldo  wird  zwischen  der  Be- 
triebsgesellschaft und  der  Baugesellschaft  vertheilt  in  Gemassheit 
des  von  ieder  der  beiden  Gesellschaften  eingelegten  Capitals. 

Am  31.  Januar  wurde  der  Dampf  tramway  W  a  g  e  n  i  n  g  e  n  - 
E  d  e  für  den  Verkehr  eröffnet  in  Verbindung  mit  der  Nieder- 
ländischen Rheinbahn,  welche  den  Betrieb  übernommen  hat. 

Der  Bau  des  Gooischen  Dampftramvrays  ist  bereits 
von  Amsterdam  bis  Laren  und  über  Blaricum  bis 
Huizen  fortgeschritten.  .  r*.  „ 

Es   haben   sich  wieder   zwei  neue  Dampf tramwaygesell- 

schaften  constituirt:  ,       n^  j       u     „  i..v,„  ;k,.ot, 

1.  Die  Dampf  tramwaygesellschaft  0  1  d  a  m  b  t,  welche  ihren 
Sitz  in  Finsterwolde  hat,  für  den  Bau  und  den  Betrieb  eines 
Dampf  tramways  vom  Bahnhofe  Wm  schoten  durch  die  Stadt, 
über  Beerta,  Finsterwolde,  Oostwold,  Midwolde  und  Scheemda. 
Zum  Director  wurde  Herr  Reint  Hendrik  Gockinga  ernannt. 

2.  Die  Dampf  tramwaygesellschaft  H  e  r  z  o  g  e  n  b  u  s  c  h - 
Heimond,  welche  ihren  Sitz  in  Herzogenbusch  hat,  für  den 
Bau  und  den  Betrieb  von  Tramways  a)  von  H  er  z  o  g  e  n  b  u  s  c h 
nach  V  u  g  h  t :  b)  in  V  u  g  h  t  und  Herzogenbusch ;  c)  von  U  e  r  - 
zogen  busch  über  Rosmalen,  Berlicum ,  Heeswyk,  Dinther, 
Veghel,  Erp,  Gemert,  Beek  en  Donk  nach  Heimond;  d)  von 
anderen  Linien,  deren  Bau  nachher  von  den  Actionaren  be- 
schlossen werden  sollte.  Director  dieser  Gesellschaft  ist  Herr 
Louis  van  der  Does  de  Willebois  in  Herzogenbusch. 


Enteignung. 

V.  0  Abschätzungsgrundsätze.  Aus  den  E  n  t  s  c  h  e  i  dun  g  s- 
gründen:  „Die  Nichtigkeitsbeschwerde  rügt  eine  Verletzung 
der  16—18  und  des  §  8  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni 
1874,  weil  nach  diesen  Bestimmungen  bei  der  Abschätzung  ledig- 
lich der  Zustand  des  Grundstücks  zur  Zeit  der  Enteignung  in 
Betracht  komme,  damals  aber,  d.  h.  im  Februar  1875,  em  Eisen- 


bahndamm  noch  gar  nicht  existirt  habe,  die  Dammaufschuttung 
vielmehr  erst  nach  der  am  25.  Januar  1876  erfolg  en  Uebergabe 
bewirkt  worden  sei.    Auch  sei  die  geltend  gemachte  Werthsmin- 
derung keine  Folge  der  Enteignung,  sondern  der  erst  «pater  auf 
dem  ligenen  Grund  und  Boden  der  Bahn  erfolgten  Bahnanlage 
für  solche  aber  der  Eigenthümer  nur  nach  §§  26  ff.  1  8  u.  ^§10 
ff  I6A  L -R.  verantwortlich.     Der  zweite  Richter  verletze  daher 
die  8S  8,  30  und  31  des  Enteignungsgesetzes  vom  Ii.  Juni  1874 
sowie  den  Rechtsgrundsatz:  „Bei  der  Ermittelung  u°P?ststeUiing 
des  vollen  Werthls  des  §  8  1.  c.  komnaen  nur  solche  Nachtheile 
für  die  dem  Grundeigenthümer  verbleibenden  Flachen  in  Betracht 
welche  in  einem  nothwendigen  ursachlichen  Zusammenhang  mit 
der  Thatsache  der  Enteignung  stehen,  dagegen  nicht  solche  Nacb- 
theile,  welche  in  den  vom  nunmehrigen  Eigenthümer  auf  seinem 
Grund  und  Boden  hergestellten  Anlagen  ihren  Grund  haben  und 
dem  Expropriaten  auch  dann  erwachsen  sein  wurden,  wenn  die 
Enteignung  nicht  stattgefunden  hätte,  sondern  die  Anlagen  auf 
einem  benachbarten  Grundstücke  gemacht  waren.    Auch  diese 
Beschwerde  erscheint  nicht  begründet     Es  kann  dahingestellt 
bleiben,  ob  der  aufgestellte  Rechtsgrundsatz  aus  §  8  a.  a.  0.  her- 
zuleiten ist;  jedenfalls  ist  der  Sachverstandige  J.,  auf  dessen  Gut- 
achten sich  der  Berufungsrichter  stützt,  von  der  auch  von  der 
Beklagten   nicht   bestrittenen  Annahme,  ausgegangen,   dass  der 
Eisenbahndamm,  welchem  der  Sachverständige  einen  den  Werth 
des  Restgrundstückes   vermindernden    Emfluss  zuschreibt  auf 
dem  enteigneten  Terrain   aufgeschüttet  ist     Dadurch   ist  der 
ursächliche  Znsammenhang  zwischen  der  Enteignung  und  der 
Werthsverminderung  des  Restgrundstuckes    dargethan,    da  die 
Aufschüttung  des  Dammes  ohne  die  vorangegangene  Enteignung 
nicht  möglich  gewesen  wäre.   Indem  daher  der  ßerufungsrichter 
die  Werthsverminderung  als  eine  Folge  der  Enteignung  angesehen 
hat,  fällt  ihm  eine  rechtsirrthümliche  Auffassung  des  §  8  a  a  0. 
nicht  zur  Last,  da  diese  Bestimmung  sich  nicht  darüber  verhalt, 
unter  welchen   Umständen   eine  Werthsverminderung .  als  eine 
Folge  der  Enteignung  anzusehen  sei.   Es  ist  dies   eine  that- 
sächliche  Frag^  bei  deren  Entscheidung  dem  Richter  vom  Gesetz 
keine  Schranfe  gezogen  ist.  Den  von  der  Nichtigkeitsbeschwerde 
hervorgehobenen  UnTstand,  dass  zur  Zeit  der  Enteignung  welche 
für  die  Werthschätzung  massgebend  ist,  der  beschajgende  E  s^^^^^ 
bahndamm  noch  gar  nicht  aufgeworfen  war,  hat  der  Berufungs- 
richter in  Erwägung  gezogen,  aber  angenonamen,  dass  derselbe 
eine  schon  damals  Eingetretene  Werthsverminderung  nicht  aus- 
schliesse,  weil  die  Enteignung  zum  Zweck  des  Bahnbaues  erfolgt 
sei  und  der   nachtheilige   Erfolg  habe  vorausgesehen  werden 
können.   Dies  ist  eine  der  Beurtheilung  des  Nichtigkeitsrichters 
nicht  unterliegende  thatsächliche  Erwägung.  Dass  die  Werthsver- 
minderung in  gleicher  Weise  auch  dann  eingetreten  sein  vyurde, 
wenn  dem  K.  nichts  enteignet  wäre,  hat  der.  Berufungsrichter 
nicht  festgestellt.    Es  fällt  ihm  daher  auch  «ne  Verletzung  des 
von  der  Nichtigkeitsbeschwerde  formulirten  Rechtssatzes  nicht 
zur  Last.   Richtig  ist,  dass  bei  Bemessung  der  Entschädigung  auf 
Wertbserhöhungen   des    enteigneten  Grundstuckes,  welche  erst 
nach  der  Verstattung  der  Eigenthumsentziehung  "ngetr^en  sind, 
nicht  gerücksichtigt  werden  darf.   Von  einer  solchen  Werthser- 
höhuDg  ist  aber  auch  hier  keine  Rede,  sondern  von  dem  höheren 
Werth,  den  die  enteignete  Parzelle  vor  der  Enteignung  durch  ihre 
Zugehörigkeit  zum  Ristgrundstück  für  dessen  Besitzer  hatte  und 
resp.  von  der  Werthsverminderung,  welche  das  Restgrundstuck 
durch  die  Enteignung  nothwendig  erleiden  musste  (Erk.  d.  11. 
Hülfssen.  des  Reichsger.  vom  5  Novbr.  1881,  Nr.  32.  1881.) 

Literatur. 

Die  Befestignngsweise  der  Gegenwart,  und  der  nächsten 
Zukunft.  Fortificatorische  Stahlconstructionen ,  Festungseisen- 
Sahnen,  Lastlocomotiven,  Gas.fabriken  {iiid  Gaskraftmaschin^ 
Festungsdienst,  von  Otto  v.  Giese  Berlin,  Richard  ^ilhelmi  1881 
Das  vorliegende  Buch,  welches  sehr  frisch,  sachverstandig 
und  anregend  geschrieben  ist,  plaidirt  auf  seinen  91  Seiten  last 
hl  allen  Theilen  für  eine  durchgehende  Anwendung  des  Stahls 
und  zwar  des  Bessemer-Stahls  zu  Zwecken  der  Vertheidigung  von 
Festungen.  Wie  bekannt,  hat  der  Stahl  in  dieser  Beziehung 
schon  eine  gewisse  Verwendung  gefunden,  indem  er  von  Krupp 
und  Gruson  bei  der  Herstellung  von  Küstenschutzbatterien  ver- 
wandt worden  ist.  Der  Verfasser  geht  aber  davon  aus,  dass  es 
mSch  und  wünschenswerth  ist,  3em  Stahl  uo^h  grossere  Ver- 
wendungszweige  zugänglich  zu  machen,  und  schlagt  deshalb  vor, 
Ttählernl  Schanzkö^rbe,  stählerne  Gitter-  und  Bomb^nbalken, 
Wallreversen  und  Casematten  aus  Stahl  herzustellen,  ebenso  die 
Minenrahmen.  Poternen,  Aufzüge,  Hohltraversen,  Wachlokale, 
Mun'tiöns7äume  und  ähnliche  Unterkunftsräume  aus  Stahl,  zu 
construiren.  Man  kann  nicht  umhin,  dem  Verfasser  m  vielen 
Beziehungen  Recht  zu  geben,  um  so  mehr,  als  sich  bei  Anwendung 
?on  Stahf  eine  bedeutete  Verringerung  der  Substanz  und  ebenso, 
was  nicht  zu  unterschätzen  ist,  eine  sehr  leichte  Versah  ebung, 
Transportirung  und  etwaige  Wiederverwendung  des  Materials  er- 
Sichen  lässt,  -  Vorthlile,  welche  bei  massiven  Ausfuhrungen 
TslSSossen  sind.    Sehr  interessant  ist  Capitel  8,  m  welchem 
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Verfasser  uns  g:ewisserinassen  eine  zum  Angriff  fertige  Festung 
als  ein  grosses  Fabriketablissement  vorführt,  ausgerüstet  mit  allen 
Einrichtungen  und  Erfindungen  der  modernen  Industrie,  -wie 
Gasanstalten,  Gaskraftmaschineo,  Hebebühnen,  Gramme'schen 
Maschinen  und  electrischen  Lampen  etc.  Unzweifelhaft  ist  die 
gesammte  Kriegskunst  auf  dem  richtigen  Wege,  wenn  sie  sich 
derartige  Erfindungen  zu  Nutze  macht,  wie  sie  Verfasser  in  seinem 
Buche  uns  Torgeführt  hat.  Wenn  der  Krieg  das  Ringen  zweier 
Völker  mit  einander  auf  Leben  und  Tod  bedeutet,  so  wird 
sicherlich  dasjenige  Volk  am  ehesten  Aussicht  auf  den  endlichen 
Sieg  haben,  welches  sich  alle  Mittel  zu  Diensten  macht,  die  ihm 
Wissenschaft  und  Industrie  nur  darbieten.  Beweise  dafür  liegen 
ja  auch  in  der  Geschichte  so  manches  der  letzten  Kriege.  So 
schätzenswertli  das  vorliegende  Buch  insofern  ist,  als  es  auf  diese 
neuen  Gesichtspunkte  hinweist,  so  bietet  es  uns  auch  wieder 
Gelegenheit,  uns  davon  zu  überzeugen,  dass  wir  auch  in  dieser 
Beziehung  bereits  an  der  Spitze  der  militairischen  Ausrüstung 
stehen,  denn  einen  grossen  Theil  von  dem,  was  der  Verfasser  für 
zweckmässig  und  unumgänglich  hält,  ist  in  unseren  Armeen 
entweder  bereits  zur  Einführung  gekommen  oder  sieht  derselben 
wenigstens  demnächst  entgegen.  F.  W. 

Uebersichtskarte  der  Eisenbahnen  der  Oesterreichisch-Uuga- 
rischen  Monarchie.  Die  Generalinspection  der  Opsterreichischen 
Eisenbahnen  hat  im  Auftrage  des  K.  K.  Handelsministers  bereits 
im  Jahre  1874  unter  diesem  Titel  in  sechs  Blättern  eine  Karte 
herausgegeben,  welche  im  Maass&tab  von  1:1000  000  ausg«  führt 
östlich  bis  Odessa,  westlich  bis  Coblenz,  Strassbuig  und  Ales- 
sandria, nördlich  bis  Leipzig  und  Lublin  und  südlich  bis  Neapel, 
Salonich  und  Constantinopel  reicht.  Von  dieser  Karte  ist  kürzlich 
im  Auftrag  des  Handelsministeriums  eine  „erneuerte  Ausgabe" 
(revidirt  im  Januar  1882)  ers  cbienen,  in  welche  seitens  der  Gene- 
ralinspection nicht  nur  alle  seither  hinzugekommenen  Eisen- 
bahnen, sondern  auch  auf  den  südöstlichen,  das  ehemalige 
Türkische  Reich  umfassenden  Blättern  jene  Grenzverschiebungen 
nachgetragen  wurden,  die  im  Süden  der  Save  und  der  Donau 
zufolge  des  Berliner  Vertrages  stattgefunden  haben.  Die  sehr 
übersichtliche  Karte,  welche  in  verschiedenen  Farben  das  hydro- 
graphische Netz  und  die  Gebirgszüge  wiedergiebt,  bringt  insbe- 
sondere das  Eisenbahnnetz  der  Oesterreichisch  -  Ungarischen 
Monarchie  mit  Unterscheidung  der  doppel-  und  eingeleisigen,  in 
Bau  begriffenen  und  projectirten  Linien  zur  klaren  Anschauung. 
Auf  dem  uns  vorliegenden  Exemplar  sind  auch  die  Bahngebiete  der 
verschiedenen  Bahnunternehmungen  durch  verschiedene  Farben 
ersichtlich  gemacht  und  treten  die  Staatsbahnlinien  dabei  ganz 
besonders  hervor,  indem  die  Oesterreichischen  mit  Goldfarbe,  die 
Ungarischen  mit  Silberfarbe  angelegt  sind.  Der  grosse  practische 
Werth  der  Karte  ergiebt  sich  schon  daraus,  dass  die  Angaben  auf 
derselben  als  auf  officiellen  Notizen  basirend  vollkommen  zuver- 
lässig erscheinen.  Die  Karte  kann  wie  bisher  durch  die  Kunst- 
handlung Artaria  &  Comp.,  Wien,  Kohlmarkt  No.  9,  a,  b  Blatt 
colorirt,  um  den  Preis  von  5  fl.  50  kr.  (nicht  colorirte  Exemplare 
3  fl.  50  kr.)  bezogen  werden. 


Die  Oesterreichisch-Üngarischen  Eisenbali  nen  der  Gegenwart 
und  Zukunft.  Verlag  von  Artaria  &  Comp.,  Wi^n,  Kohlmarkt  9, 
1882.    Preis  75  kr. 

Die  zahlreichen  Anknüpfungspunkte,  welche  das  Deutsche 
und  Oesterreichische  Eisenbahnnetz  verbinden,  die  vielfachen 
industriellen  Beziehungen  beider  Länder,  endlich  zur  Sommers- 
zeit der  Besuch  der  Gebirgsgegenden  und  Bäder  Oesterreich- 
Ungarns  lassen  eine  gute  Uebersichtskarte  der  Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen  auch  für  die  Bewohner  des 
Deutschen  Reichs  als  ein  fühlbares  Bedürfniss  erscheinen.  Als 
eine  Karte,  welche  sich  durch  Vollständigkeit  und  Correctheit 
auszeichnet,  können  wir  dem  Deutschen  Publikum  die  vorliegende 
Karte  empfehlen  sowohl  zu  Reisezwecken,  als  auch  zur  Uebersicht 
der  im  Betrieb  und  Bau  befindlichen  sowie  der  concessionirten 
und  projectirten  Eisenbahnen.  Auch  auf  dieser  Karte  sind  (wie 
auf  der  kürzlich  angekündigten  von  Prochaska)  die  Bahngebiete 
durch  verschiedene  Farben  auseinandergehalten.  Die  soeben  er- 
schienene neue  Auflage  pro  1882  ist  insbesondere  durch  Nachträge 
der  neu  entstandenen  Localbahnen  vervollständigt. 


Gehörstöruugen  des  Locomotivpersonals  und  deren 
Einfluss  auf  die  Betriebssicherheit. 

Durch  den  in  No.  4  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  er.  enthaltenen  Artikel  über  vorstehend 
erwähntes  Thema  hat  sich  der  Chefarzt  der  K.  K.  priv.  Kronprinz 
Rudolfbahn,  Herr  Dr.  Friedr.  Gau  st  er,  veranlasst  gesehen,  uns 
über  seine  Beobachtungen  betreffend  das  häufige  Vorkommen  der 
Schwerhörigkeit  bei  dem  Bahnbewachungspersonal  der  genannten 
Bahn  folgende  Mittheilung  zu  machen. 

„Bei  den  Strecken-  und  Weichenwächtern  der  Kronprinz 
Rudolfbahn  fand  ich  mehr  oder  minder  bedeutende,  erst  während 
der  Dienstzeit  erworbene  Schwerhörigkeit  viel  öfter,  als  bei  irgend 
einer  anderen  Kategorie  von  Bediensteten.  Als  Ursache  der  Ge- 


hörstörung constatirte  ich  fast  ausnahmslos  jene  Form  von  chro- 
nischer Mittelohrentzündung,  welche  man  gewöhnlich  als 
plastische  oder  bypertrophirende  bezeichnet,  die  nach  der  Ueber- 
zeugung  aller  Ohrenärzte  den  häufig  auftretenden  Rachencatarrhen 
ihren  Ursprung  verdankt,  und  durch  die  secundär  sich  ent- 
wickelnde Affection  des  Labyrinthes  dem  Hörvermögen  so  sehr 
gefährlich  wird.  Der  Grund,  warum  Nasen-  und  Rachencatarrhe 
gerade  bei  dem  Maschinen-  und  Bahnbewachungspersonal  am 
häufigsten  zu  den  erwähnten  Veränderungen  in  dem  Gehörorgane 
führen,  ist  wohl  darin  zu  suchen,  dass  gerade  diese  Bediensteten 
vermöge  ihres  Berufes  fortwährend  jenen  Schädlichkeiten  Preis 
gegeben  sind,  welche  Catarrhe  erzeugen  und  erhalten,  weshalb 
ein  einmal  entstandener  Catarrh  bei  ihnen  Monate  und  oft  Jahre 
lang  nicht  mehr  zur  Heilung  gelangen  kann,  während  welcher 
Zeit  die,  auch  auf  die  Schleimhaut  des  Mittelohres  übergegangene 
catarrhalische  Entzündung  jene  hochgradige  Schwellung  und  Ver- 
dickung der  Tuben-  und  Trommelhöhlenschleimhaut  erzeugt, 
welche  hinterher  zur  Schrumpfung  und  Verdichtung  derselben 
und  dadurch  zur  Beschränkung  der  Beweglichkeit  der  Gehör- 
knöchelchen und  des  Trommelfelles  führt. 

Bezüglich  des  Einflusses  der  Schwerhörigkeit  auf  die  Be- 
triebssicherheit, halte  ich  diese  Störung  bei  dem  Bahnbewachungs- 
personal für  viel  wichtiger,  als  bei  dem  Maschinenpersonal. 
Während  letzteres  fast  ausschliesslich  die  optischen  Signale  zu 
beachten  hat,  muss  sich  der  Strecken-  und  Weichenwächter  viel 
mehr  nach  den  acustischen  Signalen  richten.  Es  kann  keinem 
Zweifel  unterliegen,  dass  die  Betriebssicherheit  dadurch  leiden 
muss,  wenn  ein  Bahnwäcbter  das  normale  Glockensignal  oder  ein 
Nothsignal  nicht  hört,  was  selbst  bei  mässiger  Schwerhörigkeit 
möglich  ist,  wenn  sich  der  Wächter  eben  entfernt  vom  Wächter- 
hause auf  der  Strecke  befindet,  oder  wenn  ein  Weichenwächter 
über  die  Richtung  und  Entfernung,  aus  welcher  der  Schall  der 
acustischen  Signale  kommt,  keine  richtige  Orientirung  hat,  was 
namentlich  dann  stets  der  Fall  ist,  wenn  die  Schwerhörigkeit  auf 
einem  Ohie  bedeutender  ist,  als  am  anderen. 

Es  wäre  daher  im  Interesse  der  Betriebssicherheit  angezeigt, 
dass  bei  allen  Bahnen  auch  das  Bahnbewachungspersonal  von 
Zeit  zu  Zeit  auf  den  Zustand  des  Hörorganes  geprüft  werde,  so 
wie  es  rücksichtlich  des  Farbenunterscheidungsvermögens  bei  den 
meisten  Bahnen  bereits  geschieht." 


Miscellen. 
Der  Kohlenverbrauch  der  Stadt  London. 

Im  vergangenen  Jahre  wurden  nach  offiziellen  Quellen  auf 
den  verschiedenen  Verkehrswegen  die  grösste  Zahl  Kohlen  nach 
der  Stadt  London  gebracht,  welche  bisher  überhaupt  in  London 
verbraucht  worden  ist.  Zur  See  wurden  nicht  weniger  als  3  809  456 
Tonnen  und  auf  den  Schienenwegen  6  754  492  Tonnen  nach  der 
Stadt  gebracht,  so  dass  abzüglich  derjenigen  Mengen,  welche 
London  passirten,  um  weiter  transportirt  zu  werden,  nämlich 
2  717  940  Tonnen,  der  Verbrauch  der  Stadt  London  an  Kohlen 
etwa  8  Millionen  Tonnen  betrug.  Was  die  Eisenbahnen  betrifft, 
so  fällt  die  grösste  Quantität  auf  die  Midland  Eisenbahn,  welche 
mehr  als  2  200  000  Tonnen  nach  London  brachte,  während  der 
Zahl  nach  dieser  Eisenbahn  alsdann  die  London  und  North- 
Western,  die  Great  North  und  Great  Western  folgen.  Von  den 
Seehäfen  ist  der  hervorragendste  Verschiffungsplatz  für  Kohlen 
noch  immer  New-Castle,  welches  2  Millionen  Tonnen  sandte;  als- 
dann folgen  Sounderland,  Hartlepol  und  Shaw.  So  gross  dieser 
gegenwärtige  Verbrauch  an  Kohlen  ist,  so  wird  doch  aller  Wahr- 
scheinlichkeit nach  derselbe  noch  in  Zukunft  bedeutend  steigen, 
da  man  im  Begriff  ist,  die  Transportpreise  bedeutend  herabzu- 
setzen, und  ausserdem  sich  bemüht,  einen  Theil  des  Zwischen- 
handels zu  umgehen.  Jedenfalls  liegt  in  dieser  günstigen  Con- 
junctur  im  Kohlen  verbrauch  das  sicherste  Zeichen  des  Wieder- 
aufschwunges der  Industrie,  da  der  zunehmende  Kohlenverbrauch 
doch  so  gut  wie  ausschliesslich  auf  Rechnung  der  industriellen 
Etablissements  zu  setzen  ist.  Man  wird  annehmen  müssen,  dass 
dies  auch  seine  Rückwirkung  auf  den  Continent  haben  wird. 


Dampfheizungen  In  Städten.  Von  der  „Society  of  Arts" 
wurde  jüngsthin  eine  Beschreibung  des  HoUy'schen  Systems,  Ort- 
schaften mit  Dampf  zu  beheizen,  gegeben.  Bisher  hat  sich  das- 
selbe in  England  aber  nicht  eingebürgert,  während  es  in  Amerika 
schon  in  einigen  30  Städten  angewendet  ist  und  jetzt  in  grösse- 
rem Massstabe  in  Newyork  eingeführt  wird.  Daselbst  sollen  64 
Dampfkessel  von  15  000Pferdekiäften  zusammen  in  einem  grossen 
Centralkesselhause  angebracht  sein.  Nachdem  der  Dampf  ge- 
trocknet, wird  er  durch  Röhren  grösseren  Durchmessers,  welche 
mit  Asbest  und  Holz  verkleidet  sind,  in  die  Häuser  geleitet,  das 
condensirte  Wasser  aber  läuft  in  das  Kesselhaus  zurück. 

Das  Project  einer  Weltausstellung  in  Berlin  ist  nach  den 
Erklärungen,  die  Herr  Staatssecretär  v.  Bötticher  aus  Veranlas» 
sung  einer  Eingabe  des  Deutschen  Handelstages  im  Reichstage 
abgegeben  hat,  für  längere  Zeit  als  vertagt  anzusehen,  da  man 
der  für  Rom  geplanten  Weltausstellung  die  Priorität  lassen  will. 
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Andererseits  darf  man  aus  der  Mittheilung  über  die  Verhand- 
lungen, in  welche  man  mit  den  Regierungen  anderer  Nationen, 
bezüglich  einer  Regelung  der  Reihenfolge  der  Weltausstellungen 
eingetreten  ist,  den  Schluss  ziehen,  dass  die  Rpgierung  des  Deut- 
sehen Reichs  nicht  daran  denkt,  der  Verpflichtung  sich  zu  ent- 
ziehen, dereinst  auch  ihrerseits  ein  derartiges  Unternehmen  ins 
Werk  zu  setzen. 

Fallissements  in  England.   Interessante  Tabellen  wurden 
soeben  über  im  vergangenen  Jahre  in  England  und  Wales  vorge- 


fallene Bankerotte  veröffentlicht.  Seit  1879,  wo  15  732  Fallisse- 
ments vorkamen,  haben  dieselben  bedeutend  abgenommen.  1881 
waren  es  nur  11  632.  Eine  ähnliche  Abnahme  ist  in  Schottland 
und  Irland  zu  verzeichnen.  Wäre  es  nicht  die  stark  vergrösserte 
Anzahl  von  Zahlungseinstellungen  unter  den  Farmern,  so  wäre 
diese  Zahl  noch  günstiger.  Im  Jahre  1877  betrugen  letztere  ßankp- 
rotte  nur  461  im  stanzen  Königreiche,  während  sie  im  Jahre  1881 
auf  1 014  sich  beliefen.  Diese  Zahlen  beweisen  sehr  schlagend, 
dass  sich  der  Ackerbau  in  England  wirklich  in  schlechter  Lage 
befindet. 


Brennmaterialien- Frequenz  der  Stadt  Berlin  für  das  Jahr  1881. 


Benennung  der  Eisenbahnen  etc. 


I.  Empfang. 
Königlich  Niederschlesisch-Märkische  .  . 

„  Ostbahn  

Berlin-Görlitzer  

„  -Anhalter  

,,  -Blaokenheimcr  

„  -Dresdener  

„  -Potsdamer  

„  -Lehrter  

„  -Hamburger  

„   -Stettiner   • 

Berliner  Nordbahn  

Wasserstrassen  _^  

Summa  Empfang 

IL  Versand. 
Königlich  Niederschlesisch-Märkische  .  . 

„  Ostbahn  

Berlin-Görlitzer  

„  -Anhalter  

„  -Blankenheimur  

„  -Dresdener   

„  -Potsdamer  

„  -Lehrter   

„  -Hamburger  

„  -Stettiner  

Berliner  Nordbahn  

Wasserstrassep  _j  ■_ 

Summa  Versand 
Bleiben  im  Jahre  1881  in  Berlin  .  .  . 
Im  Jahre  1880  blieben  in  Berlin  .... 
Mithin  im  Jahre  1881  gegen  das  Jahr  1880 


Steinkohlen  und  Coaks 


Braunkohlen 


Eng- 
lische 


Ober- 

Nieder- 

Ruhr- 

Zwickauer 

Schle- 

Schle- 

sische 

sische 

m 
Summa 


Böh- 
mische 


Preus- 
sische 


m 
Summa 


in  Tonnen 


10 


90 
70 
100 
10 
74  8-25 


1  680 
490 
420 
320 
471 
351 

50  767 
36  396 
4611 

2  290 
590 

26  019 


75  105      123  405 


210 
245 

471 

12  558 
16  302 
1  880 
1  050 
230 
291 


70 
40 
10 
2  833 


2  9ö8 
72  147 
109  880 
37  773 


550 
70 
4  005 
15  876 
80 
1588 
240 
951 
60 
150 
992 


506  485 
6  656 
112  738 
23  852 
150 
15  276 
11  521 
6  422 
29  682 
23  855 
22  877 
543 


96  365 
31 

20  876 
135 
517 
2  463 
154 
393 
14191 
4  586 
2  616 


605  090 
7  247 

138  039 
40  183 
1  218 
19  678 
62  682 
43  252 
48  614 
30  981 
27  085 

101  387 


3  873 
103 
53  259 
113  272 
347 
79  782 
5  389 

2  446 
7  575 

12  522 
7  236 

3  924 


3  519 

3  777 
95  185 
86  924 

4  842 
2  031 
2  230 

1  655 

2  302 
2  540 

5  518 
9  698 


7  392 

3  880 
148  444 
200  196 

5  189 
81  813 
7  619 

4  101 
9  877 

15  062 

12  754 

13  622 


24  562 


20 
930 
480 
30 
902 
110 
10 
40 
70 
50 


33  237 
90  168 
82  327 
-h     7  841 


2  642 
21  920 
14  290 
-1-     7  630 


760  057 

3  881 
1  792 
145 

1  677 
143 
636 

19  677 
6  314 

12  781 
20 
8  298 

2  173 


57  537 
702  520 
707  457 
4  937 


142  327 

1  561 
259 

20 
70 
3  219 
22 
335 
1250 
224 
37 

2  384 
847 


10  228 
132  099 
136  183 
•     4  084 


1  125  456 

5  442 
2  281 

1  345 

2  227 

3  863 
1  560 

32  680 
23  876 
14  995 
1  217 
10  972 

6  144 


106  602 
1  018  854 
1  050  137 
-  31283 


289  728 

1  885 
977 

8  776 
15  219 

III 
23  923 
13  200 
3  303 
6  932 
22  293 

9  052 
450 


220  221 

90 

50 
4  149 
12  741 
4  500 

90 
2  040 

97 

1  306 
860 

2  021 
105 


106  121 
183  607 
153  975 
-I-  29  632 


28  049 
192  172 
153  833 
+  38  339 


509  949 

1975 
1  027 
12  925 
27  960 
4611 
24  013 
15  240 
3  400 
8  238 
23  153 
11  073 
555 


134  170 
375  779 
307  808 
4-  67  971 


1.  Tarif-Bekanntmachnngen, 

Unter  Bezugnahme  auf  unsere  Bekannt- 
machung vom  1.  V.  Mts.  bringen  wir  zur 
Kenntniss,  dass  die  in  dem  vom  15.  Fe- 
bruar 1882  ab  gültigen  V.  Nachtrage 
zum  Gütertarife  für  den  Rechts- 
rheinisc  h-B  ayerischenVerkehr 
sub  II  enthaltenen  anderweiten  Liefer- 
zeiten für  Eil-  und  Frachtgüter  am  20.  März 
d.  J.  ausser  Kraft  treten.  Von  diesem 
Tage  ab  kommen  wieder  die  im  Deutschen 
Eisenbahngütertarif  (Theil  I)  vorgesehenen 
reglementsmässigen  Lieferfristen  zur  Be- 
rechnung. Köln,  den  2.  Februar  1882. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen : 
Königliche  Eisenbahndirection  (rechts- 
rheinische)^ (287) 

Vom  15.  März  d.  J.  ab  kommt  im 
Rheinisch  -  Westfälisch-Hessi- 
schen K  0  h  1  e  n  V  e  r  k  e  h  r  —  Aus- 
nahmetarif vom  1.  Januar  d.  J.  — 
für  den  Transport  von  Steinkohlen  etc. 
von  Courl  nach  Wiesbaden  Station  der 
Hessischen  Ludwigsbahn  via  Deutzerfeld- 
Troisdorf  -  Niederlahnstein  -  Limburg  ein 
Frachtsatz  von  0,81  M  —  statt  0,78  J&  — 
pro  100  kg  zur  Anwendung.  Köln,  den 
1.  Februar  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen:  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion  (rechtsrheinische).  (288) 

Hessische  Ludwigsbahn.  Zu  dem  vom 
I.November  v.  Js.  ab  gültigen  Main- 
Neckarbahn -Hessischen  Güter- 
tarif ist  unterm  Heutigen  der  erste 
Nachtrag   in   Kraft   getreten.  Derselbe 
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kann  bei  unseren  sämmtlichen  Expedi-       bereit.  Wien, 
tionen  sowie  unserem  Tarifbüreau  dahier  Direction. 
eingesehen,  von  letzterem  auch  zum  Preise 
von  15       bezogen  werden.    Mainz,  den 
1.  Februar  1882.   In  Vollmacht  des  Ver- 
waltungsrath es:  Die  Specialiiirection.  (289) 


Hessische  Ludwigsbahn.  Unter  Aufhe- 
bung des  Uebernahmetarifs  für  den 
Güterverkehr  zwischen  Mannheim  H. 
L.  B.  einerseits  und  Bayerischen 
Stationen  andererseits  vom 
1.  October  v.  Js.  ist  am  1.  d.  Mts.  für 
die  Beförderung  von  Gütern,  welche  von 
Holländischen  Seehafenstationen  oder  von 
Antwerpen  zu  Schiff  in  Mannheim  ein- 
treffen und  nach  Bayerischen  Stationen 
oder  auch  in  umgekehrter  Richtung 
transportirt  werden,  ein  neuer  Transit- 
tarif m  Kraft  getreten,  welcher  zu  15  a% 
pro  Exemplar  bei  unserem  Tarifbüreau 
bezogen  werden  kann.  Mainz,  den  2.  Fe- 
bruar 1882.  In  Vollmacht  des  Verwal- 
tungsrathes:  Die  Specialdirection.  (290) 
K.  K.  priv.  Südnörddentsche  Verbin- 
dungsbahn. Mit  20.  Februar  1.  J.  tritt  der 
Nachtrag  VI  zum  Tarif  für  den  directen 
Güterverkehr  zwischen  Stationen  der 
Cottbus-Grossenhainer  und  Oberlausitzer 
Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der 
Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  und  der  dies- 
seitigen Station  Reichenberg  andererseits 
in  Kraft. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  erliegen 
in  der  Station  Reichenberg  und  bei  der 
unterzeichneten   Direction  zur  Einsicht 


am  31.  Januar 


1882.  Die 
(•291) 


K.  E.  priv.  Südnorddeutsche  Verbin- 
dungsbahn. Mit  15.  Februar  1.  J.  tritt  der 
Nachtrag  VI  zum  Schlesisch-Rhei- 
nischen  Verbandstarif  in  Kraft. 

Exemplare  des  qu.  Nachtrages  erliegen 
in  der  Station  Reichen  berg  sowie  bei  der 
unterzeichneten  Direction  zur  Einsicht 
bereit.  Wien,  am  31.  Januar  1882.  Die 
Direction.  (292) 

Nord  -  Ostsee  -  Hannover  -  Thüringischer 
Verband.  Die  im  Tarife  vom  1.  December 
1877  z.  Zt.  noch  giltigen  Sätze  für  den  Ver- 
kehr zwischen  den  Stationen  Diepholz, 
Hemelingen,  Lemförde  und  Rheine  des 
Königlichen  Eisenbahn-Directions-Bezirks 
Köln  (rechtsrheinisch)  einer-  und  den 
Thüringischen  Strecken  Leinefelde-Langen- 
salza,  Naumburg-Halle,  Corbetha-Leipzig, 
Leipzig-Zeitz-Gera-Pössneck,  Weissenfels- 
Gera,  der  Nordhausen- Erfurter  und  Saal- 
Unstrut-,  Saal-  und  Sächsisch-Thüringi- 
schen Ost-Westbahn  andererseits  werden 
mit  dem  1.  März  er.,  aus  dem  rubricirten 
Verbände  eliminirt  und  auf  den  Rheinisch- 
Westfälisch-Mitteldeutschen  Verband  über- 
tragen. Erfurt,  den  22.  Januar  1882. 
Namens  der  Verbands-Verwaltungen :  Die 
Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft.   (293) 

Nachdem  für  den  Verkehr  zwischen 
Niederschlesisch  -  Märkischen 
und  Berlin-Stettiner  Stationen 
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durch  den  am  1.  September  1881  heraus- 
gegebenen Local  -  Vieh-  etc.  Tarif  neue 
Sätze  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  in  Kraft 
getreten  sind,  wird  der  bisherige  bezüg- 
liche Tarif  vom  1.  März  1880  aufgehoben. 

Soweit  jedoch  in  letzterem  niedrigere 
Sätze  entnalten  sind,  kommen  dieselben 
noch  bis  zum  20.  März  er.  zur  Anwendung. 
Berlin,  den  2.  Februar  1882.  Königliche 
Eisenbahn-Direction.   (294) 

Am  1.  März  d.  J  tritt  ein  Seehafen- 
Ausnahme-Tarif  für  den  Verkehr 
zwischen  Hamburg,  Harburg,  Bremen, 
Bremerhafen,  Geestemünde  einerseits  und 
Regensburg  transito  und  Passau  transito 
andererseits  für  Güter,  welche  den  Zoll- 
Terein  transitiren,  in  Kraft. 

Der  Tarif  ist  auf  den  genannten  Statio- 
nen käuflich  zu  haben.    Hannover,  den 

1.  Februar  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction.   (295) 

Am  I.Februar  er.  tritt  unter  Aufhebung 
des  Tarifs  für  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  des 
Sächsisch  -  0  e  s  t  e  r  r  e  i  c  h  i  s  c  h  e  n 
Grenzbezirks  vom  10.  September  1880 
nebst  Nachträgen  ein  neuer  Tarif  in  Kraft, 
welcher  durch  unsere  Güter-Expeditionen 
zu  erlangen  ist.  Dresden,  am  18.  Januar 
1882.  Königl.  General-Direction  der  Sachs. 
Staatseisen  bahnen,    v.  Tschirschky.  (296) 

Die  Zusatzbestimmung  zu  ß.  4  d.  ff.  des 
Tarifs  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  wird 
dahin  abgeändert,  dass  statt  40  künf- 
tig 50  Ferkel  oder  sonstige 
kleine  Thiere  als  Norm  für  eine 
halbe  Wagenladung  gelten. 

Diese  Bestimmung  tritt  vom  1.  März 
d.  Js.  ab  in  Kraft  und  gilt  sowohl  im 
Localverkehr  als  im  Verkehr  mit  sämmt- 
lichen  dem  Tarif-Verbände  angehörenden 
Verwaltungen.     Frankfurt    a.   M. ,  den 

2.  Februar  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction.   (297) 

Für  Roheisen -Tran Sporte  ab  Nievern 
nach  Augustfehn,  Station  der  Olden- 
burgischen Staatsbahn,  sind  mit  Gültig- 
keit vom  I.Februar  er.  ab  folgende  Fracht- 
sätze zur  Einführung  gekommen: 

Entfernung   .    .   .   415  km 
Specialtarif  A' .   .   .    2,20  Ji.  pro  100  kg 
m.   .       1,03   „     „     „  „ 

Hannover,  den  1.  Februar  1882.  Namens 
der  Verbands-Verwaltungen :  Königliche 
Eisenbahn-Direction.   (298) 

Am  15.  d.  M.  tritt  zu  dem  vom  10.  Sep- 
tember 1881  ab  gültigen  Ausnahme- 
Tarife  für  den  Transport  von 
Eisen  -  und  Stahlwaaren  etc.  von 
Stationen  derEise  nbahn-  Directions-  Bezirke 
Elberfeld,  Köln  (linksrheinisch)  und  Köln 
(rechtsrheinisch)  nach  Stationen  der  Ersten 
K.  K.  priv.  Donau-Dampfschifffahrts-Ge- 
sellschaft  der  Nachtrag  H  in  Kraft,  ent- 
haltend: 

Aenderungeu  bezw.  Ergänzungen  der 
Transport  -  Bestimmungen    und  er- 
mässigte  Frachtsätze  für  verschiedene 
Stationen   des  Eisenbahn-Directions- 
Bezirks  Elberfeld. 
Derselbe  ist  bei  den  Güter-Expeditionen 
der  Verbandsstationen   zum   Preise  von 
5  /i§  käuflich    zu    haben.    Köln,  2.  Fe- 
bruar 1882.  Namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen :  KönigiicheEisenbahn-Direction 
(rechtsrheinische).  (299) 

Am  15.  Februar  er.  treten  im  Rheinisch- 
Niederdeutschen  Verbände  Ausnahme- 
frachtsätze für  die  Beförderung  von  Stein- 
kohlen etc.  in  Sendungen  von  mindestens 
50  000  kg  bezw.  in  Wagenladungen  von  je 
10  000  kg  von  Rheinisch- Westfälischen  Sta- 
tionen nach  den  Stationen  Fehrbpllin  und 
Neu-Ruppin  derPaulinenaue-Neu-Ruppiner 
Eisenbahn  in  Kraft.  Das  Nähere  ist  bei 
den  betreffenden  Güterexpeditionen  zu 
erfahren.  Köln,  3.  Februar  1882.  Namens 


der  betheiligten  Verwaltungen:  Königliche 
Eisenbahndirection  (rechtsrheinische).  (300) 
Busehtehrader  Elsenbahiu   Am  20.  d.  M. 

tritt  ein  neuer  Ausnahmetarif  für  den 
Transport  von  Rohzucker  und  Me- 
lasse im  Verkehre  zwischen  Stationen 
der  Aussig-Teplitzer,  Prag-Duxpr  und  der 
Turnau-Kralup-Prager  Eisenbahn,  dann 
der  Rakonitz-Protiviner  Staatsbahn  einer- 
seits und  Stationen  der  Belgischen  Staats- 
bahnen, der  Grossen  Belgischen  Gentrai- 
bahn, der  Belgischen  Nordbahn  und  der 
Bahn  Malines-Terneuzen  andererseits  in 
Wirksamkeit. 

Mit  gleichem  Tage  wird  der  bezügliche 
Ausnahmetarif  vom  1.  Februar  1881  auf- 
gehoben. 

Exemplare  dieses  Tarifes  sind  bei  den 
betheiligten  Verwaltungen  erbältlich.  Die 
Generaldirection  der  a.  priv.  Buschtehrader 
Eisenbahn.  (301) 

Vom  20.  März  d.  Js.  ab  sind  die  Sätze 
für  den  Verkehr  zwischen  Labes 
und  Dresden  im  Staatsbahnverbande 
zwischen  den  Directionsbezirken  Brom- 
berg und  Berlin  nach  einer  Entfer- 
nung von  415  km  und  nicht  von  315  km 
zuberechnen.  Bromberg,den  I.Februar  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection.        (302  J) 

K.  K.  priv.  Südbahngesellschaft.  Mit  15. 
Februar  1.  Js.  gelangt  ein  Nachtrag  I  zu 
dem  vom  10.  December  1881  giltigen  Tarife 
für  die  directe  Beförderung  von  Eil-  und 
Frachtgütern  in  den  Relationen  Sissek- 
Fiume  S.  B.  und  Sissek-Triest  (auch  vice 
versa)  via  Steinbrück-St.  Peter  zur  Ein- 
führung. 

Derselbe  betrifft  theilweise  Ermässigung 
der  Frachtsätze  des  Haupttarifes  und  Ein- 
führung von  Frachtsätzen  für  Holztrans- 
porte, unter  Einbeziehung  der  Stationen 
Gorica,  Lekenik  und  Agram  für  diesen 
Artikel  in  den  Tarif. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  können  im 
Wege  der  Stationen  oder  bei  unserer  com- 
merciellen  Abtheilung  bezogen  werden. 
Wien,  am  28.  Januar  1882.  Die  General- 
Direction^  (303) 

Ungarisch-Deutscher  bezw.  Ungarisch- 
Niederländischer  Holzverkehr.  Mit  dem 
1.  März  er.  wird  die  Station  Czegled  der 
Ungarischen  Staatsbahn  in  den  Verband- 
tarif einbezogen.  Der  Frachtsatz  bis  zum 
Schnittpunkte  beträgt  1,49  Jl  pro  100  kg. 
Breslau,  den  2.  Februar  1882.  Im  Auf- 
trage der  Verbandverwaltungen,  König- 
liche Direction  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn^ (304) 

Die  im  Nachtrag  H  zu  dem  gemein- 
schaftlichen Tarife  zwischen  Stationen  der 
Mährisch-Schlesischen  Centraibahn  einer- 
seits und  Deutschen  Stationen  anderer- 
seits vom  1.  Januar  1878  enthaltenen 
Frach  tsätze  der  Relation  Olmütz-Leip- 
zig  finden  vom  1.  April  d.  J.  ab  auf  den 
Verkehr  zwischen  Station  Olmütz  M.  S. 
C.  B.  und  Leipzig  S.  St.  B.  nicht  mehr 
Anwendung.  Breslau,  den  4.  Februar  1882. 
Königliche  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn,  Namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen^ (305) 

Zum  diesseitigen  Local-trütertarife  vom 
1.  October  1877  ist  der  Nachtrag  19,  ent-  , 
haltend:  „abgeänderte  bezw.  neue  Tarif- 
sätze* erschienen. 

Derselbe  kann  von  allen  diesseitigen 
Stationen  zum  Preise  von  5  bezogen 
werden.  Braunschweig,  den  l.  Februar 
1882.  Direction  der  Braunschweigischen 
Eisen  hahngesellschaft.  (306) 

KÖM.  üng.  Staats-Eisenbahnen.  Unga- 
rischer Eisenbahn-Verband.  Am  1.  März 
1.  J.  treten  die  Hefte  III,  IV  und  V  des 
Ungarischen  Verbandtarifes  in  Wirksam- 
keit. 

Heft  III  enthält  directe  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  der  Stationen  der  Alföld-Fiu- 
maner,Mohacs -Fünfkirchner,  Fünfkirchen- 
Barcser  Bahn  und  der  Dalya-Broder  Linie  | 


untereinander;  Heft  IV  enthält  directe 
Frachtsätze  zwischen  Stationen  der  Kön. 
üng.  Staatseisenbahnen  einerseits  und 
Stationen  der  Ersten  Siebenbürger,  Arad- 
Körösthaier,  und  Arad-Temesvarer  Bahn 
apdererseits;  Heft  V  enthält  ilirecte  Fracht- 
sätze zwischeu  Stationen  der  K.  K.  priv. 
Oesterreichischen  Staatseisenbah  n  gesell- 
schaft  einerseits  und  Stationen  der  Königl. 
Ungarischen  Staatseisenbahnen  anderer- 
seits. 

Diese  Tarifhefte  enthalten  ausser  dem 
allgemeinen  Classengutverkehr,  Ausuahme- 
tarife  für  verschiedene  Artikel. 

Exemplare  können  bei  den  betheiligten 
Bahnen  bezogen  werden.  Budapest,  am 
1.  Februar  1882.    Die  Direction.  (307) 

Niederschlesischer  Steinkohlenverkehr. 

Am  15  Februar  er.  gelangt  zu  dem  Aus- 
nahmetarif für  Steinkohlen  etc.  von  den 
Stationen  des  Waldenburger  und  Neuroder 
Grubenreviers  nach  Stationen  der  Mährisch- 
Schlesischen  Centraibahn  und  der  K.  K. 
Staatsbahnen  Kriegsdorf  Römerstadt  und 
Erbersdorf-Würbenthal  vom  15./2.  82  ein 
Nachtrag  I  zur  Einführung,  welcher  er- 
mässigte  Frachtsätze  für  Station  Olbersdorf 
enthält. 

Durch  denselben  wird  ferner  der  Tarif 
ab  Neurode  etc.  vom  15./10.  79  (bisher 
noch  gültig  nach  Jägerndorf  M.  S.  C.  B. 
und  für  Sendungen  nach  Stationen  südlich 
hiervon  mit  Frachtbriefvorschrift  via 
Ziegenhals)  mit  dem  1.  April  er.  vollstän- 
dig aufgehoben.  Berlin,  den  4.  Februar  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection.  (308) 

Am  1.  d.  Mts.  sind  für  den  Transport 
von  Steinkohlen  etc.  von  Zeche  Massen 
nach  mehreren  Stationen  des  Eisen bahn- 
Directions-ßezirks  Frankfurt  a/M.,  sowie 
von  mehreren  Stationen  und  Zechen  des 
Ruhrkohlenreviers  nach  Station  Frank- 
furt a/M.- Sachsenhausen  des  genannten 
Bezirks  —  Tarif  vom  20.  October  v.  J.  — 
ermässigte  Frachtsätze  in  Kraft  getreten, 
worüber  das  Nähere  bei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  zu  erfahren  ist.  Köln, 
4.  Februar  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen:  Königl.  Eisenbahn-Direc- 
tion (rechtsrheinische).  (309) 

Vom  10.  d.  Mts.  ab  w^erden  die  Fracht- 
sätze für  Steinkohlen-Transporte  von  Bom- 
mern, Dortmund  K.  r.,  Dortmunderfeld, 
Löttringhausen  und  Marten  B.  M.  nach 
Frankfurt  a/M.  Ostbahnhof  im  Tarif  für 
den  Rheinisch-Westfälisch-Hes- 
sischen Kohlen  verkehr  vom  1.  Ja- 
nuar d.  J.  ijm  0,01  Jd.  pro  100  kg  ermässigt. 
Köln,  4.  Februar  1882.  Namens  der  be- 
tbeiligten  Verwaltungen:  Königl.  Eisen- 
bahn-Direction  (rechtsrheinische).  (310) 


2.  Eröffnungen  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

Einer  Mittheilung  der  Königlichen 
Eisenbahn-Direction  zu  Berlin  zu- 
folge wird  am  7.  Februar  er.  die  14,24  km 
lange  Berliner  Stadteisenbahn  mit  den 
Stationen  Schlesischer  Bahnhof,  Jan- 
nowitzbrücke.  Alexanderplatz, 
Börse,  Friedrichstrasse,  Lehrter 
Bahnhof,  Bellevue,  Zoologischer 
Garten,  Charlottenburg  undWestend 
für  den  Local-Personenverkehr  er- 
öffnet werden. 

Berlin,  den  3.  Februar  1882. 

Die  gpschäftsführende  Direction. 


3.  General -Yersammlungen. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Die  in  diesem  Jahre  abzuhaltende 
Techniker- Versammlung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn  -  Verwaltungen  wird 
zufolge  Beschlusses  der  Commission  für 
technische  und  Betriebs- Angelegenheiten 
am  19.  Mai  er.  (und  die  folgenden  Tage) 
in  Graz  stattfinden. 


—  176  — 


Als  einziger  Gegenstand  ist  auf  die  Ta- 
gesordnung die  Revision  des  Ton  der  tech- 
nischen Commission  ausgearbeiteten  Ent- 
•wurfs  der  neuen  technischen  Vereinba- 
rungpn  gesetzt  worden. 

4.  subuiissloneiii 
Eisenbalmdlrectionsbezirk  Berlin.  Die 
im  Bezirke  des  uuterzeichneten  König- 
lichen Eisenbahnbetriebsamtes  lagernden 
für  Eisenbahnzwecke  nicht  mehr  verwend- 
baren alten  Oberbau-  und  Baumaterialien 
als:  Schienen,  Herzstücke,  Schmelzeisen, 
Schmiedeeisen,  Gusseisen,  Asphalt  und 
diverse  andere  Materialien  sollen  im  Wege 
der  Licitation  verkauft  werden. 

Versiegelte  Offerten  sind  mit  der  Aut- 
schrift: „Offerte  auf  den  Ankauf 
alter  Materialien"  bis  z  u  m  15.  Fe- 
bruar 1882  an  das  unterzeichnete  Be- 
triebsamt einzusenden.  Die  Verkaufsbe- 
dingungen nebst  specieller  üebersicht  der 
zum  Verkauf  kommenden  Materialien  sind 
auf  portofreie  Anfrage  gegen  Erstattung 
der  Copialien  mit  25  Pf.  von  dem  Bureau- 
vorsteher Kersten  in  Stettin,  Karlstrasse 
No.  1  zu  erhalten.  Bin  Exemplar  dersel- 
ben liegt  in  der  Redaction  des  Deutschen 
Submissions- Anzeigers ,  im  Bureau  des 
Berliner  Baumarktes  und  in  der  Börsen- 
Registratur  in  Berlin  zur  unentgeltlichen 
Einsichtnahme  aus.  Stettin,  den  9.  Ja- 
nuar 1882.  Königliches  Eisenbahnbetriebs- 
amt  Berlin-Stettin.  (24  J) 

Eiseubabu  ..Directionsbezirk  Hannover, 
Secundärbahn  C  o  e  1  b  e  -  L  a  a  s  p  h  e  . 
Submission  auf  Lieferung  von  268  m  gla- 
sirte  Thon-  bzw.  Cement- Röhren  von  0,3  m 
bis  0,5  m  Weite. 

Termin:  Dienstag,  14.  Februar  1882, 

Vormittags  11  Uhr, 
im  Baubureau  zu  Marburg. 

Offerten  mit  der  Aufschrift  „Submission 
auf  Lieferung  von  Thon-  bezw.  Cement- 
Röhren"  sind  dem  Unterzeichneten  einzu- 
reichen, von  welchem  auch  die  Bedin- 
gungen gegen  Einsendung  von  1  ^  zu 
beziehen  sind.  Marburg,  den  3.  Februar 
1882.  Der  Abtheilungs-ßaumeister.  Stein- 
vorth.  (46  J) 

König].  WürttH).  Staatseisenbahn.  Wir 
beabsichtigen  die  Anschaffung  eines  grös- 
seren Quantums  von  Radreifen  von  Fluss- 
stahl, sowie  von  Wagenachsen  und  Rädern. 

Die  Verzeichnisse  und  die  Lieferungsbe- 
dingungen können  von  unserem  Secreta- 
riat  bezogen  werden. 

Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift:  „Submission  für  Radreifen, 
Achsen   und   Räder"  versehen  bis  spä- 

den  22.  Februar  d.  J.  Mittags  12  Uhr 
bei  uns  einzureichen.  Stuttgart,  den  1. 
Februar  1882.  K.  Generaldirection  der 
Staatseisenbahnen,  Rechnungs-Abtheilung. 

Wrede.  (45) 

K.  K.  Betriebs-Yerwaltnng  der  Kron- 
prinz-Rndolf-Bahn.    Liefe  rungs  -  Aus- 
schreibung.    Auf  die    Lieferung  des 
Jahresbedarfes,  d.  i.  vom  1.  März  1882  bis 
inclusive  28.  Februar  1883  von  beiläufig: 
3  200  kg  Hanf, 
8  500  „  Jutespinnfäden, 
19  000  „  Putzhadern  uod 

300  „  weissleinene  Politurbadern 
werden  vorscbriftsmässig  gestempelte,  ver- 
siegelte und  mit  der  Aufschrift  „Offerte  für 
Hanf,  Jutespinnfäden,  Putz-  und  Politur- 


Hadem"  versehene  Offerten  bis  längstens 
16.  Februar  1882  um  12  Uhr  Mittag  im 
EinreichungsprotocoUe  der  K.  K.  Betriebs- 
Verwaltung  in  Wien  I  Renngasse  5  ange- 
nommen, und  ist  gleichzeitig  ein  Vadium 
von  5  "lo  des  Gesammtwerthes  der  offe- 
rirten  Lieferung  bei  der  Haupt  -  Cassa 
hierselbst  zu  erlegen. 

Das  allgemeine  und  spezielle  Beding- 
nissheft liegen  bei  der  Haupt-Cassa  der 
K.  K.  Betriebs-Verwaltung  zur  Einsicht 
und  Behebung  auf,  und  werden  gegen  Ver- 
gütung der  Selbstkosten  verabfolgt. 

Der "  Offerte  ist  das  unterfertigte  Be- 
dingnissheft  beizuschliessen,  und  ist  der 
Preisanbot  franco  einer  Kronprinz  Rudolf- 
Bahnstation  zu  stellen. 

Die  Erledigung  der  Offerten  erfolgt  inner- 
halb 30  Tagen  nach  dem  Einreichungs- 
Schlusstermine,  wobei  sich  die  K.  K. 
Betriebs  -  Verwaltung  die  Entscheidung 
zwischen  den  betreffenden  Offerten  vor- 
behält und  wird  jede  Offerte,  welche  den 
genannten  Bedingungen  nicht  entspricht, 
unberücksichtigt  lassen.     VV^ien,  im  Fe- 


bruar  1882.  Der  K.  K  Betriebs- Verwalter. 
(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.)  (44) 

Holländische  Eisenbahn.  Die  Lieferung 
von  750  Tonnen  eisernen  Querschwellen 
mit  15  Tonnen  Klemmplatten  (Bodingungs- 
heft  No.  246),  50  Zungenvorricbtungen  (Be- 
dingungsheft No.  247)  und  92  Gussstahl- 
Herz-  und  Kreuzungsstücke  (Bediagungs- 
heft  No.  248)  soll  im  Wege  der  öffent- 
lichen Submission  vergeben  werden. 

Die  Bedingungshefte  mit  Zeichnungen 
sind  gegen  portofreie  Einreichung  voa 
Gulden  1,50  vom  Bureau  des  Herrn  Ober- 
Ingenieur  (0.  Z.  Achterburgwal  by  de 
Hoogstraat  171)  zu  beziehen, 

Offerten  sind  bis  spätestens 
13.  Februar  1882,   12  Uhr  Mittags 
an  den  genannten  Herrn  Ober-Ingenieur 
einzureichen. 

Dieselben  sollen  am  selben  Tage  im 
Local  Krasnapolsky ,  Warmoesstraat,  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten Nachmittags  1%  Uhr  eröffnet 
werden.  Amsterdam,  1.  Februar  1882. 
Die  Betriebsdirection.  (42) 


FELTEN  & 

Mülheim  a. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 
GUILLEAUME 


DraMzielierei, 
DraMseilerei,  I 


Rhein  bei  Cöln. 

Verzinterei, 
Telesraien- 

  Mel-Faliril 

Zaundraiit  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

StahlStachelzaundrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Pencing.) 
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iSenhans'^^"'^  So.SPuIsometer 

2  u.  2  übereinander  montirt,  ent- 
BUmpft.  Grube  iieislnger-Tiefban 
b.  Kupferdreh  iu  62  Tag.  u.  hoben  ■■ 
204408  cbm.Wasser  34  m.  saigor 
bei  6*  C.  Temperatur-Erhö 
hung  n.  einem  Druck  v.  3,2 
Atm.  —  2  No.  8  Puls 
wie  nebenstehd.,  45  Q 
60**  schräge  mo 
tirt,  entBümpften 
Zeche,,  Paul  " 
b. Werden,  in 
30  anstatt 
52  Ta- 
gen. 


LeistungB-Angabcn. 
BBBLIN  SW., 
KSni^erälzer-Stlrasse  77. 

Deutsch-Engl.  Pnlsometer- 
Fabrik  M.K  EU  HAUS. 

Telegr.-Ad. :  „HTDRO"  BerUn- 


Die 


Gegründet  1845. 
Vielfach  prämiirt. 
Maschinenbau- Aostalt  und  Brücken- 
waagenfabrik von 

A.  C.  Herrmann, 

Berlin  N.O.,  Elisabeth-Slrasse  19 

empfiehlt 

Centesimalwaagen 

für  Eisenbahnfahrzeuge,  und  für  Lastfuhr- 
werke, neuster  und  bester  Construction, 

Decimalwaagen 

zu  jeder  gewünschten  Tragkraft,  in  Eisen- 
und  Holzgestell, 
Krahn-,  Gruben-  und  Hüttenwaagen, 

IiOcomotivhelDe"böcke. 

R<-paraturen 


Bücher-Ankauf! 


"Ganze  Sammlungen  wie  einzelne  gute 
Werke,  baar  zu  höchsten  Preisen.  Kataloge 
über  mein  Lager  für  30  PL  fro. 

L.  M.  Glogau,  Hamburg,  23  Bnrstah. 


Oefen  für  Waggons 

(Normalöfen), 

Locomotivschuppenöfen, 

wie  solche  in  vielen  Exemplaren  be- 
reits geliefert,  empfiehlt  die  Fabrik 
für  Heizungs-,  Veutilations-  und 
Koch-Anlagen  von 

Einil  Rudolph  Damcke, 

Charlottenburg, 
Salzufer  21. 


Lokomotiven  ffir  Zechen,  industrielle 
Werke,  Bauunternehmer, 

überhaupt  für  jeden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistung  liefern 

Henschel  &  Sohn,  Kassel. 


fcisenbahnwörterbucli  v.  J.  Kübenach.    I.  Theil:  Französ.-Ueutsch  7  M 


LL.  Theü:  Deutsch-Franz.  7  M.   Verlag  v.  H.  S.  Hermann  in  Berün. 


H.  S.HERMANN. 


BUCHDRUCKEREI.   LITHOGRAPHISCHE  ANSTALT  &  STEINDRUCKEREI.  VERLAGS-BUCHHANDLUNG. 

PHOTOLITHOGRAPHIE  &  LICHTDHUCK-AHSTALT.  BUCHBIKDEHEI.  BEHLIN  SW.,  BEUTH-STBASSE  8. 
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Die  Kriegführung  und  die  Eisenbahnen. 

Bereits  im  Jahre  1868  hatten  vrir  Gelegenheit,  uns  mit 
diesem  Thema  zu  beschäftigen,  als  wir  ein  damals  (anonym) 
erschienenes  Werk  des  Königl.  Preuss.  Hauptmanns  und 
Compagniechefs  H.  L.  W.  zur  Besprechung  brachten.  Dieses 
Buch  ist  inzwischen  in  zweiter  Auflage  erschienen  unter  dem 
Titel : 

Die  Kriegführung  unter  Benutzung  der 
Eisenbahnen  und  der  Kampf  um  Eisenbahnen 
von  H.  L.  W.  II.  Auflage.  Nach  den  Erfahrungen  der  neuesten 
Kriege  vollständig  neu  bearbeitet  von  einem  Deutschen  Stabs- 
officier.  —  Leipzig,  F.  A.  Brockhaus,  1882. 

Es  ist  erklärlich,  dass  sich  das  Buch  an  der  Hand 
der  vielfachen  Erfahrungen,  welche  in  militärischer  Beziehung 
während  des  letzten  Jahrzehnts  gemacht  worden  sind,  wesentlich 
seinem  Inhalte  nach  vergrössert  hat.  Die  Eintheilung  des  Buches 
ist  im  Allgemeinen  dieselbe  geblieben ,  wie  in  der  ersten 
Auflage. 

Besonders  stark  ist  die  erste  Abtheilung,  welche  die  Ent- 
wickelung  des  Eisenbahntransportwesens,  die  Dienstbarmachung 
der  Eisenbahnen  zu  Zwecken  der  Kriegführung  etc.  behandelt, 
gewachsen,  da  sie  eine  ausführliche  Geschichte  der  Kriege  der 
letzten  Jahre,  soweit  sie  auf  das  Eisenbahntransportwesen  Bezüge 
fanden,  aufgenommen  hat.  Höchst  interessant  ist  hierin  nament- 
lich dasjenige  Capitel ,  in  welchem  der  Verfasser  eine  geschicht- 
liche Uebersicht  über  die  Entwicklung  des  Eisenbahntransportwesens 
zu  Kriegszwecken  giebt.  Er  beginnt  mit  den  1850er  Jahren,  wo  zuerst 
grosse  Truppen-Transporte  auf  den  Europäischen  Eisenbahnen 
ausgeführt  wurden,  nämlich  mit  der  Beförderung  der  Truppen 
im  ersten  Schleswig  -  Holsteinschen  Feldzuge  in  den  Jahren 
1849  und  1851.  Er  geht  alsdann  auf  die  Truppentransporte  über, 
welche  von  Wien  und  Ungarn  aus  gegen  die  nördliche  Grenze 
der  Oesterreichischen  Monarchie  über  Brünn  und  OUmütz  statt- 
fanden, und  kommt  sodann  auf  ähnliche  Truppenbewegungen 
des  Jahres  1859,  wie  sie  damals  wiederum  in  Oesterreich  noth- 
wendig  wurden,  zu  spfechen.  Bei  all'  diesen  Ereignissen  zeigten 
sich  noch  grosse  Mäng^el  an  der  so  sehr  nöthigen  Beweglichkeit 
des  Eisenbahnmateriäls  und  ebenso  in  der  Art  und  Weise  der 
Truppenverschiö'ung ,  so  dass  bis  dahin  nicht  der  geringste  Ge- 
winn zu  Gunsten  der  Eisenbahnen  gegenüber  der  bisherigen 
Fortbewegung  auf  Märschen  zu  constatiren  war.  Späterhin  jedoch 
ändert  sich  die  Sache  ganz  bedeutend  und  die  Geschichte  der 
späteren  Kriege,  wie  sie  uns  aus  dem  erwähnten  Capitel  des 
Buches  entgegentritt,  schildert  uns  immer  umfangreichere  und 
effectvoUere  Truppen-Locationen  mit  Hilfe  mächtiger  Eisenbahn- 
transporte. Der  Verfasser  kommt  auch  auf  die  organisatorische 
Behandlung  der  Eisenbahntransporte,  wie  sie  alsdann  bei  den 
verschiedenen  Militärverwaltungen  des  Continents  eingeführt 
wurden,  zu  sprechen  und  giebt  ausführlich  die  verschiedenen 
Instructionen  wieder,  welche  zu  diesem  Zweck  von  den  General- 
stäben ausgearbeitet  worden  waren,  heute  jedoch  nur  mehr  ein 
historisches  Interesse  beanspruchen.  Eingehende  Behandlung 
hat  alsdann  das  Transportwesen  während  des  Feldzuges  des 


Jahres  1866  gefunden  und  zwar  dasjenige  auf  Preussischer,  als 
Oesterreichischer  und  Italienischer  Seite.  Besondere  Anerkennung 
findet  hier  bei  dem  Verfasser  gerade  das  damalige  Preussische 
Militärtransportwesen,  welches  in  derThat  auch  in  diesem  Kriege 
den  ersten  glänzenden  Erfolg  in  dieser  Beziehung  zu  verzeichnen 
hatte,  der  alsdann  für  späterhin  die  Etappe  wurde,  auf  dem 
die  fast  unglaublichen  Erfolge  des  Franzosischen  Krieges  zum 
Heile  des  Vaterlandes  erreicht  worden  sind.  Auch  der  Franzö- 
sische Krieg  hat  natürlich  seine  eingehende  Behandlung  gefunden, 
welche  sowohl  für  den  Eisenbahnfachmann  als  auch  für  den 
Militär  von  Beruf  jedenfalls  das  Interessanteste  enthält,  was  in 
dieser  Art  überhaupt  geschrieben  sein  dürfte.  Aus  den  letzten 
Kriegen  ist  der  Russisch-Türkische  Krieg  erwähnt,  welcher  eigent- 
lich nur  dadurch  interessant  wurde,  dass  sich  eine  grosse 
Complication  der  Eisenbahnanlagen  insofern  ergab,  als  die  Spur- 
weite der  Russischen  Eisenbahnen  grösser  ist  als  diejenige  der 
Rumänischen  Eisenbahnen,  welche  gewöhnliche  Spurweite 
haben  und  doch  dazu  bestimmt  waren,  die  mächtigen  Truppen- 
massen der  Russischen  Armee  auf  den  Türkischen  Kriegsschau- 
platz zu  werfen.  Auch  das  Türkische  Eisenbahntransportwesen 
hat  seine  Erwähnung  gefunden,  ohne  dass  davon  viel  Rühmens- 
werthes  zu  sagen  gewesen  wäre.  Allerdings  ist  es  für  den 
unterliegenden  und  zurückweichenden  Theil  immer  schwieriger, 
die  Eisenbahn  auszunutzen,  als  für  den  siegreichen. 

Der  zweite  Abschnitt  der  ersten  Abtheilung  des  Buches 
bespricht  in  eingehender  Weise  die  verschiedenartige  specielle 
Anwendung  der  Eisenbahnen  im  Kriege  und  die  militärische 
Leistungsfähigkeit  derselben.  Der  Verfasser  zieht  hierbei  alle 
möglichen  und  denkbaren  Fälle  in  Betracht,  er  bespricht  zuerst 
die  Mobilisirung  der  Armee,  die  Concentrirung  derselben,  ferner 
die  Truppenvorschiebungen  während  der  Operationen  zu  strate- 
gischen Zwecken  mit  Hülfe  der  Eisenbahnen.  Er  kommt  auch 
auf  die  Heranziehung  resp.  Vorschiebung  von  Truppen  im  Gefecht 
selbst  zu  sprechen  und  zeigt,  welche  eigenartige  Verwendung  die 
Eisenbahnen  auch  in  dieser  Beziehung  schon  gefunden  haben 
und  wie  es  möglich  ist,  dass  diese  Verwendung  sich  künftighin 
noch  ganz  bedeutend  vermehren  dürfte,  wenn  erst  einmal  die 
Truppencommandanten  soweit  Herren  des  seinem  ganzen  Wesen 
noch  eigenthümlichen  Eisenbahntransportwesens  geworden  sind, 
dass  sie  lernen  mit  demselben  auch  mitten  im  Feuer  der  Schlacht 
zu  rechnen.  Erwähnt  ist  unter  Anderem  audi  das  frappante 
Eingreifen  mehrerer  Truppenkörper  in  der  Schlacht  bei  Saar- 
brücken, wo  diese  erst  nach  Beginn  der  Truppenbewegungen 
von  ihrem  4—5  Meilen  entfernten  Standquartier  aus  per  Eisen- 
bahn auf  den  Schauplatz  der  Schlacht  geworfen  wurden ,  um 
schliesslich  wesentlich  dazu  beizutragen ,  dass  der  Sieg  den 
Deutschen  Truppen  zufiel.  Ebenso  behandelt  der  Verfasser  in 
demselben  Capitel  auch  noch  alle  die  Truppenoperationen,  welche 
zur  Bewältigung  der  Gesammtverbindung  der  Armee  mit  den 
Hilfsquellen  des  Landes  nothwendig  sind,  die  Behandlung  der 
Transportmittel  bei  ausserordentlichem  Bedarf,  sowie  zur  leichteren 
Entfernung  der  Verwundeten  und  Kranken  und  endlich  zur  Weg- 
führung von  Kriegsgefangenen  und  des  Beutematerials.  Sehr 
klar  wird  unter  demselben  Abschnitt  noch  das  Capitel  behandelt, 
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welches  sich  mit  der  militärischen  Leistungsfähigkeit  der  Bahnen 
beschäftigt,  ein  Capitel,  welches  uns  die  Hauptsache  des  ganzen 
Buches  zu  sein  scheint,  da  sich  in  ihm  hauptsächlich  das,  was 
wir  militärisches  Eisenbahnwesen  nennen,  ausdrückt.  Es  werden 
hier  die  strategischen  Bedingungen  eines  Bahnnetzes,  sowie  die 
technischen  Bedingungen  desselben  zur  militärischen  Leistungs- 
fähigkeit der  Bahn  behandelt  und  endlich  wird  auch  Aufschluss 
über  organisatorische  Bedingungen  gegeben,  welche  Bezug  auf 
die  Organisation  der  Militäreisenbahnbehörden,  Durchführung  der 
Truppen,  sowie  auf  die  Organisation  der  Eisenbahntruppen 
haben.  Bei  der  letzteren  Gelegenheit  nimmt  der  Verfasser  einen 
Rückblick  auf  die  Geschichte  und  die  Entwickelung  der  Eisen- 
bahntruppen  in  den  verschiedenen  Ländern.  Er  behandelt  hierbei 
Nordamerika,  Frankreich,  Preussen,  Oesterreich,  Russland,  Spanien 
und  Italien  in  eingehender  Weise  und  giebt  darüber  Mittheilungen, 
wie  wir  sie  anderswo  in  dieser  Ausführlichkeit  noch  nicht  ge- 
funden haben.  .  .      .  ,       ,  -i. 

Die  zweite  Abtheilung  des  Buches  beschäftigt  sich  mehr  mit 
der  rein  militärischen  Seite  des  Stoffes  und  behandelt  den  Kampf 
um  die  Eisenbahnen,  also  das,  was  die  Aufgabe  unserer  Eisen- 
bahntruppen hauptsächlich  ist. 

Der  erste  Abschnitt  dieser  Abtheilung  enthält  eingehende 
Mittheilungen  über  den  Angriff  und  die  Vertheidigung  von  Eisen- 
bahnen, der  zweite  dagegen  solche  über  die  Zerstörung  und 
Wiederherstellung  von  Eisenbahnen  im  Kriege.  Der  Verfasser 
theilt  den  Angriff  auf  Bisenbahnen  nach  zwei  verschiedenen 
Zwecken  ein,  nämlich  danach,  ob  die  feindliche  Bahn  in  der  Ab- 
sicht eigener  Benutzung,  oder  ob  sie  in  der  Absicht,  diese  Be- 
nutzung dem  Gegner  zu  entziehen  oder  zu  erschweren,  ange- 
griffen wird,  während  er  die  Vertheidigung  der  Eisenbahnen  dem 
entsprechend  ebenfalls  danach  gruppirt,  ob  sie  die  Sicherung 
des  Gebrauchs  derselben  oder  eine  Verhinderung  der  Benutzung 
Seitens  des  Gegners  im  Auge  hat.  In  dem  zweiten  Abschnitt 
dieser  Abtheilung  ist  besonders  von  Interesse  das  Capitel,  welches 
sich  mit  der  historischen  Darstellung  der  Feld  -  Eisenbahn- 
formationen in  den  neuesten  Kriegen  beschäftigt.  Es  wird  in 
diesem  Capitel  die  verschiedene  Thätigkeit  der  Feld-Eisenbahn- 
corps der  Nordstaaten  im  Amerikanischen  Kriege  1861/65,  ferner 
die  Thätigkeit  der  Preussischen  Eisenbahnen  im  Feldzuge  von  1866 
und  endlich  die  Thätigkeit  der  Deutschen  Eisenbahnabtheilung 
während  des  Französischen  Krieges  im  Jahre  1870/71  behandelt; 
besonders  der  letztere  Krieg  hat  eine  eingehende  Berücksichtigung 
gefunden,  wie  dies  ja  auch  der  Gegenstand  in  vollem  Masse  ver- 
dient. Im  Anhange  befindet  sich  endlich  ein  Capitel  über  die 
militärisch  technische  Recognoscirung  von  Eisenbahnlinien, 
welche  besonders  für  den  Militärtechniker  von  Wichtigkeit  ist. 
Dem  Buche  sind  eine  Menge  instructiver  Karten  mitgegeben, 
nämlich  eine  Skizze  der  Preussischen  Eisenbahnlinien  aus  dem 
Jahre  1866,  ebenso  eine  Skizze  der  Sächsischen  Eisenbahnen  aus 
demselben  Jahre,  ferner  eine  Uebersicht  der  für  die  Truppen  zur 
Benutzung  gegebenen  Linien  in  dem  Kriege  von  1871,  eine 
Uebersicht  der  militärischen  Eisenbahnen  Frankreichs  im 
Jahre  1870/71,  eine  ebensolche  der  Nordamerikanischen  in  den 
Jahren  1863/65  und  eine  Uebersicht  der  im  letzten  Jahre  neu 
erbauten  Linien  des  nordöstlichen  Frankreichs  einschliesslich 
der  neuen  Befestigungen  auf  Französischem  Boden. 

Das  Buch  enthält  im  Text  erläuternde  Abbildungen,  welche 
den  Nichtfachmann  über  einzelne  Betriebsmaterialien  und  Be- 
triebseinrichtungen aufklären. 

Dem  Gesammturtheil  nach  können  wir  das  umfangreiche 
und  gut  geschriebene  Buch  seiner  ganzen  Behandlung  und  der 
frischen  Art  und  Weise,  in  der  es  uns  entgegentritt,  nur  empfehlen. 
Es  wird  jedenfalls  den  besten  Führer  für  den  abgeben,  welcher 
sich  über  die  hohe  Bedeutung,  welche  gegenwärtig  das  militärische 
Eisenbahnwesen  für  sich  in  Anspruch  nimmt,  unterrichten  will. 
Diese  Bedeutung  tritt  ja  gegenwärtig  auch  in  Friedenszeiten  an 
den  Eisenbahnfachmann  heran,  da  wir  uns  glücklicherweise  be- 
reits auf  einen  so  hohen  Standpunkt  im  Militäreisenbahnwesen 
hinaufgeschwungen  haben,  dass  wir  auch  im  Frieden  jederzeit  alle 
die  Vorbereitungen  getroffen  haben,  um  bei  Ausbruch  eines  Krieges 
den  militärischen  Anforderungen  auf  jeden  Fall  genügen  zu  können. 
Der  Verfasser  hat  gerade  auf  diesen  Punkt  Gewicht  gelegt  und 
an  der  Hand  der  Geschichte  nachgewiesen ,  dass  erst  von  dem 
Augenblicke  an,  wo  man  auch  schon  im  Frieden  für  die  Kriegs- 
bereitschaft der  Eisenbahnen  zu  sorgen  sich  anschickte  für  den 
Kriegsfall  eine  wirkliche  und  glückliche  Ausnutzung  dieses  mäch- 
tigen Verkehrsmittels  ermöglicht  wurde.  Die  Eisenbahn  bildet 
heute  ohne  Zweifel  gerade  so  eine  mächtige  Waffe  in  der  Hand 
eines  geschulten  Gegners,  wie  sie  der  Truppe  das  Geschütz  immer 
gebildet  hat.  Mit  ironischem  Lächeln  können  wir  heute  Aeusse- 
rungen  lesen,  wie  diejenigen,  welche  uns  der  Verfasser  in  einem 
seiner  historischen  Rückblicke  mittheilt  und  welche  von  einem 
zu  jener  Zeit  berühmten  Strategen  herrühren,  der  in  den  Eisen- 
bahnen nichts  Weiteres  erbhckte,  als  ein  H  i  n  d  e  r  n  i  s  s  zu  einer 
wirklichen  Kriegführung.  Heute  ist  ein  richtig  organisirtes 
Eisenbahntransportwesen  eines  der  Hauptmittel  zur  Erreichung 
eines  schnellen  und  entscheidenden  Sieges.  F.  W 


Aus  den  Denkschriften, 

betreffend  die  Herstellung  mehrerer  Eisenbahnen  untergeordneter 
Bedeutung.  (Fortsetzung.) 

Osnabrück-Brackwede.  *) 

Der  an  den  Abhängen  des  Teutoburger  Waldes  zwischen 
Osnabrück  und  Brackwede  belegene,  von  der  alten  Osnabrück- 
Bielefelder  Handelsstrasse  durchzogene  starkbevölkerte  Landstrich, 
dessen  Handel  und  ludustrie,  begünstigt  durch  die  Fruchtbarkeit 
des  Bodens,  den  reichen  Bestand  an  Wäldern  und  das  Vorkommen 
von  Salz,  Kohlen,  Eisen,  Kalk  und  zu  Bauzwecken  geeignetem 
Steinmaterial,  trotz  der  unzureichenden  Communicationsmittel  zu 
hoher  Entwickelung  gelangt  ist,  hat  bei  dem  Ausbau  des  west- 
lichen Eisenbahnnetzes  nicht  die  gebührende  Berücksichtigung 
finden  können  und  entbehrt  noch  bis  heute  des  zur  vollen  Ent- 
faltung seiner  wirthschaftlichen  und  industriellen  Kräfte  noth- 
wendigen  Schienenanschlusses.  Die  sogenannte  Georgs-Marien- 
Hüggelbahn,  eine  dem  Georgs-Marien-Bergwerks-  und  Hütten- 
verein zu  Osnabrück  gehörende,  seit  dem  Jahre  1865  im  Betriebe 
befindliche  Industriebahn  zwischen  der  Georgs-Marienhütte  und 
dem  eisenerzreichen  Hüggel,  hat  zwar  nach  ihrer  demnächstigen 
auch  für  den  allgemeinen  Personen-  und  Güterverkehr  eingerich- 
teten Verbindung  mit  der  Station  Hassbergen  der  Venlo-Ham- 
burger  Eisenbahn  zur  Verbesserung  der  Communicationsverhält- 
nisse  in  dem  starkbevölkerten  Industriebezirk  der  Aemter  Osna- 
brück (einschliesslich  des  Stadtbezirks  Osnabrück  359  qkm  mit 
über  59  000  Einwohnern)  und  Iburg  (309  qkm  mit  über  24  000  Ein- 
wohnern), sowie  zur  besseren  Ausnutzung  seiner  reichen  unter- 
irdischen Schätze  nicht  unwesentlich  beigetragen,  dieselbe  kommt 
indess  doch  nur  einem  sehr  beschränkten  Theile  des  oben  be- 
zeichneten Verkehrsgebietes  zu  Gute  und  ist  insbesondere  für  den 
bereits  in  der  Provinz  Westfalen  belegenen,  unterstützungsbe- 
dürftigen Kreis  Halle  (304,9  qkm,  rund  28  000  Einwohner)  ohne 
Bedeutung. 

Die  vielfachen,  seit  einer  Reihe  von  Jahren  angestellten 
Versuche,  den  Verkehrsbedürfnissen  jener  Gegend  durch  Anlage 
eeigneter  Schienen  Verbindungen  Rechnung  zu  tragen,  sind  bis- 
iier  leider  ohne  Erfolg  gewesen  und  vornehmlich  an  den  Schwie- 
rigkeiten und  Kosten  gescheitert,  welche  die  Ausführung  der 
geplanten  Vollbahnprojecte  in  dem  gebirgigen  Terrain  verursacht 
hätte.  Es  ist  deshalb  neuerdings,  —  nachdem  inzwischen  auch 
die  bedeutenden  fiscalischen  Borgloh-Oeseder  Steinkohlengruben 
von  dem  neuen  Tief  bauschacht  des  Werkes  mit  der  Georgs-Marien- 
Hüggelbahn  und  dadurch  mit  der  Station  Hassbergen  der  Venlo- 
Hamburger  Bahn  durch  eine  auf  Staatskosten  hergestellte  und 
vor  Kurzem  dem  Betriebe  übergebene  Zweigbahn  (Anlagen  zum 
Staatshaushaltsetat  pro  1879/80  ßd  I  No.  11,  S.  23)  den  für  ihren 
Fortbetrieb  erforderlichen  Schienenanschluss  erhalten  haben,  — 
die  Herstellung  einer  mit  erheblich  geringeren  Kosten  ausführ- 
baren Secundärbahn  zwischen  Osnabrück  und  Brackwede,  einem 
auf  der  südwestlichen  Seite  des  Teutoburger  Waldes,  an  der 
Strecke  Hamm-Minden  des  Köln-Mindener  Eisenbahnunternehmens 
belegenen,  äusserst  gewerbthätigen  und  mit  Bielefeld  in_  engster 
örtlicher  und  commerzieller  Verbindung  stehenden  Orte  in  Anre- 
gung gekommen.  j.  n< 

Bei  der  grossen  Bedeutung  des  Unternehmens  für  die  Er- 
haltung und  Belebung  der  bereits  hochentwickelten  Industrie 
und  die  Steigerung  der  Produclions-  und  Absatzfähigkeit  der 
Land-  und  Forstwirthschaft  des  nördlichen  Theiles  des  Teuto- 
burger Waldes,  sowie  in  Rücksicht  auf  die  erheblichen  Vortheile, 
welche  von  einer  derartigen  Anlage  insbesondere  auch  den  fisca- 
lischen Kohlengruben  im  Borgloher  Revier  und  den  im  Amte 
Iburg  belegenen,  rund  2  100  ha  grossen  fiscalischen  und  Kloster- 
forsten erwachsen  würden,  glaubt  die  Staatsregierung  den  drin- 
genden Anträgen  der  Interessenten  entsprechen  und  die  Ausfiih- 
rung  des  Projects  für  Staatsrechnung  bei  angemessener  Betheili- 
gung  der  Localinteressenten  um  so  mehr  befürworten  zu  sollen, 
als  die  angrenzenden  Hauptbahnstrecken  mit  dem  Erwerb  des 
Köln-Mindener  Eisenbahnunternehmens  inzwischen  in  den  Besitz 
des  Staates  gelangt  sind.  „1.1,^ 
Die  Anlagekosten  der  Bahn,  welche,  von  dem  Bahnhote 
Osnabrück  der  Venlo -Hamburger  Bahn  ausgehend,  diese  Bahn 
auf  rot.  5  km  Länge  und  die  oben  erwähnte  fiscalische  Zechen- 
bahn auf  rot.  2,5  km  Länge  mitbenutzt,  betragen  bei  einer  Neu- 
baulänge von  rot.  47,2  km,  ausschliesslich  der  auf  248  000  Jl 
veranschlagten  Grunderwerbskosten,  2  772  000  M  oder  58  700  M. 
pro  Kilometer.  ixi-  i. 

Abzüglich  des  von  den  Interessenten  neben  der  unentgeltlicnen 
Terrainhergabe  zu  leistenden  Baarzuschusses  von  142  000  be- 
rechnet sich  das  staatsseitig  aufzuwendende  Anlagecapital  auf 
rund  2  630  000  JL  und  ist  in  dieser  Höhe  in  den  Gesetzentwurf 
eingestellt  worden.  Von  dem  erforderlichen  Bauterrain  befinden 
sich  etwa  3  ha  mit  einem  anschlagsmässigen,  in  den  oben  ange- 
führten Grunderwerbskosten  nicht  mit  berücksichtigten  Werthe 
von  ca.  18  000  M  bereits  im  fiscalischen  Besitze. 


*)  §  1  No.  I.  11  des  Gesetzentwurfes. 
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üeber  das  Project  ist  im  Einzelnen  Folgendes  zu  be- 
merken : 

Die  Bahn  zweigt,  wie  eben  erwähnt,  5  km  südwestlich  vom 
Bahnhofe  Osnabrück  von  der  Venlo-Hamburger  Bahn  ab  und 
schliesst  sich  in  Oesede  an  die  fisoalische  Zechenbahn  Otto- 
Schacht-Oesede  an.  Für  die  Grube  Otto-Schacht,  deren  Förde- 
rung durch  die  neue  Tiefbauanlage  einer  erheblichen  Steigerung 
fähig  ist,  hat  der  Ausbau  dieser  Strecke,  welche  sie  mit  den  an- 
grenzenden Staatsbahnen  nach  beiden  Richtungen  hin  in  directe 
und  unabhängige  Verbindung  setzt,  die  grösste  Bedeutung.  Bei 
dem  gegenwärtigen  beschränkten  Absatzgebiet  der  Grube  für 
ihre  zu  Industriezwecken  vorzüglich  geeigneten  Kohlen  ist  die- 
selbe zur  Zeit  genöthigt,  ungefähr  den  dritten  Theil  ihrer  täg- 
lichen Lieferung  von  3  000  Ctr.  (150  000  kg)  Kokekohle  an  die 
Georg-Marienhütte,  durch  Nusskohle  zu  decken,  welche  bei  dem 
Vorhandensein  ausreichender  Schienenverbindungen  eine  vor- 
theilhaftere  Verwerthung  für  Schmiedezwecke,  Kesselfeuerung  etc. 
finden  könnte. 

Die  Verbindungsstrecke  zwischen  der  Zechenbahn  und  der 
Venlo-Hamburger  Bahn  ist  in  Ciirven,  Neigungen  und  Oberbau  in 
gleicher  Weise  wie  die  Zechenbahn  projectirt,  um  grössere 
Kohlenzüge  zwischen  der  Grube  und  Osnabrück  anstandslos  be- 
fördern zu  können. 

Von  dem  Bahnhofe  Ottoschacht  aus  folgt  die  projectirte 
Bahn  im  Allgemeinen  der  Richtung  der  alten  Verkehrsstrasse 
zwischen  Osnabrück  und  Bielefeld.  Der  Bahnhof  Wellendorf 
nimmt  den  Verkehr  der  Sammtgemeinde  Wellendorf- Borgloh, 
welche  rund  1050  Einwohner,  eine  Brauerei,  Werkstätten  für 
landwirthschaftliche  Maschinen,  eine  Dampfmühle,  Wassermühlen, 
Steinbrüche  besitzt  und  betiächtlichen  Flachs-  und  Hanfbau 
treibt,  auf  und  bietet  gleichzeitig  eine  günstige  Verladegelegen- 
heit für  die  Hölzer  aus  den  fiscalischen  Forsten  des  Amtes  Iburg. 

Nach  Ueberschreitung  des  Bergrückens  des  Teutoburger 
Waldes  zieht  sich  die  Linie  auf  der  südwestlichen  Seite  des 
Gebirges  entlang  über  Hilter  (mehr  als  800  Einwohner,  Brauerei, 
Erdfarbenfabrik,  Branntweinbrennerei,  Dampfmühle,  Wasser- 
mühlen, Sandsteinbrüche,  Kalkbrennerei,  Holzliandlungen,  Ge- 
treidegeschäft) nach  dem  trotz  der  bisherigen  ungünstigen  Ver- 
bindung im  Aufblühen  begriffenen  Soolbade  Rothenfelde  (nahezu 
500  Einwohner,  2  000  Cur-  und  Badegäste,  Saline,  Sodafabrik, 
Sägemühlen,  Kornmahlmühlen,  Oelmühlen,  Holzhandlung,  Ziege- 
leien) und  dem  industriellen  Orte  Dissen  (rund  1  600  Einwohner, 
Dampfsägemühlen,  Weberei,  verbunden  mit  Sackfabrikation, 
Seilerwaaren fabrik,  grössere  Wurstfabriken  und  Fettwaarenhand- 
lungen,  Branntweinbrennerei,  Steinbrüche,  Ziegeleien,  darunter 
eine  mit  Ringofenbetrieb,  Töpferei  etc.)  und  überschreitet  1  km 
östlich  des  Dorfes  Dissen  die  Grenze  der  Provinzen  Hannover 
und  Westfalen. 

Bis  unweit  der  Station  Ravensberg,  welche  zur  Aufnahme 
des  Verkehrs  von  der  Stadt  Versmold  (rund  1  500  Einwohner, 
mechanische  Segeltuchfabrik  mit  700  Spindeln  und  160  Arbeitern, 
Ziegeleien,  lebhafter  Handel  mit  Fettwaaren)  und  der  Stadt  Borg- 
holzhausen (über  1  100  Einwohner,  mechanische  Weberei,  Brauerei, 
Dampfmeierei,  Kalkbrennerei,  mehrere  Wurstfabriken  und  Stein- 
brüche) bestimmt  ist,  ist  die  Richtung  der  Bahn  durch  die  Ver- 
kehrsinteressen der  Gegend  gegeben.  Für  den  südlicheren  Theil 
der  Linie  kamen  dagegen  3  Varianten  in  Frage,  nämlich: 

a)  Dissen-Halle-Brackwede, 

b)  Dissen-Borgholzhausen-  Werth er-ßielefeld, 

c)  Dissen-Halle-Werther-ßielefeld. 

Aus  den  vergleichenden  Untersuchungen  geht  zunächst 
hervor,  dass  die  Variante  c),  abgesehen  von  den  Mehrkosten 
gegenüber  der  Variante  a),  welche  auf  mindestens  136  000  M  im 
Grunderwerb  und  400  000  ^  in  den  sonstigen  Baukosten  anzu- 
nehmen sind,  äusserst  ungünstige  St»  igungsverhältnisse  aufweist 
und  somit  die  Leistungsfähigkeit  der  Bahn  auf  ein  geringes 
Mass  herabsetzen  bezw.  den  Bi  trieb  erhebhch  vertheuern  würde. 
Die  Möglichkeit,  die  Städte  Halle  und  Werther,  welche  durch 
einen  hohen  Gebirgskamm  getrennt  sind,  gleichzeitig  bei  dem 
Projecte  zu  berücksichtigen,  muss  deshalb  als  ausgeschlossen  er- 
achtet werden.  Es  bleibt  sonach  nur  die  Wahl  unter  den 
Varianten  a)  und  b),  von  denen  die  erstere  nur  Halle,  die  letz- 
tere nur  Werther  anschliesst,  während  die  Ortschaft  Borgholz- 
hausen in  beiden  Projecten  eine  ausreichende  Berücksichtigung 
findet.  Der  Vergleich  fällt  jedoch  auch  hier  wesentlich  zum  Nach- 
theil der  Variante  b)  aus,  da  dieselbe  an  Mehrkosten  etwa 
150  000  M  beim  Grunderwerb  und  300  000  Ji  bei  den  eigent- 
lichen Bauausgaben  verursachen  und  ebenfalls  erheblich  un- 
günstigere ßetriebsverhältnisse  bieten  würde,  als  die  Linie  a). 
Die  grösseren  Schwierigkeiten,  welche  sich  bei  Einführung  der 
projectirten  Bah  n  in  den  Bahnhof  Bielefeld  gegenüber  einer  Ein- 
mündung in  den  Bahnhof  Brackwede  ergeben,  bilden  schliesslich 
einen  den  Varianten  b)  und  c)  gemeinsam  anhaftenden  Nachtheil. 

Unter  diesen  Umständen  war  der  Variante  a)  in  Ueberein- 
stimmung  mit  den  Anträgen  der  Provinzialbehörden  umsomehr 
der  Vorzug  zu  geben,  als  dieselbe  auch  den  Verkehrsverhält- 
nissen der  beiden  in  Betracht  kommenden  Distriete  nördlich  und 
südlich  des  Teutoburger  Waldes  Rechnung  trägt.     ■  . 


Auf  dem  südlichen  Theile  berührt  die  Bahn  ausser  der 
Kreisstadt  Halle  mit  über  1  600  Einwohnern ,  lebhaft  betriebenen 
Webereien,  Gigarren-  und  Wurstfabriken,  Sandsteinbrüchen  und 
Kalkbrennerei  noch  den  durch  seinen  Wachholder-  und  Korn- 
branntwein berühmten  Ort  Steinhagen  mit  etwa  1 800  Einwoh- 
nern, um  nach  Eintritt  in  den  Kn-is  Bielefeld  (incl.  Stadtkreis 
273  qkm,  über  70  000  Einwohner)  bei  der  Station  Brackwede  den 
Anschluss  an  die  von  Hamm  nach  Minden  führende  Hauptbahn 
zu  erreichen.  Brackwede,  ein  nur  etwa  4  km  von  der  industrie- 
reichen Kreisstadt  Bielefeld,  der  vormaligen  Hauptstadt  der  Graf- 
schaft Ravensberg,  entfernt  liegender  Ort  zählt  einschliesslich  der 
zu  seinem  Gemeindeverbande  gehörigen  Bauerschaft  Brock  etc. 
über  4  000  Einwohner,  welche  sich  hauptsächlich  von  den  Er- 
zeugnissen des  Gewerbfleisses  und  der  Fabrikthätigkeit  ernähren. 
An  industriellen  Etablissements  sind  zu  erwähnen:  chemische 
Fabriken,  eine  Kesselschmiede  und  Maschinenfabrik  mit  Eisen- 
giesserei,  eine  Feilenfabrik,  Leimsiederei ,  Glashütte,  Spinnerei 
mit  mehreren  Bleichen,  Kalkbrennereien,  Ziegeleien,  eine  Loh- 
gerberei u.  s.  w. 

Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn,  durch  deren  Herstellung  eine 
auch  die  militärischen  Interessen  fördernde  Vermehrung  der  vor- 
handenen Schienenstrassen  herbeigeführt  wird,  umfasst  etwa 
500  qkm  mit  rund  80  000  Einwohnern.  Aus  demselben  kommen 
als  hauptsächlichste  Artikel  des  künftigen  Bahnverkehrs  die 
reichen  Producte  des  Bergbaues  und  die  Erzeugnisse  der 
Industrie,  als:  Kohlen,  Erze,  Eisen,  Salz,  bearbeitete  Sandsteine, 
Hau-  und  Pflastersteine,  Kalk,  sovtde  Seilerwaaren,  Segeltuche, 
landwirthschaftliche  Maschinen,  Ziegelsteine  u.  s.  w.,  ferner  die 
Erzeugnisse  der  Land-  und  Forstwirthschaft :  Getreide,  Mehl, 
Hülsenfrüchte,  Spiritus,  Flachs,  Hanf,  Oel,  Rind-  und  Kleinvieh  in 
beträchtlicher  Menge,  Fettvfaaren,  Holz  u.  s.  w.  in  Betracht. 

Wabern-Wildnngen.  *) 

Von  der  Main-Weserbahn,  der  Bergisch-Märkischen  Ruhr- 
thal- und  Ruhr-Siegbahn,  sowie  der  Deutz-Giessener  Bahn  ist  ein 
beträchtlicher  Landestheil  eingeschlossen,  welcher  des  Aufschlusses 
durch  Schienenverbindungen  aus  seinem  Innern  nach  den  ihn 
umgebenden  Bahnen  noch  entbehrt.  Die  vielfach  laut  gewor- 
denen Wiinsche  nach  Herstellung  der  fehlenden  Bahnverbindungen 
konnten  indess  bisher  nur  in  beschränktem  Umfange  berücksich- 
tigt werden. 

Nachdem  die  Hindernisse,  welche  dem  Ausbau  seitlicher, 
an  die  Main-Weserbahn  anschliessender  Zweigbahnen  in  dem 
zwischen  der  diesseitigen  und  der  Grossherzoglich  Hessischen 
Regierung  wegen  der  Verwaltung  und  des  Betriebes  der  Main- 
Weserbahn  bisher  bestandenen  Vertragsverhältnisse  entgegen- 
standen, inzwischen  durch  den  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
7.  März  1880  (Gesetzsammlung  S.  157)  erfolgten  Erwerb  des  im 
Grossherzogthum  Hessen  belegenen  Theiles  der  Main- Weserbahn 
beseitigt  worden,  konnte  bereits  durch  dasselbe  Gesetz  die  Ge- 
nehmigung zu  dem  staatsseitigen  Ausbau  einer  secundären  Stich- 
bahn von  der  Station  Cölbe  der  Main-Weserbahn  nach  Laasphe 
zur  Erschliessung  eines  Theiles  des  oben  bezeichneten  Landstriches 
ausgesprochen  werden  (vergl.  Begründung  zu  dem  Gesetze  vom 
7.  März  1880  S.  18  der  Regierungsvorlage).  Durch  den  vorstehen- 
den Gesetzentwurf  wird  in  §  1  unter  No.  I.  12  im  Interesse  jener 
Gegend  die  Ermächtigung  zur  Anlage  einer  neuen  Meliorations- 
bahn nachgesucht. 

Für  die  Herstellung  derselben  war  bereits  im  Jahre  1877  in 
Wildungen  ein  Comite  zusammengetreten,  welches  indess  nach 
der  mit  diesseitiger  Genehmigung  bewirkten  Anfertigung  gene- 
reller Vorarbeiten  seine  Thätigkeit  wieder  einstellen  musste,  nach- 
dem seine  Bemühungen,  für  die  Aufbringung  der  erforderlichen 
Baumittel  das  Privatcapital  zu  interessiren,  erfolglos  geblieben  waren . 

Nach  dem  Resultate  dieser,  demnächst  von  hier  aus  einer 
Revision  unterzogenen  Vorarbeiten  würde  die  Anlage  der  17,5 
Kilometer  langen  Linie  (excl.  der  auf  91  0000  M  veranschlagten 
Grunderwerbskosten)  einen  Kostenaufwand  von  896  000  ^/,  rund 
51  200  M  pro  Kilometer  erfordern.  Bei  der  Bedeutung  des  hier- 
nach mit  verhältnissmässig  geringen  Kosten  auszuführenden  Pro- 
jects  für  die  Erschliessung  der  betreffenden  Gebietstheile,  zu 
welchen  neben  ausgedehnten,  zum  Theil  im  diesseitigen  Staats- 
besitz befindlichen  Forsten,  phosphorhaltigen  Eisenlagern  und 
betriebswürdigen  Schieferbrüchen,  namentlich  auch  das  weit  be- 
kannte Bad  Wildungen  gehört,  glaubt  die  Staatsregierung  Mangels 
eines  geeigneten  Privatunternehmers  für  den  Bau  auf  Staatskosten 
unter  der  Voraussetzung  entsprechender  Betheiligung  dir  Inter- 
essenten eintreten  zu  sollen.  Von  dem  neben  der  unentgeltlichen 
Hergabe  des  erforderlichen  Terrains  geforderten  Zuschuss  von 
50  000  J£  sind  30  000.  M.  von  den  diesseitigen  und  20  000  M  von 
den  Waldeck'schen  Interessenten  übernommen  worden. 

Die  in  Aussicht  genommene  Linie,  für  deren  Herstellung 
hiernach  die  in  den  Gesetzentwurf  eingestellte  Summe  von 
846  000  ./Ä  der  Staatscasse  zur  Last  fallen  würde,  liegt  mit  etwa 
Ys  ihrer  Länge  auf  Fürstlich  Waldeck'schem  Gebiete.  Nachdem 
indess  die  gesammte  innere  Verwaltung  der  etwa  1 125  qkm 


*)    §1  No.  I.  12  des  Gest  tzentwurfes. 
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erossen  und  rund  59  000  Einwohner  zahlenden  Furstenthumer 
Waldeck  und  Pyrmont  mit  Ausnahme  weniger  Ressorts  aufgrund 
der  Staatsverträge  Yom  18.  Juli  1867  und  24.  November  1877  (Ge- 
setzsammlung 1868  S.  1,  Gesetzsamml.  1878  S.  18)  vom  1.  Januar 
1868  ab  gegen  den  Bezug  sämmtlicher  Landeseinnahmen  und  die 
Verpflichtung  zur  Bestreitung  aller  Landesausgaben  von  der 
Preussischen  Regierung  übernommen  worden,  durften  aus  der  pro- 
iectirten  Führung  der  Linie  durch  Waldeck'sches  Gebiet  um  so 
weniger  Bedenken  herzuleiten  sein,  als  dadurch  einerseits  die 
ausgedehnten  10  000  ha  umfassenden  Fürstlichen  Domanialtorsten 
und  etwa  6  000  ha  Communalwaldungen  aufgeschlossen  werden, 
andererseits  der  jährlich  von  1  500  Kurgästen  besuchte  Badeort 
Wildungen,  dessen  heilbringende  Wasser  jährlich  m  etwa  350  000 
Flaschen  zum  Versandt  gelangen,  die  ersehnte  Eisenbahnverbin- 
dung erhält.  Ausserdem  wird  die  Bahn  auch  einem  i  heile  der 
Wälder  des  früheren  Hessischen  Klosters  Haina  (9  000  ha),  welche 
letzt  zu  der  Oberförsterei  Sülbach  gehören,  sowie  der  Gemeinde- 
waldungen  Niederhessens,  die  etwa  31  pCt.  der  Bodenflache  ein- 
nehmen, zu  Gute  kommen.  Es  darf  angenommen  werden,  dass 
hiermit  die  Vorbedingungen  für  die  künftige  Entwickelung  der 
Rentabilität  des  Unternehmens  gegeben  sind,  und  durch  dasselbe 
nicht  allein  die  Leistungsfähigkeit  und  Steuerkraft  der  Waldeck- 
schen  Landestheile,  zu  dessen  Verwaltung  die  diesseitige  Regie- 
rung bisher  namhafte  Zuschüsse  (für  das  Etatsjahr  1882/83  auf 
310  000  M  veranschlagt)  hat  leisten  müssen,  wesentlich  gefordert 
werden,  sondern  auch  die  Verkehrsbeziehungen  des  Waldeck  sehen 
Hinterlandes  und  des  nördlichen  Theiles  des  diesseitigen  Kreises 
Frankenberg  (560  qkm  mit  rund  24100  Einwohnern)  mit  Cassel 
erhebliche  Erleichterung  und  Unterstützung  erfahren  werden. 

Das  von  der  projectirten  Linie  aufzuschliessende  Verkehrs- 
gebiet kann  im  Ganzen  auf  etwa  560  qkm  mit  ungefähr  39  000 
Einwohnern  angenommen  werden.  .  ,       n  i  j 

Bezüglich  der  gewählten  Trace  ist  im  Einzelnen  Folgendes 

zu  bemerken :  ,         .    ^      i  ,  •  j 

Von  der  Station  Wabern  der  Main- Weser  bahn  abzweigend, 
wo  schon  letzt  bedeutende  Massen  landwirthschaftlicher  Producte 
aus  der  Gegend  von  Fritzlar  und  Wildungen  zum  Versandt  nach 
Cassel  und  Frankfurt  a/M.  zusammentreffen  —  eine  im  Bau  be- 
findliche Zuckerfabrik  wird  ihren  Rübenbedarf  voraussichtlich 
auch  aus  dem  Verkebrsgebiet  der  neuen  Linie  beziehen  — ,  schliesst 
die  Bahn  zunächst  Fritzlar,  die  Hauptstadt  des  gleichnamigen, 
etwa  26  300  Einwohner  zählenden,  nur  341  qkm  grossen,  a,ber 
ausserordentlich  fruchtbaren  Kreises  an.  Getreide-  und  Runkel- 
rübenbau, Flachs-,  Tabak-,  Hopfen-  und  Obstcultur  und  beachtens- 
werther  Töpfereibetrieb  bilden  die  Hauptbeschäftigung  seiner  Be- 
wohner. Die  Kreisstadt  Fritzlar  ist  von  etwa  3  000  Menschen  be- 
wohnt, besitzt  Tabak-  und  Steigutfabriken,  Gerbereien  und  eine 
grosse  Kunstmühle,  und  ist  im  Uebrigen  bekannt  durch  ihre  stark 
besuchten  Pferdemärkte. 

Weiterhin  tritt  die  Bahn  in  das  Waldeck'sche  Gebiet  ein, 
um  bei  Wildungen  ihren  vorläufigen  Endpunkt  zu  erreichen  Die 
Stadt  Wildungen  —  in  der  Nähe  vorzügliche  Schieferbruche  — 
besteht  aus  den  beiden,  1  km  von  einander  entfernt  hegenden 
und  durch  ein  vom  Wildefluss  gebildetes  Thal  getrennten  i heilen 
Alt-  und  Nieder-Wildungen  und  zählt  etwa  2  800  Einwohner 
(Zuckerfabrik,  Mehl-  und  Oelmühlen,  Schneidemühle,  Brauereien, 
Gerbereien,  landwirthschaftliche  Schule,  Sitz  des  Amtsgerichts;. 
Der  Bahnhof  Wildungen  wird  nach  demErgebniss  der  bisherigen 
generellen  Ermittelungen  zweckmässiger  Weise  bei  der  Funken- 
mühle östlich  der  Altstadt  anzulegen  sein;  von  einer  Weiterfuh- 
rung der  Linie  bis  zum  Bade  Wildungen  soll  wegen  der  entgegen- 
stehenden Terrainschwierigkeiten  und  erheblichen  Kosten  zunächst 
abgesehen  werden.  ,  ,      ^     _..    ,,.  , 

Wildungen  besitzt  5  Heilquellen,  welche  der  lursthchen 
Domanialverwaltung  gehören  und  bis  zum  Jahre  1900  an  eine 
Actiengesellschaft  verpachtet  sind.  Mit  der  Anlage  der  Bahn  wird 
sich  die  Badefrequenz  heben  und  auch  die  Productions-  und  Ab- 
satzfähigkeit der  ausgedehnten  Domanialwaldungen  steigern,  so 
dass  eine  Erhöhung  der  Domanialrevenuen,  von  welchen  recess- 
mässig  Beiträge  zu  den  Landesverwaltungskosten  zu  leisten  sind 
(Art.  9—11  des  Staatsvertrages  vom  24.  November  1877).  und  da- 
durch gleichzeitig  eine  Entlastung  der  diesseitigen  Staatscasse 
erhofft  werden  kann. 

Als  Haupttransportartikel  werdender  neuen  Bahn  zuüiessen; 
Holz,  landwirthschaftliche  Producte,  Mineralwasser,  Schiefer,  Kohle, 

Cokes  u.  s.  w.  .    ..  ^     r>  u 

Fiscalische  Flächen  werden  von  der  projectirten  Bahn  vor- 
aussichtlich nicht  oder  doch  nur  in  unerheblichem  Umfange  in 
Anspruch  genommen  werden. 

Westerburg-Hachenburg.*) 

Wenngleich  die  in  der  vorjährigen  Gesetzesvorlage,  betref- 
fend die  Herstellung  mehrerer  Eisenbahnen  untergeordneter  Be- 
deutung (No.  75  der  Drucksachen  des  Hauses  der  Abgeordneten 
1880/81),  wegen  des  Baues  der  beiden  Zweigbahnen  von  Hadamar 
nach  Westerburg  und  von  Altenkirchen  nach  Hachenburg  ge- 

*)   §  1  No.  L  13  des  Gesetzentwurfes. 


machten  Vorschläge  von  der  Bevölkerung  des  Oberwesterwaldes 
mit  lebhafter  Freude  begrüsst  worden  sind  und  auch  bei  der 
Landesverlretung  eine  warme  Aufnahme  gefunden  haben,  so  ist 
doch  gleichzeitig,  sowohl  in  zahlreichen  aus  den  interessirten 
Kreisen  an  die  Staatsregierung  und  die  Landesvertretung  gerich- 
teten Petitionen,  wie  bei  der  Berathung  der  betreffenden  Gesetzes- 
vorlage (29.  und  59.  Sitzung  des  Hauses  der  Abgeordneten,  steno- 
graphische Berichte  pro  1880/81  S.  829/36  und  1701/4)  selbst,  unter 
Hinweis  auf  die  Nothwendigkeit  eines  vollständigeren  Aufschlusses 
des  Oberwesterwaldes  der  dringende  Wunsch  zum  Ausdruck  ge- 
langt dass  sowohl  der  Ausbau  der  Zwischenstrecke  Westerburg- 
Hachenburg  als  auch  die  Verbindung  der  Oberwesterwaldbahn- 
linien mit  der  Deutz-Giessener  Eisenbahn  baldmöglichst  in  An- 
griff genommen  werden  möge.  .  -  ^  . 

Zur  theilweisen  Befriedigung  dieses  Wunsches  ist  zunächst 
die  Herstellung  des,  die  beiden  bereits  zur  Ausführung  genehmig- 
ten Stichbahnen  verbindenden  Mittelgliedes  Westerburg-Hachen- 
burg in  Aussicht  genommen,  während  die  Entscheidung  der  i  rage, 
von  welchem  Punkte  der  Deutz-Giessener  Bahn  aus  der  Anschluss 
an  die  Oberwesterwaldbahn  zu  suchen  sein  möchte,  von  demErgeb- 
niss der  dieserhalb  eingeleiteten  technischen  Untersuchungen  und 
sonstigen  Ermittelungen  über  die  wirthschaftlichen  und  Verkehrs- 
verhältnisse jener  Gegend,  deren  Abschluss  bei  der  Kürze  der  Zeit 
und  den  schwierigen  Terrainverhältnissen  bisher  leider  nicht  zu 
ermöglichen  war,  abhängig  gemacht  werden  muss. 

Für  die  weitere  Belebung  der  wirthschaftlichen  und 
industriellen  Thätigkeit  der  strebsamen  Bewohner  des  Ober- 
westerwaldes können  von  der  projectirten  Verbindungslinie 
Westerburg-Hachenburg  die  günstigsten  Erfolge  erwartet  werden, 
da  durch  ihre  Ausführung  nicht  nur  neue  entwickelungsfahige 
Verkehrsgebiete  in  das  Eisenbahnnetz  einbezogen,  sondern 
gleichzeitig  auch  die  Vortheile  der  bereits  genehmigten  beiden 
Stichbahnen  von  Altenkirchen  nach  Hachenburg  und  von  Hada- 
mar nach  Westerburg  gesichert  und  in  weiterem  Umfange  nutzbar 
gemacht  werden.  Aus  dem  etwa  360  qkm  mit  ca.  23  000  Ein- 
wohnern umfassenden  directen  Verkehrsgebiet  der  Bahn,_  den 
Kreisen  Ober-  und  Unterwesterwald  angehörend,  werden  zunächst 
wohl  hauptsächlich  Getreide,  Vieh,  Basaltsteine  und  Thon,  später 
dagegen  bei  fortschreitender  Entwickelung  der  Montanindustrie 
vornehmlich  die  Erzeugnisse  der  letzteren  dem  Bahntransporte 

zufallen.  ^    .  ,      u      •  i  *. 

Aus  der  Gegend  von  Hachenburg  bewegt  sich  schon  jetzt 
ein  nicht  unerheblicher  Verkehr  sowohl  nach  dem  Rhein  wie  nach 
der  Lahn  hin,  für  dessen  Vermittelung  die  projectirte  Bahnver- 
bindung ebenso  wichtig  ist,  wie  für  die  Ausbeutung  der  weiter 
südlich,  bei  Ailertchen,  Höhn  etc.  vorhandenen  ausgedehnteii 
Braunkohlenlager  und  der  reichhaltigen  Eisensteingruben  bei 
Enspel,  Stangenroth  und  Lautzenbrücken. 

Eine  nicht  geringe  Unterstützung  wird  nach  Eröffnung  des 
neuen  Verkehrsweges  auch  der  Landwirthschaft  der  betreffenden 
Kreise  durch  die  alsdann  ermöglichte  leichtere  Einführung 
künstlicher  Dungstoffe  und  die  Erweiterung  des  Absatzes  der 
landwirthschaftlichen  Erzeugnisse,  insbesondere  der  Producte  der 
im  Oberwesterwaldkreise  schon  jetzt  reclit  ansehnlichen  und  mit 
gutem  Erfolg  betriebenen  Viehzucht,  zu  Theil  werden. 

Ueber  die  gewählte  Trace  ist  zu  bemerken,  dass  die  Bahn, 
sich  als  Mittelglied  zwischen  den  beiden  Stichbahnen  Hadamar- 
Westerburg  und  Altenkirchen-Hachenburg  einfügend,  deren  Ver- 
bindung in  einer  Weise  herstellt,  dass  ein  demnächstiger  An- 
schluss an  die  Deutz-Giessener  Bahn  möglich  bleibt. 

Die  Anlagekosten  der  21,5  km  langen  Strecke  belaufen  sich 
nach  den  generellen  Ermittelungen,  ausschliesslich  der  auf 
130  000  M  anzunehmenden  Grunderwerbskosten,  auf  2  220  000  Jl 
=  rot.  103  300  M  pro  Kilometer.  Unter  Hinzurechnung  des  ent- 
sprechend der  Bewilligung  in  dem  vorjährigen  Gesetz  auch  hier 
in  Aussicht  genommenen  staatsseitigen  Zuschusses  zu  den  Grund- 
erwerbskosten von  der  Hälfte  ihrer  anschlagsmässigen  Höhe  mit 
65  000  M  sind  als  staatsseitig  aufzuwendendes  Anlagecapital  noch 
2  285  000  M  in  den  Gesetzentwurf  eingestellt. 

Fiscalische  Terrainflächen  werden  zum  Bau  der  Bahn  vor- 
aussichtlich nicht  in  Anspruch  genommen  werden. 

Prüm-St.  Vith-Montjoie-Rothe  Erde  (Aachen)   mit  Abzweigungen 
nach  Malmedy,  Eupen  und  Stolberg  und  Ahrweiler-Adenau.*) 

Bei  den  eingehenden  Erörterungen  der  -wirthschaftlichen 
Lage  des  Eifelgebietes,  zu  welchen  die  vorjährige  Gesetzesvorlage, 
betreffend  die  Herstellung  mehrerer  Eisenbahnen  untergeordneter 
Bedeutung  (No.  75  der  Drucksachen  des  Hauses  der  Abgeordneten 
1880/81),  bei  ihrer  Berathung  im  Hause  der  Abgeordneten  (29., 
59.  und  61.  Sitzung;  stenogr.  Ber.  S.  831-836,  1706-1709,  1763  bis 
1767),  den  Anlass  gegeben  hatte,  ist  allgemein  die  Ueberzeugung 
zum  Ausdruck  gekommen,  dass  eine  durchgreifende  Besserung 
der  wirthschaftlichen  Verhältnisse  und  eine  dauernde  Behebung 
der  wiederholt  zu  Tage  getretenen  Nothstände  in  der  Eifel  von 
der  Herstellung  der  in  jener  Vorlage  zunächst  empfohlenen  seit- 
lichen Verbindungen  von  Call  über  Schleiden  nach  Hellenthal 


*)  §  1  No.  1.  14  bis  17  des  Gesetzentwurfes. 
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und  von  Gerolstein  nach  Prüm  noch  nicht  erwartet  werden  könne, 
dass  es  zur  Erreichung  dieses  Zweckes  vielmehr  der  Anlage 
weiterer,  das  fragliche  Gebiet  in  ausgedehnterem  Masse  er- 
schliessender  Eisenbahnverbindungen  bedürfe. 

Eingehende  Untersuchungen  und  umfangreiche  Terrainauf- 
nahmen haben  ergeben,  dass  dem  westlichen  Eifeldistrict  durch 
die  Fortsetzung  der  bereits  zur  Ausführung  genehmigten  Bahn- 
linie Gerolstein-Prüm  über  St,  Vith  und  Montjoie  nach  Rothe  Erde 
(Aachen)  mit  Abzweigungen  nach  Malmedy,  Eupen  und  Stolberg 
am  zweckmässigsten  gedient  werden  kann,  während  für  den 
weiteren  Aufschluss  des  östlichen  Eifeldistricts  die  Fortsetzung 
der  linksrheinischen  Zweiglinie  Remagen-Ahrweiler  nach  Adenau 
besonders  geeignet  erscheint. 

I.  Prüm-St.  Vith-Montjoie-Rothe  Erde  (Aachen) 
mit  Abzweigungen  nach  Malmedy,  Eupen  und  Stolberg. 

Die  überwiegend  wenig  wohlhabende  Bevölkerung  des  neu 
zu  erschliessenden  Verkehrsgebietes  sucht  ihren  Erwerb  haupt- 
sächlich im  Betriebe  der  Landwirthschaft  und  der  Viehzucht,  und 
nur  zu  einem  verhältnissmässig  geringen  Theil  in  der  Industrie 
und  Gewerbethätigkeit.  Das  Sinken  von  Verkehr,  Handel  und 
Industrie,  sowie  die  Abnahme  der  Bevölkerung  haben  sich  im 
Laufe  der  Zeit  immer  mehr  bemerkbar  gemacht.  Während  die 
Industrie  in  der  Gegend  von  Aachen,  Stolberg  und  Eschweiler  in 
hoher  Blüthe  steht,  zeigt  im  schroffen  Gegensätze  hierzu  diejenige 
des  Eifelgebiets  einen  stetigen,  namentlich  in  den  Städten  St.  Vith, 
Malmedy  und  Montjoie  sehr  bemerkbar  hervortretenden  Rück- 
gang. Die  Gründe  hierfür  liegen  hauptsächlich  in  dem  beschwer- 
lichen und  kostspieligen  Landtransport,  welcher  der  Industrie 
den  Absatz  ihrer  Erzeugnisse  wie  den  Bezug  von  Rohmaterialien 
erschwert,  nicht  minder  aber  die  rationelle  Ausbeutung  und  Ver- 
werthung  der  an  zahlreichen  Stellen  vorhandenen  Steinbrüche, 
sowie  der  reichen  Waldungen  verhindert. 

Aus  der  Herstellung  der  Bahn  darf  mit  Sicherheit  auf  eine 
vortheilhafte  Aenderung  dieser  Zustände  gerechnet  werden.  Die- 
selbe wird  auf  die  Industrie  fördernd  und  belebend  einwirken, 
der  Landwirthschaft  durch  den  ermöglichten  Bezug  künstlicher 
Düngstoffe  und  durch  Erhöhung  der  Handelspreise  ihrer  Producte 
Unterstützung  gewähren,  sowie  für  den  Absatz  und  die  ergiebigere 
Verwerthung  der  natürlichen  Producte  des  Gebirges  und  der- 
jenigen der  Forsten  (50  795  ha,  zum  grösseren  Theile  dem  Fiscus 
gehörig)  den  sicheren  Weg  bahnen. 

Die  Hauptlinie  der  Bahn,  126,6  km  lang,  von  dem  Bahnhofe 
der  Stadt  Prüm  (rund  2  200  Einwohner)  ausgehend,  schliesst  zu- 
nächst den  im  gleichnamigen  Kreise  (919  qkm,  35  500  Einwohner) 
belegenen,  nahezu  1000  Einwohner  zählenden  Ort  Bleialf  an. 
In  der  Nähe  befinden  sich  die  durch  ihren  Reichthum  an  mäch- 
tigen Erzlagern  weit  und  breit  bekannten,  bereits  im  elften  Jahr- 
hundert betriebenen  Bleibergwerke,  in  denen  früher  mehrere 
Hunderte  von  Arbeitern  lohnende  Beschäftigung  fanden.  In  Folge 
der  ungünstigen  Communicationsverhältnisse  —  die  Entfernungen 
nach  den  nächsten  Bahnstationen  und  insbesondere  auch  nach 
den  Stoiberger  Bleihütten  sind  so  gross,  dass  die  erheblichen 
Transportkosten  eine  gewinnbringende  Ausbeute  unmöglich 
machen  —  ist  der  Betrieb  der  Gruben  immer  mehr  zurückge- 
gangen. Die  projectirte  Schienenverbindung  wird  den  Absatz  der 
Erze  erleichtern  und  durch  die  gebotene  Gelegenheit  billigen  Be- 
zuges von  Betriebsmaterialien,  insbesondere  Steinkohlen,  auch 
den  Bleialfer  Werken  die  Möglichkeit  gewähren,  ihre  Producte  an 
Ort  und  Stelle  zu  verhütten  und  mit  den  günstiger  gelegenen 
Bleiwerken  in  erfolgreiche  Concurrenz  zu  treten. 

Hinter  Bleialf  tritt  die  Bahn  alsbald  in  den  Kreis  Malmedy 
(813  qkm ,  31 000  Einwohner)  ein  und  erreicht  demnächst,  den 
bevölkertsten  Thälern  folgend,  die  als  Knotenpunkt  mehrerer 
Chausseen,  wie  durch  ihre  Lederfabriken  und  den  regen  Vieh- 
und  Getreidehandel  wichtige  Stadt  St.  Vith  (l  300  Einwohner). 
Von  St.  Vith  aus  nimmt  die  Linie  eine  nördliche  Richtung  ein 
und  erreicht  über  Faimonville  die  Hauptstadt  des  Kreises  Mont- 
joie (361  qkm,  über  18  000  Einwohner).  Die  von  etwa  2  200  Ein- 
wohnern bevölkerte  Stadt  gleichen  Namens  liegt  in  einem  engen 
Thale  zu  beiden  Seiten  der  Roer  an  den  Ausläufern  des  hohen 
Venns,  eines  breiten,  baumlosen  und  unwegsamen  Bergrückens 
von  ,  600  bis  700  m  Erhebung  mit  undurchlässigem  Boden  und 
einer  Torfmoordecke  von  7  bis  8  m  Mächtigkeit,  welcher  im 
Kreise  Montjoie  bei  Lammersdorf  anhebend,  den  nördlichen  Theil 
des  Kreises  Malmedy  und  den  Belgischen  Bezirk  bis  gegen  Spaa 
durchzieht.  Seit  Jahrhunderten  ist  Montjoie  der  Sitz  der  Tuch- 
industrie. Die  reichen  Wasserkräfte  der  Roer,  des  bedeutendsten 
Flusses  im  Regierungsbezirk  Aachen,  und  seiner  in  Montjoie  ein- 
fallenden Seitenbäche,  Perlenbach  und  Laufenbach,  begünstigen 
den  Ort  derart,  dass  Montjoie  im  Stande  war,  mit  seiner  vorzüg- 
lichen Waare  mit  den  benachbarten  Fabrikstädten  Aachen, 
Burtscheid,  Verviers  und  Eupen  in  erfolgreiche  Concurrenz  zu 
treten  und  auf  allen  Märkten  des  In-  und  Auslandes  eine  her- 
vorragende Stelle  zu  behaupten.  Zur  Zeit  der  Blüthe  und  noch 
um  das  Jähr  1840  besass  Montjoie  20,  das  benachbarte  Imgen- 
broich 7  und  Roetgen  3  Tuch-  und  Casimirfabriken.  Jetzt  sind 
in  Montjoie  nur  noch  4  Tuchfabriken,  2  Kunstwollfabriken, 
5  Streichgarnspinnereien,  3  Schönfärbereien,  2  Walkereien  und 


1  Farbholzmühle  vorhanden,  eine  Tapetensammtfabrik  ist  ganz 
eingegangen. 

Die  Tuchfabriken  in  Imgenbroich,  deren  Concurrenzfähig- 
keit  nicht  durch  so  günstige  Wasserverhältnisse  wie  in  Montjoie 
gestützt  wurde,  sind  bis  auf  die  Spinnerei  Grünenthal  an  der 
Roer  der  Ungunst  der  Verhältnisse  erlegen.  In  Roetgen  wird 
jetzt  nur  noch  auf  Webestühlen  für  Aachener  Tuchfabriken 
gearbeitet. 

Ein  bei  Montjoie  belegener  Dachschieferbruch,  aus  dessen 
ergiebigen  Lagern  früher  erhebliche  Massen  gefördert  und  beson- 
ders nach  Aachen  und  Stolberg  transportirt  wurden,  wird  zur 
Zeit  ebenfalls  nicht  mehr  betrieben,  da  der  kostspielige  Land- 
transport eine  lohnende  Ausbeute  unmöglich  macht. 

Der  Grund  für  den  rapiden  Rückgang  der  einst  so  blühen- 
den Industrie  Montjoies  liegt  lediglich  in  dem  Mangel  einer 
directen  Schienenverbindung,  deren  Wohlthaten  im  Laufe  der 
Zeit  anderen  Orten  zu  Theil  geworden  sind  und  denselben  durch 
die  Möglichkeit  billigen  Bezuges  der  erforderlichen  Betriebsmate- 
rialien  und  erleichterten  Absatzes  der  gewonnenen  Erzeugnisse 
von  vornherein  ein  Uebergewicht  gegeben  haben,  welchem  die 
von  den  grossen  Verkehrsstrassen  nicht  berührten  Orte  selbst 
bei  ihrer  sonst  von  der  Natur  begünstigten  Lage  auf  die  Dauer 
nicht  Stand  zu  halten  vermochten.  Es  lässt  sich  erwarten,  dass 
die  neue  Bahnverbindung  in  den  z.  Z.  verlassenen  Thälern  der 
Eifel  neues  industrielles  Leben  hervorrufen  und  seinen  Bewohnern 
zur  Wiedererlangung  ihrer  früheren  Stellung  im  Handel  und  Ver- 
kehr behilflich  sein  wird. 

Von  hervorragender  Bedeutung  wird  die  neue  Bahn  für 
die  Hebung  der  Landwirthschaft  sein,  deren  Entwickelung  die 
äusserst  ungünstigen  klimatischen  Verhältnisse  des  Landes, 
welche  hauptsächlich  auf  die  grossen  Moorflächen  des  hohen 
Venns  mit  seinen  Sümpfen  zurückzuführen  sind,  bisher  gehindert 
haben.  Die  zur  Urbarmachung  des  hohen  Venns  auf  Staats- 
kosten eingeleiteten  Aufforstungen  können  den  beabsichtigten 
Zweck  nur  dann  in  vollem  Umfange  erreichen,  wenn  durch  An- 
lage einer  Eisenbahn  die  Massenzufuhr  künstlicher  Düngemittel 
für  den  nasskalten  Boden  und  die  billige  Abfuhr  der  in  grossen 
Mengen  vorhandenen  Torfstreu,  deren  Verwendung  als  Streu- 
material anstatt  des  Strohes  neuerdings  zum  Gegenstand  um- 
fassender, anscheinend  Erfolg  versprechender  Versuche  gemacht 
worden  ist,  ermöglicht  wird. 

Bei  Lammersdorf  verlässt  die  Bahn  das  hohe  Venn,  schliesst 
den  bereits  oben  genannten  Ort  Roetgen  (rund  1  700  Einwohner) 
und  demnächst  Raeren  an.  Raeren  liegt  bereits  im  Kreise  Eupen 
(176  qkm,  26  000  Einwohner)  und  zählt  mit  seiner  nächsten  Um- 
gebung rund  3  300  Einwohner,  welche  nicht  unbedeutende  Vieh- 
zucht treiben,  besonders  aber  in  den  grossen  Kalkbrennereien, 
sowie  in  den  Steinbrüchen,  in  denen  der  häufig  vorkommende 
blaue  Kalkstein  zu  Thüren-  und  Fenstereinfassungen ,  Grab- 
steinen, Denkmälern  etc.  verarbeitet  wird,  lohnenden  Verdienst 
finden.  Ausserdem  besteht  lebhafter  Holz-  und  Lohhandel  (Dampf- 
lohmühlen, Wassermühlen). 

Nach  Eintritt  in  den  Landkreis  Aachen  (339  qkm,  rot. 
103  000   Einwohner)    erreicht   die   Bahn   über   Walheim  (über 

2  500  Einwohner,  Steinbrüche  und  Kalköfen)  und  Cornelymünster 
mit  rot.  3  300  Einwohnern,  Tuchfabriken,  Steinbrüchen  und 
Kalköfen,  bei  Rothe  Erde  den  Anschluss  an  die  Köln  -  Herbes- 
thaler Hauptbahn. 

Mit  der  südlichsten,  vom  Bahnhofe  Faimonville  oder  einem 
anderen  geeigneten  Punkte  der  Hauptbahn  ausgehenden  Zweig- 
verbindung —  rot.  8,7  km  lang  —  soll  die  durch  ihre  Leder- 
fabrikation bekannte  Stadt  Malmedy  (6  000  meist  Wallonisch 
sprechende  Einwohner)  an  die  Hauptlinie  angeschlossen  und  der 
Vortheile  einer  directen  Bahnverbindung  theilhaftig  werden. 
Malmedy  besitzt  über  40  Gerbereien,  welche  jährlich  etwa  lY^  Mil- 
lionen Kilogr.  Leder  fabriziren.  Ausserdem  befinden  sich  daselbst 
zwei  Papierfabriken,  deren  bedeutendste  mehr  als  200  Arbeiter 
beschäftigt;  die  weibliche  Bevölkerung  der  arbeitenden  Classe 
ernährt  sich  vorzugsweise  von  der  Fabrikation  der  bekannten 
blauen  Kittel. 

Die  Lederfabrikation  in  Malmedy  hat  unter  dem  Mangel 
einer  Eisenbahnverbindung  in  ähnlicher  Weise  gelitten  wie  die 
Tuchindustrie  in  Montjoie,  da  die  Ein-  und  Ausfuhr  der  Roh- 
producte  und  Fabrikate  durch  den  Landtransport  vertheuert  und 
im  Winter  bei  Schneefall  häufig  erschwert  und  verzögert  wird. 

In  den  Grenzdistricten  des  Kreises  Malmedy  überwiegen 
die  Wallonen,  welche  trotz  nahezu  siebzigjähriper  politischer  Zu- 
sammengehörigkeit mit  Deutschland  noch  heute  der  Deutschen 
Sprache  und  Sitte  fremd  gegenüberstehen  und  ,—  nicht  zum 
geringsten  Theil  in  Folge  der  noch  fehlenden  Schienenverbindung 
mit  dem  Vaterlande  —  sich  mehr  dem  benachbarten  Auslande 
zuwenden.  Von  der  projectirten  Meliorationsbahn  wird  auch  in 
dieser  Beziehung  eine  Besserung  der  bestehenden  Zustände  und 
ein  engerer  Anschluss  jenes  La^destheiles  an  das  übrige  Deutsch- 
land zu  erwarten  sein. 

Die  des ,  Weiteren  von  Ra^ren  und  Walheim  oder  anderen 
geeigneten  Punkten,  der  Hauptbahn  in, ,  Aussicht  genommenen, 
von  der  Ausführung  der.letzlj^en  bedingten  Abzweigungen  zum 
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Anschluss,  einerseits  an  die  Bupen  -  flerbesthaler  Zweigbahn, 
andererseits  an  die  Stoiberger  Thalbahn,  sind  vornehmlich  dazu 
bestimmt,  den  industriereichen  und  gewerbthatigea  Städten  Eupen 
und  Stolberg  die  zur  Erhaltung  ihrer  Verkehrsbeziehungen  mit 
dem  nördlichen  Eifeldistrict  erwünschte  directe  Verbiadung  mit 
der  proiectirten  Hohe  Vennbahn  zu  gewähren.  „   u    t-v,  i 

Eupen  die  Endstation  der  Zweigbahn  Eupen-Herbesthal, 
mit  über  15  000  Einwohnern,  welche  neben  bedeutender  Vieh- 
zucht, Milchwirthschaft,  Butter-  und  Käsefabrikation  einen  blü- 
henden Grossgewerbebetrieb  unterhalten  und  besonders  m  der 
Tuch-  und  Wollenindustrie  Hervorragendes  leisten,  —  ausserdem 
sind  daselbst  Streichgarn-  und  Halbwollspinnereien  Gerbereien, 
Lederfabriken,  Dampfmühlen,  Färbereien,  Kratzenfabriken,  Wa  k- 
und  Lohmühlen,  Leimsiedereien ,  eine  Wagenbauanstalt,  Kalk- 
und  Ziegelbrennereien,  Eisengiessereien  und  Maschinenfabriken, 
vorhanden  —  ist  z.  Z.  die  nächste  Bahnstation  für  den  Kreis 
Montioie  und  einen  grossen  Theil  des  Kreises  Malmedy,  mit  denen 
sich  ln  Folge  dessen  im  Laufe  der  Zeit  ein  sehr  lebhafter  Ver- 
kehr entwickelt  hat.  Eupen  bildet  daher  z.  Z.  den  Hauptstapel- 
platz für  den  Verkehr  aus  dem  gesammten  nördlichen  Eitel- 
district  dessen  Bewohner  ihre  ländlichen  Producte  dort  absetzen 
und  ihre  Bedarfsartikel  daselbst  entnehmen;  ein  besonders  reger 
Wechselverkehr  besteht  schon  jetzt  mit  Raeren. 

Die  Stadt  befürchtet  daher  eine  Gefährdung  ihrer  gegen- 
wärtigen Verkehrsbeziehungen  mit  den  beiden  genannten  Eifel- 
kreisen  für  deren  Pflege  sie  durch  Anlage  kostspieliger  Wege- 
bauten über  das  hohe  Venn  und  eine  namhafte  Betheiligung  an 
den  Baukosten  der  Zweigbahn  nach  Herbesthal  bereits  erhebliche 
Opfer  gebracht  hat,  wenn  nicht  Eupen  an  die  projectirte  Meiiora- 
tionsbahn  Anschluss  erhalten  sollte.  ,  „,  ,  .  t 
Unter  diesen  Umständen  glaubt  die  Staatsregierung  auf 
den  dringenden,  von  den  Provinzialbehörden  auf  das  Lebhafteste 
befürworteten  Antrag  der  Vertreter  der  Stadt  Eupen  und  der 
dortigen  Handels-  und  Verkehrsinteressenten  den  Ausbau  der 
erbetenen,,  nur  etwa  9,0  km  langen  Zweigbahn,  durch  deren  Her- 
stellung eine  blühende  Industrie  vor  dem  Niedergange  bewahrt 
werden  soll,  unter  der  Voraussetzung  empfehlen  zu  sollen,  dass 
die  betheiligten  Interessenten  neben  der  unentgeltlichen  Hergabe 
des  erforderlichen  Terrains  sich  zur  Gewährung  eines,  ihrer 
Leistungsfähigkeit  und  den  besonderen  aus  der  Bahnanlage  für  sie 
zu  erwartenden  Vortheilen  entsprechenden  Baarzuschusses  von 
90  000  M  verpflichten.  ,       .  ^  ^ 

Durch  die  beabsichtigte,  etwa  7,4  km  lange  Fortsetzung 
der  Stoiberger  Thalbahn  zum  Anschluss  an  die  Hohe  Vennbahn 
in  der  Nähe  von  Walheim  wird  eine,  vornehmlich  im  Interesse 
der  Stadt  Stolberg  und  ihrer  zahlreichen  industriellen  Etablisse- 
ments erwünschte  wesentliche  Verbesserung  der  projectirten 
Bahnverbindungen  erreicht,  deren  Vortheile  besonders  im  Fa,lle 
eines  etwaigen  späteren  Anschlusses  der  Hohe  Vennbahn  an  das 
Luxemburgische  Eisenbahnnetz  hervortreten  würden.  Unter  den 
mannigfachen,  für  den  Stoiberger  Anschluss  in  Frage  kommen- 
den Proiecten  war  nach  eingehender  Prüfung  aller  m  Betracht 
zu  ziehenden  Verhältnisse  derjenigen  Linie  auch  im  Betriebs- 
interesse  der  Vorzug  zu  geben,  welche,  in  der  Nähe  von  Walheim 
von  der  Hauptbahn  abzweigend,  über  Breinig  bei  der  Halte- 
stelle II  der  Stoiberger  Thalbahn  in  letztere  einmündet.  Abge- 
sehen davon,  dass  bei  dieser  Linienführung  die  Interessen  der 
schon  bestehenden  Industrie  Stolbergs  und  der  zwischen  Stolberg 
und  Eschweiler  belegenen  bedeutenden  Etablissements  am  meisten 
gewahrt  erscheinen,  erschliesst  dieselbe  gleichzeitig  das  Breiniger 
Industriegebiet  mit  einer  Bevölkerung  von  rund  1  700  Seelen, 
reichen  Erzlagern  und  ergiebigen  Steinbrüchen,  deren  Betneb 
Mangels  geeigneter  Absatzwege  hat  theils  gänzlich  eingestellt, 
theils  erheblich  reducirt  werden  müssen.  _ 

Die  grossen  Vortheile,  welche  durch  die,  wie  eben  erwähnt, 
vornehmlich  im  Interesse  der  Stadt  Stolberg  und  des  angrenzen- 
den Industriebezirks  projectirte  Verbindung  den  betheiligten 
durchaus  leistungsfähigen  Interessenten  erwachsen  werden,  lassen 
die  Forderung  eines  neben  der  unentgeltlichen  Ueberweisung  des 
erforderliclien  Terrains  noch  zu  leistenden  Baarzuschusses  von 
74  000  J/.  gerechtfertigt  erscheinen. 

Bei  der  Bearbeitung  des  Projects  für  die  vorstehend  unter 
No.  I  bezeichneten  Meliorationsbahnen,  durch  deren  Ausfuhrung 
eine  auch  im  Interesse  der  Landesvertheidigung  erwünschte  Ver- 
mehrung der  Schienenstrassen  an  der  westlichen  Reichsgrenze 
herbeigeführt  wird,  ist  darauf  Rücksicht  genommen,  dass  ein 
demnächstiger  Anschluss  an  das  Luxemburgische  Eisenbahnnetz 
etwa  bei  Ulflingen  möglich  bleibt.  Die  langjährigen,  zuletzt  von 
einem  Comite  in  Aachen  verfolgten  Bestrebungen  der  betheiligten 
Kreise  nach  Herstellung  einer  solchen  Verbindung,  für  deren 
Zustandekommen  anfänglich  auch  die  Grossherzoglich  Luxem- 
burgische Regierung  in  richtiger  Würdigung  der  Vortheile,  welche 
eine  kürzere  directe  Verbindung  der  reichen  Erzlager  Luxem- 
burgs mit  dem  Ruhrkohlen-,  Inde-  und  Wurmrevier  für  Luxem- 
burg haben  würde,  ein  lebhaftes  Interesse  zu  erkennen  gegeben 
hatte,  haben  bisher  keinen  Erfolg  gehabt.  Nach  Herstellung  der 
vorstehend  in  Aussicht  genommenen  Schienenverbindungen, 
durch  welche  das  nur  etwa  25  km  von  der  Station  Ulflingen  der 
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allgemeine  Verkehrsnetz  einbezogen  wird,  dürfte  das  Zustande- 
kommen des  ohne  besondere  Schwierigkeiten  aus  fübrbaren  An- 
schlusses an  die  Eisenbahnlinien  des  Grossherzogthums  Luxem- 
burg wohl  nur  noch  als  eine  Frage  der  Zeit  anzusehen  sein. 

Die  aus  dem  engeren  Verkehrsgebiet  der  projectirten 
Bahnen  von  etwa  2  200  qkm  Fhicheninhalt  und  112  000  Ein- 
wohnern zu  erwartenden  Transportartikel  werden  hauptsächlich 
in  Erzen,  Kohlen,  Holz,  Kalk,  Steinen,  Leder,  Woll-  und  Tuch- 
waaren,  Getreide,  Vieh,  künstlichen  Düngemitteln,  Torfstreu  etc. 

Nach  Massgabe  der  angefertigten  Vorarbeiten  berechnen 
sich  die,  für  die  einschliesslich  der  Abzweigung  nach  Malmedy 
135,3  km  lange  Bahn  Prüm-St.  Vith-Montjoie-Rothe  Erde  (Aachen), 
aufzuwendenden  Anlagekosten,  ausschliesslich  der  auf  686  000  M 
zu  veranschlagenden  Kosten  des  Grunderwerbs,  auf  14  224  000  J£ 
—  rot.  105  100  Jl  pro  Kilometer.  Unter  Hinzurechnung  des 
nach  der  Bewilligung  des  vorjährigen  Gesetzes  auch  hier  in 
Aussicht  genommenen  staatsseitigen  Zuschusses  zu  den  den 
Interessenten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten  in  Höhe 
der  Hälfte  ihres  anschlagsmässigen  Betrages  mit  343  000  M  sind 
als  staatsseitig  aufzuwendendes  Anlagecapital  14  567  000  M  in 
den  Gesetzentwurf  eingestellt. 

Der  Werth  der  zum  Bahnbau  erforderlichen  üscaUschen 
Flächen  (rund  16,3  ha)  mit  etwa  22  000  Jl  ist  bei  den  vorstehend 
berechneten  Grunderwerbskosten  nicht  mit  berücksichtigt. 

Die  Anlagekosten  der  Zweigbahn  Raeren-Eupen  sind  aus- 
schliesslich der  auf  100  000  Jl  veranschlagten  Grunderwerbskosten 
auf  970  000  Jl  =  107  800  M  pro  Kilometer  berechnet.  Nach  Abzug 
des  von  den  Interessenten  zu  leistenden  Zuchusses  von  90  000  M 
sind  staatsseitig  880  000  M  aufzuwenden.  ^       .  ,^ 

Die  Grunderwerbskosten  der  Zweigbahn  Walheim-Stolberg 
sind  auf  137  000  Jf>  und  die  Baukosten,  nach  Abrechnung  dieser 
Summe,  auf  1  263  000  J&  =  170  700  J^.  pro  Kilometer  veranschlagt. 
Das  nach  Abzug  des  von  den  Interessenten  zu  leistenden  Zu- 
schusses von  74  000  M  verbleibende  staatsseitig  aufzuwendende 
Baucapital  beträgt  hiernach  1  189  000  Ji         ^  , 

Von  der  letzteren  Zweigbahn  werden  fiscalische  J< lachen 
voraussichtlich  nicht  berührt,  während  für  die  erstere  Zweiglinie 
etwa  9,6  ha  mit  einem  anschlagsmässigen,  in  den  vorstehend  auf- 
geführten Grunderwerbskosten  nicht  berücksichtigten  Werthe  von 
ca.  16  000  J^  erforderlich  sein  werden. 

II.  Ahrweiler-Adenau. 
Die  ungünstigen  Verhältnisse,  unter  welchen  die  wirth- 
schaftliche  Entwickelung  des  Eifelgebiets  allgemein  leidetj^  liegen 
auch  in  dem  Kreise  Adenau  vor.  Die  21 800  Seelen  zahlende 
Bevölkerung  des  ein  Flächengebiet  von  549  qkm  einnehmenden 
Kreises  ist  vorzugsweise  auf  Landwirthschatt,  Viehzucht  und 
Forstcultur  hingewiesen.  Der  dem  Ackerbau  dienstbare  Boden 
liefert  unter  den  Einflüssen  eines  rauhen  und  nassen  Klimas  nur 
geringe  Erträge  und  deckt  lange  nicht  den  zum  eigenen  Unter- 
halt erforderlichen  Bedarf.  Bei  dem  Mangel  sonstiger  Erwerbs- 
quellen ist  ein  nicht  unbedeutender  Theil  der  Bevölkerung  ge- 
nöthigt,  in  den  benachbarten  Industrierevieren  Rheinlands  Be- 
schäftigung zu  suchen,  und  zeigt  dem^^ufolge  der  Kreis  eine 
stetige  Abnahme  seiner  Bevölkerung.  . 

Um  diesen,  in  letzter  Zeit  zu  Folge  mehrjähriger  schlechter 
Ernten  in  noch  fühlbarerer  Schärfe  hervortretenden  Zustanden 
Abhülfe  zu  schaffen  und  die  'Bevölkerung  vor  weiterem  Ruck- 
gange zu  schützen,  erscheint  die  Herstellung  einer  den  Kreis 
Adenau  erschliessenden  und  den  Verkehr  desselben  mit  den  nahe 
gelegenen  Schienenstrassen  vermittelnden  Eisenbahnverbindung 
als  ein  dringendes  Bedürfniss.  Zur  Befriedigung  desselben  ist 
die  Fortsetzung  der  linksrheinischen  Zweigbahn  Remagen  -  Ahr- 
weiler, durch  welche  gleichzeitig  der  Kreis  Ahrweiler  (371  qkm, 
35  800  Einwohner)  weiter  erschlossen  wird,  als  besonders  geeignet 
erkannt  worden.  ,    ,  •  i,  u 

Von  dem  Bahnhofe  Ahrweiler  der  gedachten  Zweigba,hn 
ausgehend,  durchzieht  die  30,1  km  lange  Bahn  in  fortwahrender 
Steigung  und  unter  Ueberwindung  mannigfacher  Terrainschwierig^ 
keiten  den  zum  Kreise  Ahrweiler  gehörenden,  durch  Weinbau  aus- 
gezeichneten unteren  Theil  des  Ahrthaies  bis  Altenahr,  tritt 
hierauf  in  den  Kreis  Adenau  und  bei  Dümpelfeld  in  das  ihal 
des  Adenauer  Baches  ein,  um  nach  kurzem  Laufe  in  demselben 
bei  Adenau,  dem  Kreuzungspunkte  der  Strassen  Bonn- Trier  und 
Blankenheim-Mayen,  mit  rund  1450  Einwohnern,  mehreren  iuch-, 
Sammet-  und  Nesselwebereien  etc.  zu  enden. 

Die  so  den  Kreis  Adenau  bis  ziemlich  zu  seiner  Mitte 
erschliessende  Bahn  wird  dem  Wirthscbaftsbetriebe  desselben  zu 
wesentlichem  Nutzen  gereichen;  sie  wird  einen  intensiveren  und 
lohnenderen  Betrieb  der  Landwirthschaft  ermöglichen,  sich  ins- 
besondere aber  für  die  Nutzung  der  ausgedehnten,  zum  iheil  im 
fiscalischen  Besitz  befindlichen  Waldungen  von  etwa  16  000  ha 
Umfang,  deren  zahlreiche  LohschlägeH  und  alte  Nutzholzbestande 
wegen  der  schwierigen  Abfuhrwege  gegenwärtig  nur  ungenügende 
Verwerthung  finden,  von  günstigem  Einflüsse  erweisen.  Auch 
darf  nach  Fertigstellung  der  Bahn  auf  eine  kräftigere  Entwickelung 
der  Bergbauindustrie,  wozu  die  ßleierzlager  bei  Wimbach  und 
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Mütsoheid  und  die  Schwerspathgruben  südlich  von  Adenau 
Gelegenheit  bieten,  gerechnet  werden.  Ausserdem  wird  die  statt- 
findende Erschliessung  des  an  Naturschönheiten  reichen  und  viel- 
besuchten unteren  Ahrthaies  sowohl  seinen  Bewohnern  wie  der 
JBabn  selbst  durch  gesteigerten  Fremdenverkehr  zum  Vortheil 
gereichen. 

Das  engere  Verkehrsgebiv  t  der  neuen  Bahn  umfasst  etwa 
800  qkm  mit  rund  38  000  Einwohnern;  als  hauptsächlichste 
Transportartikel  werden  derselben  zufliessen :  Holz,  Lohe,  Steine, 
Erze,  Vieh,  Wein  u.  s.  w. 

Die  Anlagekosten  der  Bahn  belaufen  sich  nach  den  ange- 
stellten Ermittelungen,  ausschliesslich  der  auf  360  000  M.  anzu- 
nehmenden Kosten  des  Grunderwerbes,  auf  3  260  000  M  —  108  300  Ji 
pro  Kilometer.  Unter  Hinzurechnung  des  hier  in  Aussicht 
genommenen  staatsseitigen  Zuschusses  zu  den  Grunderwerbskosten 
von  zwei  Dritteln  ihrer  anschlagsmässigen  Höhe  mit  240  000  Ji^ 
bei  dessen  Bemessung  einerseits  die  äusserst  beschränkte  Leistungs- 
fähigkeit des  Kreises  Adenau,  andererseits  zu  berücksichtigen 
war,  dass  der  Kreis  und  insbesondere  die  Kreisstadt  Ahrweiler 
von  der  projectirten  Fortsetzung  der  Zweigbahn  Remagen- 
Ahrweiler  eine  ihre  Interessen  schädigende  Verschiebung  der 
bestehenden  Verkehrsverhältnisse  befürchten,  und  daher  auf  eine 
Betheiligung  an  den  Baukosten  dieser  Linie  im  Kreise  Ahrweiler 
nur  Seitens  einiger  von  der  neuen  Verbindung  Vortheil  erhoffender 
Gemeinden  desselben  zu  rechnen  sein  wird,  sind  als  staatsseitig 
aufzuwendendes  Anlagecapital  3  500  000  Ji^  in  den  Gesetzentwurf 
eingestellt. 

Fiscalische  Terrainflächen  werden  voraussichtlich  nicht  in 
Anspruch  genommen  werden^  

Wag  enbestellungskarten. 

Es  liegen  uns  Exemplare  der  von  der  Königlichen  Bisen- 
bahndirection  in  Bromberg  eingeführten  Wagenbestelikarten  vor, 
auf  welche  wir  die  Aufmerksamkeit  des  Publikums  lenken 
möchten.  Denn  durch  den  Gebrauch  derselben  werden  die  Ver- 
sender (namentlich  die  den  handeltreibenden  Kreisen  nicht  ange- 
hörigen)  vor  den  Nachtheilen  bewahrt,  welche  häufig  in  Folge 
mangelnder  Kenntniss  der  geltenden  Bestimmungen  über  Wagen- 
bestellung entstehen.  Die  erwähnten  Karten  sind  in  der  Form  von 
gewöhnlichen  Correspondenzkarten  der  Deutschen  Reichspost  aus- 
geführt und  enthalten  auf  der  Vorderseite  ein  gedrucktes,  theilweise 
bereits  ausgefülltes  Adressformular  (An  die  Staatseisenbahn- 
station, die  Station  der  Eisenbahn  zu  ). 

Auf  der  Rückseite  ist  folgendes  Formular  aufgedruckt: 


Herr  in  .  . 

bestellt  hiermit  folgende  Wagen: 


Strasse  No. 


Anzahl 


Gattung 


der 
Wagen. 


Zu 

verladender 
Gegenstand 

und  Be- 
stimmungs- 
station. 


Gefor- 
derte 
Trag- 
fähigkeit 

des 
Wagens 
in  Kilo- 
gramm. 


Tag,  zu 
welchem 
die  Be- 
ladung 
erfolgen 
soll. 


Bemerkungen. 


Ein  vor  der  Absendung  von  der  Bestellkarte  abzutrennender 
Talon  enthält  die  hauptsächlichsten  für  Wagenbestellung  mass- 
gebenden Bestimmungen  und  die  den  Versender  über  den  Ge- 
brauch der  Karte  belehrende  Notizen,  wie  folgt: 

1.  Die  Eisenbahn  ist  nicht  verpflichtet,  Güter  zum  Transport 
eher  anzunehmen,  als  bis  die  Beförderung  geschehen  kann. 

2.  Die  Bestellung  der  gewünschten  Wagen  ist  möglichst  drei 
Tage  vor  dem  Tage  der  Beladung  zu  bewirken. 

3.  Für  Güter  der  Specialtarife  sind  offene  Wagen  zu  be- 
stellen, sofern  nicht  Versender  10  pCt.  Zuschlag  für  die  Be- 
förderung in  bedeckten  Wagen  zahlen  will. 

Für  die  Güter  der  Specialtarife,  welche  unter  III  der 
allgemeinen  Tarifvorschriften  aufgeführt  sind,  werden  auch 
ohne  Erhebung  des  Zuschlags  nach  Möglichkeit  bedeckte 
Wagen  gestellt,  wenn  ein  bezüglicher  Antrag  in  Colonne  „Be- 
merkungen" der  Wagenbestellkarte  ausgedrückt  ist. 

4.  Bei  Verladungen  von  Vieh  werden  die  Wagen  mit  einer  Lade- 
fläche gestellt,  wie  sie  disponibel  sind,  auf  ausdrücklichen 
Wunsch  jedoch  thunlichst  Wagen  je  von  einer  Ladefläche  bis 
zu  16  Qm  oder  darüber. 

5.  Bei  Verladungen  von  Bauholz,  Brettern  etc.  ist  anzugeben, 
wie  lang  in  Metern  die  Stücke  sind. 

6.  Ein  Anspruch  auf  Gestellung  von  Wagen  mit  einer  Trag- 
fähigkeit von  über  10  000  kg  oder  mehr  als  2  Achsen  be- 
steht nicht. 

Wagenladungen,  deren  Gewicht  10  000  kg  übersteigt, 
werden  nach  dem  wirklichen  Gewichte  und  der  Classe  B 
resp.  dem  betreffenden  Specialtarif  tarifirt,  sofern  sie  auf 
einen  Wagen  von  entsprechender  Tragfähigkeit  üb^r  10  ODO  kg 


haben  verladen  werden  können.  Hat  dem  Versender  ein 
Wagen  von  nur  10  000  kg  Tragfähigkeit  gestellt  werden 
können,  so  muss  der  Ueberschuss  der  Ladung  als  Stückgut 
mit  besonderem  Frachtbrief  aufgegeben,  oder  die  ganze 
Ladung  auf  zwei  Wagen  vertheilt  werden,  falls  sich  die  Tari- 
firung  nach  Classe  A  1  oder  A  2  billiger  stellt.  Der  Versender 
hat  hierüber  zu  bestimmen. 

7.  Die  Eisenbahn  ist  berechtigt,  für  jeden  bestellten  Wagen  eine 
Gaution  von  6  JL  hinterlegen  zu  lassen. 

8.  Wegen  Ueberlastung  sind  Strafen  zu  zahlen.  Wer  die  Ver- 
wiegung beantragt,  bleibt  von  Strafe  frei,  sobald  nicht  bös- 
liche Handlungsweise  vorliegt.  Für  die  laeantragte  Verwie- 
gung von  Wagenladungen  wird  eine  Gebühr  erhoben. 

Die  unterlassene  Angabe  des  Gewichts  im  Frachtbriefe 
gilt  als  Antrag  auf  Verwiegung. 

9.  Bei  Selbstverladung  durch  die  Versender  liefert  die  Angabc 
derselben  über  das  Gewicht  und  die  Stückzahl  einen  Beweis 
gegen  die  Eisenbahn  nicht.  Will  Versender  sich  diesen  Be- 
weis sichern,  so  muss  er  die  Verwiegung  und  Zählung  gegen 
Entrichtung  der  tarifmässigen  Gebühr  beantragen. 

10.  Unvollständig  oder  ungenau  ausgefüllte  Bestellkarten  werden 
nöthigenfalls  zur  Vervollständigung  zurückgesandt. 
Die  Karten  sind  auf  allen  Stationen  des  Directionsbezirks 
Bromberg  für  1  4  pro  Stück  (den  abgerundeten  Selbstkosten- 
preis) käuflich. 

Aus  Oesterreich  -  Ungarn. 

Wien,  6.  Februar  1882.  (Bahnpolitik  und  Union  generale. 
Staatsbahnbetrieb.  Tarifcartellekündigung.  Nothsignalcontraven- 
tion.  Statistische  Formularien.  Budapest-Semlin.  Kikinda-Becs- 
kerek.  Waaren verkehr.  Ofen-Fünf kirchen.  Serbische  Bahnen. 
Seef rächten cartell.  Bozen-Meran.  Technische  Enquete.  Wasser- 
strassen, ßörsennotiz.) 

Die  Oesterreichische  Eisenbahnpolitik  wird  durch  den  Zvi- 
sammenbrnch  der  Union  generale  nicht  im  Mindesten  tangirt. 
Das  Bestreben,  einzelne  Verkehrslinien  zu  verstaatlichen,  hat 
schon  vor  ßontoux' Auftreten  das  Handelsministerium  beschäftigt; 
die  angeblichen  Pläne,  welche  dasselbe  durch  seine  Mitwirkung 
realisiren  sollte,  sind  vollständig  aus  der  Luft  gegriffen.  Es  mag 
vielleicht  sein,  dass  Bontoux,  wie  so  vieles  Andere,  auch  das 
Oesterreichische  Eisenbahnwesen  zum  Operationsfelde  gewinnen 
wollte;  seine  allerdings  grossartigen  Gonceptionen  fanden  aber 
wenig  Anklang;  als  ehemaliger  Leiter  der  grössten  Oesterreichi- 
schen Eisenbahn  und  bis  vor  wenigen  Tagen  noch  als  Vertreter 
der  riesigst  scheinenden  Geldmacht  wurde  er  vielleicht  angehört; 
als  Factor  der  Verstaatlichung,  welche  mit  ihm  für  immer  fallen 
soll,  wurde  er  nie  angesehen.  Dieselbe  wird  ihren  bedächtigen 
Verlauf  schon  aus  dem  Grunde  nicht  ändern,  weil  der  Staat  nicht 
capitalskräftig  genug  ist;  dann  müssen  die  Resultate  der  bisheri- 
gen Verstaatlichungen  abgewartet  werden,  ehe  neue  Projecte  an 
die  Reihe  kommen.  Inzwischen  sind  die  Privatbahnen  eifrigst 
bemüht,  durch  inniges  Zusammenwirken  nicht  nur  allen  Beschwer- 
den abzuhelfen,  sondern  vielmehr  dem  Publikum  und  dem  Staat 
so  viele  Vortheile  zu  bieten,  dass  er  es  bezüglich  mehrerer  der- 
selben doch  erwägen  wird,  ob  nicht  lieber  ihr  Heimfall  ruhig  ab- 
zuwarten sei.  Die  Regierung  hat  es  in  ihrer  Macht,  auch  rück- 
sichtlich derjenigen  Bahnen  imperativ  einzugreifen,  deren  conces- 
sionsmässiges  Recht  dagegen  eine  gewisse  Schranke  zieht,  welche 
Reitend  zu  machen  die  Betroffenen  jedoch  in  der  Regel  unter- 
lassen, da  das  allgemeine  Interesse,  auf  welches  sich  regierungs- 
seitig berufen  werden  kann,  stets  in  hohem  Grade  respectirt  wird. 

Für  die  Organisation  des  staatlichen  Eisenbahnbetriebes 
wird  gegenwärtig  im  Handelsministerium  das  Statut  ausgearbeitet. 
Dasselbe  beruht  auf  dem  Princip  der  Decentralisation.  Das  Staats- 
bahnnetz wird  vorläufig  die  Elisabeth  Westbahn,  die  Rudolfbahn 
und  die  Niederösterreichischen  Staatsbahnen  umfassen  und  später 
durch  die  Einbeziehung  der  Vorarlberger  Eisenbahn  erweitert 
werden.  An  der  Spitze  der  einheitlichen  Leitung  des  ganzen 
Netzes  steht  die  Direction  der  Staatseisenbahnen,  welche  unmittel- 
bar dem  Handelsminister  untergeordnet  ist.  Ihr  unterstehen  In- 
spectorate,  welche  den  Betrieb  der  einzelnen  Linien  führen.  Gleich- 
zeitig werden  die  Normen  für  die  Bildung  eines  Eisenbahnrathes 
ausgearbeitet,  in  welchem  alle  Interessentenkreise,  wie  Handel,  In- 
dustrie u.  s.  w.,  vertreten  sein  werden,  der  auch  in  allen  prin- 
cipiell  wichtigen  Eisenbahnfragen  sein  Votum  abgeben  soll.  Aus 
dem  Eisenbahnrathe  wird  ein  ständiger  Ausschuss,  verstärkt 
durch  Mitglieder  des  Handelsministeriums  und  der  Generalinspec- 
tion,  von  der  Regierung  designirt,  welcher  der  Direction  in  allen 
commerziellen  und  Tariffragen  an  der  Seite  stehen  wird.  Die 
Mitglieder  des  Ausschusses  werden  für  ihre  Mühewaltung  honorirt, 
während  die  Mitgliedschaft  im  Eisenbahnrath  ein  unbesoldetes 
Ehrenamt  ist. 

Die  zwischen  der  Elisabethbahn  nnd  den  übrigen  Oester- 
reichisch-Ungarischen, sowie  ausländischen  Verwaltungen  bestan- 
denen Tarifcartelle,  namentlich  nach  den  Niederlanden,  Belgien, 
sowie  dem  Rhein  sind  gekündigt  worden.  Durch  diese  Kündigung 
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dürfte  vorläufig  nur  bezweckt  sein,  freie  Hand  zu  gewinnen,  um 
di^e  SsLkte  Machtstellung  des  neuen  Netzes  durch  bessere  Ver- 
kehrsquoten zum  Ausdruck  zu  bringen.  Eine  Erhobung  der 
Tarife  die  übrigens  auch  nicht  in  Aussicht  genommen  war,  ist 
schon  deshalb  ausgeschlossen,  weil  anderweitige  Concurrenzen 
dks  unmöglich  mlchen,  überdies  auch  die  Exportverhaltnisse 
dadurch  in  ungünstigster  Weise  tangirt  wären.  Öen  besten  Be- 
weis dass  auch  der  Staat  auf  dem  bisher  von  den  betreffenden 
PHvatShnen  befolgten  Weg  verharren  will,  liefert  der  Umstand, 
Sss  dfe  schon  seit  längefer  Zeit  bestandenen  Refactiesätze  für 
Ue 'arisches  Getreide  nach  der  Schweiz  nunmehr  im  tar.farischen 
We|e  zur  Einführung  gelangen  sollen,  also  ihren  provisorischen 
Charakter  verlieren. 

Für  die  Benutzung  des  an  Eisenbahnwagen  angebrachten 
IVothsiffnals  ohne  Yorhandensein  der  dringendsten  Nothwend^gkeit 
wurdeTlaut  einer  im  „Reichsgesetzblatt"  und  m  der  „Wiener 
Zeitang"  publicirten  KundmachSng  des  Oandelsmmisteriums  vom 
i  d.  Mts.  die  Bahnverwaltungen  ermächtigt    jeden  schuldtragen- 
den Passagier,  unbeschadet  der  nach  Umstanden  gebotenen  An- 
wendung   des    allgemeinen   Strafgesetzes    und    der.  besonderen 
Polizeistlafverordnungen,  zum  allsogleichen  Erläge  einer  Conven- 
üSstrafe  von  10  fl.  zu  Gunsten  der  Bahnverwaltung  zu  ver- 
halten. Keyision  der  Formularien  für  die  amtliche  Eisen- 
bahnstatistik  und  die  Erläuterung  einiger      If'^terer  gebrauchten 
Bezeichnungen  ist  den  Oesterreichischen  Bahnverwaltungen  ein 
vom  30  De^cember  v.  J.  datirter  Handelsministerialerlass  zuge- 
sangen    in  dessen  Eingange  denselben   bekannt  gegeben  wird, 
dass  mit  der  Königlich ^Uniarischen  Regierung  eine  Vereinbarung 
betreffs  der  künftiien  von  den  beiderseitigen^tatistischen  Stellen 
(Departements  resp  Landesbureau)  gemeinsam  zu  veranlassenden 
Statistik  der  Eisenbahnen  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Mon- 
archie getroffen  werde.  ,   ■  ^  j  u 
Der  Bali  der  Budapest-Semllner  Eisenbahn  scheint  durch 
die  letzte  Börsenkrise  in  keiner  Weise  berührt  zu  sein,  nachciem 
einerseits  der  Bau  nicht  allein  der  Länderbank,  sondern  als  M  t- 
Srahenün  der  die  volle  Garantie  bietenden  Firma  Fives^üle 
und  den  mit  derselben  alliirten  Ungarischen  Bauunternehmern 
übertragen  wurde,  andererseits  die  Länderbank  die  für  die  der- 
selben  im  Nominalwerthe  von  12  000  000  fl.  übergebene  Papier- 
rente  entfallende  Summe  seinerzeit  an  die  Staatscasse  voli  ein- 
gezahlt hat  und  die  Bauunternehmer  die  ihnen  gebuhreaden  Be- 
träge unter  Zurückhaltung  der  zur  Vermehrung  ihrer  Cautionen 
dienenden  6  pCt.  vom  Staate  in  Raten  und  stets  nur  auf  Grund 
der  entsprechenden  Arbeits-  und  Verdienstausweise  erhalten. 

Die  Actiengesellschaft  zum  Ausbau  der  Vicinaleisenbahn 
Gross-Kikinda-Gross-Becskerek  hat  am  28.  Januar  d  J.  ihje  con- 
Ttituirende  Generalversammlung  abgehalten,  in  ^^Ich^f  ^  «  Di^^^^^^ 
tion  sowie  das  Aufsichtscomite"^  gewählt,  wurde.  Zwei  Mitglied^ 
der  Direction  und  ein  Mitglied  des  Aufsichtscomit6s  werden  vom 
Finanzminister  ernannt.   Das  Capital  der  neu  constituirt-n  Ge- 

'^'''Äf  w'aaJenVl^^^^^^^^  Ungarns  mit  Oesterreich  und  an- 
deren  Ländern  pro  November  1881  hat  laut  dem  Ausweise  des 
Ungarischen  Bureaus  für  Länderstatistik  die  Ausfuhr  262  867 
Stück  und  1 061  448,85  Metercentner  im  Werthe  von  8  873  469  ü. 

die  E^°t^^,5f^^.p''|f^^rchener  Bahn,  welche  die  Creditanstalt  baut, 
wird  schon  im  Herbst  fertig.  Dieselbe  ist  26  Meilen  lang;  die 
Baukosten  sind  auf  11,2  Millionen  veranschlagt,  doch  ist  es  schon 
heute  ziemlich  gewiss,  dass  das  ganze  B^ucapital  nicht  in  An- 
spruch genommen  wird  und  dass  hiervon  ein  bedeutender  Be- 
trag verbleibt,  mit  welchem  man  eine  Flügelbahn  nach  Szegszard 

'"''"me"e?btchen  Bahnen  sollen  von  der  Oesterreichischen 
Staatsbahn  übernommen  werden.  Es  wird  der  beschleunigten 
Reise  des  Generaldirectors  Kopp  nach  Paris  diese  Deutung  gege- 
ben. Es  soll  auch  dort  berathen  Vierden  welche^  Vorschlage  der 
Ungarischen  Regierung  von  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  über 
den  Ausbau  der  Linie  Raab-Ofen  gemacht  werden  sollen : 
deren  Verwaltung  wird  den  Wünschen  des  Landes  jedenfalls  Rech- 
nung zu  tragen  bemüht  seio,  und  in  nicht  zu  langer  Zeit  durtte 
man  hören,  dass  die  Oesterreichische  Staatsbahn  von  der  bekann- 
ten Entschädigungsklage  zurückgetreten  ist.  .  a^^f„„„M^„ 
Zwischen  der  Südbahn  und  dem  Lloyd  ist  ein  Seefrachten, 
cartell  zu  Stande  gekommen.  Dem  hierüber  veröffentlichten  Oir- 
cular,  welches  die  genaueren  Bestimmungen  und  die  sehr  ermassig- 
ten  Frachtsätze  zur  Unterstützung  der  Importfahrten  enthalten, 
entnehmen  wir  folgende  Eingangsbemerkung:  Die  Labilität  der 
Seefrachten  macht  es  dem  Oesterreichisch  -  Unganschen  Lloyd, 
auch  im  Interesse  der  Oesterreichischen  Empfanger,  welche  sonst 
leicht  um  die  Chancen  einer  günstigeren  Conjunctur  gebracht 
werden  könnten,  unmöglich,  fixe  Uebernahmesatze  für  den  Im- 
portverkehr  von  den  Amerikanischen  und  sonstigen  angelaufenen 
häfen  festzustellen.  Dagegen  hat  die  Verwaltung  des  L  oyd  Agen- 
ten in  den  einzelnen  Häfen  nominirt  welche  alle  Auskuntte  er- 
theilen  und  ermächtigt  sind,  directe  Frachtsatze  von  den  betretten- 


den Häfen  nach  Wien,  Leoben,  Graz,  Klagenfurt,  Villacb,  Inns- 
bruck, Kufstein  und  Bozen  zu  erstellen.  . 

\jeber  die  Bozen-Meraner  Bahn  entnehmen  wir  einem  Reise- 
berichte Folgendes:  Diejenigen,  welche  noch  vor  einem  Jahre 
dazu  verurtheilt  waren,  erschöpft  nach  Bozen  zu  kommeri  und 
von  hier  nach  einer  3  stündigen  Wagenfahrt  zumeist  in  Postwagen 
nach  Meran  zu  gelangen,  können  uns  mit  Recht  um  den  seit 
einigen  Monaten  eröffneten  Eisenbahnverkehr  beneiden,  dessen 
Anlagekosten  gewiss  reiche  Zinsen  Meran  selbst  und  dessen  Um- 
gebulg  tragen  werden.  Man  kann  täglich  4  Mal  von  Meran  und 
von  dort  eben  so  oft  nach  Bozen  durch  eine  malerische  Gegend 
in  Waggons  nach  Französischem  Geschmack  in  kaum  1/2  Stunden 
fahren  Ein  glücklicher  Zufall  diente  zur  Unterstützung  des  Unter- 
nehmens ;  die  zur  Etschregulirung  bestehenden  festen  Damme  wur- 
den zugleich  als  Unterbau  der  Bahn  benutzt  Im  Jahre  1880 
wurde  dieselbe  concessionirt  und  ist  die  32  km  lange  Linie  statt 
1883  schon  im  Monat  October  1881  dem  Verkehre  ubergeben  wor- 
den Längs  der  Bahn  trifft  man  auf  Schritt  nnd  Tritt  Edelsitze, 
stolze  Schlösser,  unbewohnte  Klöster,  an  Märchen  reiche  Ruinen, 
wildromantische  Felsabstürze,  Wasserfälle,  mit  einem  Worte 
alle  das,  was  der  Romantik  Südtirols  einen  so  unwiderstehlichen 

Reiz  verleiht.  ,  ,        .  ,      •    r.-  vi.        u  •  4. 

Die  technische  Enquete,  welche  wieder  in  Sicht  erscheint, 
ist  nur  als  eine  Fortsetzung  der  im  März  v.  J.  begonnenen  und 
später  unterbrochenen  Berathungen  anzusehen,  in  Betreü  Jliin- 
führung  eines  Normalprofiles  für  Schienen  dürfte  das  als  Normale 
beantragte  Profil  der  Arlbergschiene  für  Hauptbahnen  kaum  auf 
Schwierigkeiten  stossen,  da  die  hiermit  gemachten  Erfahrungen 
äusserst  günstige  sind.  Für  Local-  und  Secundarbahnen  wird 
sich  wohl  ein  einheitliches  System  schwer  feststellen  lassen  und 
die  Enquete  sich  wahrscheinlich  darauf  beschranken,  für  diesel- 
ben verschiedene  Profile  —  doch  nicht  in  zu  grosser  Anzahl  —  fest- 
zustellen Bei  der  grossen  Anzahl  von  eisernen  Oberbausystemen, 
welche  einander  noch  zum  Ueberflusse  bekämpfen,  ist  an  die  de- 
finitive Annahme  eines  derselben  um  so  weniger  zu  denken,  als 
auch  die  Terrainverhältnisse  unserer  Eisenbahnen  diesbezüglich 
ungünstig  sind  und  erfolgten  auch  die  Versuche  bisher  in  ganz 
minimaler  Weise,  indem  in  Oesterreich-Ungarn  mit  J3eginn  des 
Jahres  1880  blos  25  km  mit  eisernem  Oberbau  bestanden. 

Der  Entwickelung  von  Wasserstrassen  insbesondere  durch 
Verbindung  der  bereits  schilPbaren  Flüsse  wird  die  grösste  Auf- 
merksamkeit gewidmet.  Es  existirt  das  Project  einer  Verbindung 
der  Wolga  mit  dem  Rhein,  durch  welche  Galizien  eine  neue 
Transversallinie,  nämlich  von  Szciurowice  an  der  Russischen 
Grenze  bis  Oderberg,  erhalten  würde.  Wie  das  Polnische  Blatt 
Gaz  Nar."  erfährt,  soll  ein  in  VPien  domicilirender  Ingenieur  vom 
Handelsministerium  die  Vorconcession  für  Vornahme  der  techni- 
schen Vorarbeiten  für  die  erwähnte  Transversalwasserstrasse  er- 
halten, welche  circa  600  km  lang  sein  würde. 

Die  ünberechenbarkeit  der  Börse  hat  eine  Haussestromimg 
zu  verzeichnen,  die  nach  der  letzten  Panique  unmoghch  schien. 
Davon  profitirten  in  erster  Reihe  die  als  Anlagewerthe  angesehenen 
Bahneffecten,  da  sich  das  Capital  nach  dem  ersten  Schrecken 
wieder  nach  sicherer  Fructificirung  umsieht.  Die  Vergleichung 
der  beiden  letztwöchentlichen  Course  zeigt  die  Avancen  folgen- 
der Actien  u.  z 


Staatsbahn  . 
Südbahn .  . 
Nordbahn 


287,00  312,00 
117,50  136,00 
2413,00  2485,00 


Karl-Ludwigbahn  .  285,50  300,75 
Oesterr.  Norwestb.    199,00  215,00 

Elbethal    ....    206,00   227,75    ..  .    ■-     ,  - 

während  sich  die  übrigen  Actien  und  Prioritäten  m  einem  weit 
geringeren  Tempo  nach  aufwärts  bewegten. 

Personal-Nachrichten. 

Berliner  Stadtbahn.  Am  Tage  der  Betriebseröffnung  der 
Berliner  Stadtbahn  publicirte  der  „Staats- Anzeigei"  folgende 
amtliche  Nachricht:  „Se.  Majestät  der  König  haben  Aller- 
gnädigst  geruht:  dem  Regierungs-  und  Baurath  Ernst  August 
Dircksen,  Vorsitzenden  der  Königlichen  Commission  für  den 
Bau  der  Berliner  Stadteisenbahn  hierselbst,  den  Charakter  als 
Geheimer  Regierungsrath  zu  verleihen."  ,1  j 

Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Bahn.  An  Stelle  des  ver- 
storbenen Geheimen  Rath  S  a  l  z  m  a  n  n  wurde  Seitens  des  Verwal- 
tungsrath s  der  Rechtsanwalt  Berg  er  (früher  Syndicus  der 
Breslau  er  Discontobank)  zumMitgliede  des  Directoriums  erwählt. 

Blocksystem  und  elektrische  Glocken  in  Frankreich. 

Der  Französische  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  an 
die  Eisenbahngesellschaftcnein  im  „Journal  officiel"  vom  29.  Januar 
1882  veröffentlichtes  Circular  gerichtet,  in  welchem  er  besonders 
auf  die  Nothwendigkeit  der  allgemeinen  Einfuhrung  des  Block- 
svstems  und  der  elektrischen  Glocken  hinweist.  Wir  geben  im 
Nachstehenden  das  Wesentlichste  aus  dem  Circular  wieder. 

Durch  ministerielles  Circular  vom  13.  September  1880  sind 
die  Eisenbahngesellschaften  aufgefordert  worden,  das  Block- 
s  V  s  t  e  m  auf  denjenigen  Strecken  zur  Anwendung  zu  bringen, 
welche  in  gewissen 'Tageszeiten  von  5  oder  mehr  Zügen  m  der 
Stunde  in  derselben  Richtung  durchfahren  werden,  sowie  auch 
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auf  denjenigen  Bahnstrecken,  auf  welchen  Geleisabzweigungen 
sich  befinden.  Dasselbe  Circular  schreibt  den  Gesellschaften  vor, 
die  erforderlichen  Massreg^ln  zu  ergreifen,  um  nach  und  nach 
diejenigen  eingeleisigen  Bahnstrecken,  auf  welchen  mehr  als 
6  Züge  täglich  in  jeder  Richtung  verkehren,  mit  elektrischen 
Glocken  nach  „Deutschem"  System  zu  versehen. 

Seit  Erlass  jener  Circulare  haben  sich  zahlreiche  Unfälle 
ereignet  und  haben  die  Nothwendigkeit  dargethan,  die  betreffenden 
Vorschriften  zu  erneuern  und  zu  vervollständigen.  Einer  dieser 
Unfälle,  der  schwerste,  hat  stattgefunden  auf  einer  doppelgeleisigen 
mit  Blockapparaten  nach  System  Tyer  ausgerüsteten  Strecke  und 
ist  dadurch  der  Beweis  geliefert  worden,  dass  ein  Blocksystem 
nur  dann  die  genügende  Sicherheit  gewährt,  wenn  es  mit  grösster 
Strenge  gehandhabt  wird  und  wenn  dabei  vervollkommnete  Appa- 
rate zur  Anwendung  kommen,  durch  welche  Irrthümer  oder  Ter- 
gesslichkeit  der  mit  der  Handhabung  der  Apparate  betrauten 
Bediensteten  unschädlich  gemacht  werden.  Es  ist  deshalb  für 
nöthig  erkannt  worden,  noch  die  nachstehenden  Vorschriften  zu 

1.  Für  doppelgeleisige  Strecken. 

Auf  den  doppelgeleisigen  Strecken  der  Mehrzahl  der  grossen 
Französischen  Bahnnetze  ist  nicht  das  absolute  Blocksystem 
in  Anwendung,  sondern  ein  unter  der  Bezeichnung  „permissif 
bekanntes  gemildertes  System.  Es  werden  nach  diesem  System 
in  gewissen  Fällen'  und  unter  Beachtung  der  in  den  Reglements 
gegebenen  Sicherheitsvorschriften,  welche  indessen  nur  zu  leicht 
unoeachtet  bleiben,  ein  oder  mehrere  auf  einander  folgende  Züge 
in  einen  blockirten  Streckenabschnitt  zugelassen.  Dieses  Verfahren 
ist  mangelhaft  und  kann  Unfälle  veranlassen. 

Andererseits  sind  die  zur  Anwendung  gekommenen  Appa- 
rate nach  System  Tyer  von  empfindlicher  Construction  und 
erfordern  eine  sehr  fleissige  Beaufsichtigung.  Auch  setzt  die 
Handhabung  derselben  die  beständige  Anwesenheit  und  Auf- 
merksamkeit der  betreffenden  Beamten  voraus.  Die  gleichen 
UnvoUkommenheiten  zeigen  sich,  wenn  auch  in  geringerem  Grade, 
bei  den  Indicatoren  nach  System  Regnault,  welches  bei  einigen 
Gesellschaften  in  Anwendung  gekommen  ist. 

Die  Apparate  nach  System  Tyer  und  Regnault  haben  ausserdem 
den  Nachtheil,  dass  sie  den  bei  den  ßlockstationen  postirten 
Beamten  nur  die  Anweisungen  geben,  nach  welchen  sie  die  für 
die  Locomotivführer  massgebenden  optischen  Signale  zu  stellen 
haben.  Die  optischen  Signale  sind  auf  diese  Weise  vollständig 
unabhängig  von  den  elektrischen;  durch  Vergesslichkeit  oder 
Irrthum  können  daher  leicht  falsche  Signale  gegeben  und  so 
Unfälle  veranlasst  werden. 

Um  diesen  Unzuträglichkeiten  wenigstens  theilweise  abzu- 
helfen, suchen  die  Gesellschaften  die  Systeme  Tyer  und  Regnault 
in  der  Weise  zu  vervollkommnen,  dass  die  optischen  Signale  mit 
dem  elektrischen  Apparat  in  Verbindung  gebracht  werden  und 
dass  eine  sichtbare  Spur  der  von  dem  correspondirenden  Posten 
gegebenen  Signale  bleibt,  aber  es  ist  dies  ein  Problem,  dessen 
Lösung  noch  unsicher  ist.  Es  entstehen  durch  diese  Versuche 
ausserdem  Unsicherheiten  und  Verzögerungen,  während  die  Zeit 
zum  Handeln  drängt. 

Von  jetzt  ab  muss  die  Anwendung  des  absoluten 
Blocksystems  im  Allgemeinen  als  Regel  für  den  Betrieb  auf  zwei- 


geleisigen  Strecken  angesehen  werden  und  müssen  dabei,  damit  die 
Wirkung  dieses  Systems  voll  zur  Geltung  kommt,  die  am  meisten 
vervollkommneten  Apparate  Verwendung  finden,  welche  mit 
Solidität  der  Ausführung  und  Einfachheit  in  der  Handhabung 
noch  die  folgenden  charakteristischen  Eigenschaften  verbinden: 
unmittelbare  und  vollständige  Verbindung  der  elektrischen  und 
der  optischen  Signale,  der  Art,  dass  letztere  automatisch  die 
ersteren  wiedergeben;  mechanische  Verriegelung  der  Haltstellung 
der  optischen  Signale,  so  dass  eine  Stellung  auf  „freie  Fahrt" 
nur  angängig  ist  mit  Gestattung  des  in  der  Fahrtrichtung  folgenden 
nächsten  Postens.  Endlich  müssen,  wenn  die  elektrischen  Appa- 
rate versagen,  alle  Signale  in  der  Haltstellung  festgehalten  werden. 
Diese  Bedingungen  scheinen  in  befriedigender  Weise  bei  den 
elektrischen  Semaphoren  nach  System  Lartigue,  Tesse  und 
Prud'homme  erfüllt  zu  werden;  es  functioniren  diese  Apparate 
regelmässig  auf  gewissen,  sehr  mit  Verkehr  belasteten  Strecken 
verschiedener  Französischen  Bahnnetze. 

Der  Minister  glaubt  deshalb  die  Eisenbahngesellschaften 
auffordern  zu  müssen,  Apparate,  welche  alle  vo  rgenannten  Eigen- 
schaften in  sich  vereinigen,  binnen  kürzester  Frist  auf  allen  mit 
stärkerem  Verkehr  belasteten  Strecken  zur  Einführung  zu  bringen. 

2.  Für  eingeleisige  Strecken. 

Auf  eingeleisigen  Strecken  können  Zugcollisionen  die 
ernstesten  Folgen  haben.  In  welcher  Art  dieselben  auch  betrieben 
werden  mögen,  immer  ist  es  als  unerlässlich  zu  betrachten,  dass 
dieselben  mit  Sicherheitsvorrichtungen  ausgerüstet  werden,  welche 
die  durch  die  'gegenwärtig  bestehenden  Reglements  gegebene 
Sicherheit  erhöhen.  Ausgenommen  von  dieser  Forderung  sind 
nur  diejenigen  Strecken,  auf  welchen  nur  ein  einziger  hin-  und 
hergehender  Zug  verkehrt. 

Eines  der  besten  Hülfsmittel  bieten  die  elektrischen  Glocken, 
welche  „Deutsche"  Glocken  bezeichnet  werden.  Dieselben  kommen 
in  Frankreich  in  zwei  Systemen  zur  Anwendung:  als  System 
Siemens  mit  Inductionsstrom  und  als  System  Leopolder  mit 
beständigem  Strom.  Diese  Glocken  sind  in  Deutschland  seit  mehr 
als  20  Jahren  allgemein  in  Gebrauch  und  die  Französischen 
Gesellschaften,  welche  sie  eingeführt  haben,  haben  damit  sehr 
gute  Erfolge  erzielt.  Diese  Glocken  dienen,  wie  bekannt,  dazu, 
den  auf  der  Strecke  und  auf  den  Bahnhöfen  postirten  ßedinnsteten 
die  Abfahrt  und  die  Richtung  eines  Zuges  anzuzeigen,  sie  können 
ausserdem  dazu  dienen,  Alarmsignale  zu  geben  und  namentlich 
allen  auf  der  eingeleisigen  Strecke  verkehrenden  Zügen  „Halt"  zu 
gebieten. 

Es  wird  deshalb  für  nothwendig  erachtet,  dass  nach  und 
nach  alle  eingeleisigen  Strecken  ohne  Rücksicht  auf  die  Stärke 
ihres  Verkehrs,  mit  elektrischen  Glocken  ausgerüstet  werden. 
Besonders  zu  empfehlen  ist  dabei  das  System  Leopolder,  welches 
den  Vorzug  hat,  dass  im  Nothfalle  auch  die  Streckenbediensteten 
das  Alarmsignal  geben  können. 

Der  Minister  betont  schliesslich  nochmals  die  Wichtigkeit 
der  baldigen  Einführung  der  vorgedachten  Massregelu  und  bemerkt, 
dass  vor  Allem  die  Elektricität  als  ein  mächtiges  Hülfsmittel  bei 
dem  Betriebe  der  Eisenbahnen  sich  zeige  und  dass  die  irnmer 
umfangreichere  Anwendung  derselben  im  Interesse  der  Betriebs- 
sicherheit anzustreben  sei. 
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l.  Tarif-Bekanntmaehnngen. 

Für  den  Localverkehr  der  Bergisch- 
Märkischen  Bahn,  sowie  für  den  Verkehr 
zwischen  dieser  und  den  unter  Preussischer 
Staatsverwaltung  stehenden  Bahnen  sowie 
der  Grossherzoglich  Oldenburgischen  Eisen- 
bahn tritt  am  1.  März  er.  zu  B.  I.  4.  b.  des 
Deutschen  Eisenbahngütertarifs,  Theil  I, 
eine  specielle  Tarifvorschrift  in  Kraft,  nach 
welcher  für  einzelne  Gegenstände  von  Eisen 
und  Holz,  welche  wegen  ihrer  Länge  durch 
die  Seitenthüren  eines  bedeckt  gebauten 
Wagens  nicht  verladen  werden  können, 
die  gewöhnliche  Frachtberechnung  ein- 
tritt, falls  der  Versender  gelegent- 
liche Beiladung  abwarten  will  und 
dieses  im  Frachtbriefe  ausdrücklich  be- 
scheinigt. Elberfeld,  den  4.  Februar  1882. 
Königliche  Eiseiibahndirection.  (311) 

Niederschlesischer  Steinkohlenverkehr. 

Am  1.  März  er.  gelangt  zum  Ausnahme- 
tarif für  Steinkühlen  etc.  aus  dem  Walden- 
burger und  Neuroder  Grubenrevier  nach 
Stationen  der  K.  K.  priv.  Dux-ßodenbacher 
und  der  K.  K.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisen- 
bahn vom  1.  Jüli  1881  ein  Nachtrag  I  zur 
Einführung,  welcher  neue  directe  Fracht- 
'  Sätze  f&t  die'  Station  Brüx  der  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahn  enthält.   Berlin,  den 


4.  Februar  1882. 
Direction. 


Königliche  Eisenbahn- 
(312) 


Am  1.  Februar  1882  ist  zu  dem  unter 
dem  Titel  „Niederländisch-  resp.  Deutsch- 
Oesterreichisch-Ungarische  Eisenbahnver- 
bände" giltigen  Verbandsgütertarife  Theil  I 
der  Nachtrag  IV  in  Kraft  getreten, 
welcher  die  Giltigkeit  der  allgemeinen 
Bestimmungen  dieses  Verbandsgütertarifs 
auch  für  den  Sächsisch-Oesterreichischen 
Eisenbahnverband  ausspricht.  Exemplare 
des  Nachtrags  sind  bei  den  Güterexpe- 
ditionen zu  erlangen.  Dresden,  den  6. 
Februar  1882.  Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen,  von 
Tschirschky.  (313) 

Cottbus  -  Grossenhainer  Eisenbahn.  Wir 
bringen  hiermit  zur  Kenntniss,  dass  im 
diesseitigen  Local  -  Viehverkehr 
fortan  die  zulässige  Stückzahl  für  eine 
halbe  Wagenladung  Ferkel  oder  sonstiger 
kleiner  Thiere  von  40  auf  50  Stück  er- 
höht worden  ist.  Cottbus,  den  1.  Februar 
1882.   Die  Direction.  (314) 

Die  im  Hanseatisch  -  Preussis ch en 
Verbände  für  den  Verkehr  mit  Hamburg 
der  Lü beck-B üchener  Bahn  bestehen- 
den Sätze  der  regulären  Tarifclassen 
(mit  Ausschluss  der  Ausnahnaetarife)  gel- 


ten fortan  auch  für  den  Verkehr  mit 
Wandsbeck,  Station  der  Lübeck- Büchener 
Bahn.  Bromberg,  den  1.  Februar  1882. 
Königl.  Eisenbahn-Direction  als  geschäfts- 
führende Verwaltung.  (315  J) 

Hanseatisch-Schlesischer  Verband.  Am 
10.  Februar  er.  tritt  zu  dem  Gütertarife 
für  den  rubricirten  Verband  der  Nach- 
trag VllI  in  Kraft 

Derselbe  enthält  Tarifsätze  für  die  neu 
aufgenommenen  Stationen  Kohlfurt,  Itze- 
hoe, Dyhernfurth,  Schmolz  und  Perleberg; 
ferner  Ausnahmetarifsätze  für  Trauben- 
zucker etc.  zum  Export  bestimmt,  ab 
Breslau  B.  S.  F.  und  N.  M.,  Herrnprotsch, 
Sprottau  und  Waltersdorf;  neue  Tarifsätze 
für  Spandau  und  Wittenberge,  sowie  Aus- 
nahmetarifsätze für  Zink  und  Blei  von 
Stationen  der  Oberschlesischen  und  Rechte 
Oder-Ufer  Eisenbahn  nach  Flensburg. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betreffen- 
den Güterexpeditionen  und  das  Auskunfts- 
büreau  der  Staatseisenbahnverwaltung 
hier,  W.,  Köthenerstrasse  44.  Druckexem- 
plare sind  bei  deü  genannten  Dienststellen 
für  0,15  M.  käuflich  zu  erhalten.  Berlin, 
den  3.  Februar  1882.  Königliche  Eisen- 
bahndirection  als  geschäftsführende  Ver- 
waltung. (316  J)   (Forts.  d.offiz,Anz.S.  195.) 
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Zusammenstellung  der  Betriebs-Ergebnisse  Deutscher  Eisenbahnen 


Bezeichnung 
der 

Eisenbahnen. 


Jahr 


7. 


10. 


11. 


Betriebs- 
länge 
Ende 
des 

Monats 
Decbr. 

km 


Im  Monat  December 


In  der  Zeit  vom  1 


wurden 

befördert 


betrug  die  Einnahme 


Januar  bis  Ende 
betrug  die  Ein- 


Personen 


Anzahl 


aus  sämmtlichen 
Einnahmequellen 

überhaupt 
gegenüber  dem 


Güter 


Tonnen 


Defini- 

Proviso- 

tivum 

rium 

des  Vorjahres 

M. 


aus  dem 

Per- 
sonen- u. 
Gepäck- 
verkehr 
über- 
haupt 


aus  dem 
Güter- 
verkehr 
über- 
haupt 

Jl 


aus  sämmtlichen 
Einnahmequellen 

überhaupt 
gegenüber  dem 


Defini- 

Proviso- 

tivum 

rium 

des  Vorjahres 

aus  dem 
Personen-  u. 
Gepäck- 
verkehr 
überhaupt 


A.  Hauptbahnen.*) 

I.  Staatsbahnen 
und  sonstige  vom  Staate 
für  eigene  Rechnung  ver- 
waltete Bahnen. 
Reichseisenb.  in  Elsass- 
Lothringen  gegen 

Preussische  Staatseisen- 
bahnen: 
Verwaltungsbezirk 

a)  derKönigl.  Eisenbahn- 
direction  Berlin(einschl. 
Angerm.-Schwedt)  gegen 

b^  der  König].  Eisenbahn- 
direct.ßromberg  gegen 

c)  der  Königl.  Eisen  bahn- 
direct.  Hannover  gegen 

d)  derKönigl. Eisenbahn- 
direct  Frankf.a/M.gegen 

e)  derKönigl.  Eisenbahn- 
direction  Magdeburg 

gegen 

f)  derKönigl. Eisenbahn- 
direction  Köln  (links- 
rheinisch) gegen 

g)  der  Königl.  Eisenbahn- 
direction  Köln  (rechts- 
rheinisch) gegen 


Summa  2 
gegen 

Sächsische  Staatseisenb. 

gegen 

Württemb.  Staatseisenb. 

gegen 

Badische  Staatseisenb.  . 

gegen 

Main-Neckar  Eisenbahn 
gegen 

Oberhessische  Eisenb.  . 

gegen 
Staats- 
gegen 
Olden- 
gegen 


Oldenburgische 
eisenbahnen 

Wilhelmshaven  ■ 
burger  Eisenb. 


Summa  A.  1. 
gegen 

II.  Privatbahnen  unter 
Staatsverwaltung. 

Bergisch-Märkische  E. 

a)  Hauptbahn  und  Hes- 
sische Nordb.  gegen 

b)  Ruhr -Sieg-Eisenbahn 

gegen 

Berlin-Dresdener  Eisenb. 

gegen 

Halle-Sorau-Gubener  ti. 

gegen 

Münster-Enscheder  B.  . 

gegen 

Oberschlesische  Eisenb. 

a)  Hauptbahn  incl.Neisse- 
Brieg,  Wilhelmsb.,  Op- 
peln-Gr. Strehlitz- Mor- 
genroth u.Posen-Tliorn- 
Bromberg  gegen 

b)  Breslau  -  Posen  -  Glo- 
gauer Eisenbahn  gegen 

*)  Einschliesslich  der 


1881 
1880 


1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 

1881 
1880 

1881 
1880 

1881 
1880 


1)  1  220,92 
4-  86,99 


1  608,74 

2  620,21 
1  887,97 
1 144,37 

1  467,70 

1  239,30 

1  728,03 


711  300 
-1-  53  080 


813  218 
576  809 
714  285 
741  617 

753  327 

674  000 

776  493 


515  000 
-f  13  267 


559  701 
368  280 
1  098  765 
698  952 

584  231 

833  500 

1  698  504 


2  87 1  400 
i  574  (4-  160  800) 


4  416  529 
3  466  410 

5  997  376 
2  128  470 


4  268  625 


3  389  595 


5  793  295 


600  400 
+  32  071 


930  029 
1014  381 
1  000  000 

576  710 

980  509 
781  000 
720  606 


2  101  000 
+   12  289 


3  011  207 
2  131  934 

4  450  000 

1  426  740 

2  963  237 
2  471  000 
4  514  041 


35  813  600 
+  584  683  (-f 2081100) 


9  314  600 
+      413  419 


1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 


*)11  696,32 
+  118,87 
5)  1  979,50 
+  6,52 
«)  1  533,17 
-f  5,13 
1  314,02 


94,50 
175,73 
290,25 

52,37 


1881 
1880 


1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 


1881 
1880 
1881 
1880 


18  356,78 
4-  217,51 


')  1  292,32 


") 


14.^,24 
182,08 
298,13 
56,46 


824,46 
211,08 


29  460  300  *a) 

+  1  926  067  (+1310991) 

1  468  174 

826  522 

5  114  910 

1  408  994 

3  651  122 

+ 

61  752 

-t-   19  644  +  132  569  (+  166  992)1  + 

77  287 

+  62  282 

770  178 

214011 

1  921  465 

631  995 

1  109  027 

+ 

30  358 

+  4102 

12  744  (+  131  697) 

+ 

11  479 

—  34  774 

502  053 

343  792 

2  305  635 

650  990 

1410  433 

9  710 

+    5 183 

+  104  529  (—  277  359) 

+ 

22  096 

—  34  118 

163  000 

54  510 

455  000 

125  000 

205  000 

+ 

1  665 

-     4  683 

49  (+137  450) 

4- 

3  819 

—     1 506 

39  345 

10  805 

66  233 

29  788 

30  085 

+ 

3  441 

-     3  855 

5  100  (—    4  978) 

+ 

3  051 

—     9  352 

100  606 

40  748 

222  283 

77  966 

127  276 

+ 

3  056 

—  1047 

+ 

27  621  (—  13  295) 

+ 

5  686 

+     1  718 

28  033 

9  642 

46  506 

21  550 

24  402 

+ 

393 

—     2  432 

1  768  (—     6  164) 

+ 

930 

+     3  419 

42  463  732 

+  2162551  (+1606134) 

1  120  057 

1  619  000 

4 

4  990  349 

828  432 

3  805  817 

:+ 

50  159 

+  235  986 

347  155  (+308  228) 

+ 

33  436 

+  314  962 

59  687 

253  900 

585  496 

45  307 

508  689 

+ 

2  445 

+  29  949 

+ 

50  385  (+  65  319) 

+ 

2  524 

+  48  156 

39  974 

49  292 

228  027 

46  555 

171  202 

658 

+     6  250 

25  795  (—  18  855) 

14  965 

—     4  929 

87  722 

87  917 

522  080 

98  322 

390  718 

+ 

5  613 

+  10  838 

+ 

10  220  (+  52  290) 

+ 

8  896 

+  32  057 

16  173 

5  046 

28  273 

9  067 

9  959 

+ 

3  123 

+  761 

+ 

5  035  (+    4  296) 

188 

—  905 

340  158 

844  230 

3  412  561 

335  069 

2  670  941 

+ 

5  301 

+  118  559 

+ 

43  660  (+253  967) 

+ 

24  538 

+  126  846 

69  485 

169  380 

699  135 

98  846 

529  398 

+ 

5  127 

+   27  822 

+ 

12  604  (+  33  913) 

3  867 

+  38  876 

351  480  383 
+5515089  (+  8091679) 

63  573  907 
+  920  487  (+1026190) 

27  232  010 
+  621  941   (+676  660) 

30  213  986 
—  215  888  (4-1585300) 
4  807  315 
1  527  (—  278  962) 
981  002 
13  089  (+  18  632) 

3  024  595 
60  292  (—  45  419) 

603  220 
8  196  (—  16  197) 


517  730  018 
+7343208  (+13138983) 


59  321  528 
280  486  (+   29  307) 
6  721  848 
+  152  255  (+302  024) 
2  845  794 

—  73  535  (+  67  679) 

5  850  874 

—  666  032  (—469  023) 

341981 
+    38  803  (+  39  269) 


39  916  670 
+  1723931  (+3376552) 

8  100  285 
—     2  658  (+  669  789). 


+ 

4- 
+ 
+ 


zugehörigen  Bahnstrecken  untergeordneter  Bedeutung. 


187 


nach  dem  Stande  am  Ende  des  Monats  December  1881. 


12. 


13. 


14. 


15. 


16. 


17. 


18.    19.    20.  21. 


22. 


23. 


24 


25. 


26. 


27. 


Decbr. 
nähme 


aus  dem 
Güterver- 
kehr 
überhaupt 


Verwendetes 
Anlage-Capital 


überhaupt 


auf 
1  km 


För  X881 
sind  zar 
Verzinsong 
und  Amorti- 
sation der 
Prioritäts- 
obligationen 
und  sonst. 
Darlehen 
aus  Betriebs- 
einnahmen 
erforderlich 


Für  1881  sind  zur 
Theilnahme  an  etwaiger 
Dividende  bezw.  Ver 
zinsnng  berechtigt 


In  den  beiden  letzten 
Jahren  sind  an  Divi- 
denden bezw.  Zinsen 
gezahlt  Proz.  auf 


Stamm- 
actien 


Priorit.- 
Stamm- 
actien 


Stamm- 
actien 


Priorit.- 
Stamm- 
actien 


1880  1879  1880  1879 


Gesammtes  bis  jetzt  der  Gesellschaft 
concessionirtes  Anlage-Capital 


überhaupt 


davon  in 


Stamm- 
actien 


Priorit.- 
Stamm- 
actien 


Priorit.- 
Obliga- 
tionen 


Länge 

der  für 

das 
Anlage- 

capital 
(Sp.  22) 

herzu- 


Nach 
Veraus- 
gabung des 
gesammten 
Anlage- 
capitals 
(Sp.  22) 
sind  zur 
jährlichen 
Verzinsunj 


stellenden   „nd  Amorti 
sation  der 
strecken  Prioritäts- 
obligationen 
erforderlich 

Kilom. 


24  .H81  000 

4^2  000  <)4^ 

^^f£d  \J\J\J  U^%J 

37<)  2^8 

1 

+  441387 

_ 

424  681  065 

261  990 

















2a 



485  771  702 

185  394 



 . 











2b 





407  983  543 

216  096 















2c 







340  779  497 

313  234 



















2d 

472  763  879 

322  112 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

— 

2e 

480  100  790 

400  598 

2f 

steht  noch  i 

icht  fest 

2g 

1  z 

42  949  872 

577  140  165 

296  878 

- 

3 

+  857  028 

15  476  577 

440  087  204 

287  044 

4 

—  427 

16  913  919 

396  513  843 

307  480 

5 

-f    67  467 

2  070  000 

22  726  936 

240  497 

6 

+  476 

500  679 

38  948  640 

221  639 

7 

—    14  864 

1  723  681 

32  134  290 

110  712 

8 

—    33  356 

298  437 

7  052  208 

134  661 

9 

+      3  368 

43 

707  780 

526  650  000 

435  284 

15  599  930 

210000000 

51/6 

41/4 

559  980  500 

210  000  000 

349  980  500 

1  473,60 

17  923  402 

loa 

+ 

661  041 

5 

748  080 

56  525  000 

394  617 

2  559  984 

72  245  000 

72  245  000 

143,24 

2  889  804 

10b 

+ 

160  690 

1 

828  596 

61  775  739 

287  518 

904  500 

15  750  000 

15  7.50  000 

0 

0 

0 

0 

54  440  000 

■  15  750  000 

15  750  000 

22  940  000 

179,89 

1  032  300 

11 

+ 

23  842 

4 

216  544 

68  430  991 

227  527 

1  392  332 

20  250  000 

20  250  000 

0 

0 

5 

70  230  000 

20  250  000 

20  250  000 

29  730  000 

300,76 

1  486  500 

12 

653  331 

")     94  500 

143  112 

9  000  000 

159  405 

'1)     94  500 

2  250  000 

4  050  OOf) 

0 

0 

0 

0 

9,150  000 

3  000  000 

4  050  000 

2  100  000 

58,63 

13 

+ 

11  644 

30 

642  069 

179  802  692 

218  085 

,13) 

14) 

14a 

+1 

554  235 

5 

890  841 

40  838  767 

193  475 

1  10857669 

88  242  900 

lO'lio 

9Vio 

343  393  600 

101  580  900 

241  812  700 

1  523,90 

11  249  609 

14b 

+ 

289  584 

.      !              ■  1 
1 

—    188  — 


36 
37 
♦38 
39 
40 
41 

*42 
43 
44 
45 


2. 


c)  Breslau- Mittelwalder 
E.  u.  Niederschlesische 
Zweigbahn  gegen 

(1)  Stargard -Posen  er  E.  . 

gegen 

Rhein-Nahe  Eisenbahn  . 

gegen 

Zittau-Reichenherger  E. 

gegen 


Summa  A.  II. 
gegen 

III.  Privatbahnen  unter 
eigener  Yerwaltnng. 

Altona-Kieler  Eisenbahn 
gegen 

Berlin-Anhaltische  E.  . 

gegen 

Berlin-Görlitzer  Eisenb. 

gegen 

Berlin-Hamburger  E.  . 

gegen 

Bresl.-Schwdn.-Freib.  E. 

gegen 

Cottb.-Grossenhainer  E. 

gegen 

Dortm.-Gronau  Ensch. E. 

gegen 

Holsteinische  Marschb.  . 

gegen 

Lübeck  -  Büchener  und 
Lübeck  -  Hamburger  E. 

gegen 

Märkisch-Poseuer  E.  .  . 

gegen 

Marienburg-Mlawkaer  E. 

gegen 

Nordhausen- Erfurter  E. 

gegen 

OberlausitzerEisenbahn : 
Strecke  Kohlfurt  -  Fal- 
kenberg gegen 

Oels  GnesenerEisenbahn 
gegen 

Ostpreussische  Südbahn 
gegen 

Posen-Kreuzburger  E.  . 

gegen 

Rechte-Oder-UferEisenb. 

gegen 

Schleswigsche  Eisenb.  . 

gegen 

Thüringische  Eisenbahn : 
*a)  Stammbahn     .   .  . 

gegen 

b)  Gotha-Leinefelde 

gegen 

c)  Gera-Eichicht  .   .  , 

gegen 
Tilsit-Insterburger  E. 

gegen 

Uüterelbesche  Eisenb.  . 

gegen 

Braunschweigische  E.  . 

gegen 

Eutin -Lübecker  Eisenb. 

gegen 

Gotha-Ohrdrufer  Eisenb. 

gegen 

Hessische  Ludwigsbahn : 

a)  nicht  garant.  Linien 

gegen 

b)  garantirte  Linien 

gegen 

Mecklenburg.  Friedrich- 
Franz  E.  gegen 
Saal-Eisenbahn  .   .   .  . 

gegen 

Sächsisch-Thüring.  Ost- 
Westbahn  gi'gen 
Weimar-Geraer  E.  .   .  . 

gegen 


881 
880 
881 
880 
881 
880 
881 
880 


4. 

375,77 

172,31 

125,83 
+  5,23 
26,40 


152  HO 

187  9S0 

+ 

8  472 

+ 

18  623 

37  878 

56  715 

+ 

5  685 

+ 

12  120 

98  500 

42  300 

+ 

2  105 

+ 

1  390 

19  627 

17  691 

+ 

17 

858 

881 
880 


1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 

1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 

1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 
1881 
1880 


3  708,08 
+  27,98 


288,35 
428,73 
329,22 
441,66 
601,25 
154,74 
99,26 
1«)  96,50 


169  626 
+  1449 
208  676 
+  10  554 
101  330 
+  5  913 
149  580 
-f  8  406 
184  605 
7  684 
31  851 
192 
26  862 


+ 
+ 
+ 
+ 


681  191 

—  5  228     {+  58  515) 

273  074 

—  27  199     (—  37  684) 

248  780 
-f  25  443     (+  33  954) 
42  452 

—  2  051     (—    1  621 


8. 


128  169 

460  560 

+ 

4  387 

+  61629 

51  068 

172  300 

+ 

7  752 

—  12  400 

61  000 

162  000 

+ 

2  384 

+  23  059 

10  754 

28  743 

195 

—     3  530 

10. 


7  751  544 

-f  412  218  (-4-599  086) 
3  190  797 
158  406  (+  43  973) 
3  172  058 
-f    21  624  (-1-101  730) 

613  323 
—    22  195  (—  12  610) 


11  711  418 

-f 434  259    (-f  752  322) 


110,69 

''■»a)  282,03 
10,00 
143,03 

78,29 


+ 


'9)  151,14 
159,71 
242,84 

21)  203,70 
317,99 

23)  233,43 


33  132 

1  957 

56  123 
3  092 
53  055 

2  438 
14  509 

1  532 

17  031 
2211 

18  159 
415 

23  047 
218 

45  457 
509 

23  688 

1  529 
81  377 

3  910 
47  964 

2  419 


69  753 
-f     4  320 
205  060 
+  27  969 
97  480 
+     2  105 
104  468 
+  121 
229  410 

+ 
+ 
+ 
+ 


528  167 
-I-  41  010    (+  52  063) 

1  643  310 
—473  927    (-1-  85  940) 
560  752 
88  202     (—    4  749) 
1  491  858 
+  26  526     (-182  320) 
1  217  235 
12  366+104  904     (+114  655) 
37  718  152  995 

4  025  +  16  706  (+  19  383) 
66  200  105  134 
30  416  +  17  049  (+  24  880) 
21  427  73  462 

9  217  +  12  224     (+  16  963) 

52  332  300  657 
10  050  +  40  385    (—  65  164) 

53  975  324  583 

5  227  +  27  597  (+  20  452) 
51  937  292  244 
28  313+101  816  (+  84  643) 
20  797  91  639 

2  028  —    7  608     (+    6  249) 


15  755 
464 
20  085 
7  564 
87  493 
49  515 
35  192 
1  135 
184  373 
20  570 
17  039 
+     1 606 


+  14 
+  18 

+228 
+  33 
+  125 
+  8 


140  530 
679    (+  78 

102  426 
285     (+  13 

517 122 
077  (+212 

166  489 
807    (+  32 

931  840 
602  (+135 

204  828 
709  (+17 


184  709 
+  14  223 
330  100 
+  13  958 
98  135 
49 

306  241 
+  39  322 
208  357 
+  8  717 
n  356 
711 
14  623 

1  975 
28  169 

2  056 


70  850 

4  219 
92  181 

5  711 
18  076 

a297 
16  751 
2  964 


+ 


307  181 
+  24  475 
742  210 
+  41446 
352  679 
—  24  290 
1  044  681 
+  36  204 
841  584 
+■  33  504 
117  716 
16  763 
79  438 
21  469 
39  737| 
10  169  + 


+ 


137  826  702 
+  1150836  (+4747746) 


11. 


1  798  526 
67  391 

638  420 
20  193 
950  133 
2  751 
169  939 
6  175 


208  606 
+  40  200  — 

180  443| 
+  21  240  + 

247  335 
+  141  043  + 

54  588 1 
-     4  060  — 


620) 
018) 
353) 
237) 
620) 
123) 


1881 

359,77 

275  666 

185  435 

1  209  199 

1880 

+ 

11  329 

+ 

9  410 

+123  091     (+150  535) 

1881 

67,13 

27  368 

17  276 

70  767 

1880 

199 

+ 

862 

3  977    (+    8  965) 

1881 

77,00 

28  459 

24  368 

79  204 

1880 

+ 

981 

326 

+ 

202    (+  14  324) 

1881 

53,82 

11  786 

5  024 

43  453 

1880 

+ 

1  155 

+ 

282 

+ 

960     (+    1  743) 

1881 

105,40 

32  569 

4  225 

46  644 

1880 

1881 

344,34 

827  424 

1880 

28  366     (+  39  341) 

1881 

33,00 

16  194 

3  560 

23  619 

1880 

-f. 

223 

+ 

833 

+ 

695     (+    3  463) 

1881 

17,35 

7  485 

1  181 

7  889 

1880 

+ 

146 

+ 

268 

+ 

1  169     (+    1 663) 

1881 

«)  471,58 

401  573 

210  204 

997  076 

1880 

+ 

51  791 

+ 

24  676 

—165  600    (+118  959) 

1881 

179,16 

100  267 

59  036 

119211 

1880 

■  2  560 

+ 

9i916 

626     (+  12  833) 

1881 

349,17 

86  181 

30  967 

411  824 

1880 

37 

4- 

428 

28  959    (—  23  206) 

1881 

74,80 

30  097 

14  126 

59  674 

1880 

+ 

184 

+ 

2  987 

+ 

4  003    (+  14  501) 

1881 

33,80 

5  619 

11  279 

20  970 

1880 

666 

326 

+ 

834    (+  747) 

1881 

68,11 

22  057 

10  203 

48  138 

1880 

+ 

400 

+ 

1  äl6 

+ 

■  3  853'    (+    5  762) 

6  979  722 
337  380  (+617  791)  + 

15  537  330 
169  100  (+676  720)  + 

6  252  942 
70  046  (+184  125) 

16  714  975 
876  793  (+  85  553)  + 

13  225  793 
32  204  (—  10  891)  + 

2  039  660 
59  821  (+  96  526) 

1  086  142 
97  763  (+167  461)  + 

842  374 
130  665  (+180  774)  + 

3  576  390 
204  691   (—116  712) 

3  460  961 
21  740  (+  24  564) 

2  003  603 
525  556  (+513  784) 

1  103  618 
46  097  (+111  233) 


17  460 

54  320 

837  380 

+ 

1293 

+ 

8  509 

21  170  (+  92  605) 

26  163 

60  283 

1  188  751 

+ 

1  811 

+ 

14  802 

+ 

95  161  (+  99  031) 

+ 

63  359 

444  763 

4  219  823 

+ 

3  148 

+  239  722 

+ 

687  360  (-f  913  658) 

34  254 

113  803 

1  854  666 

+ 

3  319 

+ 

23  787 

+ 

100  504  (+105  089) 

+ 

94  830 

765  010 

10  284  774 

+ 

3  561 

+  122  041 

+ 

436  227  (+469  532) 

+ 

65  660 

124  108 

2  876  206 

289 

+ 

7  798 

+ 

66  959  (+153  662) 

+ 

299  078 

751 104 

15  751  930 

+ 

2  446 

78  407 

+ 

28  632  (+149946.3) 

+ 

16  072 

43  840 

1  000  026 

2  000 

+ 

508 

+ 

9  789  (+183  291) 

20  961 

46  430 

1  118  238 

+ 

1  206 

1  230 

24  796  (+124163) 

14  958 

18  156 

524  863 

+ 

1  740 

+ 

1  559 

+ 

6  797  (+    7  738) 

29  745 

15  866 

279  192 

159  231 

598  589 

9  602  684 

+ 

2  083 

82  212 

360  275  (—214  004) 

+ 

12  185 

9  364 

289  402 

+ 

547 

+ 

1  658 

13  206  (+    7  058) 

4  563 

2  992 

115  175 

+ 

201 

961 

+ 

1  142   (+    5  765) 

299  333 

566  563 

12  398  463 

+ 

15  994 

5  428 

268  440  (+Ö62  066) 

+ 

52  214 

62  611 

1  524  524 

3114 

4  675 

151062  (-106  979) 

+ 

144  725 

208  022 

4  788  237 

861 

+ 

16  908 

+ 

27  036  (+  46  459) 

+ 

18  821 

32  082 

825  064 

+ 

214 

+ 

4  308 

+ 

8  170  (+126  838) 

+ 

2  884 

12  996 

261  099 

261 

+ 

57 

2  387  (+  1040) 

+ 

22  114 

24  066 

630  427 

+ 

1 129 

+ 

2  503 

+ 

4-li5Ö  (+  43  102) 

2  693  235 

33  307 
5  273  250 

33  386 
1  427  943 

40136 
4  188  962 
236  265 

3  025  528 

35  144 
340  104 
8  716 
191  859 
3  026 
400  924 
49  863 

1  024  477 

6  406 
1  267  549 

10  339 
292  926 
3  296 
281  835 

14  222 

239  4.30 
1947 
340  561 

12  636 
831  816 

45  935 
435  218 

13  076 
1  278  704 

55  899 

1  047  860 

7  385 

5  238  677 
12  046 
266  924 

6  645 
279  736 

3  726 
194  613 

7  III 
180  000 

2  421  874 

21  930 
165  238 
7  267 
71  558 
679 

4  802  148 
189  860 
673  708 
7  117 
2  076  578 
23  012 
318  588 
1  663 
43  359 
146 
322  236 
3  707 


-  189  - 


12, 


4  862  054 
-I-  310  784 
2  013  921 

—  57  704 
1  947  622 

+    56  803 
381  726 

—  9  674 


13. 

91  736  355 
21  336  593 
49  397  780 
10  891  683 


3  882  297 
+  307  386 

8  767  080 

—  49 154 

4  348  938 
+     41  123 

11247  656 

—  758  930 

9  019  263 

—  11852 

1  551  333 
-f     77  588 

731  032 
+    67  605 

380  198 
+    81  121 

2  294  762 

—  175  714 

2  010  025 
-f     12  032 

1  529  166 
-f   548  736 
614  013 

—  24  479 

511  600 

—  21  700 
674  887 

+    80  853 

3  222  007 
~|-  835  762 

1  286  106 
+     94  857 

8  256  070 
+  379  328 

1  656  292 
+    53  741 

9  169  071 
-f-     73  748 

606  887 
+  50171 
700  089 

—  20  454 
249  254 

-|-     24  003 
91062 

6  967  273 

—  419  030 
100  531 

-f  512 
39  652 
+      1 779 

6  925  389 

—  278  801 
800  589 

—  168  210 

2  423  139 
+     12  654 

400  740 
-f     15  917 

184  807 
+      2  616 

284  890 
+      6  557 


41  431  856 
104  185  000 
65  413  100 
80  858  873 
120  828  652 

17  719  108 

18  200  000 
8  975  685 


14.  I 

244 129 
123  827 
409  600 
412  564 


15. 


337  500 
1  113  750 


16. 


15  000  000 
•26  049  000 
11  250  000 


17. 


18. 


16) 


27  104  400 
46  500  000 
25  126  264 
10  272  231 

19  444  981 
22  746  803 
60  198  540 
37  175  608 
63  354  447 


27  988  601 

102  113  606 

16  470  300 

17  982  000 

9  724  200 

101 103  802 
5  400  000 
2  000  000 

I  165  192  520 

45  288  317 
16  710  388 

10  500  000 
19  827  387 


143  686 

243  008 

205  327 
183  079 
202  241 
114  687 
187  842 

93  012 

244  868 
170  937 
176  671 
148  636 

124  130 
142  426 

206  714 
182  502 
199  234 
119  901 

283  830 

245  349 
233  532 
180  680 

293  616 
163  636 
115  274 

267  125 

129  703 
223  400 
310  651 
291 108 


994  000 
2  415  000 

1  643  878 

2  496  122 
4  112  600 

132  500 

30  198 

450  000 
150  000 

78  700 

74  070 
135  000 

1  111361 

67  840 
706  000 
750  000 

2  802  814 


20  674 


18  450  000 
61  760  000 
16  500  000 

15  000  000 
38  250  000 

6  000  000 
18  000  000 

4  192  650 

18  474  000 

21  750  000 

12  840  000 
3  750  000 

7  200  000 
6  250  000 

13  500  000 

14  400  000 

22  600  000 

46  000  000 

16  470  300 

17  982  000 

600  200 


16  600  000 


3  186  500 
164  370 

45  000 

4  234  385 

960  000 
160  610 

91280 


36  000  000 
2  400  000 
1  000  000 

76  057  200 

13  600  000 
6  742  800 
4  200  000 
9  000  000 


19. 1  20.  I  21. 


4y2  4y2 
(Rente) 


(gar.) 


9  000  000 
4  307  400 

21  750  000 

12  840  000 
4  600  000 

10  800  000 

13  950  000 
13  500  00) 
21600  000 

22  500  000 
13  000  000 


8% 
6 
0 
141/4 
4% 
1% 
IV, 


5% 
0 

Vi 

0 

0 
0 
0 
0 

7"A: 


4  666  800 


9»/io 
4 

Wz 
0 

1% 

0 

0 


5 

0 

4% 
iVio 

0 
2 

61/2 

0 

Vi 

0 

0 
0 
0 
0 

8V.« 
4 

0 


31/3 


22. 


21  900  000 
54  000  000 
11250  000 


23. 


15  000  000 
27  000  000 
11  250  000 


24. 


6  750  000 
6  300  000 
9  900  000 


77io 
0 
0 

4H 


41/2 

resp. 
5 


6 
5 
6 

0 
0 

2M2 
2% 
7"/ 
5 


1196589100  403  830  900  40  060  000 


31/3 


5 

4M, 

resp 
5 


0 

20) 

9 

2% 
7Vio 


7 

0 
0 

4% 


48  450  000 
107  250  000 

67  593  000 
84  894  000 
122  250  000 
18  675  000 

18  000  000 

9  141  300 

30  474  000 
47  000  000 
25  680  ODO 
10  260  000 

19  800  000 

22  200  000 

49  200  000 
37  200  000 
76  500  000 
30  000  000 

102  600  000 

16  470  300 

17  982  000 
10167  000 

23  500  000 
25)99187700 

6  400  000 
2  000  000 

192  067  143 

32  700  000 
17  000  000 

10  500  000 
20400  000 


18  450  000 
51  750  000 
16  600  000 
15  000  000 
38  250  000 

6  000  000 
18  000  000 

4  192  660 

18  474  000 

21  760  000 

12  840  000 

3  750  000 

7  200  000 

5  250  000 

13  500  000 

14  400  000 

22  500  000 

45  000  000 

16  470  300 

17  982  000 

4  600  200 

23  500  000 
36  000  000 

2  400  000 
1  000  000 

80  000  000 

13  500  000 
6  750  000 
4  200  000 
9  000  000 


2.5. 


6  900  000 
27  000  000 


26. 


172,20 
121,68 
26,40 


752  708  200  3  999,98 


16  500  000 

9  000  000 

9  000  000 
4  307  400 

21  760  000 

12  840  000 
4  500  000 

10  800  000 

13  950  000 
13  600  000 

21  600  000 

22  500  000 
15  000  000 


30  000  000 
55  500  000 
34  593  000 
60  894  000 
84  000  000 

3  675  000 

641  250 

12  000  000 

3  500  000 

2  000  000 

1  800  000 

3  000  000 
22  200  000 

1  200  000 

31  500  000 
15  000  000 

57  600  000 


4  666  800       900  000 


13  000  000 
50  187  700 
3  000  000 

1  000  000 


112  057143 


6  750  000 
6  300  000 
9  900  000 


28)   

ig  200  000 
3  500  000 


1  500  000 


27. 


337  500 
1  113  750 


288,35 
430,68 
318,58 
441,66 
597,45 
154,50 
96,89 
96,50 

110,69 
282,03 
143,03 
78,29 

156,65 
159,71 
243,17 
203,70 
406,40 
233,43 

359,77 
67,13 
77,00 
63,82 
102,80 
345,43 
32,00 
17,35 

660,00 

.349,17 
74,80 
33,80 
68,11 


14  c 
14d 
16 
16 


1  455  200 

2  550  000 
1  730  933 

16)  2496122 
4  282  500 
198  750 

30  198 

540  000 
172  500 

96  700 

90  000 
150  000 
1  III  361 
60  000 

1  372  500 
750  000 

2  891  748 


49  229 


3  306  000 
164  370 
45  000 

5  281412 

960  000 
172  610 

80  000 


17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 

25 
26 
27 
28 

29 
30 
31 
32 
33 
34 

35a 
36b 
35c 
36 
37 
38 
39 
40 


41a 

41b 

42 

43 

44 

45 
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1. 

z. 

Q 
O. 

±  1 

0.  1 

R  1 

7  1 

8.  1 

9.  1 

10  1 

11. 

46 

Wernsnausen-öCDnialkal- 

looi 

7,00 

4  590 

649 

3  561 

49  388 

9  812 

dener  E.  gegen 

1880 

— 

134 

+ 

437 

+ 

785  (-f-    1  202) 

— 

46  + 

821 

1608  (+     1  717) 

320 

47 

Werra-Eisenbahn  .   .  . 

1881 

172,00 

40  316 

33  202 

220  188 

50  875 

146  713 

2  937  286 

880  153 

gegen 

1880 

384 

1 

196 

+ 

7  276  (-f    4  888) 

8831+ 

3  768 

+ 

16131  (+  125  718) 

+ 

9  497 

A  TTT 

Summa  A.  Iii. 

1881 

6 

775,98 

13  035  131 

— 

146  181  098 

gegen 

1880 

+ 

115,40 

+  209  723  (+1  064  320) 



— 

+  707  310  (+6  757  032) 

Summa  A. 

1881 

28  840,84 

— 

— 

67  210  281 



801  737  818 



gegen 

1880 

1 

+ 

— 

— 

-1-2806633  (+3422776) 

— 



+9  201  354(+24643761) 

- 

B.  Bahnen  untergeord- 

neter Bedeutung. 

I.  Privatbahnen  unter 

Staatsyerwaltong. 

53  161 

77  495 

48 

Altenburg-Zeitzer  E. 

1881 

2o,lö 

15  577 

33  032 

83  628 

6  068 

782  780 

gegen 

1880 

-f 

2  096 

+ 

3  140 

+ 

23  434  (-f  32  134) 

+ 

849 

+ 

1 

4  706 

+ 

41  345  (+  119  976) 

+ 

8  449 

49 

Chemnitz  -  Würschnitzer 

1881 

11,30 

6  034 

38  894 

33  733 

1  844 

+ 

24  492 

366  561 

22  166 

Eisenbahn  gPgen 

1880 

+ 

33 

+ 

6  278 

1 

6  597  (+    9  387) 

1 

42 

1  559 

13  807  (+  63  485) 

Ol 

50 

Gaschwitz  -  Meuselwitzer 

1881 

27,79 

13  000 

19  421 

61  689 

5  174 

26  016 

463  007 

70179 

Eisenbahn  gegen 

1880 

103 

+ 

3  034 

■X. 
1 

31  231  (-4-  36  955) 

I 

+ 

87 

+ 

5  845 

+ 

53  699  (+115  419) 

476 

Summa  ß.  I. 

1881 

64,24 

— 

— 

1 7ö  Of^n 

1  <  ö  öOU 

1  612  348 

— 

gegen 

1880 

— 

— 

— 

1 

DU  .äO(2    ^-]-  #o 

+  108  851  (+  288  880) 

— 

II.  Privatbahnen  unter 

eigener  Verwaltung. 

39  982 

621  059 

48  904 

51 

Aachen-Jülicher  E.   .  . 

1881 

28,97 

14  027 

59  795 

54  481 

o  Odo 

gegen 

1880 

— 

757 

+ 

7  476 

+ 

2  715  (-f    6  569) 

— 

77 
i  i 

636 

+ 

56  733  (+  70  843) 

+ 

6  877 

52 

Breslau- Warschauer  E.  . 

1881 

10  961 

8  800 

32  266 

9  280 

19  914 

396  191 

136  671 

gegen 

1880 

— 

487 

+ 

1889 

+ 

2  247  (+    3  032) 

— 

280 

-1- 

1 

2  627 

+ 

13  937  (+  22  089) 

+ 

1  940 

53 

Crefelder  Eisenbahn  .  . 

1881 

62,09 

36  563 

11659 

27036 

10  393 

12  067 

223  683 

129  653 

gegen 

1880 

+ 

10,40 

— 

3  722 

7  716 

+ 

6  866  (-f-    5  866) 

— 

935 

+ 

7  697 

12  190  (—  12  190) 

10  028 

54 

Kreis-Oldenburger  E.  . 

1881 

24,00 

4  701 

444 

4  943 

3  302 

1  362 

17  342 

10  923 

■  gegen 

1880 

— 

— 

— 

55 

Ruhland  -  Lauchhammer 

1881 

6,61 

1  281 

1  772 

1  724 

200 

1  524 

22  753 

3  366 

Eisenbahn  gegen 

1880 

— 

734 

4- 

81 

120  (-  497) 

— 

144 

24 

2  384  (+  18) 

682 

56 

Saal-Unstrut  Eisenbahn 

1881 

52,77 

14  026 

10  918 

27  229 

6  964 

16  865 

365  249 

113  717 

gegen 

1880 

1  222 

1 

+ 

4  423 

+ 

3  077  (-f     2  264) 

817 

4  366 

21049  (—  11  036) 

6  199 

57 

Westholsteinische  E. . 

1  QQ1 

89,50 

ö  *iUO 

30  581 

11  994 

18  449 

354  266 

+ 

164  846 

gegen 

1880 



609 

+ 

898 

+ 

5  883  (+    5  628) 

+ 

426 

+ 

5  742 

+ 

19  949  (+    27  513) 

3  457 

58 

Halberstadt- Blankenbur- 

1881 

24,50 

6  910 

11  630 

30  100 

4100 

17  200 

264  760 

58  230 

ger  Eisenbahn  gegen 

1880 

1  278 

6  199 

5  219  (+  909) 

+ 

680 

8  454 

+ 

10  671  (+  32  551)  + 

2  841 

Summa  B.  II. 

1881 

333,78 

208  360 

2  265  203 

gegen 

1880 

+ 

34,40 

+ 

19  382  (+  28  694) 

+ 

83  029  (+  147130) 

Summa  B. 

1881 

398,02 

387  310 

3  877  551 

gegen 

1880 

+ 

34,40 

+ 

79  644  (+  107  170) 

+  191880  (+436  010) 

ßurthecourt  nach  Vic  (11,75  km)  wurde  am  1.  November  1881  in 
Betrieb  genommen. 

2)  Einschliesslich  des  auf  die  5,40  km  lange  Strecke  Freders- 
dorf-Rüdersdorf verwen  deten  Anlagecapitals  von  988  201  M 

^)  Ausschliesslich  des  auf  die  56,43  km  langen  gepachteten 
resp.  in  Mitbenutzug  genommenen  Strecken  entfallenden  Anlage- 
capitals, welches  z.  Zt.  unbtkannt  ist. 

*)  Eröffnet  wnrden  1880:  am  16.  März  die  Theilstrecke 
Bettenhausen-Wilhelmshöhe  (8,40  km)  und  die  Strecke  Osterfeld- 
Sterkrade  (4,47  km);  am  20.  März  das  Verbindungsgeleise  vom 
Bahnhof  Neufahrwasser  nach  dem  neuen  Hafenbassin  (1,00  km); 
am  16.  Mai  die  Strecke  Leinefelde  -  Esch  wege  (46,02  km);  am 
29.  Mai/7.  Juni  die  Strecke  Niedermendig  -  Mayen  (8,87  km);  am 
7,  Juni  die  Strecke  Bonn-Euskirchen  (34,28  km);  am  16.  September 
die  Strecke  Hecklingen-Egeln  (13,73  km)  für  den  Güterverkehr; 
am  18.  September/1.  October  die  Strecke  Remagen  -  Ahrweiler 
(12,92  km);  am  15.  October  die  Strecke  Lintorf-Duisburg  und  die 
Hochfelder  Anschlusscurve  (5,40  km)  und  die  Schlussstrecke 
Dittersbach-Neurode  (29,34  km);  am  15.  December  die  Strecke 
Langendreer-Löttringhausen  (13,34  km);  am  31.  December  die 
Flügelbahn  Herford-Detmold  (27,69  km).  1881:  am  1.  März  das 
Geleis  von  Cüstriner  Chaussee  bezw.  Friedrichsberg  nach  dem 
Centraiviehhof  (2,13  km);  am  5.  März  die  8,47  km  lange  Verbin- 
dungsbahn Oberhausen -Bottrop;  am  10.  August  die  Strecke 
Stassfurt  -  Egeln  (18,63  km)  für  den  Personenverkehr  und  die 
Strecke  Egeln  -  Blumenberg  (10,91km);  am  15.  September  die 
Verlängerung  der  Stoiberger  Thalbahn  bis  Stolberg  -  Hammer 
(2,86  km)  und  die  Strecke  Friedberg-Windecken  (15,80  km);  am 
16.  October  1,06  km  Anschlussgeleise  und  dafür  3,79  km  Anschluss- 
geleise ausser  Betrieb  gesetzt;  am  24.  October  die  Strecke  Artern- 
Erfurt  (64,67  km);  am  1.  November  die  Strecke  Schneidemühl- 
Dt.  Krone  (26,76  km). 

*a)  In  der  Decembernachweisung  für  1880  ist  als  proviso- 
rische Einnahme  der  Preussischen  Staatsbahnen  die  Summe  von 
31  142  603  .M  nachgewiesen.  In  dieser  Summe  sind  2  993  194  M. 
aus  „sonstigen  Quellen"  aufgekommene  Einoahmen  enthalten, 
welche  aus  früheren  Monaten  herrühren,  aber  nach  den  da- 
mals beobachteten,  bei  Einführung  des  Normalbuchungsformulars 
indess  modificirten  Verfahren,  nicht  in  den  bezüglichen  Monats- 


Allgemeine  Bemerkungen. 

I.  In  obiger  Zu  sammenstellung  sind  die  Militäreisen  bahn, 
die  Bayerischen  Bahnen,  die  Ermsthalbahn,  die  Kirchheimer,  die 
Friedrichrodaer,  die  Cronberger,  die  Georgsmarienhütte,  Peine - 
Ilseder,  Eisenberg-Crossener,  Paulinenaue-Neuruppiner,  Parchim- 
Ludwigsluster,  Ruhlaer  und  die  Wittenberge-Perleberger  Bisen- 
bahn sowie  die  schmalspurigen  Bahnen  nicht  enthalten. 

II.  Von  den  mit  *  bezeichneten  Bahnen  werden  einzelne 
Strecken  als  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  betrieben, 

III.  Die  Angaben  in  den  Spalten  6  bis  12  beruhen  für  das 
laufende  Jahr  theilweise  auf  provisorischen  Ermittelungen.  Den 
nicht  eingeklammerten  Vergleichszahlen  ist  das  nach- 
träglich ermittelte  Definitivum  der  betreffenden  Zeit  des 
Vorjahres  zu  Grunde  gelegt.  Die  eingeklammerten  Zahlen 
bezeichnen  den  Unterschied  zwischen  den  für  den  gleichen  Zeit- 
raum des  Vorjahres  angegebenen  provisorischen  Ergeb- 
nissen. 

IV.  Bei  den  Preussischen  Staatsbahnen  und  sonstigen  vom 
Staate  für  eigene  Rechnung  verwalteten  Bahnen  ist  ein  Vergleich 
der  Angaben  des  laufenden  Jahres  mit  denen  des  Vorjahres  bei 
den  einzelnen  Verwaltungsbezirken  durchweg  nicht  gezogen, 
weil  die  ßezirkseintheilung  durch  die  am  1.  April  1881  einge- 
tretene neue  Organisation  vielfach  geändert  worden  ist.  Aus 
demselben  Grunde  sind  bei  diesen  Bahnen  auch  die  Spalten  10 
bis  12  nicht  ausgefüllt  worden. 

V.  Die  in  den  Spalten  7  und  10  verzeichneten  Angaben 
enthalten  auch  die  dem  event.  vorhandenen  Erneuerungsfonds 
zufliessenden  Antheile. 

Besondere  Bemerkungen. 

1)  Eröffnet  wurde  1880:  am  1.  April  die  Strecke  Teterchen- 
ßous  (21,82  km),  1881:  am  1.  April  die  Strecke  Wadgassen-Völk- 
lingen (6,20  km)  und  am  1.  November  die  Strecke  Buchsweiler- 
Schweighausen  (20,69  km),  Saaralben-Chateau-Salins  (49,45  km). 
Die  auf  Grund  des  Reichsgesetzes  vom  24.  Mai  1881  von  der 
Lothringischen  Eisenbahngesellschaft  zu  Brüssel  für  Rechnung 
des  Reichs  käuflich  erworbene  Strecke  von  Chateau-Salins  bis 
zur  Französischen  Grenze  bei  Chambrev  nebst  Abzweigumz  von 
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12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

17. 

18. 

19. 

20. 

21. 

22. 

23. 

24. 

25; 

26 

27. 

1. 

34  808 
1345 
l  821 140 

917  000 
29  054  598 

131  000 
168  922 

731 168 

16  020  700 





3 



2 





600  000 
")24770700 



15  020  700 



29)   

6oo  000 
9  760  000 

7,00 
150,00 



731  168 

46 
47 

5  554 

— 

- 

— 

1399892143 

663  229  850 

202864200 

633  789  093 

6  839,89 

— 

OIO  ovo 

5  512  799 

219  197 

61  500 

1  905  000 

2  205  000 

7Vio 

6"|30 

8  610  000 

1  905  000 

2  205  000 

4  600  000 

25,16 

226  000 

48 

+ 

26  19 
293  235 

1  748  o77 

154  724 

1  Ml)  WO 

1  fifiO  flOO 

1.  UO\J  \J\J\J 

1  900  000 

XhO  000 

11,30 

49 

+ 

23  752 

5  258  176 

189  211 

78  221 

1  560  000 

2  340  000 

0 

0 

4 

3Vl2 

5  400  000 

1  560  000 

2  340  000 

1  600  000 

27,79 

78  221 

50 

+ 

20  008 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

— 

15  660  000 

4  666  000 

4  545  000 

6  450  000 

64,24 

— 

486  106 

5  640  798 

194  712 

165  700 

1  800  000 

1  800  000 

0 

0 

5 

5 

7  200  000 

1  800  000 

1  800  000 

3  600  000 

44,67 

180  000 

61 

+ 

14  832 
225  123 

8  864  231 

160  178 

29  805 

4  005  000 

4  005  000 

0 

0 

0 

8  760  000 

A  f\r\tL  f\f\f\ 

4  005  000 

Ä  AAK  AAA 
4:  OUO  OUU 

fyiiA  AAA 

7oU  UUU 

OD, 04: 

A  1  OKA 

41  aoU 

Od 

+ 

12  466 
64  023 

903  542 

21  673 

1  000  000 

16/ 

A 

0 

1  AAA  AAA 

1  AAA  Ann 

OO 

9158 
6  088 

901  471 

37  561 
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120  000 

66 
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0 

0 

2 
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1  962  300 

1  787  700 

700  000 

89,60 

31  500 

57 

+ 

17  537 
171  420 

2  802  126 

100  436 

27  075 

1  200  000 

1  200  000 

0 

0 

5 

1 

2  865  000 

1  200  000 

1  200  000 

Ana  f\f\f\ 

465  000 

27,90 

27  075 

KO 

f 

2  493 

35  075  000 

13  447  300 

13  712  700 

7  915  000 

340,37 

50  736  000 

18  112  300 

18  257  700 

14  365  000 

404,61 

Zusammenstellungen  nachgewiesen  waren,  vielmehr  zur  Aus- 
gleichung im  Monat  December  für  das  volle  Jahr  nachgewiesen 
wurden.  Bei  Vergleichung  der  diesjährigen  Decembereinnahme 
mit  der  provisorischen  vorjährigen  musste  daher  die  letztere, 
um  zu  einem  annähernd  richtigen  Resultat  zu  gelangen,  um 
2  993  194  M  gekürzt  werden. 

^)  Eröffnet  wurde  1880:  am  19.  Juli  die  Secundärbahn 
Pirna-Berggiesshübel  (14,58  km)  und  am  15.  October  die  Strecke 
Lommatzsch-Nossen  (18,59  km).  1881 :  am  17.  October  die  Theil- 
strecke  Wilkau-Kirch  berg  (6,52  km)  der  Schmalspurbahn  Wilkau- 
Saupersdorf. 

6)  Eröffnet  wurden  1880 :  am  16.  Mai  die  Strecke  Murrhardt- 
Gaildorf  (14,52  km),  am  31.  Juli  die  Strecke  Kisslegg  -  Wangen 
(13,27  km)  und  am  8.  August  die  Strecke  Schwaigern-Eppingen 
(12,79  km).  1881:  am  15.  October  die  Strecke  Ludwigsburg-Bei- 
hingen  (5,13  km). 

^)  Die  Strecke  Friedrichsfeld-Schwetzingen  (7  km)  ist  am 
1.  Juni  1880  eröffnet. 

ä)  Die  der  Westfälischen  Bahn  gehörende  Strecke  Leer-Ihr- 
hove  wird  gegen  Erstattung  der  Hälfte  der  Bruttoeinnahme  mit- 
benutzt; der  Betriebslänge  sind  deshalb  3,78  km  —  die  Hälfte 
der  Strecke  —  zugesetzt  worden. 

°)  Eröffnet  wurden  1880:  am  1.  Juni  Caternberg-Oberhausen 
(14,85  km),  am  21.  Juni  Bismarck-Winterswyk  (59  km),  am  16.  Juli 
Brügge-Lüdenscheid  (6,50  km),  am  25.  August  Bocholt- Winters- 
wyk  (17,70  km),  am  l.  September  Herne-Herne  (2,29  km).  1881: 
am  1.  Februar  die  Strecke  Dortmunderfeld-Huckarde  (2,66  km) 
und  am  15.  October  Wermelskirchen-Opladen  (20,10  km). 

")  Die  Strecke  Olpe-Rothemühle  (9,40  km)  ist  am  1.  Decem- 
ber 1880  eröffnet. 

1*)  Zur  Verzinsung.  Amortisationen  haben  seither  nicht 
stattgefunden. 

^)  Eröffnet  wurden  1880:  am  1.  März  die  Strecken  Peis- 
kretscham  -  Borsigwerk  und  Peiskretscham  -  Laband  (zusammen 
22,24  km)  für  den  Güterverkehr,  und  am  1.  November  die  Ab- 
zweigung von  der  Guidogrube  nach  dem  Krugschacht  der  Köni- 
gin Luisegrube  (1,84  km). 

'*)  Einschliesslich  des  Betrages  für  die  103,27  km  lange, 


hier  nicht  aufgenommene  Zweigbahn  im  Bergwerks-  und  Hütten- 
reviere. 

")  Ausschliesslich  der  Amortisationsquote  für  39  000  000  M 
Prioritätsobligationen,  welche  unbestimmt  ist. 

15)  Die  4,52  km  lange  Hamburgische  Strecke  der  Hamburg- 
Altonaer  Verbindungsbahn,  deren  Einnahmen  überwiegend  aus 
den  directen  und  Transitverkehren  gewonnen  werden  und  aus 
diesem  Grunde  sich  einer  vorläufigen  Schätzung  entziehen,  ist  hier 
nicht  berücksichtigt. 

1®)  Ausserdem  sind  noch  ca.  645  406  M  erforderlich,  welche 
zur  Verzinsung  der  Hamburg-Bergedorfer  Bahnhofsanlage,  sowie 
als  Betriebsantheile  an  die  Hamburg-Bergedorfer  Eisenbahn  zu 
zahlen  sind. 

1')  Eröffnet  wurde  am  15.  December  1880  die  3,77  km  lange, 
der  Staatsbahnverwaltung  gehörige  Verbindungsbahn  nach  dem 
Bahnhofe  der  früheren  Rheinischen  Eisenbahn  für  den  Güterver- 
kehr und  am  15.  October  1881  für  den  Personenverkehr. 

"a)  Die  Dividende  ist  auf  9  000  000  M  Prioritätsstamm- 
actien,  welche  im  Jahre  1880  in  Stammactien  umgewandelt  sind, 
gezahlt. 

»8)  Am  15.  December  1880  ist  die  Zweigbahn  von  St.  Michaelis- 
donn  nach  Marne  (8,40  km)  eröffnet. 

19)  Eröffnet  wurde  1880:  am  1.  Juli  die  Verbindungsbahn 
bei  Horka  (1,06  km). 

"a)  Eröffnet  wurde  1881 :  am  10.  December  die  Seitenbahn 
Opaleniza-Grätz  (10  km). 

*")  Von  der  für  1879  verzeichneten  Dividende  von  9  pCt. 
sind  5  pCt.  ausgezahlt,  während  der  Ueberschuss  von  4  pCt.  zur 
Tilgung  der  Dividendenrückstände  früherer  Jahre  verwendet  ist. 

21)  Eröffnet  wurden  1880:  am  15.  October  1,60  km  AnscLluss- 
geleise  an  den  Centraibahnhof  in  Posen. 

22)  Aus  Betriebsfonds  sind  bestritten  1  095  480  JA  (Tilgung 
der  Staatsbausubvention). 

"3)  Eröffnet  wurde  1880:  am  16.  November  die  3  km  lange 
Zweigbahn  bei  Schleswig  für  den  Güterverkehr  und  am  15.  Mai 
1881  für  den  Personenverkehr. 

ääa)  Eröffnet  wurde  1881:  am  1.  April  die  Strecke  Harburg- 
Stade  (40,40  km)  und  das  Verbindungsgeleis  der  beiden  Bahn- 
höfe in  Harburg  (3,60  km),  am  1.  Juli  Stade- Himmelpforten 
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(11,30   km)   und   am   11.    November   Himmelpforten  -  Cuxbafen 

(6o!lO  km).  ,      ^  , 

Einscbliesslicb  2  625  000  Jl  Annuität  auf  64  Jahre.  _ 

35)  Einschliesslich  50 187  700  M  Capitalwerth  der  Annuität. 

äi^)  Eröffnet  wurde  1880:  am  1.  Mai  die  Theilstrecke  Wald- 
hof-Mannheim (9,39  km),  am  4.  November  die  Strecke  Höchst  a/M.- 
Frankfurt  a/M.  (5,48  km).  Die  städtische  Verbindungsbahn  m 
Frankfurt  a/M.  (7,74  km)  wurde  am  3.  December  1880  m  Pacht 
genommen.  ^ 

27)  960  000  M  Annuität  auf  64  Jahre  ab  1.  Januar  1873. 

28)  Repräsentirt  den  Capitalwerth  der  Annuität. 

2«)  Die  Bahn  bildet  einen  Vermögen sbestandtheil  der  Stadt 
Schmalkalden.  r  •  ui.    r  i 

30)  Einschliesslich  4  283  898  Jl  für  Coburg-Lichtenfels. 

ä')  Ausschliesslich  4  283  898  Jl  für  Coburg-Lichtenfels. 

3«)  Eröffoet  wurde  1881:  am  15.  Mai  Hüls-Niep  (5,90  km). 
Die  zeitweilig  ausser  Betrieb  gesetzte  Strecke  Süchteln-Vorst-Gref- 
rath (4,50  km)  ist  am  15.  Mai  1881  wieder  in  Betrieb  gesetzt. 

33)  Die  Bahn  ist  am  30.  September  1881  dem  Betriebe  über- 

34)  Die  Angaben  über  das  Anlagecapital  etc.  sind  mit  den- 
ienigeo  für  die  Oberlausitzer  Bahn  (No.  A.  lU.  29)  vereinigt. 

35)  Die  Strecke  Langenstein-Derenburg  (5,7  km)  ist  am  1.  Sep- 
tember 1880  für  den  Güterverkehr  und  am  9.  September  1880  für 
deo  Personenverkehr  eröffnet. 


Ausbau  des  Wasserstrassennetzes  Mitteleuropas. 

2.  Vortrag  des  Bauinspectors  A.  Oelwein  der  K.  K.  Direction  für 
den  Staatseisenbahnbetrieb  im  Club  für  Eisenbahn-Beamte  zu  Wien. 

Der  Vortragende  resumirte  in  Kürze,  dass  die  Flussschiff- 
fahrt in  Folge  der  fortgesetzten  Regulirangen  der  Flüsse  in  steter 
Zunahme,  die  Canalschifffahrt  auf  den  Canälen  im  Norden  Frank- 
reichs, Belgiens,  Hollands  und  Deutschlands  zu  mindest  ein  be- 
rechtigter Factor  im  Transportgeschäfte,  dagegen  in  England  und 
dem  übrigen  Frankreich  ihren  Höhenpunkt  bereits  überschrit- 
ten hat.  ,      ,  ,    ,  i  . 

Er  bespricht  nun  die  Ursachen  und  Vfirkungen  der  letzteren 
Erscheinung,  insbesondere  den  seit  1830  herrschenden  Concurrenz- 
kampf  zwischen  Wasserstrassen  und  Eisenbahnen  und  kommt 
dann  auf  die  Ziele  und  Bestrebungen  zu  sprechen,  die  sowohl 
die  Enquete  der  Französischen  Nationalversammlung  im  Jahre 
1874,  wie  den  Congress  der  Deutschen  Wasserbautechniker  bei  Fest- 
stellung der  Grundzüge  für  eine  Reconstruction  und  den  Ausbau 
des  bestehenden  Wasserstrassennetzes  geleitet  haben. 

Diese  Grundzüge  seien: 

1.  Feststellung  einer  einheitlichen  Type  nach  dem  Muster 
der  Bahnen  für  die  Bauwerke  bei  künstlichen  Wasserstrassen. 

2.  Die  Wasserstrassen  sollen  nur  dem  Transporte  von  Roh- 
massenproducten  dienen,  daher  nur  die  möglichste  Verbilligung 
der  Transportkosten,  keineswegs  aber  die  Concurrenz  mit  den 
Eisenbahnen  im  Transporte  von  ladustrieerzeugnissen  und  Pro- 
ducten  der  Veredelung  anstreben. 

3.  Canäle  sollen  nur  dort  gebaut  werden,  wo  Roh-  und 
Massenproducte  zum  Transport  gelangen  oder  wo  die  Bedingungen 
eines  solchen  Transportes  vorhanden  sind,  sonst  wäre  die  Anlage 
derselben  eine  Verschleuderung  des  Nationalvermögens. 

4.  Die  Benutzung  der  Wasserstrassen  muss  Jedermann  unter 
gleichen  Bedingungen  freistehen. 

Die  Feststellung  der  einheitlichen  Type  erfolgte  in  Frank- 
reich mit  Rücksicht  auf  die  vorherrschenden  Dimensionen  auf  den 
bereits  bestehenden  Canälen  und  canalisirten  Flüssen  in  der  Länge 
von  mehr  als  8  000  km  u.  z.  bei  Schleusen  mit  5,2  m  Breite, 
38,5  m  nutzbarer  Länge  und  2,0  m  Drempeltiefe;  beim  Canal  mit 
2,0  m  Wassertiefe.  Die  Maximalladefähigkeit  der  Boote  für  diese 
Canäle  wäre  dann  ca.  225  t. 

Der  Congress  der  Deutschen  Wasserbautechniker  und  Schiffer 
ging  von  dem  Grundsatze  aus,  zuerst  ein  Normalschiff  anzuneh- 
men, dass  auch  bei  der  Flussschifffahrt  noch  einen  lohnenden 
Betrieb  gestatte  und  fixirte  dieses  mit  350  t  Tragfähigkeit  bei 
einer  Tauchung  von  1,45  m,  da  man  die  entsprechende  Wasser- 
tiefe durch  Regulirung  auch  auf  den  meisten  Flüssen  in  dem 
grössten  Theile  des  Jahres  zu  erreichen  hoffen  könne.  Nach  den 
Dimensionen  eines  solchen  Schiffes  ergaben  sich  dann  die  Dimen- 
sionen für  die  Schleusen  mit  7,0  m  Breite,  57,5  m  Länge,  2,5  m 
Drempeltiefe,  für  den  Canal  eine  Wassertiefe  von  2,0  m,  die  man 
später  noch  auf  2,5  m  vermehren  könne  und  eine  Sohlenbreite 
von  16,0  m. 

Der  Vortragende  kam  dann  auf  die  Betriebskosten  aut 
Canälen  unter  Vorweis  von  Daten  auf  bestehenden  Wasserstrassen 
und  von  Berechnungen  Bellingrath's  und  wies  nach,  dass  die  Be- 
triebskosten bei  Booten  von  350  t  bei  30  pCt.  gegen  jene  bei 
Booten  von  220  t  differiren,  während  das  Anlagecapital  für  die 
grössere  Anlage  selbst  bei  Canälen  mit  Tunnels  und  vielen  Bau- 
werken nicht  über  20  pCt.  Mehrkosten  beträgt,  daher  mit  Rück- 
sicht auf  den  genannten  Zweck  der  billigsten  Beförderuhg  von 
Rohproducten  die  Deutsche  Type  den  Vorzug  verdient. 


Er  analysirte  darauf  an  einem  Beispiele  die  Betriebskosten 
auf  einem  nach  Deutscher  Type  construirten  Canal  und  kam  zu 
dem  Resultat,  dass  sich  eine  5,2  pCt.  Verzinsung  und  Amortisation 
eines  Anlagecapitals  von  ca.  140  000  fl.  pro  Kilometer  vorausgesetzt, 
die  Gesammtbetriebskosten  pro  Tonne  und  Kilometer  unter  An- 
nahme von  20  bis  40  pCt.  Rückfracht  folgender  Art  stellen : 


bei  Kettenschifffahrt{ß«;t«  von  400  t 
bei  Pferdezug  ;  ; 


bei  einem  Verkehr  von 
1  000  000  t       2  000  000  t 


1,20— 1,15  kr. 
1,29-1,23  „ 
1,38-1,30  „ 
1,47-1,38  „ 


0,78—0,73  kr. 
0,S7-0,80  „ 
0,98—0,90  , 
1,07—0,98  „ 


Da  jedoch  ein  Tarifsatz  von  1,3—1,4  kr.  den  beabsichtigten 
Zweck  nicht  fördern  würde,  die  Höhe  des  Verkehrs  in  vornherein 
auch  nicht  bestimmbar  ist,  so  musste  wie  bei  Bahnen  ein  ent- 
sprechender Durchschnittstarifsatz  angenommen  wer- 
den. Diesen  Durchschnittssatz  entwickelte  der  Vortra- 
gende pro  Tonnenkilometer  mit  0,92  kr.  und  bemerkte  dass  dieser 
sowohl  dem  Zwecke  einer  möglichsten  Billigkeit  der  Beförderung, 
als  auch  dem  öconomischen  Momente  entsprechen  würde. 

Es  würde  sich  dann  bei  Einrechnung  eines  um  20  pCt. 
höheren  Satzes  für  14  Theil  des  Gesammtverkehrs  als  Localver- 
kehr  das  genannte  Capital 

bei  1  000  000  t  Verkehr  mit  3,16  pCt., 

„   2  000  000  „       „  „  7,03  „ 

„   1 540  000  „       „         „  5,20  „ 

verzinsen. 

Dieser  Durchschnittstarifsatz  zerfiele  in  einen 
Classentarif  _ 

pro 

Tonnenkilom. 

1.  für  Stückgüter  und  Localverkehr  (10  pCt.  des 
Gesammtverkehrs)  1)60  kr. 

2.  Getreide,  Rüben,  Holz  etc.  (20  pCt.  des  Gesammt- 
verkehrs)  1)20  » 

3.  Kohle,  Coaks,  Roheisen,  Brennholz,  Erze,  Steine, 
Abfälle,    Dünger    etc.   und    alle  Massenartikel 

(70  pCt.  des  Verkehrs)  0,80  „ 

Aus  den  statistischen  Ziffern  des  Kohlenverkehrs  m  der 
Route  Belgien  -  Paris  ist  ersichtlich,  dass  sich  derselbe  zwischen 
Bahn  (trotz  der  um  30—40  pCt.  höheren  Tarife)  und  Wasser- 
strasse theilt,  da  auf  eine  Schiffsladung  ca.  60  Waggonladungen 
entfallen  und  die  Bahnen  den  Verkehr  im  Winter  allein  besorgen. 

Der  Vortragende  weist  aus  Tabellen  nach,  dass  der  Haupt- 
verkehr auf  den  Wasserstrassen  hauptsächlich  in  Artikeln  be- 
stehe, die  die  Bahnen  wenig  oder  gar  nicht  verfrachten.  Während 
z.  B.  auf  der  Nordbahn  in  Steinen,  Kalk,  Ziegeln,  Erzen  nur 
6  pCt.  des  Gesammtverkehrs  transportirt  werden,  beträgt  die 
Fracht  für  Steine  und  Kalk  auf  den  Wasserstrassen  nach  Berlin 
ca.  1  900  000  t  oder  bei  57  pCt.  des  Gesammtverkehrs. 

Der  Vortragende  folgert  aus  der  Ersparniss  von  ca.  60  pCt. 
im  Transporte  der  Kohle  eine  Erweiterung  der  Transportzone, 
die  den  Kohlenverkehr  insgesammt  wenigstens  verdoppeln  kann, 
und  folgert  hieraus  namentlich  den  Vortheil  der  Wasserstrassen 
für  die  Anschlussbahnen  und  dass  die  Bahnen  im  gleichen 
Transportgebiete  trotzdem  keine  Verminderung  des  jetzigen 
Kohlentransportes  erleiden  werden.  Durch  die  Hebung  der  Ver- 
kehrein den  Rohproducten,  durch  Begründung  neuer  Verkehrein 
Artikeln,  die  die  Bahnen  wegen  der  Mindcrwerthigkeit  gar  nicht 
transportiren,  glaubt  er  die  Annahme  zu  rechtfertigen,  dass  die 
Bahnen  reichen  Ersatz  durch  die  vermehrte  Produetion  von 
Kunst-  und  Industrieerzeugnissen  für  den  etwaigen  Entgang  der 
Rohproducte  finden  werden  und  dass  der  jetzige  Verkehr  auf 
den  Bahnen  hierdurch  überhaupt  einen  neuen  Impuls  zu  weiterer 
Steigerung  erhalten  werde.  Insbesondere  sieht  er  aber  in  der 
Anlage  der  Canäle  und  dem  Ausbau  der  Wasserstrassen  die 
Lösung  der  Frage  nach  billigeren  Tarifen,  die 
seit  Jahren  von  der  Handelswelt  ohne  Dnterlass  gefordert  werde. 

Der  Schluss  bezog  sich  auf  die  in  Frankreich  bereits  aus- 
geführten Canalbauten  (bis  1879  301  km  neuer  Canäle)  und  die 
nunmehr  auch  in  Deutschland  in  Aussicht  genommene  Her- 
stellung von  ca.  800  km  neuer  Canäle.  Er  besprach  noch  die 
Frage  der  Zölle  mit  Rücksicht  auf  die  sich  dann  immer  drohender 
gestaltende  Concurrenz  und  empfahl  die  ernste  Erwägung  der 
ganzen  Angelegenheit,  um  nicht  post  festum  erst  dazu  gedrängt 
zu  werden,  wenn  die  nachbarliche  Industrie  bereits  die  Vortheile 
der  Verbilligung  ihrer  Produetion  zu  unserem  Schaden  ausge- 
beutet hat. 

Der  Vortrag,  durch  eine  grosse  Zahl  statistischer  Tabellen 
erläutert,  fand  allgemeine  Anerkennung  und  Beifall  seitens  der 
Zuhörer. 


No.  3.   Jahrgang  1882. 


193 


Anzeiger 


B«rlin,  am  13.  Februar  1882. 


überzählig^er  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücj 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  9.  Febraar  incl.  gemeldet. 

Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  tä  Pfg.  zu  beziehen. 
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i.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenhahnen. 

A.  CoUi  mit  Buchstaben  sign.: 


A 

A  ß 
A  H 
ß  B 
ß  B  S 
ß  M 
C  F 
C  L 
C  R 
N 
D 

D.  Exp. 
D  L 

D  R 
L 

E  L 
F  B 
F  C 

A 
F  F 
G  ß 
G  H 
G  R  N 
G  S 
G  S 
J  C 
J  D 
J  L 
J  M  A 

K 

K 

K  F  J  B 

K  M 

.  K  M 

K  M 
L 

L  ß 
M  G 
M  S 
0 

OSE 
P 

P  K 

P  K 
R  C 
R  0 
R  W 
S 

w  c 


I  Emil  B.  Zapp  1 
\    Barmen  j 


8 

1 

— 

417 

1 

Fass 

1 

1 

Ballen 

11818 

1 

Fass 

386 

1 

Ballen 

12227 

1 

Wagen 

714 

1 

Kiste 

4280 

1 

3 

1 

— 

1 

Pack 

975 

1 

Biertass 

1167 

1 

X 

Kiste 

(     1'^  1 

{   1880  \ 

1 

Fass 

[   207  j 

2 

Pack 

170 

1 

Kiste 

5848 

1 

1 

1 

Colli 

7447/7450 

4 

Fässer 

6610 

1 

Korb 

96 

1 

Fass 

4183 

1 

Sack 

1 

2 

1 

Fass 

,  3 

1 

Sack 

1 
1 

Pack 

1 

1 

r  3389  ] 

{  7927  } 

4 

[  7659  J 

Wagen 

8925 

10545 

» 

22173 

129 

Pack 

Bund 

10414 

Kiste 

750 

Ballen 

10225 

Wagen 

15 

Sack 

1 

Kiste 

357 

Fass 

1/2 

Kisten 

100 

Kiste 

8766/75 

10 

Kisten 

2554 

Kiste 

4 

1 

hölzerner  Schwengel — 

?  — 

Säcke  — 

leer  — 

Leder  — 

69  alte  Roststäbe  — 

Glas  — 

Cigarren  — 

gefüllt  - 

Papier  — 

leer  — 

Schalmeien  — 

leer  — 

Strohhülsen  — 

gefüllt  - 

Kronleuchter  — 

Eisen  — 

Wagenfett  — 

?  — 

unbekannt  — 

Leder  — 

Gasrohr  — 

leer  — 

12  leere  Säcke  — 

Viebgitter  — 

Papier  — 

Vordertheil  von  einem  Heerd 

/  eiserne  Stützen  mit  \ 

\            Ketten  / 

4  Aufsatz-Bracken  — 
/  1  Stein  und  lebende  1 

\          Pflanzen  / 

Stückgut  — 

Manufacturwaaren  — 

Schiefertafeln  — 

Eisentheile  — 

Tuch  — 
gusseiserne  Ofentheile 

Eisenstein  — 

Emballage  — 

Eisenwaaren  — 

leer  — 

Conserven  — 

gefüllt  — 

Thonpfeifen  — 

gefüllt  — 

gefüllt  - 

£.  Colli  m.  Adressen  sign. : 

Wagendecke 


3 

1 

187 

2 

12 

3 

35 

4 

53 

5 

824 

6 

50 

7 

77 

8 

91  7 

9 

42 

10 

10 

11 

25 

12 

48 

13 

- 

26 

14 

19 

15 

70 

16 

25 

17 

9 

18 

612 

19 

20 

SO 

57,5 

21 

37 

22 

18 

23 

6 

24 

11 

25 

28 

26 

33 

27 

15 

28 

29 

30 

31 

32 

65 

33 

11 

34 

58 

35 

32,5 

36 

13 

37 

10  000 

38 

67 

39 

158,5 

40 

5 

41 

102 

42 

44 

43 

259 

44 

132 

45 

253 

46 

47 

Elze 

Thorn 
Köln  G, 
Troisdorf 
Aachen  Sped.-Bur. 
Herne  K.  M. 
Fyenoord 
Halle 

Köln  G. 


Nürnberg 


Mülhausen 

Deutzerfeld 
Mülhausen 

KöIq  G. 

Leipzig 

Strassen-Bartringen 

Stieringen-Wendel 
Deutzerfeld 
Bremen 
Crefeld 
Dillenburg 
Osnabrück 

Bonn 
Duisburg 
Münster 
Wanne 


Altenessen  K.  M. 

Deutzerfeld 

Speldorf 

Venlo 
Nürnberg 
Chemnitz 
Neuss 
Frankfurt  a.  M. 
Speldorf 
Chemnitz 

? 

Essen  Rh. 
Aachen  Sped.-Bur. 
Göttingen 
Essen  Rh. 
Köln  G. 


Eger 


K.  E.-D.  Hannover 

Oberschlesische 
K.E.-D.  linksrhein 

K.  E.-D.  r.  Köln 
K.E.-D.  linksrhein 

K.  E.-D.  r.  Köln 

Niederl.  Staatsb. 
Thüringische 

K.E.-D.  linksrhein. 
Bayer.  Staatsb. 

Elsass-Lothring. 

K.  E.-D.  r.  Köln 
Elsass-Lothring. 

K.E.-D.  linksrhein. 

Thüringische 
Elsass-Lothring. 

K.  E.-D.''r.  Köln 
K.  E.-D.  Hannover 
K.E.-D.  linksrhein. 

K.  E.-D.  r.  Köln 

K.  E.-D.  linksrhein 
K.  E.-D.  r.  Köln 


Niederl.  Staatsb. 

Bayer.  Staatsb. 

Sachs.  Staatsb. 
K.E.-D.  linksrhein 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  r.  Köln 

Sachs.  Staatsb. 
/    ßetriebsamt  \ 
\    Halle  a.  S.  / 

K.  E.-D.  r.  Köln 
K.E.-D. linksrhein. 
K.E.-D.Frankf.a.M 

K.  E.-D.  r.  Köln 
K.E.-D.  linksrhein. 


I  Bayer.  Staatsb. 


beschrieben : 
Emmerthal. 


I  Lahr- Warm  brnnn 
V  bezettelt. 


(  Deutsche 
\  Export brauerei. 


!Bei  einer  Sen- 
dung von  23  Fass 
Schwerspath  ab 


Gotha. 


beschrieben 
Kalk  b/Deutz. 


bez.  Hamburg. 


Emil  ß.  Zapp 
ßarmen 
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Der  Colli 


Signat\ir 


Marke. 


Nr. 


48 

49 

50 
51 

52 


53 
54 

55 


56 


57 

58 
59 
60 
61 
62 
63 
64 
65 


66 


67 


68 


69 


70 


71 

72 
73 
74 
75 
76 
77 
78 
79 
80 
81 

82 

83 


J.  Gross 

{ Königshütte  \ 
L  &  K  / 
Luxemburg 
R.  Müller 
Wittberge 
Nayor 
et  Co 


K,.  jnuiier 
(  Wittberge  \ 
{      Nayor  } 
{     et  Co.  J 


3  weiss.Strich. 
1  weiss.  Strich 


306 
32 
9778 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Gewicht 
Kilo. 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


BGA 
B 
C  H 
Sudenburg 
J  R  S 


Bierfass 
Sack 


neue  Kisten 


50 

1 

Pack 

4218 

1 

Sack 

1K 
xo 

1 

Bund 

— 

2 

Stangen 

2 

Stück 

- 

Butterfass 

Stück 

Kranz 

— 

30 

Bund 

Sack 



1 

Stück 

— 

1 

«ack 

ü 

ölUCK 

— 

1 

2 

Körbchen 

— 

2 

Petrol.-Fäss 

4 

7 

1 

Bund 

1 

1 

Pack 

1 
1 

» 

Ballen 

1 

CoUo 

24 

8 

Stück 

1 

Ballen 

6 

Stück 

1 

2 

Colli 

1286 

1 

Kiste 

1 

1 

Kiste 

1339 

1 

Stange 

leer 
Erbsen 

Privatwagendecke  - 
Matrazenkissen 

Decke 

C.  Colfi  m.  Nummern  sign. 

leer  — 
Säcke  — 

vermutblich  Soda  — 

D.  Colli  mit  Figuren  sign 

Bandeisen  — 
Rundeisen  — 
Reifeisen  — 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

Achsbuchs-Untertheile 

leer  — 

Eisen  — 

Bisendraht  — 

Eisenplatte  — 

Eisentheile  — 

Emballage  — 

Gasrohr  — 

Hafer  — 

Holzschuhe  — 


leer 

Latirbäume  in  be- 
schädigtem Zustande  I 
mit  3  und  einer  mit' 
2  Ringen,  bei  einer; 

Ladung  Fässer  ab 
Groningen 

leer 


leer 


leer  — 

Bandeisen  — 

2  Stück  Rundeisen  — 

Säcke  — 

Schrauben  — 

Seilerwaaren  — 

Spiralfedern  — 

Strippen  — 

eiserne  Stützen  — 

Tabak  - 

Wetzsteine  — 
/  hölzernes  Zifferblatt 
\  mit  2  hölz.  Zeigern 

altes  Zink  — 


10 
76 

4 
70 


4 
40 

100 


j204l 
52  j 


58 

57 

3,5 

58 

10 

59 

50 

60 

9 

61 

300 

62 

35 

63 

1,5 

64 

14 

65 

1,5 


60 


120 


230 


Nachtrag. 


56 


66 


67 


Nürnberg 

Breslau 

Luxemburg 
Chemnitz 

Wittenberg 


Berlin 
Venlo 

Frankfurt  a/M. 


Heringen 


Sorau 

Duisburg  Rh. 
Köln  Gereon 
Strassen -ßartring. 
Köln  Gereon 
Engers 
Chemnitz 
Lissa  i/P. 
Köln  Gereon 


Dresden  A. 


Hanau 


Bayer.  Staatsb. 

Oberschlesißche 

Elsass-Lothring. 
Sachs.  Staatsb. 

Berlin- Anhalt 


Berlin-Anhalt 
Niederländ.  Stsb. 

K.  E.-D.  Hannover 


K.B.-D.Frankf.a/M 


Betriebsamt  \ 
Halle  a/S.  / 

K.  E  -D.  r.  Köln 
K.  E.-D.linksrhein, 

Elsass-Lothring. 
K.  E.-D.linksrhein. 

K.  E.-D.  r.  Köln 

Sachs.  Staatsb. 

Oberschlesische 
K.  E.-D.  linksrhein 


Sachs.  Staatsb. 


K.E.-D.Frankf.a/M 


beschrieben 
Aschaffenburg. 


68  Geestemünde  H.  K.  E.-D.  Hannover 


48 

72 

9 

73 

10 

74 

7 

75 

51,5 

76 

13 

77 

78 

79 

42 

80 

4,5 

81 

10,5 

82 

15  " 

83 

69 


70 


71 


Bremerbaven 


Selb 
Braunschweig, 
Bentheim 
Plagwitz-Lindenau 
Neuss 
Deutzerfeld 
Leipzig 
Breslau 
Lüneburg 
Kattowitz 

Wanne 

Chemnitz 


Bayer.  Staatsbahn 
Braunschweig. 
Niederl.  Staatsb. 

Thüringische 
K.  E.-D.  linksrh. 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Berlin-Anhalt 
Oberschlesische 
K.  E.-D.  Hannover 
Oberschlesische 

K.  E.-D.  r.  Köln 

Sachs.  Staatsb. 


,  beschr.  Sanger- 
I    hausen  resp. 
I  Werkmeister 
Schnapp. 


( Vorgefunden  von 
\  Wagen  4828  O/S. 

Am  29/12.  81  im 

Wagen  20075 
K.  B.  von  Obern- 

dorf-Schwft. 
überzählig  ein- 
gegangen, 
bez.  Padova. 


Bei  2  Wagen 
leere  Fässer  ab 

Berlin. 
Bei  einer  Sen- 
dung von 
48  Fässer  ab 
Ermsleben. 
Bei  2  Wagen 
=  164  Stück 
leere  Fässer  ab 
Posen. 


|alte  Bezettelung: 
\  Jablunkau. 

bez.  Mischline. 


A.CoIli  m.Buchstaben  sig. 

?  - 
eis.  neue  Cylinderplatte 

?  — 

Flacheisen  — 


206 

1 

Berlin  P. 

K.E.-D.  Magdeburg 

6,5 

2 

Gr.  Weissand 

21,5 

3 

Magdeburg  C.  B. 

n 

7 

4 

Halberstadt 

» 
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Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


J  G 
K  M  E 

W  K 


■weisser  Strich 

{  -  ] 


Nerne 
A.  Wagner 


11 


Art  der 
Verpackung. 


f   284  \ 
\   297  / 
4677 


365 


19.10.131 
ohne  / 
1280 


1 

150 
1 
1 

1 


Ballen 
Fass 

Stange 
Fass 

Stück 


Inhalt. 


Gewicht 
Kilo. 


La^erert 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(inabesondere 
etwaige  Merkmale, 
welclie  zur  Aufklärung 
dienen  können.) 


Stück 
Fass 


? 

Ketten 
leer 

B.  Colli  mit  Figuren  sign.: 

Flach  eisen 
Seife 

C.  Colli  ohne  Signatar: 

Rohrkorb  — 
"  Laschen  — 
Brett  7  m  lg. ,  25  cm  br, 
Heubaum  — 
[Arm  von  ein.  Garde- 1 
<  robec Ständer,  braun  > 
[    polirt,  0,26  m  Ig.  ) 

D.  Colli  mit  Adressen  sig.: 

Aufsatzbracke  a 
? 


21 
37 

12 
27 


4 
421 


290 


15 
16 


Leipzig 
Stendal 
Halle 


Heldrungen 
Ballenstedt 


Stassfurt 
Halle  C.ß. 

Mieste 
Wittenberge 

Stassfurt 


Stassfurt 
Ballenstedt 


K.E.-D.  Magdeburg 


bez.  Heldrungen. 


Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen 

Tarif-Bekanntmachungen  (Scbluss). 
Königlich  Preussische  Staats-  und  unter 
Staatsverwaltung  stehende  Fahnen.  Die 
in  dem  vom  1.  Januar  er.  ab  gültigen  Nach- 
trag 9  zu  unserem  Localgütertarif 
vom  1.  Januar  1881  enthaltenen  Entfer- 
nungen bezvr.  Frachtsätze  für  den  "Verkehr 
zwischen  unseren  Stationen  einerseits  und 
Station  Berlin  (Görlitzer  Bahnhof)  anderer- 
seits, welche  nicht  zur  Einführung  gelangt 
sind,  haben  keine  Gültigkeit.  Frankfurt 
a.  M.,  den  6.  Februar  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection.  (317) 

Für  Glassandtransporte  ab  Hohenbocka 
B.  A.  ist  auch  für  die  Station  Furth 
i.  W.  der  Bayerischen  Staats- 
bahn der  für  die  gleichnamige  Station 
der  Böhmischen  Westbahn  bestehende 
Tarifsatz  —  1,44  M  pro  100  kg  —  zur 
Einführung  gelangt.  Berlin,  den  7.  Februar 
1882.  Die  Direction  der  Berlin-Anhal- 
tischen  Eisenbabngesellscbaft.  (318) 

Am  1.  März  er.  wird  die  Station  Ingol- 
stadt  (Centraibahnhof)  der  Bayerischen 
Staatsbahn  mit  directen  Frachtsätzen  in 
den  vom  1.  Januar  1881  ab  gültigen  Aus- 
nahmetarif für  den  Rheinisch-West- 
fälisch-Bayerischen Holzver- 
kehr aufgenommen.  Näheres  ist  bei  den 
betreffenden  Güterexpeditionen  sowie  in 
unserem  hiesigen  Geschäftsiocale  zu  er- 
fahren. Köln,  den  7.  Februar  1882.  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen :  Königliche 
Eisenbahn-Direction  (rechtsrhein.).  (319) 

Crefelder  Eisenbahn  -  Gesellschaft.  Am 
10.  d.-Mts.  tritt  der  Nachtrag  I  zum 
Localgütertarif  (Theil  II)  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Abänderung  der  Spe- 
cialbestimmungen zu  dem  Betriebsregle- 
ment und  zwar  Aufhebung  der  Zuschlags- 
frist zur  Lieferzeit  für  die  Ueberführung 
der  Güter  zu  der  Nachbarbahn  auf  unseren 
Uebergangsstationen,  sowie  Abänderung 
der  Rollgebühren  für  Stückgüter  von  und 
nach  den  Nach  bar  bahnen.  Crefeld,  im 
Februar  1882.    Die  Direction.  (320) 

Mit  15.  Februar  1.  J.  tritt  ein  neuer  Ge- 
bührentarif  für  den  Personen-  und  Sachen- 
transport auf   der  Localbahn  Kaschitz- 


Schönhof  unter  gleichzeitiger  Aufhebung 
des  Tarifs  vom  18.  August  1881  in  Wirk- 
samkeit, von  welchem  Exemplare  um  den 
Preis  von  10  kr.  pro  Stück  im  Wege  der 
gefertigten  Verwaltung  zu  erlangen  sind. 
Prag,  am  1.  Februar  1882.  Die  Direction 
der  K.  K.  pr.  Eisenbahn  Pilsen-Priesen- 
(Komotau)  als  betriebführende  Verwaltung 
der  Localbahn  Kaschitz-Schönbof.  (321) 

2.  (xeneral- Versammlungen. 

Durch  ßeschluss  der  Verwaltungsstellen 
wird  die  diesjährige  ordentliche  General- 
versammlung der  Ludwigs-Eisenbahnge- 
Seilschaft  auf 

Mittwoch,  den  22.  Februar 
Vormittags  10  Uhr 
im  Saale  des  hiesigen  Stations- 
gebäudes anberaumt. 

Die  geehrten  Herren  Actionäre  werden 
hierzu  unter  Hinweisung  auf  Art.  VHI  der 
Statuten  mit  dem  Bemerken  eingeladen, 
dass  die  Hauptrechnung  mit  3  Neben- 
rechnungen über  das  Betriebsjahr  1881  im 
Bureau  der  Gesellschaft  zur  Einsichtnahme 
für  sie  bereit  liegen. 

Zur  Abgabe  der  Legitimationskarten, 
gegen  Vorzeigung  der  Originalactien,  ist 
am  21.  Februar  Termin  angesetzt  und  zwar: 
Vormittags  von  8  bis  12  Uhr  im  Kassen- 
zimmer zu  Fürth,  Nachmittags  von  2 
bis  5  Uhr  im  Saale  des  hiesigen  Stations- 
gebäudes. 

Nürnberg,  den  8.  Februar  1882.  Das 
Directorium  der  Ludwigs-Eisenbahngesell- 
schaft:  Ley.   Petz.  (49) 

3.  Ausloosangen. 
Berlin  -  Anhaltische    Eisenbahn.  Zur 

planmässigen  Verloosung  von: 
  '   ■    -  -    "  '  ^2%  Prior.-Oblig. 

I.  Emission, 
iV^t  Prior.-Oblig. 

II.  Emission, 
4V2  %  Prior.-Oblig. 

Littr.  B, 

4^2%  Prior.-Oblig. 
Littr.  C, 


69  Stück  ä 

15 
282 

57 

75 

14 
164 

42 


300  M 
1500 
.300 
1.500 
300 
1500 
500 
1000 
.  5000 

unserer  Gesellschaft  ist  ein  Termin  auf 
Montag,  den  13.  März  1882, 
Nachmittags  4  Uhr, 


19  7 
1'  / 


im  Gonferenzsaale  der  unterzeichneten 
Direction  hierselbst,  am  Askanischen  Platz 
No.  5  anberaumt,  wozu  den  Inhabern  der 
gedachten  Prioritätsactien  und  Obligatio- 
nen der  Zutritt  freisteht.  Berlin,  den  6. 
Februar  1882.    Die  Direction.  (48) 

4.  Bnbmissionen* 
Eisenbahn-Directionsbezirk  Berlin.  Die 

auf  dem  Bahnhofe  Pasewalk  angesammel- 
ten ausrangirten  alten  Oberbau  -  und 
Baumaterialien  als:  Schienen, 
Herzstücke,  Klein  eisenzeug  etc.  sollen  im 
Wege  des  Meistgebots  zum  Verkauf  ge- 
stellt werden.  Kauflustige  wollen  ihre 
versiegelten  und  mit  der  Aufschrift: 
Offerte  zum  Ankauf  alter  Materialieu  ver- 
sehenen Offerten  frankirt  bis  zum  F  r  e  i- 
tag,den  2  4.  Februar  er.,  Vormit- 
tags 11  Uhr  an  uns  einreichen,  zu 
welcher  Zeit  die  Eröffnung  der  eingegan- 
genen Offerten  in  Gegenwart  der  etwa 
erschienenen  Reflectanten  erfolgen  wird. 
Die  Verkaufsbedingungen  nebst  Verzeich- 
niss  der  Materialien  liegen  in  unserem 
Bureau  hier  von  Vormittags  9  bis  12  Uhr, 
ferner  in  der  Redaction  des  Deutschen 
Submissions-Anzeigers,  im  Bureau  des 
Berliner  Baumarkts  und  in  der  Börsen- 
Registratur  in  Berlin  zur  unentgeltlichen 
Einsichtnahme  aus;  auch  können  diesel- 
ben nebst  dem  vorgeschriebenen  Offerten- 
Formular  auf  portofreie  Anfrage  gegen 
Erstattung  der  Copialien  mit  30  4^  von 
unserem  ßureauvorsteher  Herrn  Hintz  in 
Stettin,  Linden-Strasse  No.  19  in  Empfang 
genommen  werden.  Stettin,  den  27.  Ja- 
nuar 1882.  Königliches  Eisenbahn-Betriebs- 

Amt  Stettin-Stralsund.  (40  J) 

Königliche  Eisenbahndirection  Magde- 
burg. Submission  auf  Papier 
undCouverts.  Der  für  den  diesseiti- 
gen Directionsbezirk  für  die  Zeit  vom  1. 
April  1882  bis  31.  März  1883  erforderliche 
Bedarf  an  Papier  und  Couverts  soll  im 
Wege  öffentlicher  Submission  beschafft 
werden.  Die  Lieferungsbedingungen  und 
Bedarfsnach  Weisung  liegen  im  diesseitigen 
MateriaUenbüreau  hier,  Fürstenwallstrasse 
10,  zur  Einsicht  aus,  können  auch  von 
demselben  gegen  franco  Einsendung  von 
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60  /4  bezogen  werden.    Offerten  sind  mit 
der  Aufschrift 

„Submission  auf  Papier  und  CouVerts 
bis  zum  Termin  am 

Mittwoch,    den    22.  Februar  er., 

Vormittags  11  Uhr, 
in  welchem  die  Eröffnung  und  Verlesung 
der  Offerten  erfolgt,  an  das  Yorbezeichnete 
Materialienbüreau  einzusenden. Magdeburg, 
den  3.  Februar  1882.    KÖDigliche  Eisen- 

babndirection.  

Die  im  Bereiche  des  unterzeichneten 
Betriebsamts  angesammelten  alten  Schie- 
nen und  sonstigen  Materialienabgänge 
sollen  im  Wege  öffentlicher  Submission 
verkauft  werden.  Submissionstermin  am 
Montag,  den  27.  Februar  d.  J., 
Vorm.  11  Uhr,  in  unserem  Büreau, 
Lindenstrasse  No.  19  hierselbst,  bis  zu 
welchem  Offerten  mit  der  Aufschrift 
„Offerte  auf  Ankauf  von  Materialienab- 
gängen"  portofrei  und  versiegelt  an  uns 
einzureichen  sind.  Bedingungen  nebst 
specieller  Nachweisung  der  Materialien 
werden  auf  portofreien  Antrag  unentgelt- 
lich von  uns  verabfolgt,  auch  können 
dieselben  in  den  Stationsbüreaux  zu 
Berlin  -  Ostbahnhof,  zu  Stettin  -  Personen- 
bahnhof, zu  Stargard  i/Pom.,  Schievel- 
bein,  Cöslin,  Stolp  und  Danzig  hohe  Thor, 
sowie  in  den  Büreaux  des  Deutschen 
Submissions-Anzeigers  und  der  Redaction 
der  Allgemeinen  Deutschen  Eisenbahn- 
SubmissioDS-Berichte  zu  Berlin  eingesehen 
werden.  Stettin,  den  3.  Februar  1882. 
Königliches Eisenbabn-Betritrbsamt  (Eisen- 
babndirectioEsbezirk  Bremberg).  (47  J) 
Köuigl.  Württb.  Slaatseiseubahn.  Wir 
beabsichtigen  die  Anschaffung  eines  grös- 
seren Quantums  von  Radreifen  von  Fluss- 
stabl,  sowie  von  Wagen achsen  und  Rädern. 

Die  Verzeichnisse  und  die  Lieferungsbe- 
dingungen können  von  unserem  Secreta- 
riat  bezogen  werden. 

Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift:  „Submission  für  Radreifen, 
Achsen    und    Räder"  versehen   bis  spä- 

töStGUS 

den  22.  Februar  d.  J.  Mittags  12  Uhr 
bei  uns  einzureichen.  Stuttgart,  den  1. 
Februar  1882.  K.  Generaldirection  der 
Staatseisenbahnen,  Rechnungs-Abtheilung. 
Wrede.  (45) 


Stahlguss.  -  Bremsklötze 

für  Eisenbahnwagen 

empfiehlt  in  vorzüglicher  Güte 

Carl  Schenck, 

Eisengiesserei  und  Waagenfabrik. 

Besitzer  der  Eisengiesserei  von  Gebrüder 
Reuling  in  Darmstadt. 


FELTEN  ^ 

Mülheim  a 


GUILLEAÜt^E 

Rhein  bei  Cöln. 

üraMseüerei,  |\^^  |  ^aHel-FaDriL 
Zaundraht  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

StahlStachelzaundrahts. 


Znittljctlungen 

üBer 
in 

t)erfiJ)telDenen  ©täbteti, 
von 

©au=3nf|)e!tor  in  93remen. 
Sro|  ber  jafjtreidöen  ^olsfd^nitte  !oftet  baö 
SESerf,  mlä)t^  auf's  ©ünftigfte  recenfirt  rourbe, 
nur  Marli  3. 

Stegen,  SBeftf. 

H.  Montanus,  erlog. 


©l)ec.  Drgan  für  8  o  I  a  I=,  f  e  r  b  e«,  ©  e  1 1= 
unb  eleftr.  aSa^nen.  SStertelidl^vl.  13 
«Rummern,  *Pret§  m.  3.  —  Sßei  (ginfenbung 
toon  331.  8.—  ben  l.  ^a^rgang  äur  $robe 
f  r  a  n  c  0. 

(Siegen,  SBeftf. 

H.  Montanus,  aSerlofl^  


Wasserdichte  Leinen-Pläne 
ynd  Waggon-Decken 

chemisch  präparirt  und  unverstocklich, 

die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

üebernalime  von  Reparaturen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
and  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff  &  Speyer,  Berlin  S., 

N.Mif  Ja<'n'-tMt,rasse  5. 


Beste  Beleuchtung  Im  FrelBäi' 


Petrol.  Platz-  Si 

JL  an. 


Hand-Fackdn- 

von  M.  1.50  an. 


Eingeführt  bei  den  bedeutendsten  Bah- 
nen des  In-  und  Auslandes,  bei  Baubehör- 
den, Bergwerken,  Wasserleitungen  etc. 

Facl4.elstöcli.e  für  Bahnbeamte,  In- 
genieure etc.  bei 

J.  G.  Lieb,  Biberach  b/ülm. 


Herzogliche 
Baugewerkschule 
Holzminden  a./W. 

Errichtet  1831.  Prämiirt  mit  silberner 
Medaille  (1.  Preis)  auf  allgemeiner  bau- 
gewerblicher Ausstellung  Braunschweig. 

a.  Fachschule  für  Bauliandwerker, 

b.  Fachschule  für  Maschinen-  und 
Mühlenbauer. 

Tüchtige  Bauaufseher,  Polire,  Wert- 
führer, Zeichner  etc.  für  Bau-,  Maschinen- 
und  Mühlenbau-Bureaux  aus  der  Zahl 
der  reiferen  Schüler  weist  für  bevor- 
stehenden Semesterschluss  gern  nach 
der  Director  Gl.  Haarmann. 


Bücher-Ankauf! 


"tiauze  Sammlungen  wie  einzelne  gute 
Werke,  baar  zu  höchsten  Preisen.  Kataloge 
über  mein  Lager  für  30  Pf.  fro. 

L.  M.  Glogau,  Hamburg,  23  Bnrstah. 


GANZ  &  C»"'»- 

Eisengiesserei  u.  Masehinen- 

Fabriks-Actien-Geseilschaft 

in  Ofen  und  Jßatihor. 

Hartguss » Räder  und  Herzstücke, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Ei8enbestandtheile,mechanischeAus- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzenstühle  und  Mühlen- 
bestandtheile. 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


Eisenbahnwörterbuch  v.  J.  Kübenach.    I.  Theü:  Französ.-Deutsch  7  M.  U. 


sehr  empfehlenswerth  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Druck,  Wurf 
und  Temperaturdtfferenzen  zu 

Bedachungen,  Locomotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signal-  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen  sovne 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Reflecteurs  etc. 
liefert  billigst  Dresdnei  Glasfabrik 

Dresden,  Freibergerstrasse  4.5.  »-i  -  a  «- 

  Fnedr.  Siemens.  

■  tiieseliwiinll§;kei«siiBesser  Pat.  Klose 

"l-Ä «parate  Pat.  Hattemer  &  Schubert 
liefert  Will«.  Horn,  Berlin  S., 

Telegrapheo-Bau-Anstait.  

W  ei  elieii  I  etle 

(Vorrichtung  zur  leichten  Beweglichkeit  der  Weichenzungen  ohne  Anwendung  von 
Schmiermitteln);  Siclierlieitsrollen  für  Drahtzüge,  feste  und  emsteilbare:  schmiede- 
eiserne iSetzWaa^en  für  Geleisbau,  sovrie  Iles«lir(Spann)schrauben  in  Langen  von 
150,  300  und  400  mm  liefern  ,  ,  i. 

Zimmermann  &  Buchion, 

Eisenbahn-Signalban-Anstalt,  Berlin  N.,  FehrbeUinerstr.  49. 
Theü:  Dentacb-Franz.  7  M.   Verlag  v.  H.  S.  Hermann  in  Berün. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 


Verantwortlicher  Redaeteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koeh  zu  Berlin  SW.  (Kedaetion.bureau :  Kl-eiubeerenstrasse  3). 


Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuttstrasse  8. 


Na  13. 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montags  nud  Freitags. 

Vierteljährlich    für   4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes  ; 
Kreuzband-Porto  -wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämuitlicbe  offizielle  Inserate 
sind   franco   einzusenden   an  die  Redaction. 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 
Commißsiouär  für  deu  Buchhandel: 

Adolpli  Refelshöfer, 
Leipzig,  Nürnberger- Strasse  59* 


1882. 


Beilagen  Eur  Zeitnng 
und 

Prirat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruek.erei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen    zu   der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel    als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  8000  Exemplare. 


Deutsclier  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


ZweiundzwanKig-ster  «Talirg-ang^. 


Berlin,  den  17.  Februar  1882. 


Inhalt:  Signale  zur  DeckuDg  der  Bahnhöfe.  —  Sparcassen  bei  Eisenbahnen.  —  Die  Localbahnen  in  Bezug  auf  den  Wagen  verkehr 
-  Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich.  —  Secundärbahn  Blankenburg- Rübeland-Elbingerode.  —  Das  Niederländische  Eisenbahnnetz  — 
Russische  Correspondenz.  —  Die  Englischen  Pferdebahnen.  —  Erkenntniss  des  Oberlandesgerichts  zu  Naumburg.  —  Oesterreichisch- 
Ungansche  Betriebsergebnisse  pro  December  188t.  —  Offizielle  Anzeigen:  1.  Tarif-Bekanntmachungen.  2.  Zum  ßetriebs-Reglement  3  Aus- 
gabe neuer  Couponbogen.   4.  Submissionen.  --  Privat- Anzeigen. 


Signale  zur  Deckung  der  Bahnhöfe 

von  M.  Pollitzer,  Oberingenieur  der  Oesterreichischen  Staats- 
Eisenbahngesellschaft  in  Wien. 

Nicht  nur  das  stetige  Anwachsen  des  Verkehrs,  sondern 
auch  die  Fortschritte  auf  physikalischem  Gebiete  haben  zur  Um- 
gestaltung und  Erweiterung  der  Eisenbahnsignale  Anlass  gegeben. 
Insbesondere  hat  die  Vervollkommnung  der  elektrischen  Induc- 
tionsapparate  die  Handhabe  geboten,  Eisenbahnsignale  zu  con- 
struiren,  welche  den  weittragendsten  Forderungen  und  den  com- 
plicirtesten  Bedingungen  Genüge  zu  leisten  im  Stande  sind. 

Ausser  der  vollkommenen  Verlässlichkeit  in  der  Construc- 
tion  müssen  die  Eisenbahnsignale  noch  prägnante  Form,  Deut- 
lichkeit im  Ausdrucke  und  Zweifellosigkeit  im  Begriffe  als  die 
charakteristischen  Hauptmerkmale  besitzen,  wenn  dieselben  ihrer 
Bestimmung  entsprechen  sollen. 

Bezüglich  dieser  Merkmale  jvollen  wir  eines  unserer  wich- 
tigsten Signale  und  zwar  jenes,  welches  zur  Deckung  der  Bahn- 
höfe dienen  soll,  etwas  genauer  ins  Auge  fassen. 

Mit  der  Zunahme  des  Verkehrs  war  man  genöthigt  solche 
Bahnhöfe,  deren  Geleisanlage  mit  dieser  Zunahme  nicht  gleichen 
Schritt  hielt,  oder  bei  denen  aus  gleichem  Grunde  eine  Vergrös- 
serung  der  Zugmanipulation  Platz  gegriffen,  mit  Signalen  zu  ver- 
sehen, welche  für  bestimmte  Züge  den  Einlass  in  die  Bahnhöfe 
abwehren  sollten,  also  quasi  die  Bestimmung  eines  Theres  hatten, 
welches  die  Bahnhöfe  absperren  und  —  wo  die  Nöthigung  heran- 
trat —  dem  einfahrenden  Zuge  den  Einlass  nur  dann  gewähren 
soll,  sobald  für  denselben  das  Einfahrtsgeleise  frei  oder  der  Auf- 
stellungsraum gelichtet  war. 

Folgerichtig  mussten  solche  Signale  oder  Thore  immer  im 
gesperrten  Zustande  verharren,  um  vor  üeberrumpelungen,  die 
Gefahr  im  Gefolge  haben  könnten,  geschützt  zu  sein;  oder  mit 
anderen  Worten :  die  Deckungssignale  müssen,  wenn  der  Zweck 
derselben  gewahrt  bleiben  soll,  ihre  allgemeine  Stellung  auf  „Halt" 
einnehmen. 

In  dieser  Stellung  verharren  auch  alle  anderen  Signale 
neuester  Construction,  welche  die  Sperrung  einzelner  Bahnab- 
schnitte zum  Zwecke  haben,  die  unter  dem  Begriffe  Blocksignale 
bekannt  sind. 

Alle  diese  Sign?ile  repräsentiren  in  ihrer  gewöhnlichen  Stel- 
lung den  Begriff  „Halt"  und  geben  die  Bahn  nur  dann  frei,  d.  h. 
zeigen  dann  die  Stellung  „Frei",  wenn  dem  Zuge  freie  Fahrt  ge- 
stattet wird. 

Diese  Deutlichkeit  im  Ausdrucke  und  Zweifellosigkeit  im 
Begriffe  sehen  wir  nun  bei  den  dem  gleichen  Zwecke  dienenden 
Signalen  variiren. 

Während  alle  ßlocksignale  und  auch  jene,  welche  als 
Deckungssignale  vor  Bahnhöfen  benutzt  werden,  in  ihrer  ge- 
wöhnlichen Stellung  auf  „Halt"  verharren,  ist  es  bei  uns  zu  Lande 
und  auf  vielen  ausländischen  Bahnen  Usus  die  gewöhnlichen 
Stationsdeckungsscheiben  (Distanzsignale),  die  ihrer  Natur  nach 
auch  zur  Blockirung  der  Bahnhofsstrecke  dienen,  in  ihrer  ge- 
wöhnlichen Stellung  auf  „Frei"  zu  belassen,  und  nur  im  Bedarfs- 
falle, unmittelbar  vor  einem  passirenden  Zuge  die  Stellung  auf 


„Halt"  zu  geben,  wenn  gerade  diesem  Zuge  die  Weiterfahrt  ver- 
sagt werden  soll,  wo  es  doch  im  Wesen  des  Blocksignals  liegt, 
allen  Zügen  „Halt"  zu  gebieten  und  nur  für  den  passirbaren  die 
Stellung  „Frei"  einzunehmen. 

Diesem  Widerspruche  in  der  Ausdrucksweise  einem  und 
demselben  Zwecke  dienender  Signale  haben  wir  es  zu  danken, 
dass  viele  Bahnaufsichtsbehörden  und  Verwaltungen  nur  solche 
Deckungssignale  zur  Verwendung  zulassen,  die  im  Momente,  wo 
ihre  Functionirung  ein  Gebrechen  erleidet,  die  Fähigkeit  haben 
müssen  ihre  Stellung  automatisch' auf  „Halt"  einzunehmen,  oder 
mit  anderen  Worten:  das  gebrechliche  Signal  muss  befähigt  sein 
die  seinem  Charakter  natürlich  zugewiesene  Stellung  einzunehmen. 

Dieser  Anomalie  in  der  Auffassung  fallen  nun  jene  Signale 
zum  Opfer,  die  in  ihrer  Bethätigung  und  Functionirung  die  ein- 
fachsten und  bewährtesten  sind  und  zwar  jene,  deren  Betrieb  mit 
inducirten  elektrischen  Strömen  erfolgt. 

Gehen  wir  dem  Grunde  dieser  sonderbaren,  verschiedenen 
Anschauung  über  die  Stellung  der  Distanzsignale  nach. 

Wie  dieses  Signal,  wie  bereits  erwähnt,  zur  Blockirung  der 
Bahnhöfe  sich  als  nöthig  erwies  und  zur  obligatorischen  Einfüh- 
rung gelangte,  waren  nicht  alle  Bahnhöfe  desselben  bedürftig, 
oder  es  wurde  nur  äusserst  selten  von  demselben  Gebrauch  ge- 
macht. 

Es  war  daher  ganz  natürlich,  dass  auf  solchen  Bahnhöfen 
man  dieses  Signal  ignorirte  und  dessen  coustaüte  Freistellung 
zugab,  oder  unserer  bildlichen  Darstellung  gemäss:  man  liess  das 
Thor  angeloffen. 

Dieser  Umstand  machte  den  Abgang  eines  Pförtners  nicht 
fühlbar,  d.  h.  man  war  bei  der  Stellung  dieses  Signals  wenig  darauf 
bedacht  es  derart  zu  postiren,  dass  es  unter  der  richtigen  Obhut 
eines  Signalwächters  stehe,  wie  dieses  bei  anderen  Blocksio-nalen 
nicht  nur  üblich,  sondern  sogar  nöthig  ist.  ° 

Mit  dem  wachsenden  Bedürfniss  und  der  steigenden  Wich- 
tigkeit dieses  Signals  machte  sich  ein  Uebelstand  fühlbar,  der  bis 
heute  noch  nicht  ganz  beseitigt  ist  und  zu  grossen  Unfällen  An- 
lass gab,  und  zwar  der  Uebelstand  wegen  Schutzlosigkeit  des 
vor  einem  solchen  Signale  harrenden  Zuges. 

Die  Verkehrsordnung  spricht  von  einer  Deckung  solcher 
Züge  durch  das  Zugpersonal;  doch  ist  diese  Massnahme  ganz 
unzureichend. 

Bei  ungünstigem  Wetter,  wo  gerade  solche  Züge  zumeist 
bedroht  sind,  ist  die  Vornahme  einer  solchen  Deckung  durch  ein 
Zugorgan  eine  viel  zu  langsame  und  unsichere,  abgesehen  davon, 
dass  diese  Deckung  nicht  sogleich  erfolgt  und  immer  erst  —  da 
die  Zeit  der  Haltstellung  nicht  bekannt  ist  —  eine  geraume  Zeit 
verfliesst,  bis  der  Bntschluss  zur  Deckung  gefasst  wird. 

Auf  Französischen  Bahnen  wurde  diesem  Uebelstande  da- 
durch Rechnung  getragen,  dass  die  eigentlichen  Deckungssignale 
noch  mit  Vorsignalen  versehen  sind,  deren  Stellung  von  den 
ersteren  abhängig  ist.  Dieses  Vorsignal  zeigt  daher  dem  nach- 
folgenden Zuge,  ob  das  Deckungssignal  auf  „Halt"  oder  „Frei" 
steht;  ersteres  ist  sonachi  kein  absolutes  Haltsignal,  sondern 
mahnt  nur  zur  Vorsicht,  d.  i.  zur  Langsamfahrt  und  kann  daher 
auch  im  „Halt" -Zustande  überfahren  werden. 
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Dieses  Vorsignal  hat  eine  andere  Scheibenform  und  Farbe, 
als  das  eigentliche  Deckungssignal  und  wird  ersteres  als  „disque 
avance"  und  letzteres  als  „disque  d'arret  absolu»  bezeichnet. 

Wenn  doch  wenigstens  solche  Langsamfahrsignale  von  beite 
des  Maschinenfiihrers  sich  eines  grösseren  Respectes  erfreuen 
würden'  Aber  leider  lehrt  uns  die  Praxis  nur  zu  gut  was  solche 
LSsamffbrsignale  zu  bedeuten  haben  Der  Maschinenfuhrer 
fährt  weder  langsam  noch  schnell,  er  fahrt  YOrschriftsmassig. 

Ein  solches  Yorschriftsmässiges  Fahren  zwischen  Vor-  und 
Haltsignal  kann  aber  den  vorstehenden  Zug  sehr  leicht  in  betahr 
bringen  und  bietet  durchaus  nicht  die  erwünschte  Gewahr  gege  n 
einen  Zusammenstoss.  ,     t%    i  • 

Was  wäre  iedoch  das  beste  Remedmm,  das  Deckungssignal 
unter  allen  Umständen  seiner  vollen  Bestimmung  zuzuftihren 
und  dasselbe  zu  einem  Blocksignal  im  wahren  Sinne  des  Wortes 
zu  machten?  ^^^^.^^  dasselbe  in  richtige  Beziehung  zu  einem 
Wächterposten^zu^bring|.  Schwierigkeiten,  bei  der  Austheilung 
der  Wächterposten  auf  diesen  so  wichtigen  Umstand  Rucksicht 
zu  nehmen?  Denken  wir  doch  auch  daran  jedon  l^eldweg,  der 
die  Bahn  im  Niveau  übersetzt  und  über  den  ein  ganz  secundarer 
Verkehr  stattfindet,  mit  einem  Posten_  zur  Bedienung  des 
Schrankens  zu  versehen  und  stellen  v^ir  an  solchen  Stellen 
Wächter  auf,  deren  Standpunkt  oft  nur  durch  Zufälligkeiten  ge- 
rechtfertigt werden  kann!  ,  ,      ,      ^      ,.•  ^.  a  .io^ 

Ja:  werden  überhaupt  die  Wächter  derart  postirt,  dass  der 
Sehkreis  des  Einen  jenen  des  nachbarlichen  tangirt,  so  dass  der 
verkehrende  Zug  immer  unter  den  bewachenden  Augen  ver- 
bleibt? -  Ist  dafür  gesorgt,  dass  kein  Theil  der  Strecke  ausser 
Sicht  treten  kann?  Worauf  beschrankt  sich  gar  oft  die  Bestim- 
mung eines  Wächterhauses?  ^  ■      t  a 

In  dieser  stillen  Wächterbude  wohnt  Hans  mit  seiner  irude. 

Fragt  man  darnach,  wo  und  wie  Wächterhauser  angelegt 

werden?^ ^  _  der  Grunderwerb  gerade  ein  Plätzchen  frei- 
gegeben. ,      ..  ,.  , 

Wie?  -  Nur  so  billig  als  moghch.  , 

Wie  oft  könnte  nicht  —  durch  eine  Verruckung  von  einigen 
Metern,  durch  die  Hebung  um  einen  Meter  -  die  Verkehrsbe- 
dingung, die  an  einen  Wächterposten  gestellt  wird,  vollauf  erfüllt 
werden  ? ! 

Doch  zurück  zu  unserem  eigentlichen  Thema. 
Den  Wächterposten  in  richtige  Relation  zum  Deckungs- 
signal gebracht,  giebt  diesem  erst  seine  erhöhte  Bedeutung  und 
vollen  Werth  und  diese  werden  voll  erfüllt,  wenn  der  Wächter  in 
der  Lage  ist  immer  die  volle  Bürgschaft,  sowohl  für  den  vor 
dem  Deekungssignale  stehenden,  als  auch  für  einen  etwa  nach- 
folgenden Zu|,  zu  übernehmen.  Es  ist  daher  für  jedes  Deckungs- 
signal -  in  Bezug  zu  dem  Wächterposten  und  der  Station  — 
nachstehende  schematische  Situirung  erforderlich: 

Wächter-                  Deckungs-  Bahn- 
posten                     Signal  ßoi 
c%  a  X  b  ► 


o 


 mm 


■  ßie  räumliche  Länge  zwischen  a  und  b  unterliegt  den 
localen  Verhältnissen  und  bezeichnet  +  bei  c  ein  Petardensignal, 
das  von  dem  Wächter  durch  einen  einfachen  Mechanismus  dann 
auf  die  Schienen  geschoben  werden  kann,  wenn  die  ihm  zu  Ge- 
bote stehenden  Signalmittel,  als  Scheibe,  Fahne,  Laterne  wegen 
Ungunst  der  Witterung  nicht  ausreichen  sollte.  .  -„uf^^ 
Ermöglichen  wir  es  weiter,  dass  der  Deckungssignalwachter 
durch  ein  Telephon  oder  wenigstens  durch  em  elektrisches 
Klingelwerk  sich  mit  dem  Bahnhofe  in  Communication  setzen 
kann,  dann  haben  wir  durch  unsere  elektrischen  Deckungs- 
signaie  mit  Inductionsbetrieb  das  beste  und  sicherste  öignal- 
mittel,  um  unsere  Bahnhöfe  vor  Unfällen  zu  schützen  und  jede 
Gefahr  nach  aussenhin  ferne  zu  halten. 


Sparcassen  bei  Eisenbahnen. 

Da  in  iüngster  Zeit  aus  gewissen  Kreisen  die  Meinung  laut 
wird  das  Sparen  nütze  nichts,  so  glauben  wir  umsomehr 
Tn  dieser  Stelle  noch  einmal  auf  die  Wichtigkeit  des  Sparens 
und  der  Sparcassen  hinweisen  zu  sollen.  Sowohl  die  Ansicht : 
„Sparen  nützt  nichts",  als  die  entgegengesetzte:  „nur  durch 
Sparen  ist  dem  Arbeiter  zu  helfen",  ist  eme  extreme  und  ent- 
spricht nicht  der  Wirklichkeit.  Ist  letztere  nur  geäussert,  um 
dann  dfe  auf  eine  Altersversorgung  der  Arbeiter  abzielenden 
Projecte  zurückweisen  zu  können,  so  verdankt  erstere  wohl  nur 
der  Absicht  ihren  Ursprung,  .die  Altersversorgung  der  Arbeite^^ 
zu  vertheidigen.  Unserer  Ansicht  nach  ist  wohl  für  eine  Alters- 
versorgung zu  stimmen  und  dabei  doch  der  höchste  Werth  auf 
Sparsamkeit  zu  legen  und  zwar  auf  Sparsamkeit  m  jeder  Be- 
ziehung und  nicht  nur  hinsichtlich  der  GeMausgaben. 


Wären  alle  Mensch»n  so  sparsam,  als  sie  es  sein  sollten, 
dann  würde  es  um  den  Wohlstand  unseres  Volkes  besser  bestellt 
sein.  Leider  sind  sie  es  nicht  und  es  gab  Zeiten  wo  man  nicht 
nur  Sparsamkeit  vermisste,  sondern  directe  Verschwendungssucht 
constatiren  konnte,  ein  Laster,  dem  vorwiegend  die  Ungebildeten 
und  Halbgebildeten  fröhnten.  Die  Pflicht  der  Gebildeten  ist  es 
deshalb  immer  wieder  auf  den  wohlthätigen  Einfluss  der  Spar- 
samkeit hinzuweisen  und  dafür  zu  sorgen,  dass  denen,  welche 
sparen  wollen,  Gelegenheit  gegeben  werde  ihre  Ersparnisse  ohne 
grosse  Umstände  in  Sparcassen  niederzulegen,  sowie  möglichst 
dahin  zu  wirken,  dass  schon  die  Kinder  an  Sparsamkeit  gewohnt 
werden,  eingedenk  des  Wortes:  „Jung  gewohnt,  alt  gethan. 

Es  ist  viel  über  Kindersparcassen  geschrieben  und  viele 
Stimmen  haben  sich  gegen  solche  Gassen  ausgesprochen,  nament- 
lich soweit  es  die  Verbindung  derselben  mit  der  Schule  anlangt; 
es  ist  auf  die  Gefahr  aufmerksam  gemacht,  die  dann  hege  dass 
die  Kinder  schon  früh  auf  das  Materielle  hingewiesen  und  vom 
Idealen  abgezogen  würden,  Wir  vermögen  diese  Gefahr  nicht  zu 
erkennen,  wir  erblicken  vielmehr  in  den  Kindersparcassen  gerade 
ein  Mittel  zur  Erziehung  und  wenn  die  Schule  die  Sache  in  die 
Hand  nimmt,  kann  sie  dem  Volke  viel  nützen.  Nur  darf  sie  es 
nicht  bei  dem  Einsammeln  der  Sparpfennige  bewenden  lassen, 
sie  muss  vielmehr  darauf  hinweisen,  dass  das  Sparen  nicht  Selbst- 
zweck ist,  dass  nur  gespart  werden  soll,  um  zu  einer  andern  Zeit 
eine  nothwendige  Ausgabe  bestreiten  zu  können;  sie  muss  ferner 
anknüpfend  an  die  Sparsamkeit  hinsichtlich  des  Geldes  den  Kin- 
dern Sparsamkeit  in  Allem  empfehlen.  Es  nauss  den  ^Kindern 
zu  Genaütbe  geführt  werden,  dass,  wie  nach  einem  Spruchworte 
Zeit  Geld  ist,  mit  dieser  ebenso  sparsam  umgegangen  werden 
muss  wie  mit  dem  Gelde  und  dass  in  gleicher  Weise  mit  der 
Körperkraft  zu  verfahren  ist.  Wie  viele  Menschen  giebt  es,  welche 
mit  dem  Gelde  nicht  sparsam  umgehen  und  _dabei  Zeit  und  Kor- 
perkraft vergeuden  und  wie  zu  wünschen  wäre  es  dass  diesen 
Menschen   schon    in    der    Kindheit    Sparsamkeit  beigebracht 

^^'^'^^WiT^üid  die  Letzten,  welche  die  Kinder  schon  zu  Materia- 
listen machen  möchten,  wir  meinen  aber,  dass  diejenigeii  am 
ehesten  sich  mit  idealen  Gegenständen  zu  beschaitigen  vermögen, 
deren  materielle  Verhältnisse  geordnet  sind.  Die  Sparsamkeit 
hilft  dazu,  dies  zu  erreichen  und  ist  darum  zu  erstreben  und  von 
Jugend  auf  zu  üben.  ^ 

Wird  es  aber  als  wünschenswerth  bezeichnet  werden  müssen, 
dass  die  Kinder  schon  zur  Sparsamkeit  angehalten  werden  so 
muss  die  Einrichtung  von  Kindersparcassen  als  eine  wohlthatige 
angestrebt  werden  und  ein  Jeder,  der  sich  für  das  Volkswohl 
interessirt,  sollte  seinen  Einfluss  in  diesem  Sinne  geltend  machen. 

Am  besten  wäre  es  ja,  wenn,  wie  seiner  Zeit  Dr.  Kachel  in 
Wien  an  dieser  Stelle  (Jahrgang  1878)  schon  ausgeführt  hat, 
überall  die  Schule  an  die  Einführung  der  Schulsparcassen  ginge. 
Da  dies  leider  aber  vielerorts  noch  nicht  der  Fall  ist,  so  muss 
dem  Vorschlage  Rachel's  beigestimmt  werden,  wonach  die  Vor- 
stände industrieller  Etablissements  mit  einer  dauernd  grossen 
Arbeiterzahl  den  Versuch  zu  machen  hatten,  Kindersparcassen 
einzuführen  und  es  muss  der  Wunsch  Rachels,  dass  die  Eisen- 
bahnen, welche  ebenfalls  eine  grosse  Anzahl  Arbeiter  und  Beamten 
beschäftigen,  dem  Beispiele  der  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  folgen 
und  solche  Gassen  einrichten  möchten,  dringend  unterstutzt  werden. 

Inwieweit  etwa  schon  andere  Bahnen  bezw.  einzelne  Kessorc- 
vorstände  bei  anderen  Bahnen  sich  um  die  Einrichtung  von 
Kindersparcassen  verdient  gemacht  haben,  ist  uns  nicht  bekannt; 
wir  wissen  nur  und  wollen  darauf  als  auf  ein  anregendes  Beispiel 
aufmerksam  machen,  dass  bei  der  Cottbus-Grossenhainer  Eisen- 
bahn eine  solche  Gasse  seit  3  Jahren  existirt  und  viel  benutzt 
wird.  Dieselbe  war  ursprünglich  nur  für  die  Beamten  und  Ar- 
beiter der  Maschinenverwaltung  beabsichtigt,  da  aber  bald  nach 
der  Eröffnung  von  Beamten  anderer  Dienstzweige  der  lebhatte 
Wunsch  geäussert  wurde,  dass  auch  deren  Kinder  zugglfssen 
werden  mochten,  so  wurde  diesem  Wunsche  Folge  gegeben,  wahrend 
Kindern  von  Beamten  der  Nachbarbahnen,  die  auch  beizutreten 
wünschten,  der  Beitritt  bis  jetzt  nicht  gestattet  worden  ist.  Die 
Einsammlung  der  Beiträge  gescb>ht  jeden  Sonntag  Vomit^^^^ 
in  einem  bestimmten  Locale,  wohin  die  Kinder,  soweit  sie  dem 
Alter  nach  dazu  schon  im  Stande,  selbst  die  Spareinlagen  bringen. 
In  den  Sammellisten  leisten  die  Kinder  eigenhändig  Gegenquittung, 
was  ihnen  grosses  Vergnügen  bereitet. 

Ausser  von  Kindern  werden  auch  von  Erwachsenen  Spar- 
einlagen angenommen  und  zwar  können  diese  jederzeit  wahrend 
der  Dienststunden  im  Bureau  der  Maschinenverwaltung  einge- 
liefert werden.  Es  wird  dadurch  das  Sparen  erleichtert,  weil  die 
städtische  Sparcasse  immer  nur  an  2  Tagen  der  Woche_  vpahrend 
der  Arbeitszeit  geöffnet  ist  und  weil  diese  Gasse  Betrage  unter 
1  50  Mark  nicht  annimmt.  Die  Arbeiter  machen  deshalb  auch 
vielfach  Gebrauch  von  der  Kindersparcasse;  meistens  bringen  sie 
sofort  nach  erfolgter  Lohnzahlung  ihre  Beitrage  an,  die  sie  jeder- 
zeit wieder  erhalten  können,  während  die  Spargelder  der  Itinder 
in  der  Regel  nicht  vor  dem  14.  Lebensjahre  bezw.  vor  der  Kon- 
firmation zurückgezahlt  worden. 
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Die  eingesammelten  Gelder  werden  von  Zeit  zu  Zeit  an  die 
städtische  Sparcasse  abgegeben,  in  der  sie  so  lange  bleiben,  bis 
sich  eine  grössere  Summe  zum  Ankauf  eines  sicheren  Papiers 
angesammelt  hat.  Das  städtisclie  Sparcassenbuch,  sowie  die  ange- 
kauften Effecten  befinden  sich  in  Händen  des  Maschinenmeisters, 
als  dessen  PriTatangelegenheit  die  ganze  Sparcasseneinrichtung 
eigentlich  zu  betrachten  ist. 

Wie  in  anderen  Fällen,  so  zeigt  es  sich  auch  in  diesem 
wieder,  dass  es  nur  einer  Anregung  und  der  erforderlichen  Ein- 
richtungen bedarf,  um  viele  Menschen  zum  Sparen  zu  veranlassen. 
Daher  ergeht  denn  auch  an  Alle  und  hier  namentlich  an  alle 
Eisenbahnbeamte,  welche  in  der  Lage  sind,  ähnliche  Gassen  ein- 
richten zu  können,  die  Mahnung,  dies  im  Interesse  dps  Allge- 
meinwohls nicht  zu  unterlassen.  AHerdings  kostet  es  den  Personen, 
welche  die  Spareinlagen  annehmen,  die  nöthigen  Bücher  führen, 
die  Zinsen  berechnen  und  vertheilen  etc.,  einige  Mühe,  aber  es  ist 
anzunehmen,  dass,  wie  an  dem  einen  Orte  sich  Beamte  gern  dieser 
Mühe  unterzogen  haben,  auch  an  andern  Orten  sich  solche  finden, 
die  für  eine  gute  Sache, gern  einige  Stunden  opfern.  M. 

Die  Localbahnen  in  Bezug  auf  den  Wagenverkehr. 

Bei  der  Frage  der  regulativmässigen  Ausnutzung  der 
fremden  Güterwagen,  welche  die  möglichste  Verringerung  der 
Leertransporte  bezweckt,  ist  die  Grösse  der  im  gegebenen  Falle 
in  Betracht  kommenden  heimatblichen  Bahnbezirke  der  entladenen 
fremden  Wagen  von  erheblicher  Bedeutung.  Bs  bedarf  keiner 
weiteren  Ausführung,  um  zu  erkennen,  wie  viel  leichter  und  öfter 
die  regulativmässige  Wiederbeladung  der  einem  grossen,  weitver- 
zweigten Bahnnetze  angehörenden  Güterwagen  möglich  ist,  als 
diejenige  von  Wagen  kleiner  Bahnen  mit  nur  wenigen  Stationen. 

In  dieser  Beziehung  weisen  die  letzten  Jahre  sowohl  durch 
die  vielfache  Verschmelzung  kleiner  Bahnen  zu  einem  einzigen 
grossen  und  abgerundeten  Bahnbezirk  (Preussen,  Sachsen  etc.), 
als  auch  die  Vereinigung  der  Wagenparks  sonst  getrennter  Bahnen 
zur  gemeinschaftlichen  Benutzung  (Elsass-Lothringen,  Preussen, 
Oldenburg,  Thüringen  etc.)  erfreuliche  Fortschritte  auf,  deren 
wohlthätige  Folgen  für  den  gesammten  Wagenverkehr  des  ganzen 
Vereinsgebiets  um  so  weniger  ausbleiben  werden,  als  gleichzeitig 
die  einschlagenden  Bestimmungen  des  Vereinswagenregulativs 
zum  Zwecke  einer  erleichterten  Wagenausnutzung  neu  redigirt 
worden  sind  (§§  3  und  15  des  Regulativs). 

Durch  die  Verschmelzung  der  Bahnen  und  die  Vereinigung 
der  Wagenparks  wird  ausserdem  eine  erhebliche  Vereinfachung 
und  Erleichterung  der  gegenseitigen  Wagenmietheabrechnung  her- 
beigeführt. 

Leider  droht  in  Folge  der  sich  stark  vermehrenden  Local- 
bahnen mit  eigenen  Wagenparks  eine  neue  Zersplitterung  auf 
diesem  Gebiete  einzutreten.  Da  die  Frage  wichtiger  ist,  als  die- 
selbe auf  den  ersten  Anblick  ei scheint,  so  dürfte  es  nicht  unzeit- 
gemäss  sein,  die  Aufmerksamkeit  der  betheiligten  Kreise  hierauf 
hinzulenken  und  zu  der  Erwägung  anzuregen:  ob  und  welche 
Mittel  vorhanden  sind,  den  durch  die  grosse  Anzahl  kleiner,  selbst- 
ständiger Eisenbahnen  mit  eigenen,  unter  eigener  Firma  ver- 
kehrenden Wagenparks  auf  dem  Gebiete  des  Wagenverkehrs  zu 
befürchtenden  Unzuträglichkeiten  rechtzeitig  vorzubeugen.  Letztere 
liegen  neben  der  Complicirung  der  Wagenmietheabrechnungen 
und  der  Reparaturfragen  vorzugsweise  darin,  dass  die  geographische 
Lage  der  Localbahnen  und  die  Anschlüsse  derselben  an  die 
Vereinsbahnen,  sowie  die  Heimathsangehörigkeit  der  betreffenden 
Wagen  den  Beamten  der  entfernteren  Bahnen  selten  genügend 
gegenwärtig  sein  werden,  um  Unsicherheit  und  Irrthümer  bezüg- 
lich der  Rapportirung,  der  Wiederbeladung  und  der  Instradirung 
der  Wagen  zu  vermeiden.  Durch  die  nur  selten  vorliegende  Mög- 
lichkeit der  Wiederbeladung  für  die  Heimathbahn  wird  die  Zu- 
nahme der  Leertransporte  mit  der  Zunahme  der  Localbahnen 
gleichen  Schritt  halten. 

Ein  geeignetes  Mittel  zur  Beseitigung  dieser  Uebelstände 
wäre  sofort  gegeben,  wenn  die  Localbahnen  es  ermöglichten,  von 
der  Beschaffung  einzelner  Güterwagen  abzusehen  und  sich 
durch  Verträge  mit  den  anschliessenden  Hauptbahnen  die  Zu- 
führung der  erforderlichen  Wagen  zu  sichern,  sowie  durch  gleich- 
zeitige Uebertragung  der  Wagenmietheabrechnung  an  diese  Bahnen 
die  Kosten  derselben  auf  ein  Minimum  herabzusetzen.  Die  Be- 
schreitung dieses  Weges  dürfte  kleineren  Localbahnen  mit  ge- 
ringem Wagenbedarf  nicht  allzugrosse  Schwierigkeiten  bereiten 
und  um  so  mehr  zu  empfehlen  sein,  als  der  kleine,  besondere 
Wagenpark  von  der  anschliessenden  Hauptbahn  kaum  als  eine 
angenehme,  sondern  eher  als  eine  lästige  Zugabe  des  Localbahn- 
an Schlusses  empfunden  und  daher  schon  im  eigenen  Interesse 
Neigung  vorhanden  sein  wird,  die  Wagenfrage  in  diesem  Sinne 
lösen  zu  helfen. 

Für  die  Localbahnen  bietet  sich  ein  nicht  zu  unterschätzen- 
der finanzieller  Vortheil,  wenn  sie  nicht  nur  von  der  kostspieligen 
Beschaffung  und  verantwortlichen  Unterhaltung  u.  Revision  eines 
eigenen  Wagenparks  entbunden  sind,  sondern  auch  noch  den  Ab- 
rechnungsapparat ersparen  können.  Die  dadurch  erwachsenden 
Ausgaben  an  Wagenmiethen  fallen  und  steigen  mit  dem  schwächeren 
und  stärkeren  Verkehr,  stehen  also  zu  demselben  stets  in  einem 


richtigen  Verhältnisse,  was  bei  den  stabilen  Verzinsungskosten 
eines  Wagenanschaffungscapitals  nicht  immer  der  Fall  ist. 

Auf  die  Verkehrsverhältnisse  der  Hauptbahn  ist  die  Ver- 
pflichtung der  Wagengestellung  für  eine  kleine  Localbahn  ohne 
störenden  Einfluss  und  vom  betriebstechnischen  Standpunkte  der 
regelmässigen  Ausrangirung  und  Zurückführung  der  Localbahn- 
wagen  noch  vorzuziehen,  während  das  durch  den  Mangel  eigener 
Wagen  verstärkte  Bestreben  der  Localbahn,  zunächt  stets  die  be- 
laden ankommenden  Wagen  regulativmässig  auszunutzen,  für 
beide  Theile  gleich  vortheilhaft  ist. 

Sollte  das  vorangedeutete  Ziel  nicht  zu  erreichen  sein,  so 
bietet  sich  ein  anderer  Ausweg  vielleicht  dadurch,  dass  die  vor- 
geschriebene Eigenthumsbezeichnung  der  Wagen  bei  den  Local- 
bahnwagen  nur  an  der  Stirnseite  in  kleiner  Schrift  angebracht 
wird  und  die  Seitenwände,  deren  Bezeichnung  für  die  Rapporti- 
rung und  Benutzung  massgebend  ist,  mit  der  Firma  der  an- 
schliessenden Vereinsbahn  versehen  werden,  so  dass  letztere 
Dritten  gegenüber  als  Eigenthümerin  gilt.  Die  Auseinandersetzung 
zwischen  den  beiden  Bahnen  kann  alsdann  auf  zweierlei  Weise 
geschehen  : 

1.  Die  Nummern  der  Localbahnwagen  sind  unterschiedhch 
von  den  Wagennummern  der  Anschlussbahn  so  zu  wählen,  dass 
erstere  und  deren  Mietherträgnisse  auf  fremden  Bahnen  ohne 
grosse  Mühe  aus  den  von  letzteren  für  die  Vereinsbahn  aufge- 
stellten Schuldrapporten  extrahirt  werden  können.  (Eine  ge- 
trennte Rapportirung  und  Miethberechnung  für  die  qu.  Wagen 
kann  in  diesem  Falle  regulativmässig  nicht  verlangt  werden,  wäre 
auch  nur  schwer  ausführbar.)  Die  Course  und  Miethen  für  die 
Localbahnwagen  auf  der  anschliessenden  Vereinsbahn  und  umge- 
kehrt werden  entweder  in  regulativmässiger  Weise  festgestellt 
oder  in  summarischer  Weise  nach  den  Zugführerrapporten  er- 
mittelt, wobei  alsdann  ein  einfacher  Laufmiethesatz,  etwa  2  ^ 
pro  Wagenkilometer,  gegenseitig  zu  verrechnen  wäre,  während 
über  die  Course  der  Wagen  dritter  Bahnen  die  vorgeschriebenen 
Schuldrapporte  für  jede  der  beiden  Bahnen  getrennt  aufzu- 
stellen sind. 

2.  Die  Güterwagen  der  Vereins-  und  Localbahn  werden, 
letztere  mit  der  ad  1  vorgeschlagenen  zweifachen  Eigenthums- 
bezeichnung, zu  einem  gemeinscliaftlichen  Wagenpark  vereinigt, 
für  dessen  —  beliebige  —  Benutzung  jede  der  beiden  Bahnen 
nach  Verhältniss  der  durchlaufenen  Achskilometer  eine  bestimmte 
Miethe,  z.  B.  1  pro  Achs-  oder  2  /t^  pro  Wagenkilometer,  an  die 
Gemeinschaft  zahlt  und  hiervon  den  ihr  pro  rata  der  eingestellten 
Wagenzahl  zustehenden  Antheil  zurückerhält.  In  gleicher  Weise 
wird  die  von  fremden  Bahnen  aufkommende  Miethe  vertheilt, 
während  die  für  fremde  Wagen  zu  zahlende  Miethe  entweder  wie 
oben  bahnweise  ermittelt  oder,  was  noch  einfacher  ist,  ebenfalls 
nach  Verhältniss  der  von  den  fremden  Wagen  auf  jeder  der  beiden 
Bahnen  durchlaufenen  Achs-  oder  Wagenkilometer  repartirt  wird. 
Im  letzteren  Falle  können  die  Course  auf  der  Localbahn  im 
Schuldrapport  der  Hauptbahn  gleich  mit  verrechnet  werden,  wo- 
durch die  Aufstellung  doppelter  Schuldrapporte  erspart  wird. 

In  beiden  Fällen  (1  und  2)  ist  ebenfalls  eine  gemeinscliaft- 
liche  Abrechnungsstelle  Voraussetzung,  deren  Kosten  sich  nach 
dem  einen  oder  anderen  Modus  leicht  repartiren  lassen.  Die 
Zweckmässigkeit,  ja  fast  Nothwendigkeit  dieser  Gemeinschaft  geht 
übrigens  daraus  hervor,  dass  dieselbe  schon  bisher  auch  bei  den 
mit  eigenen  Wagen  unter  eigener  Firma  in  den  Verkehr  einge- 
tretenen Localbahnen  die  Regel  bildet. 

Zum  Schlüsse  mögen  noch  die  für  den  Wagenverkehr  von 
Nichtvereinsbahnen  bestehenden  Vereinsbestimmungen  eine  kurze 
Besprechung  erfahren. 

Das  Vereinswagenregulativ  bestimmt  im  §  8,  dass  die  in 
den  Verein  eingeführten  fremden  Wagen  in  allen  Beziehungen 
als  Eigenthum  der  einführenden  Verwaltung  anzusehen  sind, 
wobei  jedoch  die  Rücksendung  derselben  in  der  Richtung  zur 
Grenzübergangsstation  vorgeschrieben  ist.  Diese  Bestimmung  hat 
wohl  nur  auf  die  ausserhalb  des  Vereins  gelegenen  fremden 
Bahnen  Bezug,  denen  gegenüber  die  Beibehaltung  der  heimath- 
lichen  Eigenthumsbezeichnung  und  die  Miethvergütung  an  die 
einführende  Verwaltung  auf  Grund  besonderer  Schuldrapporte 
selbstverständlich  erscheint.  Diese  Annahme  wird  durch  die  bis- 
herige Praxis  bestätigt.  Nichtvereinsbahnen  innerhalb  des 
Vereinsgebiets  waren  zur  Zeit  nicht  vorhanden  oder  entbehrten 
jeglicher  Bedeutung  für  den  allgemeinen  Verkehr. 

Ferner  wird  im  §  28  des  Wagenregulativs  dessen  Anwen- 
dung auf  diejenigen  Wagen  von  Privaten  (das  heisst  eigene 
Wagen  von  Gruben  und  gewerblichen  Etablissements)  ausgedehnt, 
welche  durch  Anschrift  der  Eigenthumsmerkmale 
einer  Vereinsbahn  ais  zum  Wagenparke  derselben  gehörig 
bezeichnet  sind.  Hiernach  brauchen  Privatwagen,  wenn  eine  der- 
artige Bezeichnung  fehlt,  weder  übernommen,  noch  kann  für  die- 
selben Mangels  besonderer  Vereinbarung  die  regulativmässige 
Miethzahlung  verlangt  werden. 

Die  Ausdehnung  dieser  letzteren  Bestimmung  auf  die  inner- 
halb des  Vereinsgebiets  vorhandenen  Nichtvereinsbahnen  liegt 
nahe.   Dieselbe  ist  auch  Ende  1875  seitens  der  Vereinscommission 
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für  das  Wagenregulativ  durch  die  allerdings  nur  grundsatzliche, 
nicht  unbedingt  verbindliche  Entscheidung  erfolgt,  dass  die  Wagen 
solcher  kleinen  Bahnen,  welche  innerhalb  des  Vereinsgebiets 
liefen  ohne  dass  sie  selbst  Mitglieder  werden  können  oder  wollen, 
di'e  Firma  der  die  Abrechnung  bewirkenden  Ver- 
waltungtragensollen. 

Hiernach  wäre  die  Frage  der  Behandlung  der  Localbalin- 
wat^en  wenigstens  im  Princip  schon  entschieden.  iDZwischen 
haben  sich  aber  <iie  hier  in  Betracht  kommenden  Verhaltnisse 
nicht  allein  wesentüch  geändert,  sondern  auch  der  Verein  selbst 
hat  bereits  eine  andere  Stellung  gegen  die  Localbahnen  einge- 
nommen Derselbe  hat  im  Jahre  1880  im  Hinblick  auf  die  starke 
Zunahme  dieser  Bahnen  einerseits  die  Erlangung  der  Vereinsmit- 
(^lied'^chaft  gegen  frühem  wesentlich  erschwert  resp.  zum  fheil 
aus<^eschlossen,  andererseits  aber  die  Theilnahme  an  den  Vereins- 
einrichtungen, zu  welchen  die  ungehinderte  gegenseitige  Circula- 
tion  der  Wagen  nach  Massgabe  der  Bestimmungen  des  Vereins- 
wat^enregulativs  in  erster  Linie  gerechnet  werden  muss,  nicht 
mehr  allein  von  der  Mitgliedschaft,  sondern  eventuell  nur  von 
der  Verpflichtung  zur  Unterwerfung  unter  die  Vereinsbeschlüsse 
abhängig  gemacht  (cfr.  Vereinsstatut  §§  2  und  4).  Geben  die 
Localbahnen  die  verlangt^  Erklärung  ab,  so  erscheint  die  Anwen- 
dung der  vorgedachten  älteren  Commissionsentscheidung  ohne 
Statutänderung  auch  formell  ausgeschlossen,  welche  Auffassung 
in  der  seitherigen  praktischen  Handhabung  der  neuen  statuta- 
rischen Bestimmungen  ihre  Bestätigung  finden  dürfte.  Es  kann 
daher  nur  gehofft  werden,  dass  im  Wege  freier  Vereinbarungen 
oder  bei  der  Concessionirung  von  Localbahnen  der  drohenden  | 
Zersplitterung  auf  dem  Gebiete  des  Wagenverkehrs  entgegen- 
gewirkt werde. 

Wochenscliau  aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  13.  Februar.  (Politische  Wochenschau.  Urtheil  der 
„Prov.-Correspi"  über  die  Eisenbahnverstaatlichungen.  Vertheilung 
der  Güterwagen.  Beförderung  der  Begleiter  von  Zuchtfisch-  und 
Fiscübrutsen düngen.  Fahrpreisermässigungen.  Seehafenausnahme- 
tarif.   Gütthanitunnel.    Elektrische  Zugbeleuchtung.) 

In  voriger  Woche  am  Dienstag  trat  das  Preussische  Ab- 
geordneteiihaus  in  die  erste  Berathung  des  kirchenpolitischen 
Gesetzentwurfs  ein,  die  am  folgenden  Tage  fortgesetzt  wurde  und 
in  der  Verweisung  der  Vorlage  an  eine  Commission  ihren  Ab- 
^chluss  fand.    Volle  Aufklärung  über  die  Ansichten  und  Ab- 
sichten der  einzelnen  Parteien,  namentlich  des  Centrums,  hat 
die  erste  Berathung,  aus  welcher    als    besonders  wichtig  die 
Proo-rammrede    des    Herrn   Cultusministers    hervorzuheben  ist, 
uiciTt  gebracht,  weshalb  sich  denn  auch  Vorhersagungen  über 
das  Schicksal  der  Vorlage  noch  nicht  wagen  lassen.    Am  9.  d.  M. 
berieth  das  Haus   den  Kreisordnungsentwurf  für  die  Provinz 
Hannover,  der  ebenfalls  an  eine  Commission  überwiesen  wurde. 
Bei  der  Berathung  der  Interpellation  Richter  wegen  der  Ueber- 
schüsse  des  laufemlen  Etatsjahres  weigerte   sich  der  Finanz- 
minister eine  Auskunft  zu  geben,  vermuthlich  auf  Grund  eines 
Staatsministerialbeschlusses,  der  in  Uebereinstimmung  mit  der 
von  dem  Staatssecretär  v.  Bötticher  am  Schlüsse  der  Reichstags- 
«e'^sion  abo-egebenen  und  von  diesem  auf  den  Antrag  Preussens 
beschlossenen  Erklärung  für  die  Zukunft  die  Regierung  verhin- 
dern soll,  Ueberschüsse  des  laufenden  Jahres  in  den  Etat  des 
nächsten  einzustellen.    In  der  Budgetcommission  hat  der  Finanz- 
minister  indessen  die  gewünschten  Mittheilungen  gemacht.  Der- 
selbe meinte,  das  Etatsjahr  würde  balanciren,  d.  h.  weder  mit 
einem  Deficit,  noch  mit  einem  Ueberschuss,  wenigstens  nicht  mit 
einem  erheblichen,  abscbliessen,  aber  er  bezeichnete  diese  An- 
"■abe  selbst  als  eine  Muthmassung,  für  deren  Richtigkeit  er  keine 
Börgschait  übernehmen  könne.    Die  Raschheit  und  Sicherheit, 
mit  welcher  der  Herr  Arbeitsminister  jüngst  auf  eine  Anfrage 
das  ungefähre  Resultat  des  Jahresabschlusses  der  Eisenbahnver- 
waltung angab,  wird  den  schwankenden  Mittbeilungen  des  Finanz- 
mioisters  g'-genüber  vit-lfach  in  einer  für  den   letzteren  nicht 
allzu  schmeichelhaften  W.  ise  gegenüber  gestellt.  Die  Commission 
nahm   bereits  die  Berathung  des  Gesetzentwurfs  betr.  die  finan- 
ziellen   Eisenbahngarautieu  vor.    §  1   wurde  unter  Ablehnung 
eines  Antrags  Kalle,  welcher  neben  der  Amortisation  der  Eisen- 
bahncapitalschuld  noch  einen  Eisenbahnreservefonds  einrichten 
will,  in  der  Fassung  der  voijährigen  Beschlüsse  der  Budgetcom- 
mission angenommen.    Mit  grosser  Majorität  wurde  auch  die  Be- 
stimmung gegen  den  Widerspruch  der  Regierungsvertreter  ange- 
uoniir.eu,"  <lass  die  Durchführung  des  Gesetzes  schon  mit  dem 
Etats-jahr    1882/8.3    beginnt.     Der    Widerspruch    der  Regierung 
erklärt  sich  aus  der  Thatsache,  dass  bei  Annahme  des  Gesetzes 
in  der  augegr-beuen  Fassung  der  vorgelegte  Etat  nicht  mehr 
lialancirer,  sondern  ein  Deficit  von  ca.  10  Millionen  haben  würde, 
welches  eventuell  durch  eine  Anleihe  gedeckt  werden  müsste. 
Die  übrigen  Paragraphen  des  Gesetzes  wurden  ebenfalls  nach 
den  vorjährigen  Beschlüssen  der  Bndgetconuuission  angenommen. 
Auch  die  Commission,  welcher  die  Eisenbahnverstaatlichungsvor- 
lagen zur  Vorberathung  überwiesen  sind,  hat  bereits  mehrere 


Sitzungen  abgehalten.  Die  Regierung  hat  alle  Ursache,  mit  dem 
Beschlüsse  derselben  bezügüch  der  VerstaatUchungspläne  zu- 
frieden zu  sein.  Die  Zustimmung  zu  dem  Ankauf  der  Rhein- 
Nahebahn  unter  den  zwischen  der  Gesellschaft  und  der  Regierung 
vereinbarten  Bedingungen  ist  allerdings  nur  in  erster  Lesung 
und  mit  10  gegen  8  Stimmen,  also  bei  Abwesenheit  von  3  Mit- 
gliedern erfolgt;  aber  selbst  wenn  dieser  Beschluss  in  der 
zweiten  Lesung  wieder  umgestossen  werden  sollte,  was  übrigens 
nicht  angenommen  wird,  so  ergiebt  sich  doch  aus  dem  Stimmen- 
verhältniss,  dass  für  den  Ankauf  der  übrigen  Bahnen  in  der 
Commission  eine  Majorität  vorhanden  ist  und  aus  dem  Stimmen- 
verhältniss,  mit  dem  die  Bergisch  -  Märkische  Babnvorlage  zur 
Annahme  gelangt  ist,  erhellt  die  Richtigkeit  dieser  Scblussfolge- 
rung.  Von  den  nationalliberalen  Mitgliedern  der  Commission  hat 
einer,  der  Abg.  Gärtner,  gegen  den  Ankauf  der  Rhein-Nahebahn 
gestimmt;  derselbe  wird  aber  dem  Ankauf  der  übrigen  Bahnen 
zustimmen;  ebenso  haben  die sämmtlichen  Mitglieder  des  Centrurns, 
welche  der  Commission  angehören,  gegen  den  Ankauf  der  Rhein- 
Nahebahn  gestimmt,  während  nach  der  im  Plenum  abgegebenen 
Erklärung  des  Herrn  v.  Schorlemer  ein  Theil  des  Centrums  für 
den  Ankauf  der  Privatbahnen  eintreten  wird.  Auch  die  Vor- 
lagen betreffend  den  Ankauf  der  Thüringischen  und  Berlin- 
Görlitzer  Eisenbahn  nahm  heute  die  Commission  mit  10  gegen 
7  Stimmen  (Centrum,  Fortschritt  und  Abg.  Kieschke)  an.  Anders 
und  dunkler  ist  die  Lage  bezüglich  der  finanziellen  Ga- 
rantien für  die  Eisen  bah  uverstaatlichung.  Audi  die  „Nat-Ztg."" 
betont  jetzt  in  nachstehend  abgedrucktem  Artikel,  dass  das  Ab- 
geordnetenhaus sich  unter  allen  Umständen  einen  Einfluss  auf 
die  Tarife  sichern  müsse,  wenn  es  nicht  das  Recht  der  Erhöhung 
der  Staatseinnahmen  und  der  Belastung  der  Steuerzahler  auf 
diesem  grossen  Gebiete  preisgeben  will.  In  welcher  Weise  dieser 
Einfluss  der  Landesvertretung  gewahrt  werden  soll,  steht  aber 
noch  ganz  dahin.  ■  -  ,    .  . 

Der  erwähnte  Artikel  der  „National-Zeitung"  lautet: 

„Als  in  der  Landtagssession  von  1879—80  die  erste  Ver- 
staatlichungsvorlage zur  Verhandlung  stand,  formulirten  Mitgheder 
der  damaligen  Majorität  die  „Garantien"  gegen  üble  wirthschaft- 
liche  oder  finanzielle  Folgen  der  beabsichtigten  Massregel  in  einer 
Anzahl  Resolutionen;  die  Regierung,  welche  denselben  zustimnite, 
übernahm  die  Verpflichtung,  entsprechende  Gesetzentwürfe  in  der 
nächsten  Session  vorzulegen;  sie  hat  dies  gethau,  und  da  dieselben 
unerledigt  blieben,  hat  sie  die  beiden  Entwürfe  jetzt  von  Neuem 
eingebracht.  r.^    j  i 

„Wenn  sie  in  der  letzten  Session  nicht  zu  Stande  kamen, 
so  hat  dazu  wesentlich  der  Umstaud  beigetragen,  dass  man  über 
ihren  Werth  damals  erheblich  skeptischer  dachte,  als  im  Jahre 
zuvor:  die  Zeit  war  allerdings  durch  andere  Vorlagen  sehr  be- 
drängt, aber  für  die  Erledigung  von  Entwürfen,  über  welche 
zwischen  der  Regierung  und  dem  Abgeordnetenhause  Ueberein- 
stimmung bestand,  würde  sich,  wenn  man  sie  für  sehr  wichtig 
gehalten  hätte,  die  Zeit  gefunden  haben.  Es  mag  ganz  nützlich 
sein,  den  aus  der  Mitte  der  Transport-Interessenten  hervorgehen- 
den berathenden  Körperschaften,  welche  von  der  Eisenbahnver- 
waltung  schon  jetzt  gutachtlich  gehört  werden,  eine  gesetzliche 
Grundlage  zu  geben;  aber  ihre  Aussprüche  können  der  Natur 
der  Sache  nach  nur  eben  Gutachten  bleiben,  und  es  ist  nicht 
einmal  thunlich,  die  Fragen,  über  welche  sie  gebort  werden 
müssen,  gesetzlich  genau  zu  bestimmen.  Die  als  finanzielle  Ga- 
rantie bezeichnete  Cassentrennung  und  Feststellung  der  Reihen- 
folo-e,  in  welcher  die  Ueberschüsse  der  Eisenbahnverwaltung  ver- 
wendet werden  sollen  —  zur  Verzinsung  der  Eisenbahnschuld, 
dann  in  einem  massigen  Betrage  zur  Deckung  eines  etwaigen 
Deficits,  ferner  zur  Ansammlung  eines  Ausgleichungsfonds,  endlich 
zur  Schuldentilgung  —  ist  gewiss  auch  nicht  werthlos;  man  wird 
es  dadurch  mindestens  erschweren,  dass  behufs  Erleichterung 
der  laufenden  Finanzverwaltuug  etwa  in  der  Eisen bahnverwaltung 
künstliche  Ueberschüsse  herausgerechnet  werden,  denn  um  sie 
zu  benutzen,  dazu  würde  es  erst  einer  Abänderung  des  Garan- 
tiengesetzes bedürfen.  Aber  weder  die  wirthschaftlichen,  noch 
die  finanziellen  Garantien  bieten  eine  Sicherheit  gegen  Missgriffe 
bei  der  Normirung  der  Tarife,  und  die  letztere  greift  doch  unbe- 
stritten in  das  wirthschaftliche  Leben  auf  das  wesentlichste  ein  ; 
mit  den  Privatbahnen  verschwindet  in  dieser  Beziehung  jede 
Schranke  für  das  Belieben  der  Verwaltung. 

„Da  der  Landtag  nicht  beständig  versammelt  ist,  wurde 
die  vorherige  Zustimmung  desselben  zu  Tarifabänderungen  sich 
nicht  immer  einholen  lassen;  einer  gesetzlichen  Anordnung  da- 
gegen, dass  solche  Aenderungen  der  nachträglichen  Genehmigung 
des  Landtags  bedürfen  und  falls  diese  versagt  wird,  ausser  Kraft 
treten,  stände  ein  äusseres  Hinderniss  nicht  entgegen.  Für  die  innere 
Berechtigung  der  Forderung  aber  haben  wir  einen  gewiss  unan- 
fechtbaren Gewährsmann  in  dem  Herrn  Minister  Maybach.  Der- 
selbe sprach  bei  der  ersten  Lesung  der  gegenwärtigen  Verstaat- 
lichungsvorlage am  3.  d.M.  im  Abgeordnetenhause  von  der  Tarif- 
erhöhung, welche  um  die  Mitte  der  siebziger  Jahre  stattfand  und 
er  bemerkte  darüber  nach  dem  stenographischen  Bericht:  „Diese 
Tariferhöhung  war  in  der  That  eine  Steuererhöhung."  Mehr 
braucht  zur  Motivirung  unseres  Verlangens  nicht  gesagt  zu  werden: 
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dass  Steuererhöhungen  bei  uns  nicht  einseitig  durch  die  Regie- 
rung angeordnet  werden  können,  -wird  -wohl  von  Niemandem  be- 
stritten werden.  Es  fehlt  auch  keineswegs  an  Analogien  zur 
Mitwirkung  des  Landtags  bei  der  Normirung  der  Eisenbahntarife; 
wir  erinnern  nur  an  die  gesetzliche  Feststellung  des  Briefportos." 

Dem  Plenum  des  Abgeordnetenhauses  steht  nächstens 
wieder  eine  Eisenbahn debatte  bevor,  da  die  Abgeordneten  Richter 
und  Büchtemann  den  folgenden  Antrag  eingebracht  haben: 

,Das  Haus  der  Abgeordneten  wolle  beschliessen,  die  Er- 
wartung auszusprechen:  1.  dass  die  Eisenbahn behörden  bei  Zu- 
wendung von  Inseraten  bei  Zeitungen  oder  Beilegung  von  Fahr- 
plänen in  denselben  nur  die  Zweckmässigkeit  der  Verbreitung 
und  nicht  die  politische  Parteirichtung  der  Zeitungen  in  J3etracht 
ziehen,  auch  nicht  den  Bahnhofsrestaurateuren  das  Auflegen  be- 
stimmter Zeitungen  untersagen ;  2.  dass  die  Eisenbahnbehörden 
ihren  untergebenen  Beamten  nicht  das  verfassungsmässig  allen 
Preussen  gewährleistete  Petitionsrecht  verkümmern,  insbesondere 
auch  nicht  die  Beamten  wegen  Ausübung  dieses  Petitionsrechtes 
bei  der  Vertheilung  von  Weihnachtsgratificationen  benach- 
theiligen." 

Ein  ürtheil  der  lialbaintlichen  .jProviuzial-Correspondenz" 
über  die  Eisenbahnverstaatlichungeu  hat  so  allgemeine  Publicität 
gefunden  und  verdient  schon  wegen  der  Quelle,  aus  der  es  stammt, 
so  grosse  Beachtung,  dass  die  Reproduction  desselben  geboten 
ist.  Die  betreffende  Darlegung  lautet  in  ihrem  actu eilen  Theile 
wie  folgt: 

„Wie  in  den  Massnahmen  auf  zoll-  und  steuerpolitischem 
Gebiet  der  in  dem  Deutschen  Reichsgebiet  verkörperte  Staats- 
gedauke  sich  zu  energischerer  Bethätigung  seiner  selbst  und  zur 
kräftigeren  Entwickelung  der  wirthschaftlichen  Interessen  der 
Nation  durch  eine  grösseie  Fürsorge  für  die  nationalen  pro- 
ductiven  Kräfte  aufrafft,  so  hat  der  Preussische  Staat,  als  das 
wesentlichste  Glied  der  Deutschen  Staatengemeinschaft,  sich  auch 
angelegen  sein  lassen,  diejenige  grosse  Verkehrseinrichtung  mehr 
und  mehr  in  seine  starke  Hand  zu  nehmen,  von  welcher  die  ge- 
sunde Entwickelung  des  wirthschaftlichen  Lebens  der  ganzen 
Nation  in  hervorragendem  Masse  abhängig  ist.  Indem  Preussen 
bestrebt  ist,  die  grossen  Verkehrswege  iu  Besitz  des  Staates  zu 
bringen,  erfüllt  es  eine  nationale  Aufgabe,  nämlich  diejenige,  den 
Erfordernissen,  welche  das  Reich  in  wirthschaftlicher  Beziehung 
an  seine  Glieder  zu  stellen  hat,  durch  eine  zielbewusste,  dem 
grossen  Ganzen  dienende  Politik  gerecht  zu  werden. 

„Die  Verdienste,  welche  sich  die  Privaterwerbsgesellschaften 
durch  Anlegung  von  Eisenbahnen  um  das  wirthschaftliche  Leben 
erworben  haben,  werden  von  Niemandem  je  in  Abrede  gestellt 
werden  können.  Aber  ebensowenig  ist  zu  verkennen,  dass  die 
privatwirthschaftliche  Thätigkeit  heute  nicht  mehr  im  Stande  ist, 
den  wirthschaftlichen  Interessen  der  Nation  und  den  mit  Rück- 
sicht hierauf  gesteigerten  Anforderungen  des  Staates  voll  und 
ganz  zu  entsprechen.  Der  Beruf  des  Staates  hat  heute  in  dem 
allgemeinen  Bewusstsein  einen  anderen  Inhalt,  als  früher ;  der 
Staat  ist  nicht  mehr  der  unbetheiligte  Wächter  und  Hüter  der 
durch  den  Widerstreit  der  Privatinteressen  leicht  ins  Schwanken 
gerathenden  Ordnung,  er  soll  vielmehr  die  Interessen  der  Allge- 
meinheit zu  fördern  und  auszugleichen  und  sie  durch  vorbeugende 
Massnahmen  wie  durch  wirksame  Gestaltung  der  äusseren  Be- 
dingungen zu  beleben  suchen. 

„Die  Grundsätze  der  freien  wirthschaftlichen  Concurrenz 
führten  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbabnwesens  nicht  sowohl  bei 
der  finanziellen  Anlage,  als  bei  dem  Betriebe  und  der  Ausnutzung 
der  Bahnen  zu  einer  Verschwendung  des  Nationalvermögens  und 
zu  einer  Vernachlässigung  der  Interessen  der  Allgemeinheit,  kurz 
zu  Missständen,  welche  das  wirthschaftliche  Leben  schwer 
schädigten.  Schon  im  Jahre  1873  betonte  die  durch  den  König 
eingesetzte  Untersuchungscommission  über  das  Eisenbahncon- 
cessiODSwesen,  um  den  Missständen  zu  entgehen,  die  Nothwendig- 
keit,  zum  Staatsbahnsystem  überzugehen.  Diese  Noth wendigkeit 
stellte  sich  mit  dem  Augenblick  noch  deutlicher  heraus,  als  der 
Gedanke,  die  Eisenbahnen  auf  das  Reich  zu  übertragen,  in  dem 
politischen  Leben  hervortrat  und  als  zugleich  die  Unausführbar- 
keit  desselben,  weil  es  an  vielen  Vorbedingungen  fehlte,  zu  Aller 
Bewusstsein  gelangte.  Er  gab  den  Anstoss  dazu,  dass  Preussen 
sich  der  Reform  seines  eigenen  Eisen bahnsystems  zuwandte  und 
auf  seinem  eigenen  Gebiete  die  Lösung  der  Aufgaben  energischer 
in  die  Hand  nahm,  welche  das  nationale  Interesse  an  die  Glieder 
des  Reichs  stellt,  dass  sie  nämlich  dem  Organismus  des  Reichs 
Gesundheit,  Kraft  und  Leben  auch  auf  den  Gebieten  der  eigenen 
wirthschaftlichen  Thätigkeit  zuführen." 

Und  die  Debatte  über  den  Eisenbahn ankauf  zusammen- 
fassend, bemerkt  die  „Prov.-Corr."  : 

„Im  grossen  Ganzen  lässt  sich  somit  im  Parlament  eine 
wachsende  Zustimmung  zu  dem  von  der  Staatsregierung  zuerst 
in  Vorschlag  gebrachten  und  mit  Energie  verfolgten  Ziel  con- 
statiren.  Nicht  minder  darf  behauptet  werden,  dass  im  Lande 
die  Zufriedenheit  mit  dem  eingeschlagenen  Wege  sowie  mit  der 
in  Aussicht  gestellten  Fortsetzung  desselben  im  Zunehmen  be- 
griffen ist,  und  ebenso  sind  die  Augen  des  Auslandes  mit  Theil- 
nahme  und  Bewunderung  auf  das  Werk  gerichtet,  welches  die 


Staatsregierung  in  weiser  Fürsorge  und  Voraussicht  in  Angriff 
genommen.  „Die  Eisenbahnen  sind  vielmehr  für  den  Dienst  des 
Verkehrs  als  für  den  Dienst  der  Finanzen  bestimmt."  Diese 
Worte  des  Reichskanzlers  bildeu  die  Seele  des  Umwandlungs- 
processes,  den  der  Preussische  Staat  begonnen.  Ihn  durchzu- 
führen, nicht  aber  auf  halbem  Wege  stehen  zu  bleiben,  ist  die 
Aufgabe,  deren  Erfüllung  die  Thätigkeit  des  gegenwärtigen  Land- 
tags zu  einer  für  das  Vaterland  hoch  erspriesslichen  und  für  immer 
segensreichen  machen  wird." 

lieber  die  Vertheilung  der  Güterwagen  auf  den  Staats-  und 
unter  staatlicher  Verwaltung  stehenden  Eisenbahnen  sind  Vor- 
schriften erlassen  worden,  denen  wir  Folgendes  entnehmen:  Die 
in  einem  Directionsbezirk  verfügbareu  Wagen  werden  innerhalb 
dieses  Bezirks  durch  ein  Wagenbureau  nach  Massgabe  der  von 
der  Direction  erlassenen  Instruction  vertheilt.  Für  die  Bezirke 
der  Königlichen  Eisenbahndirectionen  zu  Köln  (linksrheinische 
und  rechtsrheinische)  ist  ein  gemeinschaftliches  Wagenbureau 
zu  Köln  errichtet.  Die  Wagenvertheilung  im  Ruhrkohlenrevier 
erfolgt  durch  ein  besonderes  von  den  Königlichen  Eisenbahn- 
directionen zu  Köln  und  Elberfeld  eingesetztes  Wagenamt,  zur 
Zeit  mit  dem  Sitz  in  Essen,  die  Wagenvertheilung  im  Saarkohlen- 
revier durch  ein  dem  Königlichen  Eisenbahnbetriebsamt  zu  Saar- 
brücken unterstelltes  besonderes  Wagenbureau.  Der  weitere  Aus- 
gleich zwischen  Bedarf  und  Bestand  der  einzelnen  Verwaltungs- 
bezirke erfolgt  durch  das  Centraiwagenbureau  zu  Magdeburg 
unter  der  Leitung  der  Königlichen  Eisenbahndirection  daselbst. 
Dem  Centraiwagenbureau  wird  täglich  zu  einer  von  der  Eisen- 
bahndirection zu  Magdeburg  zu  bestimmenden  Stunde  von  <len 
Wagenbureaus  und  von  dem  Wagenamt  zu  Essen,  sowie  von  den 
Wagen  -  Dispositionsstellen  der  General  direction  zu  Strassburg 
und  der  Eisenbahndirection  zu  Oldenburg  der  Bedarf  bezw.  der 
Bestand  an  leeren  Wagen  telegraphisch  gemeldet.  In  der  Meldung 
sind  die  einzelnen  Wagensattungen  nach  einer  übereinstimmen- 
den, einstweilen  von  der  Königlichen  Eisenbahndirection  zu  Mag- 
deburg festzusetzenden  Bezeichnung  anzugeben  und  diejenigen 
Stationen  (Haupt-,  Depot-  oder  Uebergangsstationen)  zu  bezeich- 
nen, auf  welchen  die  leeren  Wagen  zur  Verwendung  oder  weiteren 
Vertheilung  gewünscht  bezw.  zur  Verfügung  gestellt  werden.  Die 
täglichen  telegraphischen  Meldungen  umfassen  den  Ueberscbuss 
des  Bestandes  über  den  Bedarf  bezw.  des  Bedarfs  über  den  Be- 
stand zu  einer  Zeit,  welche  nicht  über  die  Mittagsstunde  des 
nämlichen  Tages  zurückliegt  und  sind  so  zeitig  abzulassen,  dass 
sie  von  allen  Wagenbureaus  spätestens  Abends  um  6  Uhr  dem 
Centraiwagenbureau  zugehen.  Das  Centralwagenbureau  verfügt 
sofort  und  jedenfalls  noch  an  dem  nämlichen  Abend  telegraphisch 
unter  gleichzeitiger  Benachrichtigung  der  Wagenbureaus  der  em- 
pfangenden Verwaltungen  bezw.  des  Wageuamts  zu  Essen  den 
Ausgleich  an  die  Wagenbureaus  der  abgebenden  Verwaltungen, 
welche  diesen  Dispositionen  ohne  Verzug  Folge  zu  leisten  haben. 
Kann  die  Verfügung  des  Centraiwagenbureaus  von  der  betreffenden 
Station  nicht  mehr  in  dem  verfügten  Umfange  ausgeführt  werden, 
so  ist  diesem  Bureau  sofort  direct  telegraphische  Anzeige  zu 
machen  unter  gleichzeitiger  Meldung  an  das  vorgesetzte  Wagen- 
bureau. 

Bezüglich  der  Beförderung  der  Begleiter  von  Zuehtnsch- 
und  Flschbrutsendxmgen  hat  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
in  einem  Erlass  vom  31.  Januar  die  Königlichen  Eisenbahn- 
directionen angewiesen,  vom  1.  März  d.  J.  ab  in  den  Localver- 
kehren  und  den  gegenseitigen  Verkehren  der  Staatsbahnen  und 
unter  Staatsverwaltung  stehenden  Bahnen,  sowie  für  den  Verkehr 
mit  den  Reichsbahnen  in  Elsass-Lothringen  die  folgende  Bestim- 
mung in  die  „speciellen  Tarifvorschriften''  des  allgemeinen  Deut- 
schen Gütertarifs  aufzunehmea:  „Dem  Begleiter  einer  Sendung 
von  Fischbrut  oder  von  Zuchtfischen  wird  gestattet,  gegen  Lösung 
eines  Billets  IIL  Classe  iu  dem  Wagen,  in  welchem  die  Fischbe- 
hälter verladen  werden,  Platz  zu  nehmen,  um  die  Erneuerung  des 
Wassers  selbst  auszuführen." 

Fahrpreisermässigungen  sind  zur  Unterstützung  der  öffent- 
lichen Krankenpflege  von  einzelnen  Eisenbahnverwaltungen  hin 
und  wieder  solchen  Vereinen  und  Genossenschaften,  welche 
sich  der  öffentlichen  Krankenpflege  widmen,  gewährt 
worden,  ohne  dass  bisher  übereinstimmende  Grundsätze  vor- 
handen waren.  So  konnten  die  Ermässigungen  in  ihrer  Be- 
schränkung auf  einzelne  begünstigte  Institute  nicht  geeignet  sein, 
der  öffentlichen  Krankenpflege  eine  allgemeine  und  wirksame 
Unterstützung  zu  bieten.  In  Anerkennung  der  wichtigen  Dienste, 
welche  durch  die  öffentliche  Krankenpflege  der  bezeichneten  Ver- 
eine und  Genossenschaften  dem  Gemeinwohl  geleistet  werden, 
haben  des  Königs  Majestät  auf  den  Vortrag  des  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten,  nach  dem  „Staats- Anzeiger",  genehmigt, 
dass  denjenigen  Vereinen  und  Genossenschaften  (weltlichen  und 
geistUchen),  weiche  sich  Statuten mässig  der  öffentlichen  Kranken- 
pflege widmen,  bis  auf  Weiteres  Fahrpreisermässigungen  auf  den 
Staats-  und  für  Rechnung  des  Staates  verwalteten  Bisenbahnen 
allgemein  in  der  Weise  gewährt  werden  dürfen,  dass  bei  Reisen 
der  Vorstandsmitglieder  und  der  Krankenpflegf-r  bezw.  der  Krauken- 
pflegerinnen bei  Benutzung  der  dritten  Wagenclasse  nur  der 
Miütärfahrpreis  und  bei  Benutzung  der  zweiten  Wagenclasse  nur 
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der  Fahrpreis  der  dritten  Wagenclasse,  und  zwar  auch  in  be- 
schleunigten Zügen,  welche  die  betreffenden  Classen  fuhren,  er- 
hoben wird.   Diese  Vergünstigung  tritt  nur  ein  bei  Reisen:  a)  zu 
Revisionszwecken  sowie  zu  Conferenzen  der  VorstandsmitgUeder, 
b)  zur  Ausübung  der  öffentlichen  Krankenpflege,  c)  bei  Versetzung 
Yon  Krankenpflegern  (oder  Krankenpflegerinnen),  d)  zum  Gebrauch 
Ton  Badecuren  seitens  der  Krankenpfleger  (oder  Pflegerinnen).  Auf 
andere  Reisen,  namentlich  auch  auf  solche  Reisen,  welche  von  den 
Krankenpflegern  auf  Ansuchen  von  Privatpersonen  unternommen 
werden  ist  die  Vergünstigung  nicht  auszudehnen.  Die  Fahrbiliets  zu 
ermässigten  Fahrpreisen  sind  von  den  Billetexpeditionen  auf  Grund 
der  von  den  Vorständen  der  betreffenden  Anstalten  zu  ertheilenden 
Legitimationsscheine,  in  welchen  Name  und  Stand  der  Reisenden, 
Zweck  und  Ziel  der  Reise  und  die  zu  benutzende  Wagenclasse 
anzugeben  sind,  zu  verabfolgen  und  von  den  Expeditionen  zuvor 
mit  handschrifthchem  Vermerk  zu  versehen.   Die  Legitimations- 
scheine,  welche  in    den  Händen    der  Eisenbahnverwaltungen 
verbleiben,  sind  von   den  Billetexpeditionen  zum  Zeichen  der 
stattgehabten  Verwendung  abzustempeln.  —  Der  vorstehende  Er- 
lass  ist  übereinstimmend  am  1.  März  d.  J.  in  Geltung  zu  setzen. 
Auf    den    vom    Staate    für    Gesellschaftsrechnung  verwalteten 
Bahnen  ist,  die  Zustimmung  der  Gesell  Schaftsvertretung  zur  Ge- 
währung dieser  Vergünstigung  vorausgesetzt,  in  gleicher  Weise 
zu  verfahren.  —  Wie  der  „Reichsanzeiger"  ferner  meldet,  hat  der 
Herr  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  unterm  18.  v.  M.  geneh- 
migt dass  auch  in  dem  Falle,  in  welchem  die  Beförderung 
auf' der  Hülfsroute  tarifmässig  zu  höheren  Sätzen  erfolgt, 
als  auf  der  betreffenden  Theilstrecke  derjenigen  Route,  für  welche 
das  directe  Fahrbillet  gelöst  war,  von  dem  Verlangen  einer  Zu- 
zahlung  abgesehen  werde.   Dasselbe  gilt  für  den  tall,  dass  der 
zu  benutzende  Zug  der  Hülfsroute  die  Wagenclasse  nicht  führt, 
für  welche  die  betreffenden  Billets  gültig  sind,  die  letzteren  viel- 
mehr für  die  nächst  höhere  Wagenclasse  zugelassen  werden,  mit 
der  alleinigen  Ausnahme,  dass  Billets  vierter  Glasse  nicht  für  die 
zweite  Glasse  gültig  geschrieben  werden  dürfen.  _ 

Für  deö  Verkehr  zwischen  den  Deutschen  IVordseehaten 
einerseits  und  den  Stationen  Regensburg  und  Passau  transito 
andererseits  tritt  mit  dem  1.  März  d.  J.  ein  Seehafenausnahme- 
tarif in  Kraft,  welcher  erheblich  ermässigte  Frachtsätze  aufweist. 
Die  Sätze  des  Tarifs  finden  nur  Anwendung,  wenn  die  in  dem- 
selben genannten  Artikel  den  Zollverein  transitiren  und  ab  Regens- 
burg resp.  Passau  auf  der  Donau  bis  über  die  Grenze  des  Zoll- 
vertins weiter  befördert  werden.  Der  Tarif  umfasst  u.  A.  Petro- 
leum, Baumwolle,  Wolle,  Reis,  Tabak,  Kaffee,  Schmalz,  Pflaumen, 
Farbholz  aller  Art,  Steinnüsse  etc.  Die  Frachten  betragen  bei- 
spielsweise pro  100  kg  ab  Bremen  nach  Regensburg  für  Petroleum 
2  17  Ji  gegen  bislang  3,08  JL,  Baumwolle  2,46  JL  gegen  bislang 
2  66  dl.  Reis  und  Farbholz  2,46  Jl  gegen  bislang  2,75  M,  Tabak 
2  49  Ji  gegen  bislang  -3,30  Jl,  Kaffee,  Felle  uud  Haute  2,46  JL 
gegen  bislang  3,30  JL,  Steinnüsse  3,59  Jl  gegen  bislang  4,23  Jl, 
Pflaumen  2,46  Jl  gegen  bislang  4,23  Jl  Die  Frachten  ab  Bremer- 
haven, Geestemünde,  Hamburg,  Harburg  stellen  sich  je  20  4 
höher  als  ab  Bremen.  Die  Bedeutung  dieser  Tarifmassnahme  für 
Bremen  liegt  auf  der  Hand.  Waren  zur  Zeit  die  Transporte  im 
Verkehr  zwischen  den  Deutschen  Nordseehäfen  und  Oesterreich- 
Ungarn  im  Wesentlichen  auf  die  Elbe  angewiesen,  so  eröffnet  sich 
für  dieselben  nunmehr  ein  neuer  Bezugsweg  via  Regensburg  und 
Passau  auf  der  Donau.  Dieser  neue  Bezugsweg  scheint  aber  auch 
berufen,  eine  hervorragende  Rolle  in  der  Concurrenz  gegen  die 
Belgisch-Holländischen  Häfen  zu  spielen,  welche  neuerdings  ihre 
Frachtlage  des  Weiteren  verstärkt  hatten,  indem  sie  sich  in  er- 
höhtem Masse  den  Versand  per  Rhein  und  Donau  mit  den  Um- 
schlagsplätzen Gustavsburg  (Mainz)  und  Regensburg  zugewandt 
hatten.  —  Ist  nach  dem  Gesagten  der  Brlass  des  neuen  Tarifs  mit 
Freuden  zu  begrüssen,  so  steht  zu  erwarten,  dass  gleichzeitig  mit 
ihm  auch  die  allgemeine  Regelung  der  Eisenbahnfrachten  von  den 
Seeplätzen  nach  Oesterreich-Ungarn  und  umgekehrt  in  Fluss  kom- 
men werde.  Bisher  hat  eine  Einigung  zwischen  den  Deutschen  und 
Oesterreichischen  Bahnen  nicht  erzielt  werden  können,  weil  Oester- 
reichischerseits  die  Einbeziehung  des  Artikels  Getreide  in  die  er- 
mässigten Tarife  verlangt,  Deutscherseits  dieselbe  aus  handels- 
politischen Gründen  verweigert  wurde.  Dass  mit  dem  Erlass  des 
neuen  Tarifs  die  Basis  der  Verhandlungen  sich  wesentlich  gün- 
stiger für  die  Deutschen  Bahnen  gestaltet,  bedarf  keiner  weiteren 
Erörterung.  Wie  sehr  eine  Einigung  über  ermässigte  Tarife  übri- 
gens im  Interesse  der  Bahnen  geboten  erscheint,  wird  klar,  wenn 
man  erwägt,  eine  wie  erhebliche  Abnahme  ihres  Verkehrs  die 
Bahnen  in  den  betreffenden  Relationen  erlitten  haben.  Der^Ge- 
sammtverkehr  der  Eisenbahnen  von  und  nach  den  Deutschen, 
Niederländischen  und  Belgischen  Häfen  nach  und  von  Oester- 
reich-Ungarn hat  betragen:  1878  266  671  t,  1879  229  617  t,  1880 
227  931  t,  1881  156  412  t.  Es  wird  unter  diesen  Umständen  aller- 
dings erheblicher  Anstrengungen  seitens  der  Bahnen  bedürfen, 
den  Status  quo  ante  für  sich  wieder  herzustellen. 

Die  Eröffnung  des  Gotthard-Tunnels  hat  den  betheiligteu 
Deutschen,  Schweizerischen  und  Italienischen  ßahnverwaltungen 
Anlass  gegeben,  zur  Einrichtung  von  Reiseerleichterungen  zwischen 
Deutschland  und  Italien  zum  Beginn  der  diesjährigen  Reisesaison 


schon  jetzt  in  Unterhandlungen  zu  treten.  Dass  hierbei  nament- 
lich auch  auf  den  Berliner  Verkehr  ganz  besonders  Rücksicht  ge- 
nommen wirJ,  bedarf  kaum  der  Erwähnung.  Es  wird  beabsichtigt, 
nicht  nur  die  directe  Abfertigung  von  Personen  und  Reisegepäck 
zwischen  Deutschen  und  Italienischen  Stationen  möglichst  weit 
auszudehnen,  sondern  auch  der  Einrichtung  von  Retour-  und 
Rundreisebiüets  zu  ermässigten  Preisen  näher  zu  treten.  Den 
letzteren  soll  eine  solche  Einrichtung  gegeben  werden,  dass  beide 
der  vorhandenen  Alpenpässe,  über  den  Brenner  und  durch  den 
Gotthard,  benutzt  werden  können,  der  eine  auf  der  flintour  und 
der  andere  auf  der  Rücktour.  Der  Verkehr  zwischen  Berlin  und 
Italien,  für  welchen  übrigens  schon  jetzt  via  Kufstein-Brenner 
durch  die  Courierzüge  der  Anhalter  Bahn,  2,30  Nachmittags  hier 
abgehend  und  12,30  hier  ankommend,  mit  directen  Wagen  ab 
Ala,  eine  ausgezeichnete  Verbindung  bestand,  war  seither  schon 
ein  sehr  reger,  so  dass  eine  erhebliche  Steigerung  desselben  bei 
den  beabsichtigten  Erleichterungen  und  Preisermässigungen  mit 
Sicherheit  erwartet  werden  kann.  Die  directe  Billetausgabe  wird 
sich  künftig  ab  Berlin  nach  Italien  voraussichtlich  auf  drei  Routen 
erstrecken :  via  Halle-Frankfurt  a.  M.-Basel-Gotthard,  via  Leipzig- 
Hof-Lindau-Gotthard  und  via  Leipzig-Hof-Eger-München-Kufstein- 
Brenner.  .        „  ,  , 

Ueber  einen  Versuch  der  Beleuchtung  eines  fahrenden 
Eisenbahnzuges  mittelst  elektrischen  Gllühlichtes  bringen  Süd- 
deutsche Blätter  folgende  Einzelheiten.  Der  abgelassene  Zug  be- 
stand aus  drei  Wagen.  Die  zu  diesem  Zwecke  von  der  Firma 
Möhring  in  Frankfurt  zur  Verfügung  gestellte  dynamo-elektnsche 
Maschine  und  die  übrigen  Apparate  waren  in  emem  Packwagen 
aufgestellt.  Unter  diesem  Wagen  war  ein  Vorgelege  angebracht, 
welches  seine  Bewegung  von  einer  der  Wagenachsen  erhielt.  Von 
diesem  Vorgelege  wurde  die  Bewegung  mittelst  Riemen  auf  die 
dynamo-elektrische  Maschine  übertragen.  Die  Zuggeschwindigkeit 
war  auf  50  kmpro  Stunde  festgesetzt.  Die  elektrischen  Lampen 
waren  in  der  Weise  angebracht,  dass  auf  jeden  der  beiden  Per- 
sonenwagen sieben  Lampen,  auf  den  Gepäckwageo  aber,  in 
welchem  die  Dynamomaschine  stand,  zwei  Lampen  kamen.  Der 
eine  Wagen  gab  ciu  Bild  von  der  Wirkung  einer  Saloribeleuch- 
tung,  wahrend  in  einem  Durchgangswageu  jedes  Coupee  durch 
eine  in  üblicher  Weise  in  der  Mitte  der  Decke  angebrachte  elek- 
trische Lampe  beleuchtet  wurde.  Die  Beleuchtung  war  überaus 
brillant  und  vollständig  gleichmässig,  nicht  das  geringste  Zucken 
oder  Flackern  der  Lampen  machte  sich  bemerklich.  Trotz  der 
grossen  Lichtmenge  war  die  Beleuchtung  für  das  Auge  sehr  an- 
genehm und  durchaus  nicht  blendend,  so  dass  man  ganz  ungenirt 
in  die  Lampen  hineinsehen  konnte.  Selbst  an  den  von  der  Licht- 
quelle am  weitesten  entfernten  Punkten  des  Coupees  konnte  man 
sehr  bequem  die  feinste  Perlschrift  und  sogar  Bleistiftnotizen 
lesen  Man  constatirte,  dasä  sogar  mit  der  Hälfte  der  vorhande- 
nen Lichtmenge  die  Beleuchtung  durchaus  brillant  gewesen  sein 
würde.  Wir  haben  es  hier  mit  der  überraschenden  Erscheinung 
zu  thun,  dass  ein  Eisenbahnzug  durch  die  Benutzung  seiner 
eigenen  Bewegung  nicht  nur  während  der  Fahrt  brillant  er- 
leuchtet wird,  sondern  dass  auch  der  Ueberschuss  der  erzeugten 
Elektricität  während  des  Stillstandes  des  Zuges  auf  den  Stationen 
zur  Beleuchtung  des  Zuges  dient. 


Secundärbahn  Blankenburg  ■  Rübeland  -  Elbingerode. 

Dem  Verwaltungsrathe  der  Halberstadt-ßlankenburger  Eisen- 
bahngesellschaft ist  von  Seiten  des  Herzoglich  Braunschweigischen 
Staatsministeriums  mittelst  Rescripts  No.  619  vom  2.  d.  Mts.  die 
Erlaubniss  zur  Vornahme  der  Vorarbeiten  für  eine  normalspurige 
(Secundär-) Eisenbahn  von  Blankenburg  über  Rübeland  nach  El- 
bingerode für  das  Herzogliche  Staatsgebiet  ertheilt  worden. 


Das  Niederländische  Eisenbahnnetz. 

Das  gesammte  Niederländische  Eisenbahnnetz  umfasste  am 
1.  Januar  1882  1  958  km,  wovon  1  006  km  Staatsbahnen  und  952  km 
Privatbahnen  sind.  ,   ,  •  ■ 

Das  Staatseisenbahnnetz  umfasste  folgende  Linien: 
a)  in  Betrieb  bei  der  Niederländischen  Staatseisenbahngesellschaft: 

km 

1.  Arnhem-Zutphen -Deventer-ZwoUe-Meppel -Heeren veen- 
Leeuwarden  168 

2.  Harlingen  -Franeker-Leeuwarden-Groningen-Winschoten- 
Neuschanz-Landesgrenze   128 

3.  Meppel-Hoogeveen-Assen-Groningen   77 

4.  Zutphen-Goor-Hengelo-Enschede-Landesgrenze  ....  60 

5.  Arnhem-Nymwegen   19 

6.  Zwolle-Almelo   45 

7.  Mastricht-Roermond-Venlo-Helmood -Eindhoven -Boxtel- 
Tilburg-Breda  •  180 

8.  Roosendaal -Bergen  op  Zoom -Goes -Arnemuiden- Middel- 
burg-Vlissingen   '6 

9.  Utrtcht-Kuilenburg-Bommel-Herzogenbusch-Boxtel .   .    .  60 

10.  Breda-Moerdyk   18 
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11.  Zwaluwe-Dordrecht-Rotterdam   36 

mit  Zweigbahn  nach  dem  Güterbahnhof  in  Rotterdam  .  2 

12.  Zwaluwe-Zevenbergen   8 

13.  Zevenbergen  Oudenbosch-Roosendaal-Landesgrenze   .   .  23 

14.  Breda-Roosendaal  ■   •  24 

zusammen  923 

b)  von  oben  genannter  Gesellschaft  verpachtet  an  die  linksrhei- 
nische und  Bergisch-Märkische  Eisenbahndirection :  km 

15.  Venlo-Landesgrenze   3 

c)  in  Betrieb  bei  der  Holländischen  Eisenbahngesellschaft: 

16.  Helder-Alkmaar-Uitgeest-Zaandam-Amsterdam    .   .   .   .  80 

Im  Ganzen  1006 
Die  Privatbahnen  vertheilen  sich  wie  folgt: 
Holländische  Eisenbahn: 

a)  eigene  Linien:  km 

Amsterdam-Haarlem-Leiden-Haag-Rotterdam  .....  84 

Haarlem  Uitgeest   18 

Amsterdam-Hilversum-Amersfoort-Zutphen  106 

mit  der  Zweigbahn  Hilversum-IJtrecht   18 

b)  gepachtete  Linien : 

Zutphen-Winterswyk   43 

Niederländische  Rheinbahn: 

a)  eigene  Linien:*) 

Amsterdam -Breukelen- Utrecht  und  Arnhem-Zevenaar- 
Landesgrenze  112 

Verbindungsbahn  Breukelen-Harmelen   8 

Utrecht-Harmelen-Woerden-Gonda-Rotterdam   53 

Gouda-Haag   28 

b)  gepachtete  Linien: 

Leiden-Woerden  •   33 

N  i  e  d  e  r  1  ä  n  d  i  s  c  h  e  C  e  n  t  r  a  1  b  a  h  n  : 

Utrecht- Zwolle-Kampen   101 

Niederländische  Südostbahn: 

Tilburg-Herzogenbusch-Nymegen   65 

Nordbrabantisch-Deutsche  Eisenbahn: 

Boxtel-Landesgrenze   52 

Niederländische    Strecke    der  Almelo-Salzberger 

Bahn  (Almelo-Hengelo-Landesgrenze)   33 

Niederländische   Strecke    der    Lüttich -Limburger 

B  a  h  n  (Eindhoven-Landesgrenze)  :   17 

Niederländische  Strecke  der  Eisenbahn  von  Aachen  nach 

Mastricht   35 

Niederländische    Strecke   der  Eisenbahn  von   L  ü  1 1  i  c  h 

nach  Mastricht.   .   .   12 

Niederländische  Strecke  der  Eisenbahn  von  Mechelen 

nach  Terneuzen   24 

Niederländische  Strecke  der  Eisenbahn  von  Gent  nach 

Terneuzen   14 

Niederländische  Strecke  der  Eisenbahn  von  Aerschot 

nach  Tilburg   23 

Niederländische  Strecke  der  Eisenbahn  von  Antwerpen 

nach  Gladbach   48 

Niederländische  Strecke  der  Venlo  - Hamburger  Bahn  5 
Niederländische  Strecke  der  Eisenbahn  von  Nymegen 

nach  Cleve   14 

Niederländische  Strecke  der  Eisenbahn  von  Zevenaar 

nach  Cleve   5 

Niederländische  Strecke  der  Eisenbahn  von  Neuschanz 

nach  Ihrhove   .  1 

Im  Ganzen  952 


In  Bau  begriffen  oder  zum  Bau  vorbereitet  sind  die  Staats- 
bahnen: 

1.  Dordrecht  über  Gorinchem^Geldermalsen-Kesteren  nach 
Eist,  zum  Anschluss  an  die  Linie  Arnhem-Nymegen,  94  km. 

2.  Amersfoort  über  Veenendaal,  Rhenen  (Rbeinbrücke), 
Kesteren,  zum  Anschluss  an  die  Linie  Dordrecht  -  Eist, 
nach  Nyinegen,  33  km. 

3.  Zaandam  über  Purmerand,  Hoorn  nach  Bnkhuizen, 
49  km. 

4.  Stavoren  über  Hindeloopen,  Sneek  nach  Leeuwarden, 
48  km. 

5.  Nymegen  über  Cuyk  und  Maashees  nach  Venlo,  56  km. 

6.  Rotterdam  über  Viaardingen  und  Maassluis  nach  Hoek 
vanHolland. 

7.  Zwaluwe-Herzogenbusch,  47  km. 

8.  Groningen-Delfzyl,  38  km. 


Russische  Correspondenz. 
Strafverfahren  der  Regierung  gegen  die  Actionäre  der 
Tambow  -  Saratower  Bahn.    Endlich  hat  die  rächende  Nemesis 
ihren  Arm  ausgestreckt,  um  die  bösen  Mächte  zu  zügeln,  welche 
in  Gestalt  einer    nicht  zahlreichen,  aber  desto  energischeren 


*)  Ausserdem  gehört  zu  dem  Unternehmen  der  Nieder- 
ländischen Rheinbahn  die  als  Pferdebahn  ausgebaute,  aber  mit 
Dampf  betriebene  Linie  vom  Haag  nach  Scheveningen,  4,75  km. 


Minderheit  von  Actionären  der  Tambow  -  Saratower  Bahn  seit 
11  Jahren  die  Majorität  derselben  in  deren  Interessen  beschränkten 
und  den  Kronsäckel  wie  den  Beutel  der  garantirenden  Land- 
schaften ausschliesslich  in  eigenem  Interesse  in  Anspruch 
nahmen !  Lange  hat  die  Geduld  der  Regierung  gewährt.  Lange 
hat  sie  diesem  aller  Gerechtigkeit  baarem,  aller  Wahrheit  hohn- 
sprechenden Spiel  besagter  Actionäre  stillschweigend  zugeschaut 
und  —  alljährlich  gezahlt.  Endlich  hat  unser  Finanzminister 
in  diesem  Jahre  diesen  nimmersatten  Gelüsten  einen  Riegel 
vorgeschoben!  Um  dem  Leser  nicht  unverständlich  zu  bleiben, 
muss  Einiges  über  die  Verhältnisse  der  Tambow  Saratower 
Bahn  vorausgeschickt  werden: 

Die  Tambow-Saratower  Landschaftseisenbahn  ist  durch  eine 
Actiengesellschaft  in  den  Jahren  1868,  1869,  1870  gebaut  und 
sectionsweise  1870  resp.  1871  dem  Betrieb  übergeben.  Die  Länge 
der  Bahn  beträgt  360  Werst;  das  Baucapital  besteht  aus  rund 
27  Millionen  Metallrubel  —  was  auf  die  einzelne  Werst  ca. 
88  000  Creditrubel  ausmacht.  Dieser  Preis  war  selbst  für  die 
damaligen  Zeiten  der  Schwindelperiode  der  Eisenbahnbauten 
ein  hoher  —  ja  sogar  der  höchste,  welcher  je  in  Russland  bezahlt 
ist,  ausser  der  Nicolaibahn.'  Das  Capital  wurde  in  Obligationen 
auf  rund  20  Millionen  Rubel  und  in  Actien  auf  rund  7  Millionen 
Rubel  realisirt.  Die  Obligationen  erhielten  die  obligate  öpro- 
centige  Garantie  der  Regierung,  das  Actiencapital  dagegen  wurde 
von  drei  Institutionen,  welche  an  dem  Zustandekommen  der 
Bahn  besonderes  Interesse  hatten,  der  Saratowschen  Gouverne- 
mentslandschaft, der  Stadt  Saratow  und  der  Kirssanew'schen 
Kreislandschaft  ebenfalls  mit  5  pCt.  Reineinkommen  garantirt, 
doch  unter  der  Bedingung,  ihre  Vertreter  —  zu  je  Einem  von 
den  beiden  Landschaften  —  beständig  im  Verwaltungsrath  der 
Bahn  zu  haben  und  sich  eine  Controle  und  Bestätigung  der 
Jahresabrechnung  der  Bahngesellschaft  vorzubehalten,  wobei  die 
Zahlungsleistung  der  Garantie  halbjährlich,  einen  Monat  vor  Fällig- 
keit des  Coupons,  in  der  vorläufig  vom  Verwaltungsrath  festge- 
setzten Summe  zu  geschehen  habe  und  etwaige,  durch  die  später 
stattfindende  Controle  sich  ergebenden  Differenzen  im  näcnsten 
Jahre  zu  begleichen  seien.  Nebenbei  sei  erwähnt,  dass  durch 
das  Consortium  der  Erbauer  selbstverständlich  die  glänzendsten 
Exploitationsresultate  ausgerechnet  waren  und  die  Inanspruch- 
nahme der  Garantie  als  eine  kaum  denkbare  Möglichkeit  hinge- 
stellt war.  Leider  förderte  die  Praxis  ganz  andere  Resultate  zu 
Tage!  In  den  verflossenen  11  Betriebsjahren  1870  —  1880  wurden 
kaum  die  Betriebskosten  gedeckt  und  gab  es  sogar  4  Betriebs- 
jahre mit  bedeutendem  Deficit.  Die  Gesellschaft  gerieth  in 
Schulden;  es  wurden  private  Anleihen  gemacht  und  hohe  Pro- 
cente  gezahlt,  welche  von  den  Betriebseinnahmen  auch  gedeckt 
werden  mussten,  dadurch  wurde  die  Lage  der  Gesellschaft  immer 
schlechter.  Man  war  in  steter  Verlegenheit  um  baares  Geld,  inan 
konnte  den  Arbeitern  nicht  rechtzeitig  Lohn  zahlen  und  endlich 
war  der  Verwaltungsrath  gezwungen,  der  Generalversammlung 
vom  Frühjahr  1881  mitzutheilen,  dass  ohne  eine  Millionensubsidie 
der  Regierung  man  Gefahr  laufe,  den  Betrieb  im  nächsten  Jahre 
einstellen  zu  müssen!  Eine  solche  Eingabe  an  die  Regierung 
wurde  denn  auch  beschlossen  und  ausgeführt.  Unterdess  hatten 
die  Garantie  leistenden  Institute  mit  steigendem  Kummer  den 
hereinbrechenden  Ruin  der  Gesellschaft  beobachtet  und  mit 
schwerem  Herzen  die  ersten  Jahre  alljährlich  die  Garantiesumme 
eingetragen.  Dann  aber  refüsirte  erst  die  Stadt  Saratow  und 
nach  einigen  Jahren,  etwa  1877,  auch  die  Kirssanew'sche  Kreis- 
landschaft, den  auf  sie  fallenden  Anthcil  der  Garantie  zu  leisten. 
Die  Gesellschaft  wurde  klagbar  bei  der  Regierung  und  die  Re- 
gierung zahlte  mit  der  Zeit  den  fehlenden  Antheil  der  Garantie, 
damit  in  der  Auszahlung  des  garantirten  Coupons  in  keinem 
Falle  Verzögerung  eintrete.  Die  Landschaften  fussten  auf  einem 
gewissen  Recht  bei  ihrer  Absage,  denn  sie  waren  seit  1870,  der 
Zeit  der  Uebernahme  der  Bahn  durch  die  Verwaltung  von  den 
Erbauern,  bei  der  Regierung  alljährlich  darüber  vorstellig  ge- 
worden, dass  nicht  Alles  mit  rechten  Dingen  in  der  Verwaltung 
zugegangen  sei,  dass  die  Bahn  nicht  ordentlich  vollendet  sei, 
dass  die  Abrechnungen  mit  den  Erbauern  zum  Nachtheil  der 
Gesellschaft  und  der  späteren  Exploitation  geschlossen  seien,  dass 
die  Verwaltung  überhaupt  unwirthschaftlich  vorgehe  u.  s.  w.  Die 
Regierung  hatte  darauf  eine  Revisionscommission  aus  Vertretern 
der  3  Ministerien  des  Wegebaues,  der  Finanzen  und  der  Reichs- 
controle  1876  ernannt  —  aber  diese  Commission  hatte  1878  ihre 
Thätigkeit  eingestellt,  ohne  factische  Resultate  geliefert  zu  haben. 
1879  —  auf  erneute  Klagen  der  Landschaften  hin  —  wurde  nun 
eine  zweite,  aus  Vertretern  der  3  Ministerien,  wie  oben,  beste- 
hende Commission  ernannt  und  diese  tagt  noch  heute  Dieselbe 
hat  aber  bereits  zu  Ostern  1881  einen  schwer  in  die  Wagschaale 
fallenden  ersten  Bericht  den  Ministerien  vorgelegt.  Der  Bericht 
constatirte  die  factische  unmögliche  Finanzlage  der  Tambow- 
Saratower  Actiengesellschaft  und  weist  als  Grund  und  Ursache 
dazu  die  schamloseste  Exploitation  der  Gesellschaft,  Regierung 
und  garantirenden  Institutionen  durch  eine  kleine  Minderheit 
von  Actionären,  welche  die  Verwaltung  der  Bahn  im  Verlaufe 
der  10  Jahre  in  ihren  Händen  hatten,  thatsächlich  nach. 
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Die  Bestätigung  der  oben  geschilderten  Sachlage  durch  die 
Ein<^abe  der  Gesellschaft  um  die  erwähnte  Xülionensubsidie  hat 
denn  endlich  unsere  Regierung  zu  einem  energischen  Schritt  ver- 
anlasst, welcher  in  Folgendem  seinen  Ausdruck  gefunden  hat : 

Der  Finanzminister  theilte  in  den  letzten  Tagen  dem  Ver- 
'waltungsrath  der  Bahn  mit,  dass  mit  Genehmigung  des  Minister- 
comites   von  ihm  beschlossen    sei:   1.  den  am  2.  Januar  1882 
fälUgen  Actiencoupon  zumletztenMal  e  der  Gesellschaft  aus 
Staatsmitteln  als  Subsidie  auszuzahlen:  2.  der  Gesellschaft  drei 
Monate  bis  1.  April,  Zeit  zu  lassen,  um  mit  ihm  übereinzukom- 
men  über    einen  Umtausch  ihrer   fünfprocentigen  Actien  mit 
Garantie    der   Landschaften    gegen    Tierprocentige  consohdirte 
Re<^ierungseisenbahnobligationen;  3.  wenn  die  Gesellschaft  dazu 
sich  nicht  verstehen  wolle,  so  würde  er,  der  Finanzminister,  im 
Namen  der  Russischen  Regierung  am  1.  Mai  durch  die  Presse 
bekannt  machen,  dass  die  Erstere  keine  weitere  Verantwortung 
für  Auszahlung  des  durch  die  Landschaften  garantirten  Coupons 
übernehme.  —  Es  kann  wohl  kaum  einem  Zweifel  unterhegen, 
dass    die    Generalversammlung    der   Actionare,  ,,^elche  zum 
■'>S   März  a./St.  zusammenberufen  wird,  auf  den  Vorschlag  des 
Ministers  eingehen  wird,  denn  jeglicher  Widerspruch,  welcher  den 
sub   3.  vom  Minister  erwähnten  Fall    eintreten  lassen  konnte, 
würde  die  Actien  der  Bahn  auf  die  Hälfte,  ja  em  Viertel  ihres 
ietzi<^en  Börsenpreises  fallen  machen,  denn  eine  Garantie,  welche 
nicht  gezahlt  wird,  ist  eben  so  gut  wie  keine  Garantie!  Dazu 
ist  der  von  dem  Finanzminister  den  Actionaren  gebotene  Verlust 
ein  nur  so  geringer  —  ja  fast  kaum  so  zu  nennen  —  da  die 
Garantie  der  Regierung  doch  jedenfalls  die  Garantie  der  Land- 
schaft bedeutend  überwiegt,  dass  die  Actionare  noch  froh  sein 
können,  mit  nur  einem  blauen  Auge  davon  zu  kommen.  Dies 
bezieht  sich  aber  freilich  nur  auf  die  Majorität,  welche  durcü 
ihre  lOiährige  Unthätigkeit  eine  gute  Sache  hat  an  den  Rand 
des  Verderbens  kommen  lassen;  was  dagegen  die  Mitglieder  der 
thätigen  Minorität  der  Actionäre  anbelangt,  welche  den  ganzen 
Schaden  angerichtet  haben  —  so  wäre  wohl  zu  wünschen,  dass 
sie  ihrer  gerechten  Strafe  nicht  entgingen  und  die  Procuratur  sie 
nach  Gebühr  in  die  Hand  nähme,  und  mit  Erfolg  den  Kampf  zu 
Ende  führe  gegen  Solche,  welche  unter  dem  sicheren  Schutz  der 
gesetzlichen  Maske  seit  Jahren  in  Russland  Land  und  Leute  aus- 

EmfdhrTing   einer   specieUen    localen  Reichscontrole  auf 

einlegen  Russischen  Bahnen.    Wie  schon  jüngst  m  diesen  Spalten 
mitgetheilt  wurde,  ist  unter  Leitung  des  Reichscontroleurs  em 
neues  Project  für  strengere  Controle  der  Finanzoperationen  der 
Eisenbahngesellschaften   ausgearbeitet   worden.    Dieses  Project 
wurde  infolge  Zustimmung  des  Ministercomites  einer  Specialcom- 
mission    aus   Vertretern    der    Reichscontrole,    des  Wegebau- 
ministeriums und  des  Finanzministeriums,  der  Enquetecommis- 
sion  zur  Untersuchung  des  Eisenbahnwesens  in  Russland  und 
einiger  Eisenbahnfachleute  zur  Beurtheilung  übergeben.  Hierbei 
erkannte  das  Ministercomite  als  leitende  Grundlage  an,  dass  die 
technische  und  allgemeine  Aufsicht  über  die  Eisenbahnen  dem 
Weo-ebauministerium    überlassen    bleiben   solle,    wahrend  die 
Oeconomik  und  die  Richtigkeit  der  Finanzoperationen  der  Bahn- 
o-esellschaften,  welche  in  engster  Beziehung  zu  den,  der  Ke- 
Sierung  gegenüber  eingenommenen  Verpflichtungen  stehen,  —  der 
Beurtheilung   und   Durchsicht   der   Reichscontrole  unterliegen 
müsse.     Diese   Commission  beendigt  ihre  Arbeiten  in  diesen 
Tatzen      Dieselbe    schlägt   vor,    die   neuen   Gontroleregeln  aut 
6  Bahnen  fürs   Erste  einzuführen,   deren  Gesellschaftsstatuten 
solch  einer  Einführung  nicht  hinderlich  sind;  es  sind  dies  1.  die 
Baltische,  2.  die  Rjäschk-Wjäsmaer,  3.  die  Losowo-Sebastopoier, 
4    die  Kursk-Charkow-Asower,   5.  die  Tambow-Saratower  und 
6  die  Moskau-Brester  Bahn.    Durch  die  neuen  Normen  wird  fest- 
.^esetzt,  sowohl  Art  und  Weise  der  Durchsicht  der  Budgets  und 
der  Abrechnungen  der  Bahngesellschaften,    als  auch  die  Aus- 
führung einer  localen,  factischen,  ständigen  Controle  auf  der 
Linie,  welche  alle  Ausgaben   laut  Budget  verfolgen   und  die 
wirkliche  Zeitgemässheit  und  den  factischen  Kostenpreis  aller 
Arbeiten  controliren  soll;  zu  dem  ßehufe  unterliegen  die  Projecte 
aller  Contracte  und  Lieferungsbedingungen,  welche  die  Verwal- 
tungen etwa  abzuschliessen  gedenken,  der  vorherigen  Durchsicht 
und  Beurtheilung  der  localen  Controlorgane, 

Ob  diese  neue  Einrichtung  wirklich  den  erwarteten  JNutzen 
brint^en  wird,  ist  jetzt  noch  schwer  zu  beurtheilen.  Ems  nur 
iäbst"  sich  wohl  mit  Bestimmtheit  sagen,  dass  den  Freiheiten  - 
welche  die  Verwaltungsmitglieder  bei  Ausschreibung  von  Submis- 
sionen sich  in  der  Wahl  ihrer  Lieferanten  nahmen,  nicht  immer 
zum  directen  Nutzen  der  von  ihnen  verwalteten  Bahnen  ~  wohl 
ein  kleiner  Hemmschuh  durch  die  Localcontrole  wird  angelegt 
werden ' 

Warschaner  Stadtpferdebalm.  Die  Grosse  Russische  Eisen- 
bahngesellschaft  ist  im  Besitz  der  die  Stadt  Warschau  durch- 
schneidenden Pferdeeisenbahn,  welche  den  Bahnhof  der  bt.  Peters- 
burger mit  dem  der  Wiener  Eisenbahn  verbindet.  Jetzt  hat  eine 
Belgische  Pferdeeisenbahngesellschaft  diese  Linie  in  Arrende  ge- 
nommen, weil  sie  ausserdem  auch  sonst  noch  ein  neues  Netz  von 
Pferdebalmen  durch  die  Stadt  legt.  Die  Gesellschaft  hat  die  Ar- 
rende auf  35  Jahre  und  zahlt  10  000  Rubel  jährlich.       (Schiuss  folgt.) 


Die  Englischen  Pferdebahnen. 

Ueber  die  Zukunft  der  Pferdebahnen  in  England  ist  die 
Speculation  noch  sehr  verschiedener  Ansicht.  Es  ist  wohl  mög- 
lich dass  sie  noch  einer  bedeutenderen  Entwickelung  entgegen 
gehen  können,  als  sie  es  bisher  gethan  haben  (insbesondere  wenn 
eine  neue,  ruhige  und  biUige  Zugkraft  erfunden  und  angewendet 
wird),  indessen  lässt  die  Statistik  der  letzten  sechs  Jahre  einen 
solchen  Schiuss  nicht  ohne  Weiteres  zu.  ,     ^  „  j 

Nach  der  „Parhamentary  Return  of  Street  and  Read  iram- 
ways"  (bis  zum  30.  Juni  1881  reichend)  beträgt  die  totale  für  den 
Pferdebahnverkehr  erschlossene  Länge  in  dem  ganzen  v  ereinigten 
Königreich  noch  weniger  als  500  Englische  Meilen,  wovon  unge- 
fähr */.  allein  auf  England  und  Wales  kommen.  „  ^  , 

Berücksichtigt  man  nur  unter  Beiseitelassung  Schottlands 
und  Irlands  die  Englische  Statistik  als  der  grösseren  und  m- 
structiveren,  so  findet  man,  dass  der  Pferdebahnbetrieb  sich  er- 
streckte im  Jahre 


1876  auf  94  Meilen, 

1877  „  147 

1878  „  194 


1879  auf  233  Meilen, 

1880  „  269 

1881  „  376 


so  dass  also  eine  gleichmässige  und  beständige  Zunahme  bis  1880, 
dann  aber  ein  plötzlicher  Sprung  von  269  bis  auf  376  Meilen  statt- 
fand, wodurch  die  geringe  Zunahme  in  den  Jahren  des  wirth- 
schaftlicben  Niedergangs,  1879-1880,  wieder  compensirt  wurde. 
Man  sieht  also,  dass  auf  die  ausnahmsweise  grosse  Zunahme 
(40  pGt.)  im  Jahre  1881  nicht  allzu  sanguinische  Hoffnungen  be- 
züglich der  Zukunft  basirt  werden  dürfen. 

Das  gesammte  in  Englischen  Tramways  angelegte  Capital 
belief  sich  im  Jahre  1881  nur  auf  5  141  507  und  vertheilte  sich 
auf  103  verschiedene  Unternehmungen  oder  376  Meilen;  30  davon 
waren  dem  Verkehr  noch  nicht  übergeben,  und  20  von  ihnen 
liefern  keine  bestimmten  Daten.  Die  übrig  bleibenden  53  im  ge- 
hörigen Betriebe  befindlichen  Unternehmungen  ergaben  für  das 
Jahr  1881  als  Reingewinn  folgende  Procentsätze  von  dem  bis 


^0. 

Procent 

No. 

1 

3 

12 

2 

2ya 

13 

3 

16 

14 

4 

1% 

15 

5 

4 

16 

6 

5% 

17 

7 

iy4 

18 

8 

11 

19 

9 

ly^ 

20 

10 

1% 

21 

11 

2 

22 

Procent 


No.  Procent 


No. 


Procent 


3y2          23          6  34  3% 

3           24          1  35  6 

Oya          25         6I4  36  2}^ 

5%          26         oyg  37  2 

8           27         iVi  38  514 

4%          28          2  39  8 

6           29         eya  40  GV^ 

514          30          2  41  4^ 

7%          31          8  42  1% 

1%          32         5y4  43  0 

7y2          33          2  44  0 
Neun  weitere  Gesellschaften  arbeiteten 

diesen  53  Pferdebahnunternehmungen  warfen  —  . 

5  pCt  und  26  oder  die  Hälfte  von  ihnen  über  3  pCt.  Reingewinn 

ab;  die  mit  Verlust  arbeitenden  hatten  3,  oft  auch  5  pCt.  zu 
beklagen. 


mit  Verlust.  Von 
also  18  mehr  als 


'Es  ist  also  klar,  dass  ein  neues  Englisches  Pferdebahnpro- 
iect  ganz  besondere  Vortheile  darbieten  muss,  um  Unternehmer 
resp.^Capitalisten  zur  Realisirung  zu  finden.  Die  Umstände,  unter 
denen  die  jetzt  am  meisten  florirenden  Pferdebahnen  gegründet 
worden  sind,  verdienen  in  dieser  Beziehung  die  vollste  Beachtung. 
Dies  sind  die  Pferdebahnen  von  B  i  r  m  i  n  g  harn  and  S  t  a  t  t  o  r  d- 
shire,  die  Bristol  C  o  m  p  a  n  y  Cardiff,  Leeds  Leicester, 
London,  London-street,  Manchester  »'i^VJ^baD,  Newcastle  New^ 
North  Metropolitan,  Plymouth-street,  Salford,  Sheffield,  Southport, 
Wallasey,  Wantage  und  Wirrai.  Nur  wenige  dieser  Gesellschatteu 
arbeiten  mit  bedeutendem  Anlagecapital;  und  doch  befindet  sich 
die  Mehrzahl  dieser  Pferdebahnen  in  verkehrsreichen  Stadttbeilen, 
ebenso  wie  sie  mit  Doppelgeleisen  ausgerüstet  sind.  Nur  sechs 
Gesellschaften  benutzen  Dampfmotoren:  Blackburn,  Bristol  Com- 
pany, Dewsbury,  Leeds,  North  Staffordshire  und  Wautage;  von 
diesen  figurirt  die  Hälfte  in  der  vorstehenden  Tabelle  der  mit  Ge- 
winn arbeitenden  Gesellschaften. 

Die  Einnahmen  und  Ausgaben  der  26  Tramways,  die  3  pCt. 
und  mehr  Reingewinn  abwerfen,  sind  in  der  Tabelle  S.  205  uber- 
sichtlich zusammengestellt,  so  dass  die  zu  einem  rentablen  und 
gesunden  Unternehmen  nöthigen  Bedingungen  leicht  daraus  ent- 
nommen werden  können.  ■  j  •  

Bei  allen  fällt  als  besonders  charakteristisch  die  niedrige 
Ausgabe  für  die  Unterhaltung  der  Bahn  auf.       „,    ,  ,  , 

Die  Bedingungen  für  eine  gut  rentirende  Pferdebahn  sind 
daher:  genügend  vorhandenes  Capital,  Doppelgeleise,  grosser  Ver- 
kehr und  eine  gut  projectirte  und  ausgeführte  Trace,  welche  ge- 
ringe Unterhaltungskosten  erfordert.  Eine  gute  sachverstandige 
Proiectirung  und  Bauausführung  ist  bei  Pferdebahnen  ebenso  un- 
erlässlich,  wie  bei  allen  andern  öffentlichen  Bauwerken,  und  Die- 
ienigen,  die  da  meinen,  dass  der  erste  Beste  ebenso  gut  wie  em 
professionirter  Techniker  eine  Pferdebahn  projectiren,  ausfuhren 
und  leiten  könnte,  befinden  sich  in  grossem  Irrthum. 
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Einnahmen  und  Ausgaben  von  26  Englischen  Pferdebahnen. 


Name  der  Pferdebahn 


Bath  

Birminfibain  and  Staf- 

fordshire  

Bolton  and  Suburban  . 
Bristol  Company's     .  . 

CardifE  

Dewsbury  

Hull  Street  

Leeds   

Leicester  

Liverpool  Corporation  . 

London   

London  Street  .  .  .  . 
Manchester  Suburban  . 
Newcastle  upon  Tyne  . 

Newport  

Nortti  Metropolitan  .  . 

Nottingham  

Portsmouth  Street  .  . 
Saiford  Corporation  .  . 
Sheffield  Corpoi*ation  . 
Southampton  Street  .  . 

Soutliport  

Wallasey  

Wantage  '.  

Wirrai  

Wolverhampton .   .   .  . 


'S 


C3  c4 


2,064 

37,179 
13,283 
38,071 
16,445 
4,781 
14,277 
38,586 
21,020 
35,367 
182,775 
66,811 
102,766 
15,835 
2,285 
284,026 
21,212 
20,880 
67,856 
33,057 
11,133 
8,539 
4,943 
2,089 
6,956 
13,290 


<v 

CO  »4- 

i  S 
M  o 


> 


739 
708 
333 

1,983 
1,035 

12,000 
5,106 


14,937 
177 
415 


196 
697 

217 

239 


619 

15,384 
9,384 

14,699 
5,748 
1,498 
3,342 

15,596 
6,493 
2,100 

71,291 

31,511 

54,337 
5,690 
1,044 
105,365 
9,734 
7,516 

37,778 
8,305 
3,625 
2,870 
1,385 
143 
1,891 
5,457 


4J  o 


SS 


.9 

'S 


597 

7,764 

11,085 
2,677 
541 
4,258 
6,693 
3,372 
22,500 
43,520 
12,718 
21,116 
2,310 
324 
62,347 
2,929 
5,421 
14,282 
12,425 
3,159 
1,596 
1,331 
537 
1,656 
1,776 


1,507 

29,737 
9,804 
29,943 
10,633 
3,593 
11,165 
28,114 
13,954 
27,518 
155,813 
54,951 
84,562 
9,624 
1,657 
221,366 
16,747 
16,057 
58,775 
24,350 
8,909 
6,060 
3,544 
1,234 
4,899 
9,632 


557 

7,442 
3,479 
8,128 
5,812 
1,188 
3,112 
10,472 
7,066 
7,849 
26,962 
11,860 
18,204 
6,211 
628 
62,660 
4,4R5 
4,823 
9,081 
8,707 
2,224 
2,479 
1,399 
855 
2,057 
3,658 


Zu  der  „Parliamentary  Return"  zurückkehrend,  mag  daraus 
noch  bemerkt  werden,  dass,  obgleich  die  Länge  sowohl  der  con- 
cessionirten  als  auch  der  im  Betriebe  befindlichen  Doppelgeleise 
überall  registrirt  ist,  doch  die  Spurweite  nicht  ein  einziges 
Mal  angegeben  ist.  Dies  verhindert  uns  leider,  irgend  welche 
Schlüsse  bezüglich  der  Unterhaltungskosten  von  grösseren  und 
kleineren  Spurweiten  zu  ziehen.  Das  gewöhnlich  zu  Gunsten  der 
kleinen  Spurweiten  angeführte  Argument  sind  bekannthch  die 
geringeren  ersten  Anlagekosten ,  wogegen  sich  allerdings 
dann  der  Einwand  erheben  lässt,  dass  die  grösseren  Unterhal- 
tungskosten diesen  Vortheil  wieder  vollständig  aufheben.  Es 
bleibt  wünschenswerth,  dass  eine  bessere  und  vollständigere  Sta- 
tistik diesen  Punkt  bald  aufklärt. 

Die  Ausgaben  für  den  Pferdepark  figuriren  als  wichtiger 
Posten  in  dem  Etat  eines  wohl  eingerichteten  Pferdebahnunter- 
nehmens. Diese  Ausgaben  sind  ohne  Zweifel  theilweise  von  den 
Localpreisen  für  das  Fütterungsmaterial  und  von  der  Behandlung, 
welche  den  Pferden  zu  Theil  wird,  abhängig;  indessen  werden 
die  Resultate  der  Statistik  betreffs  der  Meilenanzahl,  die  ein  in 
dem  Tramway  gehendes  Pferd  in  einem  Jahre  zurückzulegen  im 
Stande  ist,  immerhin  genügende  Anhaltspunkte  geben.  Hiernach 
würde  die  Leistungsfähigkeit  eines  solchen  Pferdes  zwischen  1  000 
und  4  000  Meilen  als  äusserste  Grenze  liegen;  als  Durchschnitts- 
leistung wären  etwa  2  000  bis  3  000  Meilen  anzunehmen.  Es  lässt 
sich  indessen  schwer  feststellen,  ob  eine  höhere  Arbeitsleistung 
die  Pferde  so  unverhältnissmässig  abnutzt,  dass  der  Gewinn  an 
geleisteter  Arbeit  mit  dem  Verbrauch  an  Arbeitskraft  in  zu  gros- 
sem Missverhältniss  steht,  und  dass  daher  ein  solches  Verfahren 
schlechterdings  als  unrationell  und  unvortheilhaft  betrachtet  wer- 
den muss. 

Es  ist  bekannt,  dass  die  bei  dem  Tramway  benutzten  Pferde 
sich  schnell  dabei  aufreiben,  was  nicht  sowohl  durch  die  grosse 
durchlaufene  Meilenzahl,  sondern  vielmehr  durch  das  häufige 
Anhalten  bedingt  ist.  Man  kann  als  sicher  annehmen,  dass, 
wenn  es  möglich  wäre  sie  gerade  damit  zu  verschonen,  ihre 
Lebensdauer  bedeutend  verlängert  würde,  und  zwar  von  4  auf 
ungefähr  6  Jahre,  dass  dadurch  also  eine  Lebensverlängerung 
der  Thiere  um  50  pCt.  erreicht  werden  könnte. 

Ein  wirklich  guter,  beim  Anhalten  als  Bremse  wirkender 
und  beim  Weiterfahren  resp.  Wiederansetzen  die  motorische  Kraft 
liefernder  Accumulator.  d.  h.  also  eine  Kraft  sammelnde  Bremse, 
würde  für  Pferdebahnen  von  unschätzbarem  Vortheil  sein.  Solche 
Accumulatoren  sind  auf  mehreren  Linien  im  Gebrauch,  obgleich 
in  dem  oben  erwähnten  Berichte  ihrer  nicht  Erwähnung  gethan 
ist.  Es  wäre  indessen  sehr  erspriesslich,  sie  gleichfalls  in  den 
Verzeichnissen  und  Statistiken  zu  berücksichtigen.  Es  wäre 
ferner  sehr  zweckdienlich,  wenn  auch  die  Form  und  Beschaffen- 
heit der  Pferdebahnwagen  in  letzteren  mit  aufgenommen  würde; 
denn  hiervon  hängt  zum  Theil  ganz  wesentlich  die  grössere  oder 


geringere  Benutzung  der  Pferdebahnwagen  ab.  Die  Sitten  ändern 
sich  stetig  und  man  ist  nicht  mehr  damit  allein  zufriedengestellt, 
mit  der  Pferdebahn  zu  einer  bestimmten  Zdt  und  zu  einem  be- 
stimmten Preise  von  einem  Punkte  zu  einem  andern  zu  ge- 
langen, sondern  man  will  dies  auch  auf  möglichst  bequeme  und 
angenehme  Weise  und  ohne  Belästigung  Anderer  thun.  Jeder 
kennt  die  Umstände  und  Hindernisse,  denen  man  sich  auf 
manchen  Pferdebahnen  auszusetzen  hat,  um  auf  seinen  Platz  zu 
gelangen;  es  widerstrebt  unseren  sich  stetig  verfeinernden  Sitten 
immer  mehr,  bei  dem  Kampf  um  einen  Platz  auf  der  Pf»  rdeeisen- 
bahn  die  Füsse  und  Kniee  von  2  oder  3  Personen  zu  maltraitiren, 
einen  Vierten  mit  dem  Ellbogen  bei  Seite  zu  Stessen  und  das 
Augenlicht  eines  Fünften  durch  einen  Regen-  oder  Sonnenschirm 
in  Gefahr  zu  bringen.  Bequemlichkeit  wird  also  zu  einer  Notb- 
wendigkeit  auf  der  Pferdebahn  werden  müssen;  anderenfalls 
würden  Viele  lieber  auf  deren  Benutzung  ganz  Verzicht  leisten, 
was  doch  im  Interesse  des  Verkehrs  sehr  zu  bekla^jen  wäre. 

Wie  ihre  Vergangenheit,  so  basirt  auch  die  Zukunft  der 
Pferdebahnen  ganz  auf  den  Bedürfnissen  des  Publikums,  welche 
bei  Projecten  neuer  Linien  scharf  in  Erwägung  gezogen  werden 
müssen. 

Die  Pferdebahnen  stehen  bekanntlich  in  der  Mitte  zwischen 
Omnibuslinien  und  Eisenbahnen;  die  engen  und  verkehrsreichen 
Hauptstrassen  müssen  sie  ersteren  überlassen  und  mit  letzteren 
können  sie  in  Schnelligkeit  und  Grossartigkeit  des  Verkehrs  nicht 
concurriren.  Dass  sie  noch  einer  bedeutenden  Zukunft  entgegen- 
gehen können,  wenn  die  Pferdekraft  durch  die  Dampf-  oder  eine 
andere  Kraft  ersetzt  wird,  unterliegt  wohl  keinem  Zweifel;  aber 
bis  jetzt  sind  die  städtischen  Tramways  nur  auf  gewisse  Haupt- 
strassen angewiesen,  während  die  Dampfkraft  nur  auf  Land-  und 
Vorstadttramways  zur  Anwendung  gelangt.  Die  Frage  ist  nun 
die:  Wird  sich  diese  Lage  der  Dinge  ändern?  Es  ist  kaum 
wahrscheinlich,  dass  das  Legen  von  Schienen  in  verkehrsreichen 
Strassen  gestattet  wird,  wo  ihre  Existenz  doch  für  den  gewöhn- 
lichen Wagenverkehr  mit  Unzuträglichkeiten  verbunden  sein 
würde.  Es  kann  daher  als  sicher  vorausgesetzt  werden,  dass  die 
Hauptaufgabe  der  Pferdebahnen  darin  bestehen  dürfte,  die  immer 
mehr  anwachsenden  Vorstädte  mit  den  Centren  oder  niit  den 
benachbarten  Provinzialstädten,  oder  auch  letztere  mit  den 
nächstliegenden  Dörfern  zu  verbinden.  (Engineering.) 


Erkenntniss  des  Oberlandesgerichts  zu  Naumburg. 

In  Sachen  der  JUagdeburg-Halberstädter  Eisenbahn-Actien 
Lit.  B.  hat  bekanntlich  das  Oberlandesgericht  Naumburg  An- 
fangs December  v.  J.  die  in  dem  Process  der  hiesigen  Bankfirma 
Krone  &  Mencke  gegen  die  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn- 
gesellschaft von  der  genannten  Firma  gegen  das  Urtheil  des 
Königlichen  Landgerichts  zu  Magdeburg  eingelegte  Berufung  ab- 
gewiesen. Die  Kläger  hatten  beantragt,  das  erste  Urtheil  dahin 
abzuändern,  dass  die  Beklagte  verurtheilt  wird: 

a)  principaliter:  den  ihnen  —  den  Berufungsklägern  —  durch 
Abschluss  und  Ausführung  des  Vertrages  vom  5.  Juni  1879 
entstandenen  Schaden  zu  vergüten  und  demgemä,ss 

aa)  an  Jeden  von  ihnen  sofort,  eventuell  spätestens  bis 
1.  April  1883  für  jede  Actie  Lit.  B.  der  Mag^leburg-Halber- 
städter  Eisenbahngesellschaft  ä  300  JL  gegen  Ausiiändi- 
gung  derselben  nebst  Zubehör  den  Betrag  von  349"3  34g  Jl, 

eventuell  343,42  JL, 

eventuell  306  Jl  46192/349  i^,, 

eventuell  305,64  Ji 

einschliesslich  des  ihnen  offerirten  Umtauschpreises  von 
262%  M  pro  Actie  in  baar  oder  in  Preussischen  4  pro- 
centigen  Staatsschuldverschreibungen  zu  zahlen, 
bb)  den  Klägern  1.  3.  —  den  Berufungsklägern  1.  2.  —  ihren 
Antheil  aus  den  seit  1.  Januar  1879  bis  1.  Januar  1881 
für  Rechnung  des  Staats  aufgekommenen  Revenuen  des 
Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahnunternehmens  in  der 
Art  zu  gewähren,  dass  Jedem  derselben  gegen  Aushän- 
digung des  Dividendenscheins  pro  1879  und  1880  13,99  JL 
pro  Jahr  und  Actie  sofort  bezahlt  werden, 

b)  eventualiter  (wenn  eine  Entschädiguugsverpflichtung  nicht 
anerkannt  wird)  anzuerkennen,  dass 

aa)  ihnen  —  den  Berufungsklägern  —  bei  der  bevorstehenden 
Liquidation  für  jede  ihrer  Actien  Lit.  B.  an  dem  Liqui- 
daiionserlöse  ein  Theilnahmerecht  iu  Höbe  von  349-'V3i3 

eventuell  343,42  JL, 

eventuell  360  JL  46i9ä/3i8  4, 

eventuell  305,64  Ji 
zusteht, 

bb)  den  Klägern  1.  3.  —  den  Berufungsklägern  1.  2.  —  pro 
1879  und  1880  die  Dividende  und  etwaige  Superdividende 
nach  Massgabe  des  siebenten  und  zwölften  Statuten- 
nachtrags sofort  berechnet  und  ausgezahlt  werden  muss, 

c)  eventualissime  (falls  die  Forderung  eines  bestimmten  Betra- 
ges des  Liquidationserlöses  ad  b)  aa)  unzulässig  erscheinen 
sollte)  anzuerkennen. 
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dass,  sofern  der  Staat  von  dem  ihm  nach  §  8  des  Vertrages 
vom  5.  Juni  1879,  betreffend  denUebergang  des  Magdeburg- 
Halberstädter  EisenbahDunternebmens  auf  den  Staat  (Gesetz- 
Sammlung  1879,  Seite  646),  zustehenden  Ankaufsrechte 
Gebrauch  machen  sollte,  sie  —  die  ßerufskläger  —  für  je 
eine  Actie  Lit.  ß.  aus  dem  Liquidationserlöse 

principaliter  gleiche  Beträge  wie  die  Actien  A.  und  C.) 
eventualiter  solche  Beträge,  wie  sie  sich  ergeben,  wenn 
auf  sämmtiiche  Actien  A.  B.  C.  erst  pro  Actie  300  JL 
und  von  dem  dann  noch  vorhandenen  Ueberschuss  auf 
jede  Actie  B.  und  C.  je  %  des  auf  eine  Actie  Lit.  A. 
entfallenden  Betrages  vertheiit  wird, 
zu  beanspruchen  haben. 

Zur  Rechtfertigung  der  Berufung  suchen  die  Berufungs- 
kläger zunächst  unter  Bezugnahme  auf  die  An- und  Ausführungen 
erstl?!  Instanz  zu  deduciren,  dass  die  Ansicht  des  ersten  Richters, 
wonach  die  Actien  Lit.  B.  an  der  Vermögenssubstanz  und  an  dem 
Liquidationserlöse  nur  mit  %  des  auf  die  Actien  Lit.  A.  fallen- 
den Betrages  participiren  sollen,  gegen  das  Gesetz,  gegen  die 
richtig  auszulegenden  Statuten  der  Gesellschaft,  gegen  die  aus- 
gesprochenen Recbtsansichten  der  eigenen  Organe  der  Gesell- 
schaft und  des  Reichs  -  Oberhandelsgerichts  und  gegen  die 
Biüickeit  Verstösse,  indem  sie  sich  dabei  auf  die  Artikel  216, 
245  des  Handelsgesetzbuchs,  die  §§  16,  74  der  Statuten,  welche 
durch  §  8  des  VH.  Nachtrags  und  den  Aufdruck  der  B.-Actien 
nicht  abgeändert  seien,  sowie  auf  §  5  des  XIL  Nachtrags  und  den 
Aufdruck  der  C.-Actien,  ferner  auf  die  Beschlüsse  der  General- 
versammlungen vom  18.  März  1867,  20.  Juli  1872  und  2.  Juh  1879 
und  eine  Aeusserung  des  Gesellschaftsausschiusses  in  No.  437 
der  „Magdeburger  Zeitung"  vom  20.  September  1881,  endlich 
auf  das  Erkenntniss  des  Reichs-Oberhandelsgerichts  vom  9.  Sep- 
tember 1879  (Entscheid.  Bd.  25  Seite  307  ff.  i.  h.  p.  Seite  307  und 
Seite  314)  berufen  und  darauf  ihre  entgegenstehende  Ansicht 
und  den  Anspruch  gründen,  dass  in  Beziehung  auf  die  Vermögens- 
substanz und.  den  Liquidationserlös  die  Actien  Lit.  B.  mit  den 
Actien  Lit.  A.  und  C.  völlig  gleichberechtigt  und  völlig  gleich  zu 
behandeln  seien.  Eventuell  füliren  sie  aus,  dass  den  B.-Actien 
wenigstens  ihr  auf  100  Thaler  ohne  jede  Bedingung  lautender 
Antheil  an  dem  Gesellschaftsvermögen  nicht  abzusprechen  und 
von  dem  darüber  erzielten  Verkaufsgewinne  %  desjenigen  Betrags, 
welcher  den  A.-Actien  gebühre,  zuzutheilen  sei.  Im  Weiteren 
suchen  sie  die  Ausführung  des  ersten  Richters,  dass  sie  keinen 
Schadenersatz  wegen  solcher  Bestimmungen  des  Vertrags  _  vom 
5.  Juni  1879  verlangen  könnten,  durch  welche  ihre  Sonderinter- 
essen verletzt  würden,  da  sie  nicht  den  Vertrag  selbst  angefochten 
hätten,  zu  widerlegen  und  auszuführen,  dass  sie  berechtigt  seien, 
die  ihnen  unbestreitbar  zustehenden  Sonderrechte  auf  Dividende 
und  Superdividende,  sowie  auf  statutenmässige  Theilnahme  am 
Liquidationserlöse  durch  Klage  gegen  die  Gesellschaft  auf  Be- 
folgung der  Statuten  und,  wo  diese  wegen  der  durch  den  Ver- 
trag mit  der  Staatsregierung  geschaffenen  factischen  Zustände 
nicht  mehr  thunlich,  auf  Schadenersatz  zu  verfolgen,  und  also 
einerseits  die  durch  den  gedachten  Vertrag  gebotenen  Vortheile 
für  sich  zu  acceptiren ,  gleichzeitig  aber  ihren  statutarischen 
Antheil  und,  soweit  ihnen  dieser  durch  den  Vertrag  verkürzt 
werde,  Schadenersatz  zu  fordern.  Schliesslich  suchen  sie  im 
Einzelnen  die  gestellten  Anträge  zu  begründen.  Bei  den  Princi- 
palanträgen  vertreten  sie  die  Rechtsanschauung, 

1.  dass  durch  Abschluss  des  Vertrags  vom  5.  Juni  1879  die 
Gesellschaft  aufgehört  habe,  als  solche  zu  existiren,  also 
thatsächlich  bereits  aufgelöst  sei, 

2.  dass  deshalb  die  Kläger  schon  jetzt  berechtigt  seien,  ihren 
Antheil  am  Liquidationserlöse  dem  Statut  gemäss  zu 
fordern, 

3.  dass  der  Liquidationserlös  sich  auf  die  umme  von 
121  725  000  Jl,  eventuell  von  106  650  000  JL  beziffere, 

4.  dass  aber  auch  für  die  Vertheilung  des  Reinertrags  vom 
1.  Januar  1879  ab  das  in  den  §§  16  und  74  der  Statuten  aus- 
gesprochene Princip  der  gleichmässigen  Vertheilung  unter  die 
sämmtlichen  Actien  A.,  ß.  und  C.  massgebend  sei;  bei  den 
eventuellen  Anträgen  beziehen  sie  sich  auf  ihre  obenge- 
dachten Ausführungen  über  die  Gleichberechtigung  der  B.- 
Actien  mit  den  A.-  und  C.-Actien. 

Die  Beklagte  hatte  dagegen  beantragt,  die  eingelegte  Berufung 
als  unbegründet  zurückzuweisen,  den  Klägern  und  Berufungs- 
klägern auch  die  Kosten  der  Berufungsinstanz  aufzuerlegen.  Sie 
erkennt  zwar  die  von  den  Berufungsklägern  in  Bezug  genom- 
menen Urkunden  und  Schriftstücke  an,  insbesondere  dass  die 
Beschlüsse  der  Generalversammlungen  vom  18.  März  1867,  20.  Juli 
1872,  2.  Juli  1879  so,  wie  angegeben,  gefasst,  die  Aeusserung  in 
No.  437  der  „Magdeburger  Zeitung"  von  den  Mitgliedern  des  vor- 
maligen Ausschusses  ausgegangen  und  das  Erkenntniss  des 
Reichsoberhandelsgerichts  vom  9.  September  1879  ergangen  seien; 
sie  widerspricht  aber  den  Ausführungen  der  Berufungskläger  und 
sucht  dieselben  zu  widerlegen  und  die  Gründe  des  ersten  Rich- 
ters und  ihre  Ausführungen  erster  Instanz  zu  rechtfertigen.  Ins- 
besondere beruft  sie  sich  auf  den  Vertrag  vom  15.  Februar  1867 
und  die  diesem  vorausgegangenen  Verhandlungen  mit  dem  Con- 


sortium  über  die  Ausgabe  der  B.-Actien,  sowie  auf  den  Bescbluss 
der  Generalversammlung  vom  18.  März  1867  und  den  auf  Grund 
desselben  mit  der  Staatsregierung  vereinbarten  Statutennach- 
trag VII.  dafür,  dass  die  B.-Actien  nur  zu  %  der  A.-Actien  be- 
rechtigt seien,  ferner  auf  das  Erkenntniss  des  Königlichen  Land- 
gerichts zu  Magdeburg  vom  20.  October  1881  dafür,  dass  die  Ge- 
sellschaft noch  fortbestehe  und  die  Liquidation  noch  nicht  zu 
erfolgen  habe,  endlich  und  im  Uebrigen  auf  die  Verhandlungen 
erster  Instanz.   Das  jetzt  publicirte,  die  Firma  Krone  &  Mencke 
abweisende  Erkenntniss  de^  Oberlandesgerichts  Naumburg  stützt 
sich    auf  folgende   Entscheidungsgründe:   Die  erhobenen  An- 
sprüche werden  daraus  hergeleitet,  dass  durch  gewisse  Bestim- 
mungen des  Verstaatlichungsvertrags  vom  5.  Juni  1879  und  dessen 
Ausführung  die  den  Klägern  durch  das  Gesetz  und  die  Statuten 
garantirten,  auch  von  den  Gesellschaftsorganen  und  durch  Er 
kenntnisse  des  obersten  Gerichtshofs  als  ihnen  zustehend  aner- 
kannten Sonderrechte,  namentlich  das  Recht  auf  die  ihnen  in  §  7 
des  VII.  Statutennachtrags  zugesicherten  Dividenden  und  Super- 
dividenden  und  das  Recht  auf  statutenmässige  Theilnahme  am 
Gesellschaftsvermögen  und  dem  Liquidationserlöse  verletzt  wor- 
den seien.    Der    erste  Richter   hat   eine  solche  Verletzung  der 
Kläger  verneint,  und  ist  ihm  darin  beizutreten.    Grundlage  für 
die  Entscheidung  gieht  einerseits  der  Vertrag,  andererseits  das 
Statut  nebst  Nachträgen,  insbesondere  Nachtrag  VIL  Neben  dem 
Vertrage  und  ausser  dessen  Bestimmungen  kommen  weitere  Mo- 
mente, insbesondere  die  von  den  Klägern  in  Bezug  genommenen 
Verhandlungen  und  die  Resolution  der  Generalversammlung  vom 
2.  Juli  1879  nicht  in  Betracht.    Denn  in  dieser  Generalversamm- 
lung sind,  wie  das  in  den  vorgelegten  handelsgerichtlichen  Acten 
enthaltene  Protokoll  über  dieselbe  darthut,  der  derselben  zur 
Genehmigung  vorgelegte  Vertrag,  die  von  verschiedenen  Seiten 
dazu  gestellten  Abänderungsanträge  und  die  dagegen  erhobenen 
Proteste,  insbesondere  die  auf  die  Actien  Lit.  B.  bezüglichen,  ein- 
gehend besprochen,  dann  aber  nach  Schluss  der  Debatten  der 
Vertrag  pure  und  ohne  alle  Aenderung  mit  einer  Majorität  von 
mehr  als  zwei  Dritteln  der  Stimmen  angenommen  und  vom  Vor- 
sitzenden ausdrücklich  erklärt  worden,  dass  damit  sämmtiiche 
Amendements  ihren  Gegenstand  verloren  haben  und  nur  noch 
die    Resolution    des  Rechtsanwalts   Salomonsohn  zu  erledigen 
bleibe.    Letztere  ging  ursprünglich  dahin:  „Die  Generalversamm- 
lung spricht  als  ihre  rechtliche  üeberzeugung  aus,  dass  bei  der 
Liquidation  der  Gesellschaft  sämmtiiche  Actien  Lit.  A.,  B.  und  G. 
überall  gleichberechtigt  sind  und  genehmigt  den  Vertrag  zwischen 
den  Gesellschaftsvorständen  und  der  Königlichen  Staatsregierung 
vom  5.  Juni  d.  J."    Auf  Befragen  des  Vorsitzenden  erklärte  jedoch 
bei  der  der  Abstimmung  über  den  Vertrag  vorausgegangenen  De- 
batte der  Antragsteller,  „dass  er  die  von  der  Generalversammlung 
auszusprechende  rechtliche  üeberzeugung  nicht  als  eine  Bedin- 
gung der  Vertragsgenehmigung  verstanden  wissen  wolle  und  den 
Schlusssatz  seines  Antrags  zurückziehe".    Demgemäss  wurde  dem- 
nächst, nach  unbedingter  Genehmigung  des  Vertrags,  die  Resolu- 
tion in  der  Fassung:  „Die  Generalversammlung  spricht  ihre  recht- 
liche üeberzeugung  dahin  aus,  dass  bei  der  Liquidation  der  Ge- 
sellschaft sämmtiiche  Actien  Lit.  A.,  B.  und  C.  überall  gleichbe- 
rechtigt sind"  zur  Abstimmung  gebracht  und  von  der  Versamna- 
lung  durch  Acclamation  angenommen.   Hieraus  folgt,  dass  die 
Resolution  für  den  Vertrag  und  dessen  Genehmigung  ohne  alle 
Bedeutung  war  und  deshalb  bei  der  Frage,  ob  der  pure  genehmigte 
Vertrag  die  Rechte  der  B.-Actionäre  verletze,  überhaupt  nicht  zu 
berücksichtigen  ist.    Es  kann  vielmehr,  wie  oben  bemerkt,  ledig- 
lich der  Vertrag  selbst  in  Betracht  gezogen  werden.    Dieser  Ver- 
trag und  dessen  Einzelbestimmungen  verletzen  aber  die  statutenmäs- 
sigen  Rechte  der  B.-Actionäre  nicht  und  Verstössen  weder  gegen  das 
Gesetz  noch  gegen  die  Statuten.  Der  Ansicht  des  ersten  Richters,  dass 
nach  den  Statuten  die  Actien  Lit.  B.  an  der  Vermögenssubstanz  und 
an  dem  Liquidationserlöse  nur  mit  Zweidritteln  des  auf  die  Actien 
Lit.  A.  fallenden  Betrags  theilnehmen  sollen,  ist  vielmehr  aus  den 
dafür  gegebenen  zutreffenden  Gründen  zuzustimmen  und  diese 
Ansicht  ist  in  dem  Vertrage  den  Bestimmungen  über  die  Rechte 
der  B.-Actien  zum  Grunde  gelegt.    Das  Gesetz,  insbesondere  die 
angezogenen  Art.  216,  245,  207  Handelsgesetzbuchs,  können  nicht 
verletzt  sein,  da  sie,  wie  die  Kläger  selbst  zugeben,  nur  dann  An- 
wendung finden,  wenn  die  Statuten  nicht  etwas  Anderes  verord- 
nen, also  vertragsmässig  etwas  Anderes  festgesetzt  ist.   ünd  dies 
ist  vorliegend  bezüglich  der  B.-Actien  der  Fall.  Gegen  die  Statuten, 
insbesondere  §  16  und  §  74  verstösst  aber  der  obige  Satz  des 
ersten  Richters  und  der  Vertrag  nicht,  da  die  Rechtsverhaltnisse 
der  B.-Actien  durch  den  Statutennachtrag  VH  besonders  geregelt, 
dadurch  in  Beziehung  auf  diese  die  §§  16,  74  abgeändert  und 
nicht  anwendbar  erklärt  und  die  Bestimmungen  der  §§  7,  8  des 
VII.  Nachtrags  und  des  einen  Theil  derselben  bildenden  Auf- 
drucks der  B.-Actien  (Schema  IV)  allgemein  massgebend  sind. 
Dass  aber  diese  Bestimmungen  in  den  §§  7,  8  cit.  nur  so,  wie  vom 
ersten  Richter  geschehen,  ausgelegt  werden  können,  ist  in  dessen 
Gründen  zutreffend  ausgefühit.    Es  spricht  dafür  auch  §  6  Abs.  5 
des  VII.  Nachtrags,  worin  das  „im  Uebrigen"  in  gleicher  Weise, 
wie  in  §  8,  im  Gegensatz  zu  der  Bestimmung  über  den  Zinsen- 
und  Dividendenbezug  gebracht  und  auf  aUe  übrigen  Rechte  etc. 
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nicht  blos  auf  das  Stimmrecht  zu  beziehen  ist,  sowie  der  Auf- 
druck der  B.-Actien,  Schema  IV,  worin  dem  Actieninhaber  „nach 

Höhe  dieses  Betrages  (100  Thaler)  und  in  Gemässheit  des  — 

Statuts,  sowie  des  —  siebenten  Nachtrags  verhältniss- 

mässige  Theilnahmen  an  dem  gesammten  Eigenthum  "  der 

Gesellschaft  zugesichert  ist.  Auch  daraus  geht  hervor,  dass  die 
B.-Actionäre  in  allen  in  §  7  des  VIL  Nachtrags  nicht  besonders 
hervorgehobenen  Beziehungen  nicht  blos  in  Beziehung  auf  das 
Stimmrecht,  mit  der  Massgabe,  dass  der  Besitz  von  3  B.-Actien 
dem  Besitze  von  2  A.-Actien  gleichsteht,  berechtigt  sein  sollen. 
Der  Aufdruck  ist  in  §  7  des  VII.  Nachtrags  ausdrücklich  ange- 
zogen und  als  Theil  desselben  anzusehen  und  giebt  mit  diesem 
Nachtrage  die  Grundlage  für  das  Rechtsverhältniss  der  B.-Actionäre, 
da  die  letzteren  lediglich  auf  Grund  derselben  der  Gesellschaft 
beigetreten  sind.  Eben  deshalb  ist  die  Heranziehung  des  von  den 
Beruf ungsklägern  als  Grundlage  des  VII.  Nachtragf>s  bezeichneten 
Generalversammlungsbeschlusses  vom  18.  März  1867  von  keiner  Er- 
heblichkeit. Denn  die  B.-Actionäre  sind,  wie  gesagt,  nur  auf  Grunddes 
Schema  IV  und  der  darin  angezogenen  Statutenbestimmungen, 
nicht  aber  des  gedachten  Beschlusses,  der  auch  im  Schema  IV 
gar  nicht  erwähnt  ist,  als  Gesellschaftsmitglied^r  beigetreten, 
würden  deshalb  sich  auf  diesen  Bescbluss  nicht  berufen  und  den 
Nachtrag  VII  als  mit  demselben  nicht  übereinstimmend  nicht 
anfechten  können.  Dass  aber  der  Nachtrag  VII  mit  dem  Be- 
schlüsse nicht  übereinstimme  und  deshalb  ungiltig  spi,  ist,  soviel 
ersichtlich,  von  dazu  berechtigten  (A.-)  Actionären  nicht  gelti^nd 
gemacht.  Auch  als  Interpretationsmittel  erscheint  der  gedachte 
Bescbluss  nicht  dienlich.  Denn  die  von  den  Berufungskiägern  und 
ebenso  in  dem  Aufsatz  des  Ausschusses  in  No.  437  der  „Magdeburg. 
Zeitung"  vornehmlich  betonte  Pos.  1.  dieses  Beschlusses  ist  üb'  r- 
haupt  nicht  zur  Ausführung  gekommen  und  überhaupt  nicht  in 
den  Nachtrag  VII  übergegangen.  Er  bestimmt,  wie  unbestritten 
nach   dem  von  beiden  T heilen   angegebenen    Inhalt,  dass  die 

B.-Actien  „demnächst  an  der  Dividende  —  dergestalt,  dass 

dabei  3  Actien  Lit.  B.  dem  Besitzer  von  2  Actien  Lit.  A.  gleich- 
gestellt werden  sollen",  Theil  nehmen.  Auch  diese  Bestimmung 
ist  nicht  in  dem  VII.  Nachtrag  aufgenommen,  derselben  vielmehr 
die  des  §  7  substituirt  und  in  dem  Schema  IV  ist  nur  der 
VIL  Naclitrag,  nicht  der  Bescbluss  vom  18.  März  1867  als  mass- 
gebend angeführt.  Es  können  deshalb  aus  diesem  Beschlüsse 
und  dessen  Wortlaut  die  darauf  gar  nicht  basirenden  Bestimmun- 
gen des  VII.  Nachtrages  nicht  interpretirt  werden.  Dazu  kommt , 
dass  durch  den  Bescbluss  ad  V.  das  Directorium  allgemein  be- 
vollmächtigt worden  war,  „diejenigen  Statuten nachträge,  die  durch 
die  heute  gefassten  Beschlüsse  nothwendig  werden,  ihrer  Wort- 
fassung und  ihrem  Inhalte  nach  mit  der  Königlichen  Staatsregic- 
rung  zu  vereinbaren  und  die  vereinbarten  Statuten  mit  rechts- 
verbindlicher Kraft  für  die  Gesellschaft  in  deren  Namen  zu  voll- 
ziehen", dass  dasselbe  darauf  hin  den  Statutennachtrag  VII  ver- 
einbart und  vollzogen  hat  und  dass  dieser  von  der  Gesellschaft 
oder  deren  Organen  oder  von  einzelnen  dazu  berechtigten  Mit- 
gliedern (als  welche  doch  nur  die  ursprünglichen  A.-Actionäre, 
die  allein  den  Bescbluss  gefasst  hatten,  angesehen  werden 
könnten  -)  nach  dessen  Publication  nicht  angefochten  oder  be- 
mängelt, wenigstens  eine  ^solche  Anfechtung  nicht  behauptet  ist. 
Daraus  ist  gerade  zu  entnehmen,  dass  die  Fassung  des  VII.  Nach- 
trages den  Intentionen  und  Beschlüssen  der  Gesellschaft  ent- 
sprechend war.  Wenn  nun  der  dermalige  Ausschuss,  wie  er  in 
dem  Artikel  der  ,,Magdeburger  Zeitung"  ausgeführt,  oder  die 
Generalversammlung  vom  2.  Juli  1879,  wie  sie  in  der  Salomon- 
sohn'schen  Resolution  ausgesprochen,  zu  einer  anderen  Auffassung 
gelangt  ist,  so  kann  darauf  bei  Auslegung  der  Bestimmungen  des 
Statutennachtrags  um  so  weniger  Gewicht  gelegt  werden,  als  der 
Artikel  und  die  Resolution  nur  die  Ansicht  der  dermaligen  Aus- 
schussmitglieder und  der  in  der  Generalversammlung  anwesenden 
Actionäre,  aber  keinerlei  thatsäch liehe  Grundlage  dafür  enthalten, 
dass  der  Nachtrag  VII  bei  dessen  Erlass  von  der  damaligen  Ge- 
sellschaft ebenso  aufgefasst  worden  ist.  Die  Kläger  und  Berufs- 
kläger haben  sodann  zur  Widerlegung  des  vom  ersten  Richter 
ausgeführten  Satzes  der  %  Berechtigung  der  B.-Actien  den  XII. 
Statutennachtrag,  insbesondere  den  mit  §  8  des  VII.  Nachtrags 
gleichlautenden  §  5  in  Bezug  genommen.  Dieser  §  5  aber  steht 
dem  Satze  des  ersten  Richters  nicht  entgegen.  Einmal  kann  aus 
diesem  späteren  Nachtrage,  der  völlig  veränderte  Verhältnisse  zur 
Grundlage  hat,  der  frühere  überhaupt  nicht  interpretirt  werden, 
da  es  sich  um  die  früher  constituirten  Rechte  der  B.-Actien,  für 
welche  die  später  constituirten  der  C.-Actien  bedeutungslos  sind, 
handelt.   Dann  aber  ist  auch  der  Inhalt  der  Bestimmungen  für 


die  B.-  und  die  C.-Actien  überhaupt  nicht  übereinstimmend.  Dies 
ist  nur  insofern  der  Fall,  als  sowohl  im  VII.  als  XII.  Nachtrag  der 
Aufdruck  der  Actien  (Schema  IV.  zu  VII.  und  Schema  I.  zu  XII.) 
als  ßestandtheile  der  Bestimmungen  angezogen  sind  und  als  die 
Wortfassung  der  §§  8  in  VIL  und  5  in  XIL  gleichlautend  ist.  Wäh- 
rend aber  in  Schema  IV.  nur  auf  die  Statuten  und  den  Nach- 
trag VII.  Bezug  genommen  und  darnach  die  Theilnahmeberechti- 
gung  an  dem  gesammten  Eigenthum,  Gewinn  und  Verlust  be- 
stimmt ist,  wird  in  Schema  I.  das  Theilnahmerecht  auf  die  Gene- 
ralversammlungsbeschlüsse vom  20.  Juli  1872  gegründet  und  auf 
die  Bedingungen  verwiesen,  worin  den  C. -Actien  von  einem  ge- 
wissen Zeitpunkte  ab  ein  gleiches  Stimmrecht  mit  den  B. -Actio- 
nären in  den  Generalversammlungen  zugestanden,  im  Uebrigen 
aber  von  einer  gleichen  Stellung  beider  Actienarten  zu  einander 
oder  zu  den  Actien  Lit.  A.  nicht  die  Rede  ist.  Es  kann  daher 
aus  der  Uebereinstimmung  des  §  8  in  VII.  und  des  §  5  in  XIL 
für  eine  Gleichberechtigung  der  B.-Actien  mit  den  A.-  oder  C.- 
Actien  nichts  entnommen  werden.  Auch  das  von  den  Klägern 
weiter  herangezogene  Erkenntniss  des  Reichsoberhandelsgerichts 
vom  9.  September  1879  (Entscheidung  Band  25,  St4te  307  ff.)  in 
Sachen  Ubbelohde  c.  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahngesell- 
schaft kann  für  den  vorliegenden  Process  Ausschlag  nicht  geben. 
Allerdings  ist  in  den  Entscheidungsgründen  der  Satz  enthalten; 
„Da  die  Actien  Lit.  B.  an  der  Dividende  zu  einem  geringeren 
Procentsatze  als  die  Actien  Lit.  A.  und  C  theilnehmen,  während 
sie  in  Betreff  des  An theils  am  Capitalvermögen  ihnen  völlig  gleich- 
stehen, so  unterliegt  das  unmittelbare  vermögensrechtliche  Inter- 
esse des  Klägers  an  einem  dem  Gesetze  entsprechenden  Verfahren 
keinem  Zweifel".  Aus  diesem  Satze  kann  aber  für  die  vorliegende 
Streitfrage  Erhebliches  nicht  entnommen  werden,  da  der  damalige 
Process  die  Aufstellung  der  Bilanz  betraf  und  dabei  die  jetzt  zur 
Entscheidung  stehende  Frage  über  Gleichberechtii^ung  der  B.-Actien 
mit  den  A.-Actien  nicht  besonders  erörtert  und  entschieden,  der 
obige  Satz  vielmehr  als  gelegentliche  und  nebensächliche  Bemer- 
kung anzusehen  ist,  die  im  jetzigen  Process  als  massgebender 
Ausspruch  nicht  berücksichtigt  werden  kann.  Wenn  endlich  die 
Berufungskläger  noch  geltend  machen,  dass  durch  die  Ansicht 
des  ersten  Richters  und  beziehungsweise  den  Verstaatlichungs- 
vertrag die  Billigkeit  bezüglich  der  B.-Actien  auf  das  Flagranteste 
verletzt  werde,  so  ist  dieser  Vorwurf  gänzlich  verfehlt  und  ent- 
behrt jeder  thatsächlichen  Grundlage.  Die  Kläger  haben  es  über- 
haupt unterlassen,  anzugeben,  wann  und  zu  welchem  Preise  sie 
die  in  der  Klage  bezeichneten  B.-Actien  erworben  haben,  upd 
dass  und  welchen  Ausfall  sie  daher  durch  das  den  B.-Actien  im 
Verstaatlichungsvertrage  Gewährte  erleiden  würden.  Gehören  sie 
zu  den  Erwerbern  von  zum  Course  von  67,9  pCt.  allererst  emit- 
tirten  B.-Actien,  so  erleiden  sie  bei  dem  im  Vertrage  gewährten 
C.  ca.  88pCt.  keinen  Verlust;  haben  sie  ihre  B.-Actien  aber  später 
zu  einem  höheren  Preise  als  88  pCt.  erworben,  so  haben  sie  sich 
den  etwaigen  Verlust  dadurch  selber  verursacht,  dass  sie  entweder 
sich  mit  den  einschlagenden  Verhältnissen  und  Bestimmungen 
über  die  Rechte  und  den  Werth  der  Actien  nicht  bekannt  ge- 
macht odtr  darüber  geirrt  hatten,  oder  dass  sie  bewusst  auf  Ge- 
winn speculirten.  In  jedem  Falle  ist  die  Schuld  an  einem  etwaigen 
Verluste  ihnen  selbst  zuzurechnen.  Abgesehen  davon  könnte, 
selbst  wenn  die  Kläger  gänzlich  unverschuldet  in  Verlust  gekom- 
men wären,  dies  bei  der  Entscheidung  über  die  Auslegung  der 
Statuten  und  über  die  darnach  den  B.-Actien  zustellenden  Rechte 
aus  Billigkeitsrücksichten  überhaupt  nicht  in  Betracht  gezogen 
werden.  Hiernach  und  bezw.  nach  den  Ausführungen  des  ersten 
Richters  erledigen  sich  die  Angriffe  der  Berufungskläger  gegen 
den  Ausspruch  den  ersten  Urtheils,  dass  die  B.-Actien  nur  zu 
zwei  Dritteln  des  auf  die  A.-Actien  fallenden  Betrages  an  der 
Vermögenssubstanz  und  dem  Liquidationserlöse  berechtigt  seien, 
und  es  fallen  damit  die  sämmtlichen  Anträge,  womit  die  Aner- 
kennung einer  höheren  Berechtigung  beansprucht  wird.  Bs  sind 
aber  auch  alle  sonstigen  Anträge,  insbesondere  die  auf  Schaden- 
ersatz gerichteten,  mit  dem  ersten  Richter  abzuweisen.  Diesem 
ist  darin  beizutreten,  dass  ohne  Anfechtung  des  ganzen  Verstaat- 
lichungsvertrages nicht  Schadenersatz  wegen  einzelner  Vertrags- 
bestimmungen beansprucht  werden  kann.  Denn  wenn  der  Ver- 
trag im  Ganzen  besteht,  müssen  auch  die  einzelnen  darin  festge- 
setzten Bestimmungen  bestehen  bleiben;  wenn  die  Kläger  ein- 
zelne ihnen  günstige  Bestimmungen  und  die  ihnen  dadurch  ge- 
währten Vortöeile  acceptiren,  müssen  sie  sich  auch  die  ungünstigen 
gefallen  lassen  und  können  namentlich  wegen  der  letzteren  nicht 
Schadenersatz  fordern. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


l.  Tarif-Bekanntmachnngen. 

Der  in  unserer  Bekanntmachung  vom 
13.  V.  Mts.  erwähnte  Tarifnachtrag  für 
unseren  Wechselverkehr  mit  der 
HessischenLudwigsbahn  kommt 
erst  zum  15.  d.  Mts.  zur  Einführung. 


Sowei  t  derselbe  durchFrachtregulirungen 
Erhöhu  Egen  enthält,  bleiben  die  bisherigen 
Sätze  noch  bis  ultimo  März  in  Kraft  und 
soweit  durch  Eröffnung  der  Neubau- 
strecken Friedberg-Hanau  und  Niederrad- 
Griesheim  eine  Einschränkung  .  der  di  - 


recten  Verkehrsbeziehungen  eintritt, 
fin  den  die  bisherigen  Frachtsätze  für 
Bahnhofs- oder  Routen  vorschriftstransporte 
ebenfalls  noch  bis  ultimo  März  Anwen- 
dung. 

Unser  Tarifbüreau  ertheilt  auf  Wunsch 
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nähere  Auskunft.  Frankfurt  a.  M.,  den 
8.  Februar  1882.  Namens  der  betbeiligten 
Verwaltungen:  Die  Königliche  Eisenbabn- 

direction  zu  Frankfurt  a.  M.  (322) 

Für  den  Localverkehr  und  für 
den  g;egeciseitigen  Verkehr  der  unter 
Staatsverwaltung  stehenden  Bahnen,  sowie 
für  den  Verkehr  mit  denReicbseisenbabnen 
in  Elsass  -  Lothringen  wird  —  mit  Giltig- 
keit  vom  1.  März  d.  J.  ab  —  die  folgende 
Bestimmung-  in  die  „Speciellen  Tarifvor- 
scbriften"  aufgenommen : 

„Dem   Kegleiter  einer  Sendung  von 
Fischbrut  oder  von  Zuchtfischen  wird 
gestattet,  gegen  Lösung  eines  Billets 
IIL  Classe  in  dem  Wagen,  in  welchem 
die  Fischbehälter    verladen  werden, 
Platz  zu  nehmen,  um  die  Erneuerung 
des  Wassers  selbst  auszuführen." 
Köln,  den  9.  Februar  1882.  Königliche 
Eisenbahn  -  Direction  (rechtsrheinische). 
Königliche  Eisenbahn  -  Direction  (^links- 

rheinische).  (323^) 

Hessische  Lndwigsbalm.  Zum  Nieder- 
ländisch-Hessisclien  Tarif  ist 
der  II.  Nachtrag,  enthaltend  Ausnahme- 
fracbtsätze  für  die  Station  Darmstadt,  mit 
Wirkung  vom  15.  1.  Mts.  zur  Ausgabe 
gelangt. 

Exemplare  davon  können  von  unserem 
Tarifbureau  bezogen  werden.  Mainz,  den 
10.  Februar  1882.  In  Vollmacht  des  Ver- 
waltuagsrathes :  Die  Special-Direction.  (324 
"Berliii^Braunschweig  -  Halberstadt  -  Lau- 
sitzer Verbands-Griiterverkelir.  Am  I.April 
er.  tritt  der  durch  die  Nachträge  VIII  und 
XII  zum  Tarife  vom  1.  Januar  1878  für 
den  Berlin-Braunschweig-Halberstadt-Lau- 
sitzer  Verbands-Güterverkehr  eingeführte 
Ausnahmefrachtsatz  von  0,55  ./^  pro  100  kg 
für  unbearbeitete  Bruchsteine,  Steinschrot- 
ten  etc.  von  den  Braunschweigiscben  Sta- 
tionen Goslar,  Oker  und  Harzburg  nach 
Berlin  (Potsdamer  und  Lehrter  Bahnhof) 
ausser  Gültigkeit.  Ui-ber  die  demnächst 
zur  Anwendung  kommenden  höheren 
Frachtsätze  ertheilt  das  Verkehrs- Bureau 
der  unterzeichneten  Direction  auf  Erfor- 
dern Auskunft.  Magdeburg,  den  9.  Febr. 
1882.  Königliche  Eisenbahndirection  in 
Magdeburg,  zugleich  für  die  Direction  der 
Braunschweigiscben  Eisenbahn  -  Gesell- 
schaft (325) 

Vom  1.  April  er.  ab  werden  die  im  Ta- 
rifkilometerzeiger für  den  Local-Verkehr 
zwischen  Station  Dobrilugk  -  Kircbbain 
einerseits  und  einzelnen  Stationen  des 
diesseitigen  Directionsbezirk  andererseits 
angegebenen  Entfernungen  um  1km  erhöht. 

Nähere  Auskunft  über  die  in  Frage 
kommenden  Verkehrsrelationen  ertheilt 
das  diesseitige  Verkehrsbureau.  Berlin, 
den  9.  Februar  1882.  Königliche  Eisen- 
bahn direction.  (326) 

Für  Transporte  von  Wagenkehricht 
(Sand)  vom  Städtischen  Centraiviehhof 
bei  Berlin  nach  der  Haltestelle  Gaulsdorf 
der  Königlichen  Ostbahn  tritt  mit  sofor- 
tiger Gültigkeit  ein  Ausnahmefrachtsatz 
in  Höhe  von  9  Mark  für  Wagenladungen 
von  10  000  kg  bei  gleichzeitiger  Aufgabe 
von  mindestens  8  Wagenladungen  in  Kraft. 
Berlin,  den  10.  Februar  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection.  (327)  _ 

Ostdeutsch-llöluuischer  Verbandverkelir. 

Vom  15.  Februar  d.  J.  ab  gelangen  für 
den  Transport  von  alten,  unzerstück- 
ten  Eisenbahnschienen  hei  Auf- 
Sjabe  von  10  000  kg  pro  Frachtbrief  und 
Wagen,  sofern  dieselben  an  ein 
Eisenwerk  adressirt  und  zum 
Verhütten  bestimmt  sind,  im 
Verkehr  zwischen  Deutschen  Verbandsta- 
tionen und  den  Stationen  Prag  und 
ß  u  b  n  a  die  directen  Sätze  des  Special- 
tarifs III  zur  Erhebung.     Breslau,  den 


10.  Februar  1882.  Königliche  Direction 
der  Oberscidesischen  Eisenbahn,  Namens 
der  übrigen  Deutschen  Verwaltungen.  (328) 

Rheinisch  -  Bayerischer  (Güterverkehr. 
Der  unter  Ziffer  II  des  Nachtrages  IV  zum 
Rheinisch-Bayerischen  Gütertarif  aufge- 
führte Zusatz  zu  §  57  tritt  am  1.  April  er. 
ausser  Kraft  und  greifen  von  da  ab  für 
Lieferfristen  die  Bestimmungen  des  Deut- 
schen Eisenbahngütertarifs  Tbeil  I  vom 
1.  August  V.  J.  Platz.  Köln,  ilen  15.  Febr. 
1882.  Königliche  Eisenbahn  -  Direction 
(linksrheinische).  (329) 

Für  die  Beförderung  von  Steinkohlen 
von  Zeche  Massen  bei  Holzwickede  bezw. 
Wickede-Asseln  nach  einzelnen  Stationen 
der  Bayerischen  Staatsbahnen  sind  er- 
mässigte  Frachtsätze  eingeführt  worden. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
Elberfeld,  den  9.  Februar  1882.  König- 
liche  Eisenbahndirection.  (330)  

Die  Sätze  der  Bergisch-Märkisch-Nie- 
derläudischeu  Kohlentarife  via  Vt  nlo  vom 
1.  Juli  1879  haben  bezüglich  des  Verkehrs 
zwischen  Bocbum -Riemke ,  Dortmunder- 
feld (Zeche  Dorstfeld)  und  Ueberruhr 
(Zeche  Charlotte)  einerseits  und  Rotter-  i 
dam  und  Utrecht  andererseits  Ermässi- 
gungen erfahren,  worüber  das  Nähere  auf 
den  betreffenden  Güterexpeditionen  zu 
erfahren  ist. 

Gleichzeitig  wurde  der  Satz  Ausnahme- 
tarif B.  Heissen  (Humboldt  und  Rosen- 
blumendelle)  nach  Amsterdam  im  Ber- 
giscb -Märkisch -Holländischen  Kohlenver- 
kehr via  Winterswyk  in  54,30  JL  berich- 
tigt. Elberfeld,  den  9.  Februar  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection.  (331) 

Mit  dem  15.  Februar  er.  tritt  Nachtrag  1 
zum  Cottbus-trrossenhaiu-Säcbsischeu  Gü- 
tertarif in  Kraft,  welcher  theilweise  nie- 
drigere, sowie  anderweite  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifs  II  (Steinkohlen  und  Coaks) 
enthält.  Exemplare  desselben  sind  zum 
Preise  von  0,05  JL  bei  den  diesseitigen 
Güterexpeditionen ,  sowie  bei  unserem 
Tarifbureau  zu  haben.  Cottbus,  den 
10.  Februar  1882.  Die  Direction  der  Cott- 
bus-Grossenhainer  Eisenbahngeselischaft, 
zugleich  im  Namen  der  betheiligten  Ver- 
waltungen^ (332) 

Schlesiscli  -  Siedersächsischer  Verband. 

Am  15.  Februar  1882  kommen  für  den 
Verkehr  zwischen  der  Station  Breslau  der 
Breslau  -  Schweidnitz  -  Freiburger  Bahn 
einerseits  und  den  am  Schlesisch-Nieder- 
sächsischen  Verbände  betheiligten  Sta- 
tionen des  Eisenbahn -Directionsbezirks 
Magdeburg ,  den  Stationen  Langwedel, 
Lehrte  und  Uelzen  des  Eisenbahn-Direc- 
tionsbezirks  Hannover,  den  Stationen 
Sandersleben  und  Güterslück  des  Eisen- 
bahn-Directionsbezirks  Frankfurt  a.  M., 
den  Stationen  Oschersleben  und  Vienen- 
burg der  Braunschweigiscben  Bahn,  so- 
wie der  Station  Lichterfelde  der  Berlin- 
Anhaltischen  Bahn  andererseits  amier- 
weite,  theils  erhöhte,  theils  ermässigte 
Fraclitsätze  und  zwar  in  gleicher  Höhe 
zur  Einführung,  wie  solche  seit  dem 
1.  Januar  1882  für  die  Station  Breslau 
des  Directionsbezirks  Berlin  bestehen. 

Soweit  die  bisherigen  Sätze  niedriger 
sind,  behalten  dieselben  noch  bis  zum 
1.  April  1882  Gültigkeit.  Magdeburg,  den 
6.  Februar  1882.  Namens  der  Verbands- 
verwaltungen: Königüche  Eisenbahndirec- 
tion  Magdeburg.   (333) 

Berlin  -  Braunschweig  ■  Halberstadt -Lau- 
sitzer  Verband.  Mit  dem  10.  April  er. 
kommen  die  mit  Nachtrag  VIII  zum  oben- 
bezeicbneten  Tarif  eingeführten  Ausnahme- 
frachtsätze für  den  Transport  von  unbear- 
beiteten Bruchsteinen  und  Steinschrotten 
etc.  von  Oker,  Goslar  und  Harzburg  nach 
Berlin  zur  Aufhebung.    Von  genanntem 


Tage  ab  finden  für  dergleichen  Transporte 
wieder  die  früheren,  höheren  Sätze  des 
Ausnahnietarifs  4  Anwendung.  Berlin, 
den  8.  Februar  1882.  Die  Direction  der 
Berlin- Anhahischen  Eisenbah  ngesellschaft 
als  geschäftsführende  Veiwaltung.  (334) 

Berliu-Aiilialtische  Eisenbahn.  Vom  15. 
d.  Mts.  ab  gtdangt  ab  Hobenbocka  B.  A. 
nach  Passau.  Bay.  St.-B.  transito  für  Glas- 
sandtransporte ein  Frachtsatz  von 
1,63  Jl  pro  100  kg.  zur  Einführung.  Der- 
selbe findet  jedoch  nur  Auwendung  für 
Sendungen,  'welche  Passau  transitiren. 
Berlin,  den  7.  Februar  1882.  Die  Di- 
rection^ (335) 

Hannover-Rheinischer  Verband.  Die  im 
Gütertarife  vom  1.  Juni  1878  und  den 
dazu  erschienenen  Nachträgen  enthaltenen 
Tarifsätze  für  den  Verkehr  mit  Stationen 
der  Aachen-Jülicher  Bahn  und  mit  den 
Stationen  Coesfeld  und  Gronau  der  Dort- 
mund-Gronau-Enscheder  Bahn  werden  am 
1.  April  er.  für  Eilgüter  bis  zu  dem  Be- 
trage von  0,32  Ji  pro  100  kg,  für  Wagen- 
ladungsgüter  bis    zu    dem  Betrage  von 

0.  10  JL  pro  loo  kg  erhöht.  Hannover,  den 
9.  Februar  1882.  Königliche  Eisenbabn- 
Direction  Namens  der  Verbandsvcrwal- 
tungen.  (336) 

Norddeutscher  Verband.  Die  im  Güter- 
tarife vom  1.  Januar  1878  und  den  dazu 
erschienenen  Nachträgen  enthaltenen  Tarif- 
sätze für  den  Verkehr  mit  den  Stationen 
Kreiensen  und  Ringelheim  der  Braun- 
schweigiscben Bahn  werden  ab  I.April  er. 
für  Eilgüter  bis  zu  dem  Betrage  von  0,22 
pro  100  kg,  für  Wagenladungsgüter  bis  zu 
dem  Betrage  von  0,07  Jl  pro  100  kg  er- 
höht. Die  für  genannte  Stationen  be- 
stehenden Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifs A    für  Getreide  etc.    gelangen  am 

1.  April  er.  zur  Aufhebung.  Hannover, 
den  9.  Februar  1882.  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction  Namens  der  Verband- Ver- 
waltungen^ (337) 

Am  15.  d.  M.  treten  im  Rheinischen 
Nachbar-Koblenverkehr  für  die 
Zeche  Massen  ab  Station  Unna  nach  ver- 
schiedenen Stationen  des  Bezirks  Köln 
(rechtsrheinisch)  und  ab  Station  Wickede- 
Asseln  nach  verschiedenen  Bergisch-Mär- 
kischen Stationen  ermässigte  Frachtsätze 
in  Kraft,  welche  bei  den  genannten  Ver- 
sandstationen zu  erfahren  sind.  Köln, 
11.  Februar  1882.  Königliche  Eisenbabn- 
Direction  zu  Elberfeld  und  Köln  (rechts- 
rheinisch).  (338) 

Am  15.  d.  M. treten  Ausnahmetarif- 
sätze für  den  Transport  von  Eisen- 
erz zwischen  Michelstadt,  Station  der  Hes- 
sischen Ludwigsbahn,  einerseits  und  den 
in  dem  Ausnahmetarif  3  der  Hefte  2,  3 
und  4  des  Gütertarifs  für  den  Rheinisch- 
Westfälisch-Hessischen  Verkehr  vom  I.Ja- 
nuar 1881  aufgenommenen  Stationen  der 
Eisenbahn-Directions-Bezirke  Köln  (links- 
rheinisch), Köln  (rechtsrheinisch)  und 
Elberfeld  andererseits  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  erth eilen  die  bethei- 
ligten Güter  -  Expeditionen.  Köln,  den 
9.  Februar  1882  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen:  Königl.  Eisenbahn-Direc- 
tion  (rechtsrheinische).  (339) 

Am  15.  Februar  18S2  treten  im  Stettin- 
Mär  kisch-SächsischenVerbande 
die  nachstehenden  ermässigten  Sätze  des 
Ausnahmetarifs  5  (für  Braunkohlen  etc.) 
in  Kraft: 

Zwischen 
Dannenwalde  (Berl.  Nordb.) 
und 

Borna  0,85  Jl  pro  100  kg, 

Meuselwitz  ....  0,88  „  „  „  „ 
Rehmsdorf   ....   0,89    „     „     „  „ 

Rositz  0,90    „     „     „  „ 

Dresden,  den  9.  Februar  1882.  König- 
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liehe  GeneraldirectiOQ  der  Sächsisch  en 
StaatseisenbahDen,  als  geschäftsfübrende 
Verwaltung.  (340) 

Rumäuisch-Ualizisch-Deutsche  V<  rbände- 

Mit  dem  1.  April  1882  tritt  zum  Tbeil  II, 
Heft  5i  für  den  Rumänisch-Gali- 
z i s c h  -  D e u t s c h e n  Verbandgü- 
terverkehr ein  Nachtrag  IV  iu  Kraft, 
welcher  ermässigte  Au^nahmesätze  für 
Caffee,  Reis,  Colonialwaaren  und  Farb- 
hölzer -von  Deutschen  Seehafenstation^  n 
nach  Erody,  Podwoloczyska,  Suczawa  und 
Jassy  transito,  ferner  neue  bezw.  er- 
höhte Sätze  zwischen  Dzierlitz  R.O.  U. 
und  K.  F.  N.  B.,  sowie  ßielitz  Biala  K.F.N.B. 
eiuerseits  und  Stettin  bezw.  Swinemünde 
andererseits,  sowie  Druckfehlerberichti- 
gungen enthält. 

Ferner  gelangen  mit  demselben  Tage 
im  Rumänisch-Galizisch-Deut- 
schen  Getreideverkehr  und  G a - 
lizisch-Deutschen  bezw.  Gali- 
zi  s  c  h  -  N  i  6  d  e  r  1  ä  n  d  i  s  c  h  e  n  Holz- 
verkehr zwischen  Dzieditz  R.  O.U.  und 
K.  F.,  sowie  Bielitz-Biala  K.  F.  einerseits 
und  Stettin  bezw.  Swinemünde  anderer- 
seits neue  bezw.  erhöhte  Frachtsätze  zur 
Einführung. 

Gleichzeitig  werden  die  bisher  im  Stet- 
tin-Schlesischen  Verbände  zwischen  Dzie- 
ditz R.  0.  U.  und  Stettin  bezw.  Swinemünde 
enthaltenen  Frachtsätze  mit  dem  1.  April 
er.  ausser  Wirksamkeit  gesetzt. 

Druekexemplare  des  obenbezeichneten 
Nachtrages  sind  von  den  Verbandstationen 
zu  beziehen;  auch  sind  daselbst  die  er- 
wähnten neuen  Holz-  und  Getreidefracbt- 
sätze  zu  erfahren.  Breslau,  den  11.  Febr. 
1882.  Im  Auftrage  der  Verbandverwal- 
tungen: Königliche  Direction  der  Ober- 
seblisischen  Eisenbahn.  (341) 

Rheiuisch-Bayerischer  Güterverkehr.  Am 

20  er.  wird  die  auf  Niederländischem  Ge- 
biete gelegene  Station  Nymegen  in  den 
Rheinisch-Bayeriscben  Güterverkehr  auf 
genommen. 

Weitere  Auskunft  ist  in  unserem  Ge- 
schäftslocale  wie  auf  der  Station  Nymegen 
zu  erhalten.  Köln,  den  15.  Februar  lfc82. 
Königliche  Eisenbahndirection  (linksrhei- 
nische).  (342) 

K.  K.  priv.  tJaliz.  Karl  -  Ludwig  Balm, 
zugleich  im  Namen  der  betheiligten  Bah- 
nen. Der  mit  10.  November  1881  für  die 
Dauer  der  Elbeschifffahrt  pro  1881  unter 
der  Bezeichnung  ,,Galizien- Elbeumschlag 
Getreideverkehr"  eingeführte  Ausnahme- 
tarif für  Getreide-  etc.  Transporte  von 
Rumänischen  und  Galizischen  Stationen 
nach  Laube  bezw.  Tetschen/ßodenbach- 
Landungsplatz  wird  mit  der  Wieder- 
Eröffnung  der  Elbeschifffahrt  und  zwar 
mit  der  Giltigkeit  bis  auf  Widerruf  reac- 
tivirt,  und  sind  demnach  die  auf  diesem 
Tarife  befindlichen  Worte:  „für  die  Dauer 
der  Elbeschifffabrt  pro  188l"  zu  streichen. 
Wien,  am  12.  Februar  1882.  Die  General- 
Direction.  (343) 

Sclileswigr-Holsteiiiischer  Verbaud-Giüter- 
Verkehr.  Zum  Tarif  vom  1.  Januar  1878 
ist  ein  mit  15.  d.  M.  in  Wirksamkeit  treten- 
der Nachtrag  XXIV  erscliienen,  wodurch 
der  Nachtrag  VII  für  Heu,  Stroh  und 
Torfstreu  bei  Bezahlung  der  Fracht  für 
5  000  kg  nach  den  Sätzen  des  Special- 
tarifs III  zu  erhebende  Zuschlag  von 
10  pCt.  bis  Ende  Juli  d.  J.  in  Wegfall 
kommt. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  können 
bei  unserer  Betriebscontrole  hier  unent- 
geltlich bezogen  werden.  Altona,  den 
13.  Februar  1882.  Die  Direction  der 
Altona-Kieler  Eisenbahngesellschaft.  (344) 

Altona  -  Kieler  Eisenbahn  -  (üesellschaft. 
Vom  15.  d.  Mts.  soll  bis  weiter  zwischen 


Lübeck,  Station  der  Eutin-Lübecker  Bahn 
einer-  und  Oldenburg,  Station  der  Kreis 
Oldenburger  Bahn  andererseits,  die  Be- 
förderung von  Brod,  in  Körben  verpackt, 
mit  bestimmt  zu  bezeichnenden  Personen- 
zügen, unter  Berechnung  der  Fracht  nach 
der  Stückgutklasse,  unter  beson- 
deren, bei  den  bezüghchen  Güterexpedi- 
tionen zu  erfragenden  Bedingungen  ge- 
stattet sein.  Altona,  den  11.  Februar  1882. 
Die  Direction.  (345) 

Vom  15.  d.  M.  ab  werden  die  Braun- 
kohlenbergwerke Brühl  und  Roddergrube 
mit  der  Anschlussstation  Liblar,  sowie 
die  Gasanstalten  zu  Köln,  Ehrenfeld  und 
Nippes  G.  W.  in  die  VII.  Gruppe  des  vom 
l.October  1881  bis  Ende  Mai  1882  gültigen 
Ausnahmetarifs  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen,  Cokes  und  Bri- 
quets  in  Sendungen  von  mindestens 
50000  kg  von  Stationen  der  Eisenbahndirec- 
tions-ßezirke  Köln  (rechtsrheinisch),  Köln 
(linksrheinisch)  und  Elberfeld  nach  den 
Stationen  Bremen  (loco),  Hamburg, 
Harburg  und  Hittfeld  (loco  und 
Seetransit)  mit  dem  Frachtsatze  von 
dl  79,00  pro  10  000  kg  aufgenommen. 
Köln,  den  10.  Februar  1882.  Namens  der 
betheiligten  Verwaltungen:  Königliche 
Eisenbahndirection  (reciitsrheinische),  346 

Oberschlesische  Eisenbaliiü  Mit  dem 
1.  März  d.  Js.  tritt  —  mit  Giltigkeit  bis 
Ende  Februar  1883  —  für  den  Transport 
Oberschlesischer  Steinkohlen  und  Koaks 
in  Sendungen  von  mindestens  50  000  kg 
bezw.  bei  Verfrachtung  eines  Jahresquan- 
tums  von  5  000  000  kg  von  diesseitigen 
Stationen  nach  Stationen  Stralsund, 
Miltzow,  Greifswald,  Wolgast, 
Buddenhagen,  Züssow,  Anclam, 
Öwinemünde,  Dargen,  Usedom, 
Ducherow,  B  o  r  k  e  n  f  r  i  e  d  e ,  Fer- 
dinandshof, Jatznick,  Prenz- 
lau,  Neehlin,  Pasewalk,  Löck- 
n  i  t  z  ,  G  r  a  m  b  0  w ,  Stettin,  Damm 
und  Carolinenhorst  des  Eisenbahn- 
direction sbezirks  Berlin  ein  neuer  Aus- 
nahmetarif mit  ermässigten  Frachtsätzen 
in  Kraft,  durch  welchen  die  Nachträge  III 
und  IV  zum  Kohlen-Ausnahme-Tarif  von 
der  Oberschlesischen  nach  der  vormaligen 
Berlin-Stettiner  Bahn  vom  1.  Juli  1877 
ausser  Geltung  gesetzt  werden.  Druck- 
exemplare hiervon  sind  vom  25.  d.  Mts.  ab 
auf  den  Versandstationen  zu  haben;  bis 
dahin  ertheilt  unser  Verkehrsbureau  Aus- 
kunft über  die  Höhe  der  neuen  Fracht- 
sätze. Breslau,  den  13.  Februar  1882. 
Königliche  Direction.  (347) 

Der  Frachtsatz  für  Getreide  etc.  in  der 
Relation  Olmütz  -  Leipzig  (enthalten  im 
Nachtrag  II  zu  dem  gemeinschaftlichen 
Tarife  zwischen  Stationen  der  Mährisch- 
Schlesischen  Centraibahn  einerseits  und 
Deutschen  Stationen  andererseits  vom 
1.  Januar  1878)  wirrl  mit  dem  20.  d.  Mts. 
von  2,80  M  auf  2,76  M  pro  100  kg  bei 
Aufgabe  von  mindestens  10  000  kg  pro 
Frachtbrief  und  Wagen  ermässigt.  Bres- 
lau, den  14.  Februar  1882.  Königliche 
Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen.(348) 

Mit  Giltigkeit  vom  10.  Februar  d.  J.  ab 
wird  die  Station  W  e  r  t  h  e  i  m  der  Baye- 
rischen Staatsbahn  in  den  Tarif  für  den 
B  a  y  e  r  i  s  c  h  -  S  ä  c  h  s  i  s  c  h  e  n  Güter- 
verkehr einbezogen.  Die  zur  Anwen- 
dung kommenden  Frachtsätze  sind  bei 
unseren  betheiligten  Stationen  zu  erfahren. 
Dresden,  am  10.  Februar  1882.  Königüche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen.  v.  Tschirschky.  (349) 

Für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
den  Stationen  des  Eisonbahndirectionsbe- 
zirks  Hannover  einerseits  und  Stationen 
der     Eisenbahn  dir  ections  bezirke  Köln 


(rechtsrheinisch),  Köln  (linksrheinisch)  und 
Elberfeld,  sowie  der  Grossherzoglich  Olden- 
burgischen  Staatseisenbahnen  andererseits 
treten  mit  dem  1.  April  1882  neue  Tarife 
in  Kraft,  durch  welche  die  betreffenden 
bisherigen  Local-  und  Verbandstarife  nebst 
Nachträgen,  soweit  solche  Bestimmungen 
für  den  Güterverkehr  zwischen  den  in 
den  neuen  Tarifen  aufgeführten  Stationen 
enthalten,  aufgehoben  worden,  und  zwar: 

1.  der  Gütertarif  für  den  Hannover- 
Rheinischen  Verband  vom  1.  Juni  1878, 

2.  der  Gütertarif  für  den  Hannover- 
Westfälischen  Nachbarverkehr  vom  1.  Juli 
1877, 

3.  der  Localgütertarif  der  früheren  West- 
fälischen Bahn  vom  1.  Januar  1878, 

4.  der  Gütertarif  für  den  Norddeutschen 
Verband  vom  1.  Januar  1878, 

5.  der  Gütertarif  für  den  Rheinisch- 
Westfälisch-Mitteldeutschen  Verband  vom 
1.  Juni  1878, 

6.  der  Gütertarif  für  den  Westfäüsch- 
Hannover-Frankfurt-Bebraer  Nachbarver- 
kehr vom  10.  Februar  1878, 

7.  der  Gütertarif  für  den  Berlin-Han- 
nover -  Oldenburgischen  Verband  vom 
1.  März  1878, 

8.  der  Gütertarif  für  den  Friesisch- West- 
fälischen Verband  vom  1.  Mai  1878, 

9.  der  Gütertarif  für  den  Harz-Nordsee- 
verband vom  1.  Januar  1878, 

10.  der  Gütertarif  für  den  Hessisch- 
Rheinisch  -  Westfälischen  Verband  vom 
1.  September  1878, 

11.  der  Gütertarif  für  den  Rheinischen 
Nachbarverkehr  vom  1  Januar  1878, 

12.  der  Localgütertarif  der  Köln-Mindener 
Bahn  vom  1.  Januar  1878, 

13.  der  Ausnahmetarif  für  Tufsteine  im 
Verkehre  zwischen  Neuwied  und  Kirchhaiu 
vom  20.  September  1877, 

14.  der  Gütertarif  für  den  Rheinisch- 
Niederdeutschen  Verband  vom  1.  Mai  1878, 

15.  der  Ausnahmetarif  für  Eisenerze  im 
Verkehre  zwischen  Hannoverschen  und 
rechtsrheinischen  resp.  Bergisch  -  Märki- 
schen Stationen  vom  1.  September  1881, 

16.  der  Ausnahmetarif  für  Steinkohlen 
des  Westfälischen  Verbandes  vom  15.  No- 
vember 1875, 

17.  der  Gütertarif  für  den  Hanseatisch- 
Rheinisch  -  Westdeutschen  Verband  vom 
1.  März  1878, 

18.  der  Ausnahmetarif  für  Holz  des 
Hanseatisch-Rheinisch- Westdeutschen  Ver- 
bandes vom  15.  Februar  1879, 

19.  der  Ausnahmetarif  für  Schienen  und 
Schienenbefestigungsgegenstände  im  Ver- 
kehr zwischen  Rothe  Erde  und  Friedberg 
vom  12.  Juli  1879, 

20.  der  Gütertarif  für  den  Staatsbahn- 
verkehr zwischen  Hannoverschen  etc.  untl 
Saarbrücker  etc.  Stationen  vom  1.  Januar 
1880, 

21.  der  Gütertarif  für  den  Rheinisch- 
Köln  -  Minden  -  Bergisch  -  Märkisch  -  Saar- 
brücker Verkehr  vom  15.  Mai  1879, 

22.  der  Gütertarif  für  den  Köln-Minden- 
Saarbrücker  Verkehr  vom  15.  Mai  1879, 

23.  der  Localgütertarif  der  Königlichen 
Eisenbahndirection  Frankfurt  a.  M.  vom 
1  Januar  1881, 

24.  der  Gütertarif  (Heft  1)  für  den  Staats- 
bahnverkehr vom  1.  Januar  1881, 

25  der  Gütertarif  für  den  West-  und 
Nordwestdeutschen  Verband  vom  l.  Juli 
1877, 

26.  der  Ausnahmetarif  für  Holz  des 
West-  und  Nordwestdeutschen  Verbandes 
vom  1.  December  1878, 

27.  der  Gütertarif  für  den  Verkehr 
zwischen  Butzbach  und  Köln  vom  10.  No- 
vember 1880, 

28.  der  Ausnahmetarif  für  Saar  -  Stein- 
kohlen etc.  im  Localverkehr  der  König- 
lichen Eisenbahndirection  Frankfurt  a.  M 
vom  1.  Januar  1881, 
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29.  der  Gütertarif  (Heft  II  und  IV)  für 
den  Rheinischen  Nachbar  verkehr  vom 
1.  September  1881, 

30.  der  Staatsbahn  guter  tarif,  Heft  9,  Yom 
1.  September  1879. 

Die  neuen  Tarife,  welche  neben  ver- 
schiedenen Ermässigungen  auch  Erhö- 
hungen enthalten,  sind  vom  18.  Februar 
d.  J.  an  bei  den  Güterexpeditionen  käuflich 
zu  haben.  Hannover,  den  11.  Februar  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection ,  Namens 
der  hetheiligten  VerwaltoDgen.  (350) 

2.  Zum  Betriebs-Reglement. 
Verein  Deutscher  Eisenbahiiverwaltnngen. 

Einer  Mittheilung  der  Direction  der 
Märkisch-Posener  Eisenbahn- 
Gesellschaft  zufolge  können  auf 
Station  Graetz  (Reg.-Bez.  Posen)  die  in 
der  Anlage  D  zu  §  48  des  Betriebs-Regle- 
ments unter  Nr.  1  bezeichneten  Gegen- 
stände zur  Annahme  und  Auslieferung 
gelangen. 

Berlin,  den  11.  Februar  1882. 

Die  geschäftsführende  Direction. 

3.  Ausgabe  neuer  Couponbogen. 

Altona  -  Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Unter  Bezugnahme  auf  unsere  Bekannt- 
machung vom  15.  Dec  mber  v.  J.  zeigen 
wir  hiemit  an,  dass  der  Umtausch  von 
Talons  und  Coupons  unserer  viereinhalb- 
procentigen  Prioritätsobligationen  III.  Emis- 
sion vom  19.  d.  Mts.  ab  nur  noch  an  jedem 
Montag  von  9  bis  12  Uhr  Vormittags  hie- 
selbst  geschieht.  Altona,  den  13.  Februar 
1882.    Die  Direction.  (5.3) 

4.  Submissionen» 
Thüringische  Eisenbahn.    Die  Anferti- 
gung und  Lieferung  von  ca.: 

a)  89  000  kg  eiserne  Langschwellen  für 

den  Hilf'schen  Oberbau, 
2  548  000  kg  eiserne  Querschwellen  für 
Schienen  Profil  V, 
165  000  kg  eiserne  Querschwellen  für 
Weichen, 

b)  3  000  kg  Verbindungsstangen  j 
5  700  „  Winkellaschen 

4  400  „  div.  Schraubenbolz.    '°  "  - 
1  000  „  Winkelbleche 
8  200  ,,  Unterlegscheiben 
10  000  „  Laschenschrauben 
73  900  „  Hakenschrauben 
69  200  „  Krämpplatten 
10  200,,  Stosskrämpplatten 
12  900  „  diverse     Deckbleche  und 

Schrauben  für  Weichen, 
19  500,,  Platten    für  Weichenböcke, 
Kreuzungen  und  Herzstücke 
der  Submission  vergeben 


c) 
d) 


soll  im  Wege 
werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  Zeich- 
nungen sind  bei  unserer  Central-Ma- 
terialien-Controle  hierselbst  ein- 
zusehen oder  von  derselben  gegen  Ein- 
sendung der  Copialiengebühren 
von  1  M  für  die  sub  a  bezeichneten  Ma- 
terialien, von  2  Ji  für  die  sub  b  bezeich- 
neten Materialien  und  von  1  ^  für  die 
sub  c  und  d  bezeichneten  Materialien  zu 
beziehen. 

Bezügliche  Offerten  sind  bis  zu  dem  auf 
den  23.  Februar  dieses  Jahres, 

Vormittags  11%  Uhr 
anberaumten    Submissions  -  Termine  an 
unsere    Central-Materialien-Controle  hier 
einzureichen.  Erfurt,  den  10.  Februar  1882. 
Die  Direction.  (50) 

Berlin- Anhaltische  Eisenbahn.  Die  ausser 
Betrieb  gestellten  diesseitigen  Locomotiven 
Nr.  39  (Alexis)  und  Nr.  44  (Coethen)  nebst 
zugehörigenTendern  sollen  verkauft  werden. 

Angebote  hierauf  mit  der  Aufschrift: 
„Offerte  auf  alte  Locomotiven", 
werden  bis  zum  28.  Februar  er.  im 
Bureau  des  Unterzeichneten,  Tempelhofer 
Ufer  Nr.  27  1.,  entgegengenommen  wo- 


selbst auch  die  Verkaufsbedingungen  ein- 
gesehen oder  gegen  Erlegung  von  50  Pf. 
in  Empfang  genommen  werden  können. 

Kauflustige  wollen  sich  wegen  Besichti- 
gung der  Locomotiven  etc.,  welche  auf 
dem  Werkstättenbahnhof  bei  Tempelhof 
aufgestellt  sind,  an  den  Maschineninspector  • 
Stoesger  daselbst  wenden.  Berlin,  den 
10.  Februar  1882.  Der  Obermaschinen- 
meister.    Hennig.   (51) 

K.  Eisenbahndirection  Magdeburg.  S  u  b  - 

mission  auf  Werkstatts-Materialien. 
Die  für  die  Werkstätten  des  diesseitigen 
Directionsbezirkes  pro  1882/83  erforder- 
lichen nachstehenden  Materialien  als: 

Gruppe  III:  Meter-,  Wollen-,  Leder-, 
Seilerwaaren,  Filz,  Cocosdecken,  Plüsch, 
Segelleinen,  Posamente,  Hanfschläuche, 
Wachstuche,  Waldwolle. 

Gruppe  IV:  Producte,  Droguen,  Glas-, 
Gummiwaaren,  Farben,  Oele,  Lacke,  Pappe, 
Schmirgel,  Firnisse  sollen  in  öffentlicher 
Submission  beschafft  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Bedarfs- 
nachweisungen  liegen  im  diesseitigen 
Materiahen  bureau,  Fürstenwallstrasse  10 
hierselbst  zur  Einsicht  aus,  können  auch 
von  demselben  gegen  Francoeinsendung 
von  1  Mark  für  j-^de  Gruppe  bezogen  wer- 
den. Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 
Offerte  auf  Werkstattsmaterialien 
bis  zum  Termine  am  28.  Februar  er. 
Vormittags  10  Uhr  an  das  oben  be- 
zeichnete ßüreau  einzusenden.  Magdeburg, 
den  9.  Februar  1882.  Königliche  Eisen- 
bahndin^ctioD.  (54) 

Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahngesellschaft. 
Die  Anfertigung  und  Lieferung  von  : 
4  Personenwagen  IV.  Klasse, 
8  Gepäckwagen, 
46  Kohlenwagen, 
soll  in  Submission  vergeben  werden.  Die 
Bedingungen   der  Submission    und  der 
Lieferung  sind  von  unserm  Centraibureau, 
Breslau,   Berlinerstrasse  76,  zu  bezieben 


und  zwar  für  jede  Wagengattung  beson- 
ders. Angebote  sind  bis  zu  dem  eben- 
daselbst am  28.  Februar  er,  Vor- 
mittags 11  Uhr,  stattfindenden,  für 
die  Submittenten  öffentlichen  Termine, 
an  uns  pinzureichen     Direction.  (55) 

PriTat- Anzeigen. 
FELTEN  &  GUILLEAUWIE 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

Draltseilerei,  |^^^  i  ^^.^^^^ 
Zaundrait  (Fenöng  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

StahlStachelzaundrahts. 


(Patent 


Barb  Pencing.) 


Tenderlokomotive 
für  Bauunternehmer. 

Ein  Eisenbahn-Bauunternehmer  wünscht 
eine  Tenderlokomotive  zu  kaufen.  Die 
Lokomotive  kann  eine  gebrauchte  sein, 
muss  aber  in  gutem  Arbeitsstande  sein. 
Effektive  Leistung  in  Pferdekräften  ca.  50. 
—  Spurweite  normale  —  Maximum  d.  Be- 
lastung des  Treibaxels  6  Tons.  Offerten 
mit  Preisangabe  für  die  Lieferung  franco 
Bahnhof  Altona  werden  binnen  14  Tagen 
erbeten  sub  H.  0704  durch  Haasenstein  & 
Vogler  in  Hamburg.  


Kalker 

Werkzeugmaschinen-Fabrik 

L.  W.  Breuer,  Schumacher  &  Co., 
Kalk  bei  Köln  a,  Rh. 

Sämnitl.  Specialwerkzeugmaschinen  für  Armatur-  u.  Nähniaschinen- 
fabriken,  Fraismascliinen,  Hahneinschleifmaschineu,  Formmaschinen, 
horiz.  Ovaldrehbänke  für  Schieber  etc. 


Im  Verlage  von  Gustav  Taubald  in  Weiden  ist  erschienen: 

Commentar  zum  Betriebsreglement  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  und  Oester- 
reich-Ungarns, Abschnitt  L,  III,  IV.  unter  eingebender  Berücksichtigung  der  Recht- 
sprechung des  Reichsoberhandelsgerichts  und  anderer  Deutscher  Gerichtshöfe  von 
C.  Ruckdeschel,  Königl.  Bayer.  Gen.-Dir.-Secretär.   Preis  5  Ji 

Der  vorwürf  ige  Commentar  hat  in  der  gesammten  Fachpresse  die  günstigste  Beur- 
theilung  gefunden.  Wir  verweisen  auf  die  Kritiken  in  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  1879  S.  1416,  in  der  Oesterreichischen  Eisenbahnzeitung  1879 
S.  572,  dem  Centralblatt  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff  fahrt  der  Oesterr.- Ungar. 
Monarchie  1880  S.  76,  der  Bayerischen  Handelszeitung  1880  S.  59  etc. 

In  Goldschmidt's  Zeitschrift  für  Handelsrecht  Bd.  XXV  S.  393  ff.  spricht  sich  Herr 
Geheimer  Regierungsrath  im  Reichseisenbahnamte  Dr.  von  der  Leyen  in  Berlin  folgender 
Massen  über  das  Buch  aus:  ■      ■  , 

„Der  Stoff  ist  mit  grossem  Fleiss  und  anerkennenswerthem  Geschick  in  übersicht- 
„licher  Weise  geordnet  und  was  noch  mehr  besagen  will,  unter  voller  Beherrschung  der 
„zum  Theil  verwickelten  Verhältnisse,  durchgearbeitet.  Wer  sich  über  irgend  eine  Be- 
„stimmung  des  geltenden  Eisenbahnrechtes  Rath  erholen  will,  kann  sicher  sein,  in 
„diesem  Commentar  Alles  zu  finden,  was  er  wissen  muss.  Ich  zweifle  nicht,  dass  der 
„Commentar  sehr  bald  ein  geradezu  unentbehrliches  Hilfsmittel,  nicht  nur  auf  dem 
„Pulte  des  Eisenbahnfachmannes,  sondern  auch  in  den  Sitzungssälen  der  Gerichte  und 
„in  den  Comptoirs  unserer  Geschäftsleute  sein  wird". 

Lokomotiven  für  Zechen,  industrielle 
Werke,  Bauunternehmer, 

überhaupt  für  jeden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistung  liefern 

Henschel  &  Sohn,  Kassel. 
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Einnahmen  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  im  Monat  December  1881. 


Benennung 

der 

Eisenbahnen 


Kilom. 


Im  Monat  Decbr.  1881 
wurden  befordert 


Personen 


Anzahl 


Güter 


Die  Einnahme  betrug  iro  Monat  December 


1881 


für 
Personen 

und 
Gepäck 


für  Güter 


Ganzen 


pro 
Kilom. 


Gulden 


lemcinsame  Oesterreichiscli- 
Ungarische  Eisenbahnen. 

rste  Ungar.-Galiz.  Eisenbahn 
aschau  -  Oderberger  Eisenb. 
esterr.  Staatsbahn- Gesellsch. 
adbahn-Gesellschaft  .  .  .  . 
ngarische  Westbahn 


267 
427 
2  045 
2  190 
373 


Summa   .  . 

esterreichische  Eisenbalinen. 

ussig-Teplitzer  Eisenbahn  . 
öhmischeCommercialbahnen: 
Nimburg-  (Welelib-)  JiCin  mit 

Abzweigung    von  KPinec 

nach  Dymokur  ..... 
Prag-  (Nussle-)  Modran  .  . 
öhmische  Nordbahn .... 
öhmische  Westbahn  .... 
ozen-Meraner  Bahn  .... 
uschtShrader  Eisenbahn  .  . 
Tix-Bodenbacher  Eisenbahn  . 
Ibogen.  Localbahn-Gesellsch. 
rzherzog  Albrecht-Bahn  .  . 
alizische  Carl  Ludwig-Bahn: 

altes  Netz  

neues  Netz  

iraz-Köflacher  Eisenb.  u.  B.-G. 
Kaiser  Franz  Josef-Bahn  .  . 
:aiserin  Elisabeth-Bahn : 

Hauptbahn  

Lambach-Gmunden    .   .  . 

Linz-Budweis  

Salzburg-Tiroler  Bahn   .  . 

Neumarkt-Simbach    .   .  . 

Hetzendorf-K.-Ebersdorf*)  . 
jonprinz  Rudolf-Bahn  incl. 
Mösel-Hüttenb.  und  Zeltweg- 

Fohnsdorf  

Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn 

Mährisch-Schles.  Nordbahn 
[aschitz-Schönhofer  Localb.  . 
[remsierer  Eisenbahn    .   .  . 

[remsthalbahn  

,emb.-Czern.- fLemb.-Czern.  . 
assyß.(Oe.L.)\Czern.-Sucz.  . 
.eoben-Vordernberger  Bahn  . 
lährische  Grenzbahn.  .  .  . 
lährisch-Schlesische  Centralb. 
^eutitscheiner  Localbahn  .  . 
)esterr.  Localbahn-Gesellsch. : 

Caslau-Zleb-Verladestelle  an 

der  Zawratetzer  Strasse  u. 
Skowitz-Wrdy-BuCic  .   .  . 

Chodau-Neudek   

Pecek-Zasmuk  mit  Abzweig. 

nach  Kaurim  u.  Swoischitz 

Smidai"  (Hochwessely)  .  •  ■ 
Oesterreich./ Garant.  Strecke  . 
Nordwestb.  \Ergänzungsnetz  . 
Ostrau-Friedländer  Eisenbahn 
Püsen-Priesen  (Komotau)  B.: 

Alte  Linien  

PUsen-Klattau-Eisenstein  . 
Prag-Duxer  Eisenbahn  .  .  . 
Stauding-Stramberger  Localb. 
Südnordd.  Verbindungsbahn  . 
Turnau-Kralup-Prager  Eisenb. 

Vorarlberger  Bahn  

Wien- Aspanger  Bahn     .   .  • 
Wien-Pottendorf-  Wiener-Neu- 
städter Bahn  

K.  K.  Staatsbahnen: 

Braunau-Strasswalchen  .  . 
Dalmatiner  Bahn   .   .   .  . 

Dniester  Bahn  

Donau-Ufer  Bahn**) 


17  273 
43  621 
400  336 
462  793 
51  571 


5  302 


97 


44 

13 
180 
201 

32 
397 

89 
5 
181 

352 
241 
91 
712 

400 
27 
144 
290 
58 
25 


812 
697 
141 
4 
23 
35 
267 
90 
15 
109 
152 
8 


18 
14 

25 
8 

623 
.305 
33 

155 
97 

155 
8 

283 

120 
96 
79 

68 

37 
105 
112 
8 


17  173 
117  739 
531  799 

450  202 
35  528 


975  594 


52  926 


3  012 

53  170 
42  579 
10  519 
45  959 
28  287 

1  299 
13  285 

70  805 

16  472 
107  332 

127  880 

2  089 
12  591 
26  364 
10  709 


75  747 

159  992 
34  820 
57 
5  286 
4  931 
29  739 
8  963 
3  667 
12  449 
17  783 
3  121 


1  130 
572 


125  626 
54  075 
5  991 

13  338 
9  205 

12  219 

57  249 
33  960 
33  512 
15  078 

14  424 

3  883 
1  686 
26  827 


1  152  441 


14  979 
34  114 
626  343 
542  768 
41  066 


324  909 


20  077 
11  893 
62  635 
141  090 
2  138 
282  689 
120  718 
8  462 
50  585 

98  608 

56  770 
157  154 

132  245 
4  633 
22  907 
19  689 
37  852 
46  394 


143  415 
501  895 
64  350 
4  438 
15  235 
1266 
31069 
^7  902 

26  726 
17  412 

27  095 
2  972 


1  259  270 


19  975 


1  298 

24  346 
38  702 

6  619 
43  547 

■7  630 
404 
13  051 

93  324 
35  873 

7f 
151  274 

160  535 
1003 
11510 
17  539 
9  521 


66  982 
287  986 
27  840 
14 
1448 
2  253 
44  134 
12  206 
1 161 
5  319 
12  379 
873 


10  503 

7  317 

12  264 
1331 
186  102 
214  608 

12  515 

57  315 
27  126 

111697 
18  825 

124  106 
84  040 
20  038 
3  574 

43  214 

2  381 
2  622 

8  275 
38  263 


61486 
302  029 
2  664  521 
2  373  687 
102  416 


292 
201 


143  192 
46  141 
2  635 

10  681 
5  029 
10  702 

34  710 
26  203 
14  759 
9  294 

9  044 

1877 
1  215 

9  404 


76  465 
336  143 
3  290  864 
2  916  455 
143  482 


5  504  139 


247  163 


23  445 
12  342 
103  079 
260  578 
5  072 
418  616 
155  740 

2  846 
52  938 

744  498 
175  193 
108  834 
674  935 

534  002 

3  721 
62  070 
47  464 
62  906 
25  701 


349  154 
2  158  149 
88  813 
2  687 
12  906 
2  411 
160  003 
43  650 
21  020 
27  315 
52  940 
4  022 


9  628 

6  065 

11  126 

1  591 
551  590 
441  205 

23  190 

108  679 
48  071 
158  528 

2  909 
236  606 

95  652 
29  891 

7  145 

63  320 

2  900 
7  685 
26  400 
9  796 


6  76  H  409 


267  138 


24 

12 
127 
299 

11 
462 
163 
3 

65 

837 
211 
116 
826 

694 
4 
73 
65 
72 
25 


286 
787 
1  609 
1  332 
385 


743 
342 
425 
280 
691 
163 
370 
250 
989 

822 
066 
702 
209 

537 
724 
580 
003 
427 
701 


416 
2  446 
116 
2 
14 
4 

204 
55 
22 
32 
65 
4 


136 
135 
653 
701 
354 
664 
137 
856 
181 
634 
319 
895 


9 
6 

11 
1 

694 
487 
25 

119 

53 
169 
2 

271 
121 
44 
16 


920 
266 

126 
591 
782 
346 
825 

360 
100 
230 
909 
316 
855 
650 
439 


72  364 


4 
8 
35 
9 


777 

900 
804 
796 


1880 


im 
Ganzen 


pro 
Kilom. 


Gulden 


Ditferz. 

pro 
Kilom. 
in 

Proceut 


Die  Einnahme  betrug  vom  l.  Januar  bis  Ende  Decbr. 


1881 


Ganzen 


pro 
Kilom. 


Gulden 


1880 


im 

Ganzen 


pro 
Kilom. 


Gulden 


Dififerz. 

pro 
Kilom. 

in 
Procent 


48  546 
301  405 
3  144  367 
2  801  968 
114  197 


1  276 


2  754 


562 
949 
708 

1  489 
356 

1  164 

1  836 
650 
365 

2  380 
876 

1282 
1  160 

1  736 
175 
511 
224 
1249 
1  028 


512 
3  510 
827 
675 
624 
133 
765 
621 
1  479 
299 
430 
612 


6  410  513 


217  743 


551 
448 

449 
199 
1  115 
1  598 
783 

770 
547 

1092 
364 
959 

1  015 
465 
208 

1064 

129 
85 
320 
1  224 


III  499 
274  264 

463  169 
119  621 

2  691 
65  811 

1  036  967 
253  983 
93  181 
671  490 

447  418 

3  515 
62  745 
39  652 
76  178 
25  367 


351  993 
2  222  580 
106  929 

3  964 

223  188 
54  542 
12  408 
31  565 
58  196 
1  591 


182 
706 
1  564 
1  279 

306 


+  57-1 
+  11-5 
+  2-9 
+  4-1 
-1-25-8 


1  217 


2  245 


-f  4-8 


-I-  22-7 


4  480 


606  765 
440  255 
18  717 

108  437 
46  753 
123  961 

271  507 
120  247 
39  719 


65  531 

5  447 
9  030 
25  648 
10  819 


619 
1  364 

1  167 
1344 

538 
364 

2  946 
1054 
1024 


721  039 
4  012  126 
34  219  332 
36  253  981 
1  575  160 


-i-  14-4 
+  9-2 

0-3 
36-6 
-f  20- 
0-3 

—  19-2 
+  16-9 
-I-  25-2 


943  -I-  23-0 


1  119 
130 
436 
137 
1  313 
1015 


+  55-1 
-I-34-6 
+  17-2 
-i-63-5 
-  4-9 
+  1-3 


433 
3  189 
758 

661 

*836 

606 
827 
290 
383 
530 


448 


—  5-6 


974 
1443 
567 

700 
482 
800 

959 
1002 
414 


964 

147 

86 
229 
1  352 


76  781  637 


3  321  982 


43144 

13  076 
1  668  710 
3  531  175 

42  203 
5  102  122 
1  882  990 

35  901 
557  444 

7  903  114 
1  795  913 
1  305  206 

8  969  815 

9  465  859 

70  504 
862  512 
987  083 
868  458 
308  478 


18-2 
10-1 
9-1 


8-5 
2-5 
78-8 
31 
12-3 
15-5 


+  23-0 


+  14-5 
+  10-7 
4-  38-1 

10-0 
13-5 
•36-5 

0 

+  1-3 
■1-12-3 


4  781  638 
27  344  282 

1  502  628 

9  805 
68  921 
57  680 

2  583  498 
649  349 
200  409 
385  400 
800  012 

48  724 


60  336 
17  124 

42  344 
2  836 
7  660  108 
4  753  824 
326  916 


-t-  10-4 

-  12-2 

-  1-2 
+  39-7 

-  9-5 


2  701 
9  396 
16  932 
16  554 
4  223 


818  724 
3  813  424 
32  674  064 
35  446  413 
1  436  737 


14  547 


34  247 


7  191 

13  076 
9  270 

17  568 
5  275 
12  852 

21  157 
7  180 
3  080 

22  452 
7  452 

14  453 
12  598 

23  665 

2  611 
5  990 

3  404 
14  973 
12  339 


74  216  362 


3  271  431 


1  183  439 
541  634 

1  315  017 

2  909 

2  881  825 
1  467  700 

481  213 
69  648 

943  406 

61  742 
71  251 
381  822 
101  732 


5  889 
39  231 
10  657 

4  902 
7  658 

2  403 
9  676 
7  215 

13  361 

3  536 

5  263 

6  091 


5  028 
5  708 

10  586 
2  836 
12  296 
15  586 
9  907 

7  635 
5  584 

8  484 
2  909 

10  183 

12  23 
5  013 

2  679 

13  874 

1669 
679 

3  409 
12  716 


1  611 887 
3  378  298 


3  066 
8  931 
16  248 
16  003 
3  921 


—  11-9 
-I-  5-2 
-f-  4-2 
+  3-4 
4-  7-6 


14  022 


33  726 


8  955 
16  807 


4  852  014 

1  695  714 

31  4i90 
685  726 

8  215  710 

2  120  181 
l  173  858 

8  259  565 

9  502  605 

76  026 
816  788 
941  786 
1  016  532 
267  861 


4  500  906 
26  034  710 
1  355  702 


3  964 


2  934  678 
704  018 
177  951 
357  026 
700  340 
1  591 


4  480 


+  3-7 


+  1-5 


3-  5 

4-  5 


12  222 
19  053 
6  298 
3  789 

23  340 
8  797 
12  900 

11  600 

23  757 

2  816 
5  672 

3  248 
17  526 

12  755 


+  5-2 
4-ll'0 
4-  14-0 
18-7 

—  3-8 
15-3 

4- 12-0 
4-  8-6 

—  0-4 

—  7-3 
-I-  5-6 
4-  4-8 

14-6 
3-3 


5  543 
37  353 
9  615 


10  991 
7  822 

11  863 

3  275 

4  608 


4  480 


4-  6-2 
-1-  5-0 
-I-  10-8 


—  12-0 

—  7-8 
+  12-6 
+  80 
-i-  14-2 


+  12-2 


7  169  054 
4  289  316 
256  744 

1  127 170 
516  310 
1  133  075 


2  676  936 
1  372  769 
472  378 


833  014 

75  536 
69  725 
415  830 
63  488 


11507 
14  063 
7  780 

7  272 
5  323 
7  310 


9  459 
11  440 
4  921 


-1-  6*9 
4-10-8 
4-27-3 

-i-  5-0 
4-  4-9 
-I-16-1 


+  7-5 
4-  6-9 
4-  1-9 


12  250 

2  042 
664 

3  713 
7  936 


-f  13-3 

—  18-3 
-f  2-3 

—  8-2 

4-602 


0  Inclusive  der  K.  K.  Donauuferbahnstrecke  Stadiauer  Donaubrücke-Kaiser 
**)  Exclusive  der  Theilstrecke  Stadlauer  Donaubrücke-Kaiser  Ebersdort. 


Bbersdorf. 
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Im  Monat 

Deobr. 

1881 

Die 

Einnahme  betrug  im  Monat 

December 

Die  Ginnahrae  betrug 

vom  1.  Januar  bi( 

Ende  Decb 

Beneniiang 

wuraen  Detoraert 

1881 

1880 

1881 

1880 

-r:  S  .  • 

für 

Differz. 

Diffen 

der 

£i  I  S  6  II  1)  il  Jl  II  0  II 

Perso 

leu 

Güter 

Personen 

und 
Genäck 

für  Gi 

ter 

Ganz 

cn 

Kilom. 

im 
Ganzen 

pro 
Kilom. 

pro 
Kilom. 

im 
Ganzen 

1 

K 

jro 
lern 

im 
Ganz 

en 

pro 
Kilom. 

pro 
Kilon 
in 

I'rocent 

Kilom. 

Anza 

Iii 

Toimeij 

G 

u  1  d 

e  M 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Procei 

Erbersdorf- Würbenthal  .  . 

21 

1 

283 

2 

642 

457 

2 

409 

2 

866 

136 

2 

003 

III 

+  22-b 

31  183 

1 

485 

2 

003 

1 

002 

+ 

48' 

14.S 

4 

088 

3 

16.i 

4 

242 

10 

365 

14 

607 

102 

11 

944 

84 

-f-  21-4 

166  684 

1 

166 

161 

535 

1 

130 

4- 

3 

Kriep;sdorf-Röinerstadt  .  . 

14 

1 

081 

2 

466 

257 

1 

61« 

1 

873 

134 

1 

628 

1  IG 

+  15.5 

21  888 

1 

563 

22 

496 

1 

607 

2' 

Mürzzuschlag-Neubprg  .  . 
Niederösterr.  Staatsbahoen 

11 

2 

003 

5 

478 

533 

2 

764 

3 

297 

300 

2 

399 

218 

+  37'6 

39  272 

3 

570 

36 

288 

3 

299 

+ 

8- 

154 

17 

960 

17 

054 

7 

984 

25 

311 

33 

295 

216 

29 

981 

195 

+  10-8 

495  019 

3 

214 

454 

090 

2 

949 

+ 

91 

Rakonitz-Protivin  .    .    .  . 

144 

13 

230 

23 

977 

8 

724 

32 

587 

41 

311 

287 

36 

617 

254 

+  13-0 

437  781 

3 

040 

408 

771 

2 

839 

+ 

7' 

Tarnow-Leluchow  (Orlo) 

151 

6 

192 

4 

783 

6 

521 

17 

680 

24 

201 

160 

20 

218 

134 

4-  19*4 

319  503 

2 

116 

325 

508 

2 

156 



1' 

25 

3 

918 

6 

667 

3 

392 

6 

926 

10 

318 

413 

13 

041 

522 

—  20"9 

148  994 

5 

959 

184 

533 

7 

381 



19' 

Unter  drauburg- Wolfsberg 

.HS 

2 

390 

2 

973 

1 

193 

4 

080 

5 

273 

139 

3 

501 

92 

-f-  öl'l 

52  488 

1 

381 

50 

467 

1 

328 

+ 

4' 

oUIBliila 

1  44:2 

'^  A  Q 
/4s 

3  510 

542 

1  465 

296 

8  589 

928 

10  055 

224 

1  119 

9 

050 

925 

1  042 

+  7-4 

111257673 

12 

677 

106809874 

12 

348 

Ungarische  Eisenbalmen. 

föld-Fiumaner  Bahn    .    .  . 

392 

77 

485 

33 

874 

54 

058 

108 

446 

162 

504 

415 

139 

799 

357 

+  16-2 

1  964  065 

5 

010 

1891 

894 

4 

826 

+ 

rad-Köröstbaler  Bahn  .   .  . 

9ü 

9 

016 

895 

5 

333 

14 

102 

19 

435 

216 

13 

555 

219 

—  1-4 

1S4.  794. 

9 

201 

724 

Q 
O 

rad-Temes"varer  Eisenbahn  . 

57 

6 

000 

7 

000 

5 

800 

13 

400 

19 

200 

337 

17 
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Studien  über  eine  Reform  des  Persouentarifs. 

Seit  Jahren  wird  bekanntlich  über  den  schwachen  Personen- 
verkehr auf  den  Eisenbahnen  Klage  geführt  und  ist  es  bisher 
trotz  der  vielfachen,  dem  Reisenden  gebotenen  Erleichterungen 
und  Annehmlichkeiten  nicht  geglückt,  dem  Personenverkehr  den- 
jenigen Aufschwung  zu  geben,  welcher  erforderlich  ist,  um  einer- 
seits den  dafür  gemachten  bedeutende q  Aufwendungen  eine  ange- 
messene Rente  zu  sichern  und  um  andererseits  die  Eisenbahnen 
als  Culturmittel  für  die  allgemeine  Wohlfahrt  zu  ihrer  vollen  Be- 
deutung zu  erheben. 

Nach  den  , statistischen  Nachrichten  von  den  Preussischen 
Eisenbahnen"  betrug  die  Anzahl  der  pro  Kilometer  ßahnlänge 
zurückgelegten  Personenkiiometer : 

im  Jahre  1860    153  637 

„       „     1879   ■    189  827 

Zunahme     36 190 

Hiernach  hat  also  die  specifische  Personenfrequenz  in  einem 
Zeitraum  von  20  Jahren  um  23,5  pCt,  also  um  nicht  viel  mehr 
als  die  Dichtigkeit  der  Bevölkerung  zugenommen.  Diese  Zu- 
nahme bedingt  aber  rücksichtlich  der  Rentabilität  der  Bahnen 
hiebt  einmal  einen  Fortschritt,  da  in  der  genannten  Periode  eine 
stetige  Abnahme  der  Frequenz  in  den  oberen  Wagenclassen  und 
eine  entsprechende  bedeutende  Vermehrung  derselben  in  der 
IV.  Wagenclasse  stattgefunden  hat.  Von  der  specifischen  Personen- 
frequenz entfielen  in  Prozenten  auf  die  verschiedenen  Wagen- 
classen : 

I.  Gl.      n.  Gl.      III.  Gl.     IV.  Gl. 
im  Jahre  1860    ....   3,3         27,1         48,2  21,4 
1879     ....    2,6  19,0         45,0  33,4 

Dieser  Bewegung  entsprechend  betrugen  die  Einnahmen  aus 
dem  Personenverkehr  pro  Kilometer  Bahnlänge  trota  der  gestie- 
genen Frequenz: 

im  Jahre  1860    6  689  M, 

„       „     1879    6  820  „ 

liaben  sich  also  nur  um  einen  verschwindend  geringen  Bruch- 
theil  gehoben. 

Hierbei  darf  nicht  in  Betracht  kommen,  dass  die  Jahre  von 
1872—1874  erheblich  höhere  Ziffern  aufweisen,  da  sich  in  dieser 
Zeit,  wie  bekannt,  eine  vielfach  aus  ungesunden  Verhältnissen 
entspringende  fieberhafte  Bewegung  der  Bevölkerung  bemächtigt 
hatte,  welche  sich  in  einem  erhöhten  Personenverkehr  auf  den 
Eisenbahnen  fühlbar  machen  musste.  Vom  Jahre  1875  ab  fand 
dafür  ein  fortwährender  rapider  Niedergang  statt,  welcher  bis 
in  die  neueste  Zeit  sich  fortsetzt.  Jedenfalls  ist  die  Thatsache 
bezeichnend,  dass  in  20  Jahren  die  relative  Benutzung  der  Eisen- 
bahnen Seitens  des  Publikums  kaum  nennenswerthe  Fortschritte 
gemacht  hat.  Diese  Thatsache  wird  um  so  auffallender,  wenn 
man  sich  vergegenwärtigt,  welchen  bedeutenden  Aufschwung  die 
gesammte  materielle  Entwickelung  Deutschlands  in  diesem  Zeit- 
raum gewonnen  hat.  Nicht  die  mächtige  Entwiclkelung  des 
Handels,  noch  der  beispiellose  Aufschwung  der  Industrie  ver- 
mochten demjenigen  Verkehrsmittel  ein  frischer  pulsiren  des  Leben 


einzuhauchen,  welches  doch  nach  der  allgemeinen  Annahme  der 
hauptsächlichste  Förderer  unserer  modernen  Gultur  gewesen  ist. 

Wie  sehr  unter  diesen  Verhältnissen  auch  die  Eisenbahnen 
selbst  zu  leiden  haben,  ist  bekannt.  Nach  den  statistischen  Er- 
mittelungen sind  im  Jahre  1879  von  den  in  den  Personenwagen 
vorhandenen  Sitz-  und  Stehplätzen  nicht  mehr  als  23,8  pGt.  be- 
nutzt worden.  Es  kamen  also  auf  je  einen  vollbesetzten  Wagen 
drei  ganz  leer  laufende  Wagen,  trotzdem  bekanntlich  die  Stärke 
der  Personenzüge  nicht  über  das  nothwendigste  Mass  hinaus  be- 
messen wird.  Von  dem  Gewichte  eines  Personenwagens  ent- 
fallen durchschnittlich  auf  jeden  Platz  221  kg.  Rechnet  man  das 
Gewicht  eines  Menschen  zu  70  kg,  so  ergiebt  sich  die  durch- 
schnittliche Nutzlast  für  jeden  Platz  zu  0,24 '70  =  16,8  kg  und  ist 
hieraus  ersichtlich,  dass  die  Personenzüge,  abgesehen  von  dem 
Packwagen,  Postwagen  u.  s.  w.,  allein  in  den  Personenwagen  eine 
todte  Last  zu  schleppen  haben,  welche  das  14  fache  der  Nutzlast 
beträgt,  während  bei  den  G-üterwagen  unter  Berücksichtigung 
ihrer  durchschnittlichen  jährlichen  Ausnutzung  die  todte  Last 
noch  nicht  das  1% fache  der  Nutzlast  erreicht.  Hierbei  ist  nicht 
ausser  Acht  zu  lassen,  dass  die  Stärke  der  Personenzüge  gegen- 
wärtig auf  ein  sehr  geringes  Mass  vermindert  ist  und  es  vermuth- 
lich  ohne  eine  erhebliche  Vermehrung  der  Zugkraft  möglich  sein 
würde,  die  doppelte  Anzahl  Wagen  wenigstens  in  die  Personen- 
züge einzustellen,  woraus  hervorgeht,  dass  gegenwärtig  die  Per- 
sonenzugmaschinen kaum  zum  achten  Theil  wirklich  ausgenutzt 
werden. 

Unter  solchen  Verhältnissen  ist  man  versucht,  die  Eisen- 
bahnen hinsichtlich  des  Personenverkehrs  für  einen  kostspieligen 
Luxus,  mindestens  aber  für  eine  Anlage  von  zweifelhaftem  Werthe 
zu  halten,  da  dieselben  weder  dem  Aufschwünge  des  Verkehrs 
genügend  zu  dienen,  noch  sich  selbst  angemessen  bezahlt  zu 
machen  vermögen.  Jeder,  der  sich  eine  Vorstellung  davon  machen 
kann,  welcher  grosse  Theil  des  Nationalvermögens  in  den  Eisen- 
bahnen angelegt  ist,  welche  Summe  von  geistiger  Kraft  ganzer 
Generationen  dazu  erforderlich  war,  das  Eisenbahnwesen  bis  auf 
seinen  jetzigen  Standpunkt  zu  erheben,  wird  nur  mit  Bedauern 
die  so  spärlich  besetzten  Personenzüge  Tag  für  Tag  kursiren 
sehen  und  wird  sich  die  Frage  vorlegen  müssen,  ob  es  nicht 
möglich  ist,  dieses  für  die  moderne  Gultur  so  wichtige  Verkehrs- 
mittel für  das  gemeine  Wohl  nutzbarer  zu  machen. 

Hier  glauben  wir  nun  dem  oft  gehörten  Einwand  begegnen 
zu  müssen,  dass  ein  grösseres  Reisebedürfniss,  als  es  der  jetzigen 
thatsächlichen  Personenfrequenz  entspreche,  überhaupt  nicht  vor- 
handen sei,  dass  durch  die  rapide  Ausbreitung  des  Deutschen 
Eisenbahnnetzes  schon  hinlänglich  den  steigenden  Verkehrsbe- 
dürfnissen Rechnung  getragen  und  daher  eine  wesentlich  ver- 
mehrte' relative  Benutzung  dieses  Verkehrsmittels  nicht  zu 
erwarten  sei.  Dagegen  wäre  zunächst  zu  bemerken,  dass  die 
Eisenbahnen  bezüglich  der  Personenbeförderung  im  Wesentlichen 
nur  den  direct  berührten  Orten  und  dem  Hinterlande  in  nicht 
allzu  grosser  Ausdehnung  zu  Gute  kommen.  Die  Verdichtung 
der  Maschen  in  dem  bestehenden  Eisenbahnnetze  wirkt  daher 
wohl  quantitativ  auf  die  Vermehrung  des  Personenverkehrs,  aber 
doch  nur  in  geringerem  Masse  auf  den  specifischen  Verkehr  der 
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einzelnen  Linien.  Wenn  die  Eisenbahnen  ihre  Bestimmung  als 
ein  herTorragendes  Förderungsmittel  der  modernen  Cultur  wirk- 
lich erfüllen  sollten,  so  musste  unzweifelhaft  die  Intensität  des 
Personenverkehrs  in  demselben  Masse  steigen,  als  seit  der  Jint- 
stehung  der  Eisenbahnen  Handel  und  Industrie  sich  mehr  und 
mehr  entwickelt  haben,  während  umgekehrt  aus  der  btatistik 
des  Personenverkehrs  eher  auf  eine  Verarmung  der  Bevölkerung 
geschlossen  werden  müsste.  Wie  uns  scheinen  will,  ist  lediglich 
dem  zu  hoch  bemessenen  und  unzweckmassig  in  Anwendung 
gebrachten  Personentarif  die  Schuld  dafür  zuzuschreiben,  dass 
in  dieser  Hinsicht  seit  Jahrzehnten  eine  bedauerliche  Stagnation 
stattfindet.  Schon  die  Eingangs  erwähnte  Thatsache,  dass  vom 
Jahre  1860  ab  bei  steigender  Zahl  der  zurückgelegten  Personen- 
kilometer eine  Verschiebung  der  Frequenz  nach  den  unteren 
Wagenclassen  hin  stattgefunden  hat,  ferner  der  Umstand,  dass 
die  durchschnittliche  Länge  der  zurückgelegten  Reisen  in  der 
Abnahme  begriffen  ist,  endlich  auch  die  Beobachtung,  wie  eitrig 
das  Publikum  von  jeder  vorübergehenden  Tarifermassigung  (ge- 
brauch macht,  legt  die  Vermuthung  nahe,  dass  ein  erhöhtes  Ver- 
kehrsbedürfniss  sich  allerdings  fühlbar  gemacht  hat,  indessen 
diese  Bewegung  vor  den  festen  Schranken  des  Tarifs  zum  Stehen 
gebracht  worden  ist.  Auf  diese  Weise  wurde  die  Eisenbahn 
einmal  verhindert  ihre  Bestimmung  in  vollem  Umfang  zu  be- 
währen und  war  andererseits  als  finanzielles  Unternehmen  stets 
in  der  misslichen  Lage,  die  Aufwendungen  für  den  nicht  genü- 
gend rentirenden  Personenverkehr  durch  die  Einnahmen  aus 
dem  Güterverkehr  sich  mit  bezahlt  machen  zu  müssen. 

Eine  durchgreifende  und  entschlossene  Reform  des  Per- 
sonentarifs ist  unseres  Erachtens  das  einzige  Mittel,  una  dem 
Personenverkehr  auf  den  Eisenbahnen  einen  neuen  Autschwung 
zu  geben  und  dürfte  keine  Zeit  hierzu  geeigneter  sein,  als  die 
gegenwärtige,  nachdem  der  grösste  Theil  der  Eisenbahnen  Nord- 
deutschlands in  der  Hand  der  Preussischen  Staatsregierung  ver- 
einigt ist,  und'  die  wenigen,  innerhalb  des  Gebietes  des  Staats- 
bahnnetzes noch  übrig  gebliebenen  Privatbahnen  einer  von  der 
Staatseisenbahnverwaltung  ausgehenden  Reform  einen  nach- 
haltigen Widerstand  entgegenzusetzen  kaum  in  der  Lage  sind. 
Die  Staatseisenbahnverwaltung  erscheint  aber  vorzugsweise  be- 
rufen und  geeignet,  eine  Reform  des  Personentarifs  von  höheren 
Gesichtspunkten  aus  anzubahnen,  da  dieser  neben  der  Wahrung 
des  finanziellen  Interesses  der  ihr  unterstellten  Bahnen  in  erster 
Linie  die  ausgiebigste  Verwerthung  derselben  im  öffentlichen 
Interesse  obliegt.  Eben  diese  Erkenntniss  hat  ja  den  Gedanken 
der  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  in  Preussen  so  schnell 
populär  gemacht  und  ihm  hauptsächlich  zum  Siege  verholfen. 
Hierzu  kommt  aber  noch,  dass  die  im  allgemeinen  Interesse 
erwünschte  Erleichterung  des  Personenverkehrs  durch  einen 
den  Bedürfnissen  des  Publikums  mehr  angepassten  Tarif,  keines- 
wegs durch  finanzielle  Opfer  der  Eisenbahnen  erkauft  zu  werden 
braucht,  dass  im  Gegentheil  die  Steigerung  des  Verkehrs  bei 
ermässigtem  Tarife  nicht  nur  den  Ausfall  bei  Weitem  decken, 
sondern  sogar  unseres  Erachtens  nach  den  auf  verwandten  Ge- 
bieten in  dieser  Beziehung  gemachten  Erfahrungen  eine  erheb- 
liche Vermehrung  der  Einnahme  zur  Folge  haben  wird. 

Der  gegenwärtige  Personentarif  krankt,  wie  uns  scheint, 
hauptsächlich  an  zwei  Uebeln,  dass  nämlich 

1.  durch  die  für  die  verschiedenen  Wagenclassen  angenommenen 
Einheitssätze  die  Erwerbsverhältnisse  der  verschiedenen, 
hierbei  in  Betracht  kommenden  Bevölkerungsclassen  nicht 
genügend  berücksichtigt  sind  und  dass 

2.  auf  grössere  Entfernungen  kein  Rabatt  gewährt  und  hier- 
durch der  Tarif  für  grössere  Reisen  der  Mehrzahl  der  Be- 
völkerung unerschwinglich  gemacht  ist. 

Die  Benutzung  der  verschiedenen  Wagenclassen  durch  das 
Publikum  wird  nach  Zeit  und  Ort  eine  sehr  verschiedenartige 
sein.  Im  Allgemeinen  wird  man  aber  nicht  zu  sehr  irren,  wenn 
man  annimmt,  dass  das  jährliche  Einkommen  des  Reisenden 
in  der 

IV.  Classe    500  bis   1  600,  im  Mittel   1 000  M. 

m.  „  1500  „  4  500,  „  „  3000  „ 
IL  „  4  500  „  9  000,  „  „  6  700  „ 
L  „  9  000  „  18  000,  „  ,  13  500  „ 
beträgt,  wobei  die  Einkommen  über  18  000  Jl  wegen  ihrer  Selten- 
heit ausser  Betracht  bleiben  können.  Die  Zahlungsfähigkeit  der 
betreffenden  Bevölkerungsclassen  drückt  sich  daher  in  den  Ver- 
hältnisszahlen 1,  3,  7,  13  (Differenzen  2,  4,  6)  aus.  Da  nun  der 
Einheitssatz  des  Personentarifs  für  die  verschiedenen  Wagen- 
classen, und  zwar  zunächst  abgesehen  von  den  erhöhten  Schnell- 
zugspreisen, 2,  4,  6  und  8  4  beträgt,  so  ist  aus  diesen  Zahlen- 
reihen schon  ersichtlich,  wie  theuer  verhältnissmässig  der  Tarif 
für  den  ärmeren,  die  weitaus  grösste  Mehrzahl  bildenden  Theil 
der  Bevölkerung  ist.  Nimmt  man  die  mittlere  Höhe  des  jetzigen 
Tarifs  von  5  4  als  richtig  gewählt  an,  so  ersieht  man  aus  der 
obigen  Scala,  dass  der  Reisende  I.  Classe  um  etwa  25  pCt.  zu 
niedrig,  das  Publikum  IV.  Classe  dagegen  um  100  pCt.  zu  hoch 
für  seine  Reisen  besteuert  wird.  An  diesem  ungünstigen  Ver- 
hältniss  wird   durch  die  Gewährung  von  Tarifermässigungen 


durch  Retourbillets,  Extrazüge  u.  s.  w.,  sowie  durch  die  erhöhten 
Schnellzugpreise  nur  wenig  geändert.  Mittelst  Division  der  kilo- 
metrischen  Einnahmen  durch  die  Personenkilometer  findet  man, 
dass  im  Jahre  1879  in  den  4  verschiedenen  Wagenclassen  im 
grossen  Durchschnitt  2,1,  3,5,  5,8  und  8,4  4  pro  Kilometer  be- 
zahlt worden  sind,  woraus  sich  gegen  den  Normaltarif  eine 
geringe  Preiserhöhung  für  die  I.  Classe,  eine  Ermässigung  für 
die  II  und  IIL  Classe,  namentlich  für  die  letztere  ergiebt, 
während  die  IV.  Classe  nach  keiner  Richtung  hierdurch  be- 
rührt wird.  ,        ,  I,  II 

Versucht  man  nun  unter  der  Annahme  des  Fortfalls  aller 
Fahrgeldermässigungen  und  Erhöhungen  einen  Einheitstarif  zu 
entwerfen,  welcher  im  Allgemeinen  wesentlich  unter  den  bisher 
gezahlten  Durchschnittspreisen  bleibt  und  eine  den  Erwerbsver- 
hältnissen   des   Publikums    besser   entsprechende  Zahlenreihe 
bildet,  so  kann  selbstverständlich  nicht  die  obige  Einkommens- 
scala  dem  Tarif  einfach  zu  Grunde  gelegt  werden,  da  es  ja  nicht 
allein  auf  die  Zahlungsfähigkeit  des  Reisenden,  sondern  auch  aut 
die  demselben  eisenbahnseitig  gebotenen  Leistungen  ankommt. 
Immerhin  glauben  wir  aber,  dass  es  nicht  zweckmässig  ist,  allzu 
ängstlich  die  für  die  verschiedenen  Wagenclassen,  für  die  Schnell- 
und  Courierzüge  u.  s.  w.  aufgewandten  Kosten  abzuwägen  und 
sich  jede  einzelne  Leistung  durch  den  Tarif  direct  bezahlt  zu 
machen  suchen,  vielmehr  dürfte  eine  Transportanstalt,  wie  die 
Eisenbahn,  welche  so  sehr  auf  eine  lebhafte  Betheiligung  des 
Publikums  angewiesen  ist,  in  erster  Linie  nicht  der  sorgfaltigsten 
Rücksichtnahme  auf  die  speciellen  Bedürfnisse  des  Publikums 
entrathen  können.    Dann  aber  wird  man  auch  im  Stande  sein, 
einen  die  Kosten  sämmtlicher  Zweige  des  Transportdienstes  weit- 
aus deckenden  Massenverkehr  hervorzubringen.   Diesen  Erforder- 
nissen wird  durch  die  Einheitssätze  des  jetzigen  Tarifs  nicht  ent- 
sprochen.  Insbesondere  erscheint  das  Ansteigen  der  Scala  nach 
dem  Gesetze  der  geraden  Linie  mit  constanten  Differenzen  nicht 
rationell,  da  die  Differenzen  in  den  Binkommensverhältnissen  der 
verschiedenen  Kategorien  der  Reisenden  nach  oben  progressiv 
wachsen,  woraus  sich  für  die  zu  wählende  Scala  ein  Ansteigen  in 
annähernd  quadratischem  Verhältniss   als  nothwendig  ergiebt. 
Hierbei  scheint  uns  zweckmässig  zunächst  nur  die  IV.  Classe  um 
25  pCt.  des  Tarifs  zu  entlasten,  indem  eine  noch  weitere  Ermäs- 
sigung als  eine  weitere  Etappe  in  dieser  Reform  in  Aussicht  ge- 
nommen werden  kann,  m  *- 

Wir  gestatten  uns  hiernach  den  Vorschlag,  den  larit  lur 
die  4  Wagenclassen  auf  1,5,  3,0,  5,5  und  9,0  pro  Kilometer 
(Differenzen  1,5,  2,5,  3,5)  festzusetzen,  wobei  die  Preise  für  die 
dritte  und  vierte  Classe  um  25  pCt.  und  für  die  zweite  Classe  um 
8,5  pCt.  ermässigt,  dagegen  für  die  erste  Classe  um  12,5  ptt.  er- 
höht werden.  Gegen  die  jetzt  thatsächlich  gezahlten  Durch- 
schnittssätze würde  sich  für  die  I.  Classe  eine  Erhöhung  von 
7  1  pCt.,  für  die  II.  bis  IV.  Classe  eine  Ermässigung  von  bezw.  5,2, 
14  3  und  28,6  pCt.  ergeben.  Die  hier  in  Vorschlag  gebrachten 
Einheitssätze  würden  den  Personenzügen  aller  Art  zu  Grunde  zu 
legen  und  von  der  Erhöhung  der  Fahrpreise  für  Schnell-  und 
Courierzüge  Abstand  zu  nehmen  sein.  Eine  dadurch  herbeige- 
führte Ueberlastung  der  letzteren  in  Folge  einer  zu  starken  Aus- 
nutzung derselben  durch  den  Localverkehr  wird  schwerlich  zu 
befürchten  sein,  indem  diese  Züge  nur  an  den  Hauptstationen 
halten  und  auch  die  vierte  Wagenclasse  nicht  mitfuhren.  Wir 
zweifeln  nicht,  dass  die  Einführung  des  hier  vorgeschlagenen 
oder  eines  ähnlich  bemessenen,  den  Erwerbsverhaltnissen  der  ver- 
schiedenen in  Betracht  kommenden  Bevölkerungsschichten  sich 
möglichst  anschmiegenden  Einheitstarifes  belebend  auf  den  Ver- 
kehr einwirken,  dass  der  Erfolg  dieser  Massregel  bald  dazu  er- 
muthigen  würde  auf  dem  betretenen  Wege  durch  fernere  Jjirmas- 
sigungen  weiter  fortzuschreiten. 

Ein  zweiter,  wie  uns  scheint,  noch  folgenschwererer  Y  ehler 
des  ietzt  bestehenden  Tarifs  ist  darin  zu  suchen ,  dass  derselbe 
auf  alle  Entfernungen  gleichmässig  in  Anwendung  kommt.  Jl-s 
ist  eine  bekannte  und  wohlbegrüudete  Geschaftspraxis,  dass  bei 
dem  Kaufe  grösserer  Objecte  eine  entsprechende  Ermässigung 
des  Preises  eintritt.  Diese  Praxis  auch  auf  den  Personentarit  in 
Anwendung  zu  bringen  ist  umsomehr  geboten,  als  die  Zahlungs- 
fähigkeit des  Publikums  eine  sehr  begrenzte,  andererseits  aber 
bei  den  heutigen  ausgedehnten  Handels-  und  Verkehrsbeziehungen 
das  Bedürfniss,  seine  Reisen  über  die  nächste  Umgebung  des 
Aufenthaltsortes  auszudehnen,  unbestritten  vorhanden  ist.  Bei 
der  strickten  Festhaltung  der  Tarifeinheit  auch  auf  grossere  Ent- 
fernungen werden  jedoch  grössere  Reisen  so  überaus  theuer,  dass 
selbst  der  gut  situirte  Mittelstand  nur  in  ganz  unabweislichen 
Fällen  zu  grösseren  Reisen  sich  entschliesst ,  der  vyeniger  Be- 
mittelte aber  überhaupt  solche  zu  übernehmen  kaum  in  der  Lage 
ist  Kein  Wunder  also,  wenn  die  Frequenz  der  dena  Durchgangs- 
verkehr dienenden  Züge  auf  ein  Minimum  herabgedruckt  er- 
scheint. Wie  ausserordentUch  gering  die  relative  Bedeutung  des 
grösseren  und  durchgehenden  Verkehrs  gegenwartig  ist  tur 
welchen  so  bedeutende  Aufwendungen  gemacht  werden,  geht  aus 
der  Thatsache  hervor,  dass  die  durchschnitthche  Lange  aller  ge- 
machten Reisen  auffallend  klein  ist  und  beispielsweise 
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I.  ci. 

69,4 
78,8 


II.  Cl. 

60,3 
46,8 


III.  Cl. 

36,3 
28,3 


IV.  Cl. 
29,9 
32,4 


überhaupt 
39,4 
36,6 


im  Jabre  1860  . 

«  „  1879  . 
Kilometer  betrug. 

Das  Erkennen  dieser  üebelstände  hat  dahin  geführt,  dass 
man  hin  und  wieder  durch  billige  Extrazüge  einen  bedeutenden 
Verkehr  hervorrief,  andererseits  ist  das  Bestreben  vorhanden, 
durch  Gewährung  von  Retourbillets  den  Verkehr  zu  heben.  Die 
erstere  Massregel  kommt  dem  grösseren  Verkehr  nur  sehr 
sporadisch  zu  Statten,  während  die  letztere  im  Wesentlichen  nur 
den  Localverkehr  zu  fördern  geeignet  ist.  Wie  uns  scheint, 
müssen  diese  Bestrebungen  consequenter  Weise  auf  eine  allge- 
meine Rabattgewährung  hinführen.  Wenn  für  eine  kleine  Hin- 
und  Herreise,  welche  wenige  Mark  kostet,  ein  Rabatt  von  25  pCt. 
gewährt  wird,  so  ist  es  doch  gewiss  geboten  bei  einfachen  Touren 
von  10  bis  20facher  Länge  eine  entsprechend  grössere  Ermässigung 
eintreten  zu  lassen.  Gerade  umgekehrt  wird  aber  gegenwärtig 
ein  kleines  Fahrgeld  mit  einem  Rabatt  honorirt,  dessen  das  hohe 
ganz  entbehren  muss.  Schon  diese  Erwägung  führt  darauf  hin, 
dass  die  allgemeine  Durchführung  des  Rabattsystems  unabweisbar 
ist.  Dieselbe  dürfte  aber  auch  geeignet  sein  dem  grösseren  Ver- 
kehr den  so  nöthi^en  Impuls  zu  geben  und  auf  diese  Weise  das 
öffentliche  Wohl  wie  das  finanzielle  Interesse  der  Eisenbahnen  in 
gleicher  Weise  zu  fördern.  Was  die  practische  Ausführung  dieses 
Gedankens  betrifft,  so  glauben  wir  die  Einführung  von  Zonen, 
wie  sie  ehemals  bei  der  Brief-  und  Packetpost  in  anderem  Sinne 
bestanden  haben,  für  die  Eisenbahnen  nicht  empfehlen  zu 
dürfen.  Mit  diesem  System  würden  alle  die  Unbequemlichkeiten 
und  Härten  verknüpft  sein,  welche  durch  eine  sprungweise  Preis- 
veränderung nothwendigerweise  bedingt  werd<  n.  Unseres  Erach- 
tens liegt  aber  auch  hierzu  keine  Nöthigung  vor,  da  es  zweck- 
mässiger sein  dürfte,  nach  einer  einfachen  Formel  den  Rabatt 
von  der  Kilometerzahl  in  Abzug  und  statt  der  letzteren  die  so 
reducirte  Kilometerzahl  in  Berechnung  zu  bringen.  Es  wird  sich 
hierbei  empfehlen  den  Rabatt  im  quadratischen  Verhältniss  der 
Entfernungen  zu  steigern,  bis  derselbe  an  einer  gewissen  Entfer- 
nungsgrenze, welche,  der  Ausdehnung  des  Norddeutschen  Eisen- 
bahnnetzes entsprechend,  einstweilen  zweckmässig  bei  1  000  km 
angenommen  werden  kann,  die  Hälfte  dieser  Zahl  erreicht,  von 
dieser  Grenze  an  aber  eine  Steigerung  des  Tarifs  überhaupt  nicht 
mehr  eintreten  zu  lassen. 

Bezeichnet  man  den  zu  gewährenden  Rabatt  mit  r,  die 
Kilometerzahl  mit  k,  so  würde  nach  dirsen  Vorschlägen  der 
erstere  nach  der  einfachen  Formel  = 

— 

"~   2  000 

zu  berechnen  sein  und  beispielsweise  folgende  Werthe  ergeben: 
für  k  =    100     200     SCO     400     500    600     700    800     900     1  000 
,    r  1=:       5      20      45      80     125     180     245     320    405  500 

Die  der  Berechnung  des  Tarifs  zu  Grunde  zu  legende 
reducirte  Kilometerzahl  (ki)  ergiebt  sich  hiernach  aus  der  Formel 

kj  =  k  (l  -  -yööö) 
welche  für  k  =  1  000  in  den  Werth  von 
kl  =  ^k  =  500 

übergeht.  Die  Zunahme  des  Werthes  von  kj  wird  nahe  vor  die- 
ser Grenze  eine  immer  geringere,  so  dass  sich  über  dieselbe  hin- 
aus die  unveränderte  Beibehaltung  der  reducirten  Kilometerzahl 
500  für  alle  Entfernungen  über  1  000  km  ohne  Zwang  ergiebt. 

In  welcher  Weise  sich  nun  unter  Zugrundelegung  der  oben 
befürworteten  Einheitssätze  und  unter  gleichzeitiger  Einführung 
der  durch  den  Rabatt  nach  der  obigen  Formel  reducirten  Kilo- 
meterzahl der  Tarif  etwa  gestalten  würde,  geht  aus  der  nach- 
stehenden Tabelle  hervor,  in  welcher  zugleich  dieser  ermässigte 
Tarif  mit  den  jetzt  gezahlten  Durchschnittssätzen  in  Vergleich  ge- 
zogen ist. 

Aus  der  nachstehenden  Tabelle  würde  man  den  durch  die 
Tarifermässigung  bedingten  finanziellen  Ausfall,  wie  derselbe  bei 
unveränderter  Frequenz  staltfinden  mösste,  leicht  ermitteln  kön- 
nen, wenn  aus  der  Statistik  des  Personenverkehrs  die  Anzahl  der 
auf  jede  einzelne  Entfernung  gemachten  Reisen  hervorginge.  Da 
dies  nicht  der  Fall  ist,  so  wird  dabei  die  oben  erwähnte  Durch- 
schnittslänge sämmtlicher  Reisen  einen  Anhalt  gewähren  müssen, 
welche  im  Jahre  1879  in  der 

I.  Cl.  II.  Cl.         III.  Cl.         IV.  Cl. 

78,8  46,8  28,3  32,4 

Kilometer  betrug.  Mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  Preisermäs- 
sigungen, wie  sie  hier  vorgeschlagen  sind,  bei  grösseren  Entfer- 
nungen erheblicher  werden,  wird  zur  Berechnung  des  Gesammt- 
ausmles  an  Einnahmen  eine  etwas  grössere  durchschnittliche 
Reiselänge  angenommen  werden  müssen.  Gesetzt  es  sei,  reich- 
lich genug,  etwa  der  doppelte  Werth  der  obigen  Längen  in  Be- 
tracht zu  ziehen,  so  ergiebt  sich  folgende  Rechnung: 


Durchschnittl.  Reiselänge  . 
Jetziger  Durchschnittspreis  . 
Ermassigter  Fahrpreis     .  . 
oder  im  Procent  der  jetzi- 


I.  Cl.    II.  Cl.    in.  Cl.  IV.  Cl. 


km 

M 

158 
13,30 
13,10 

94 

5,45 
4,95 

57 

2,00 
1,65 

65 
1,35 
0,95 

pCt. 

98,5 

90,8 

82,5 

7(»,4 

2,6 

19,0 

45,0 

33,4 

» 

2,5  -f  17,3  -f- 
80,4  pCt. 

37,1  -f 

23,5 

Die  Frequenz  der  Wagen- 

classen  betrug  1879  .  . 
Hiernach  reduciren  sich  die 

Gesammteinnahmen  auf 
oder  zusammen  auf 

Nimmt  man  statt  der  doppelten  die  dreifache  mittlere  Reise 
länge  an,  so  berechnen  sich  in  gleicher  Weise  79,4  pCt.  Man  ej 
sieht  hieraus,  dass  man  nicht  zu  sehr  fehlgreift,  wenn  man  (li<' 
Reduction  der  Einnahmen  bei  unverändeiter  Frequenz  auf  80  pCi. 
veranschlagt,  so  dass  also  die  Frequenz  um  25  pCt.  steigen  musF, 
um  die  Einnahmen  auf  der  jetzigen  Höhe  zu  erhalten. 
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Wir  glauben  nicht  in  einer  allzu  sanguinischen  Auffassung 
befangen  zu  sein,  wenn  wir  überzeugt  sind,  dass  nach  Einführun«; 
eines  nach  den  hier  vorgeschlagenen  Grundsätzen  modificirten 
und  im  Ganzen  vorläufig  um  20  pCt.  ermässigten  Tarifs  der  Per- 
sonenverkehr sich  alsbald  soweit  heben  wird,  dass  nicht  nur  der 
vorberechnete  Ausfall  gedeckt,  sondern  sogar  eine  erhcbhclic 
Steigerung  d^r  Einnahmen  erzielt  werden  wird.  Wir  schlief sen 
dies  aus  dem  Umstände,  dass  die  Stärke  der  Bevölkerungsschichten 
mit  geringerem  Einkommen  bekanntlich  keineswegs  im  einfachen 
umgekehrten  Verhältnisse  ihrer  Einkommen,  sondern  in  einer  vi' I 
rapideren  Steigerung  anwächst,  und  dass  daher  bei  df^r  Ermäs- 
sigung des  Tarifs  um  einen  bestimmten  Bruchtheil  der  Kreis  der- 
jenigen Personen,  welchen  dadurch'  das  Reisen  ermöglicht  wird, 
nicht  in  demselben,  sondern  in  einem  viel  bedeutenderen  Vor- 
hältnisse erweitert  wird.  Der  Beweis  hierfür  ist  thatsächlich 
nicht  anders  zu  erbringen,  als  durch  ein  Experiment,  aber  dass 
diese  letztere  angestellt  werden  muss  und  auch  unbedenklich  an- 
gestellt werden  kann,  dafür  liegen  wenigstens  analoge  Vorgcänge 
auf  anderen  Gebieten  vor,  wobei  wir  nur  an  die  beispiellose  uml 
von  Niemand  in  solchem  Grade  erwartete  Hebung  des  Briefvi  r- 
kehrs  zu  erinnern  brauchen,  welcher  mit  der  mehrmaligen  Herab- 
setzung des  Portos  auf  im  Ganzen  33^  pCt.  zusammenfiel.  Auch 
auf  dem  Gebiete  des  Personenverkehrs  der  Eisenbahnen  würde. 
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wie  wir  überzeugt  sind,  eine  Ermässigung  des  Tarifs,  wie  die  hier 
vorgeschlagene,  weitere  Ermässigungen  im  Gefolge  haben,  und 
hierbei  das  Publikum  wie  die  Eisenbahnverwaltungen  in  gleichem 
Masse ^ewinnen^  ^^.^^^  ^^^^  ^.^^^^       ^^.^^  Erreichung 

des  vorgesteckten  Zieles  fertige  Vorschläge  zu  liefern,  dieselben 
beabsichtigen  vielmehr  nur,  berufene  Facbgenossen  auf  einen  für 
die  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens  hochwichtigen  Gegenstand 
aufmerksam  zu  machen  und  zu  einem  eingehenden  btudium  des- 
selben zu  veranlassen.  Es  würde  uns  freuen,  wenn  wir  in  dieser 
Beziehung  eine  nützliche  Anregung  gegeben  hatten.         — gh. 

Zur  Frage  der  zweckmässigsten  Art  der 
Billetrevision. 

Bekanntlich  weichen  wir  in  unseren  Deutschen  Betriebsein- 
richtungen, besonders  soweit  dieselben  die  Behandlung  der 
Reisenden  betreffen,  in  mehr  oder  minder  erhebhchem  Masse  von 
den  Regeln  ab,  welche  sich  auf  den  Eisenbahnen  unserer  grossen 
Nachbarvölker  entwickelt  und  eingebürgert  haben.  Dies  gilt 
u  A  auch  von  der  Art  der  Billetrevision.  Wahrend  namhch  im 
Allgemeinen  ausserhalb  Deutschlands,  besonders  bei  unseren 
westlichen  Nachbarn  diesseits  und  Jenseits  des  Canals,  die  Revi- 
sion der  BiUets  während  d  e  r  F  a  h  r  t  nur  in  seltenen  A  u  s - 
nahmefällen  vorgenommen  wird,  hat  sie  sich  m  Deutsch- 
land, trotz  aller  dagegen  erlassenen  Verfugungen  und  Verbote, 
derart  eingebürgert,  dass  sie  für  sehr  viele  und  wichtige  Eisen- 
babnen  als  die  Regel  und  für  viele  andere,  wenn  auch  als 
Ausnahme,  so  doch  als  eine  Ausnahme  gilt,  von  welcher  ein  recht 
hänfiffer  Gebrauch  gemacht  wird.  ,         .  ,  r 

Je  verkehrsreicher  eine  Gegend  ist,  desto  eher  wird  auf 
der  dieselbe  durchziehenden  Eisenbahn  von  dem  ursprünglichen 
Verbote  des  Coupirens  der  Billets  während  der  Fahrt  abgegangen 
werden :  zunächst  nur  in  einzelnen  Ausnahmefallen,  welche  aber 
bald  derart  zunehmen,  dass  die  friihere  Ausnahme  zur  Regel 
wird  So  wird  beispielsweise  das  absolute  Verbot  der  Revision 
der  BiUets  während  der  Fahrt  auch  heute  noch  auf  den  meisten 
östlichen  Deutschen  Bahnen  aufrecht  erhalten  und  auch  seitens 
der  Schaffner  leidlich  beachtet;  auf  allen  frequenteren  Mittel- 
und  Westdeutschen  Eisenbahnen  hat  es  aber  langst  fallen  ge- 
lassen werden  müssen,  und  je  weiter  nach  Westen,  desto  mehr 
ist  der  frühere  Ausnahmezustand  zur  allgemeinen,  wenn  auch 
noch  nicht  instructionsmässig  genehmigten,  Regel  geworden. 

in  der  That  lässt  sich  die  Billetrevision  i  m  bezw.  a  m  Zuge, 
bei  einigermassen  starkem  Fersonenandrang,  wahrend  der  tahr- 
planmässigen  Aufenthaltszeit  auf  Zwischenstationen,  nur  selten 
ausführen,  und  so  sind  die  immer  wiederholten  Emscharfungen 
der  bestehenden  Instructionen,  dass  das  Coupiren  wahrend  der 
Fahrt  ganz  unterbleiben  oder  doch  nur  ausnahmsweise  statt- 
finden soll,  nur  in  den  seltensten  Fällen  von  nachhaltigem  Jl^rfolg 
gewesen.      ^^^^  zuzugeben,  dass  häufig  genug  die  Billetrevision 
bei  den  zukommenden  Reisenden,  während  des  fahrplanmassigen 
Aufenthalts  von  einer  Minute  in  P  e  r  so  n  e  nzugen  auf  kleinen 
Zwischenstationen,  ausführbar  ist,  aber  bei  s  c  h  n  e  1 1  fahrenden 
Zügen,  wo  auch  Städte  mit  lebhaftem  Verkehre  und  ziemlich 
grosser  Einwohnerzahl  mit  derselben  einen  Minute  abgespeist 
werden  müssen,  wird  die  Sache  schwieriger  und  zugleich  die 
Billetrevision  wahrend  der  Fahrt  um  so  gefährlicher.   Tritt  nun 
aber  noch  der  Umstand  hinzu,  dass  der  betreffende  Eisenbahnzug 
eine  Gegend  mit  starkem  Vergnügungsverkehre,  z.  B.  die  Rnem- 
geländef  durchfährt,  oder  die  Marktbesucher  einer  grossen  Stadt 
luführen  soll,  so  wird  die  Billetrevision  selbst  im  kleinsten  Dorie, 
beim  langsamstfahrenden  Personenzuge,  nur  zu  oft  wahrend  des 
fahrplanmässigen  Aufenthalts  zur  unbedingten  Unmöglichkeit 

Das  Zugpersonal  ist  also  dann  vor  die  Alternative  gestellt, 
entweder  den  Zug  von  Station  zu  Station  mit  vyachsender  Ver- 
spätung weiter  zu  führen  und  dadurch  alle  Anschlüsse  in  J^rage 
zu  stellen,  oder  aber,  selbst  auf  die  Gefahr  hin  von  seiner  Instruc- 
tion abzuweichen,  die  Billetrevision  zwischen  den  Stationen,  d.  n. 
also  während  der  Fahrt  vorzunehmen.  Wie  bereits  be- 
merkt, sind  ja  auch  im  Laufe  der  Jahre  die  Eisenbahnen  mit 
starkem  Personenverkehre  genöthigt  gewesen,  im  Interesse  des 
Dienstes,  diese  Art  des  Billetrevidirens  a  u  s  n  a  h  m  s  w  e  i  s  e  zu 
gestatten,  da  dies  das  einzige  Mittel  war,  das  System  der  Billet- 
revision im  Zuge,  wie  es  sich  in  Deutschland  historisch  ent- 
wickelt hat,  beizubehalten.  Die  natürliche  Folge  eines  derartigen 
facultativen  Einführens  des  Coupirens  der  Billets  wahrend  der 
Fahrt  ist  aber  die,  dass  die  Ausnahme  zur  thatsachlichen  Kegel 
wird  durch  die  Macht  der  Verbältnisse  und  der  Gewohnheit,  ist 
doch  das  Zugbegleitpersonal  so  häufig  wirklich  gezwungen, 
die  Ausnahme  zur  Anwendung  zu  bringen,  wenn  anders  der  Aug 
planmässig  durchgeführt  werden  soll,  dass  es  sich  mehr  und 
mehr  daran  gewöhnt  und  sehr  bald,  die  Gefahr  missachtend  und 
gegen  dieselbe  abgestumpft,  das  Coupiren  während  der  l?ahrt 
der  Billetrevision  während  des  Anhaltens  vorzieht  und  zwar  um 
80  mehr,  weil  letztere  nicht  gestatten  würde  sich   aut  den 


Zwischenstationen  mit  ihren  Genossen  und  dem  Stationspersonal 
zu  unterhalten  und  kritische  Bemerkungen  über  das  auf  dem 
Perron  verkehrende  Publikum  zu  machen.  Auch  das  Pubhkum 
unterstützt  häufig  die  träge  Gewohnheit  der  Fahrbeamten,  weil 
ihm  das  Vorzeigen  der  Billets  beim  Einsteigen  oder  unmittelbar 
nach  dem  Platznehmen  lästig  erscheint.  .  ,  ,.  ,  . 

Aber  selbst  wenn  die  Schaffner  die  Billets  wirklich  in 
allen  den  Fällen,  wo  sie  dies  thatsächlich  könnten,  während  des 
Aufenthalts  auf  den  Stationen  revidirten  und  nur  in  dringenden 
Ausnahmefällen  zu  der  so  gefährlichen  Revision  wahrend  der 
Fahrt  schritten,  so  bliebe  eine  solche  Einrichtung  in  ihrem 
Werthe,  wegen  der  Häufigkeit  der  Ausnahmefalle,  immerhin  _trag- 
würdig  genug,  wenn  man  das  Coupiren  während  der  Fahrt  über- 
haupt für  ein  Uebel  hält.  Und  darüber,  dass  dies  ein  Uebel  ist, 
dürtte  wohl  Einstimmigkeit  herrschen.  Es  ist  hierbei  aber  noch 
zu  beachten,  dass  die  Schaffner  im  Begehen  .  der  Trittbretter 
naturgemäss  um  so  ungeübter  werden,  je  seltener  sie  es  aus- 
führen, so  dass  die  wirklich  nur  ausnahmsweise  vorgenommene 
Billetrevision  während  der  vollen  Fahrgeschwindigkeit  unverhalt- 
nissmässig  gefährlicher  ist,  als  die  gewohnheitsmässige. 

Aus  allen  diesen  Gründen  erscheint  es  daher  dringend  ge- 
boten, auf  Anordnungen  zu  sinnen,  die  das  Revidiren  der  Billets 
während  der  Fahrt,  auch  als  Ausnahmefälle,  unnothig  machen. 

Das  einfachste  Mittel  hierzu  scheint,  unter  der  Voraus- 
setzung, dass  an  dem  in  Deutschland  durch  langjährige  Gewohn- 
heit und  Uebung  Gewordenen  festgehalten  werden  soll,  das  zu 
sein,  dass  einerseits  das  Zugbegleitungspersonal,  andererseits  der 
Aufenthalt  auf  den  Zwischenstationen  derartig  vermehrt  wird, 
dass  unter  allen  Umständen  die  Billets  während  der  Aufenthalts- 
zeiten revidirt  werden  können.  Aber  ist  dieses  Mittel  wirklich 
empfehlenswerth  bezw.  überhaupt  durchführbar?  Schon  jetzt  sind 
auf^Deutschen  Personenzügen  wegen  der  i  n  denselben  bewirkten 
Billetcontrole  mehr  Zugbegleitbeamte  erforderhch,  als  auf 
den  Eisenbahnen  unserer  Nachbarvölker;  und  eine  noch  weitere 
Vermehrung  dieses  Personals  erscheint  nicht  wunschenswerth,  im 
Gegentheil,  eine  Ermässigung  der  Zahl  der  Schaffner  wäre  im 
allseitigen  Interesse,  wenn  irgend  angängig,  sehr  zu  enaptehlen. 
Des  Weitern  aber  ist  eine  Verlängerung  der  Aufenthaltszelten, 
mit  sehr  wenigen  Ausnahmen,  ganz  unmöglich,  ohne  entweder 
die  Grenze  der  möglichen  und  zulässigen  Zuggeschwindigkeiten 
zu  überschreiten,  oder  alle  Anschlüsse,  deren  Herstellung  und 
Aufrechterhaltung  schon  jetzt  oft  schwierig  genug  ist.  in  J^rage 
zu  stellen,  ia  sogar  ganz  über  den  Haufen  zu  werfen.  Diejenigen 
Mittel  also,  welche  am  einfachsten  und  natürlichsten  erscheinen, 
versagen  entweder  den  Dienst  oder  sie  sind  mit  solchen  anderen 
Uebeln  behaftet,  dass  deren  Anwendung  nicht  wohl  emptohlen 
werden  kann.  Andere  wirksame  Mittel  stehen  aber,  so  lange 
überhaupt  an  der  jetzigen  Art  der  Billetrevision  festgehalten 
wird,  nicht  zu  Gebote,  und  so  erscheint  es  daher  nothwendig,  die 
Art  der  Billetrevision  selbst  einer  Aenderung  zu  unterziehen.^ 

Bei  dieser  Sachlage  sind  zwei  Erscheinungen,  welche  kürz- 
lich ins  Leben  getreten  sind,  bezw.  ihrer  Einführung  entgegen- 
sehen von  hohem  Interesse;  nämlich  auf  der  einen  Seite  das 
strengste  Verbot  aUer  ferneren  Billetrevision  wahrend 
der  Fahrt,  welches  seitens  der  Direction  der  linksrheinischeri 
Eisenbahnen  zu  Köln,  also  von  einer  Verwaltung  mit  dem  starkst- 
möglichen  Personenverkehr,  erneut  erlassen  worden  und  bereits 
seit  dem  1.  December  v.  J.  in  Uebung  ist;  und  auf  der  anderen 
Seite  die  kürzlich  erfolgte  Eröffnung  der  Berhner  Stadtbahn,  bei 
deren  Localverkehr  die  bisherige  Deutsche  Praxis  principiell  auf- 
geeeben  worden  ist,  indem  die  Billetrevision  nicht  m  den  Zügen, 
sondern  beim  Betreten  und  Verlassen  der  Perrons  ausgeübt  wird. 

Die  zuerst  genannte  Neuerung  verdient  noch  insofern  ganz 
besonderes  Interesse,  als  behufs  deren  Durchführung,  unter  Um- 
ständen, z.  B.  bei  starkem  Personenandrang,  die  Stationsbeamten, 
Portiers  etc.  bei  der  Billetrevision  thätig  mitwirken  sollen.  Es 
wird  also  recht  häufig  ein  nicht  unerheblicher  Theil  der  Billets  nicht 
sowohl  i  m ,  oder  unmittelbar  am  Zuge,  nach  dem  Platznehmen, 
l)ezw.  während  des  Einsteigens  der  Reisenden  in  ein  bestimmtes 
Coupee,  sondern  vor  dem  Zuge,  auf  dem  Perron,  revitot  werden, 
an  Steilen,  wo  das  Einsteigen  in  eine  bestimmte  Wagenclasse 
nicht  mehr  mit  Sicherheit  übersehen  werden  kann ;  oder  es  naussten 
denn  die  betreffenden  Stationsbeamten  ihren  eigenthchen  Dienst- 
geschäften entzogen  und  gleich  bei  Einfahrt  des  Zuges  an  einem 
bestimmten  Wagen  aufgestellt  werden.  Letzteres  ist  aber  aus 
dienstlichen  Gründen  nicht  möglich,  oder  erheischt  ausser  der 
Vermehrung  der  Schaffner  etc.  noch  eine  Vermehrung  des  Stations- 
personals,  die  Einstellung  besonderer  ßilletrevisoren  auf  den  fre- 
quenteren Zwischeostationen.  Auf  alle  Falle  wird  eine  solche 
Billetrevision,  welche  theils  von  Schaffnern,  theils  von  Stations- 
beamten, theils  im  Zuge,  theils  vor  demselben  ausgeführt  wird, 
kaum  eiAe  wirksamere  Controle  dafür  bieten,  dass  die  Reisenden 
überhaupt  mit  BiUets  versehen  sind  und  sich  der  richtigen  Wagen- 
classen  bedienen,  als  eine  Billetrevision,  welche  beina  Betreten  des 
Perrons  ausgeübt  wird  und  höchstens  zeitweise  in  den  Zügen 
hinsichtlich  der  Benutzung  der  richtigen  Wagenclassen  zu  wieder- 
holen wäre. 
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Immerhin  wäre  es  im  allgemeinen  Interesse  so  dringend  zu 
wünschen,  dass  die  auf  den  linksrheinischen  Strecken  eingeführte 
Neuerung  auch  wirklich  auf  Strengste  durchzufuhren  ver- 
sucht würde,  denn  auf  diese  Weise  wird  am  unzweifelhaftesten 
festzustellen  sein,  wo  sie  thatsächlich  beibehalten  werden  kann 
—  was  z.  B.  für  viele  Nebenstrecken  zu  vermuthen  ist  — ,  obne 
zu  den  oben  erwähnten  Dnzuträglichkeiten  zu  führen,  oder  abex, 
wo  deren  wirkliche  Durchführung  und  Aufrochterhaltung  sch  ech- 
terdings  unmöglich  ist.  Aus  denselben  Gründen  waren  ähnliche 
Versuche  auch  bei  anderen  Verwaltungen  sehr  zu  wünschen,  denn 
nur  durch  solche  praktische,  ehrliche  Proben  kann  festgestj  Ut 
werden,  wo  —  unter  Aufrechterbaltung  der  jetzigen  Art  der  BiUet- 
revision  —  diese  Revision  mit  Erfolg  wfährend  der  Fahrt  verboten 
werden  kann  und  wo  nicht.  Ausserdem  aber  wird  das  Publikum 
durch  die  Billetrevision  während  des  Zugaufenthalts  daran  ge- 
wöhnt, die  Billets  vor  und  während  des  Einsteigens  zuni  Vor- 
zeigen bereit  zu  halten,  und,  wie  die  ganze  Ausübung  der  Billet- 
controle,  durch  Schaffner  und  Stationsbeamte,  i  n  und  vor  den 
Zügen,  gewissermassen  ein  Mittelding  ist  zwischen  unserer  jetzigen 
Regel  der  Revision  in  den  Zügen  und  der  Revision  beim 
Betreten  derPerrons,  würde  sich  auch  das  Publikum  an 
diese  letztere  mehr  und  mehr  gewöhnen.  In  Anbetracht  aller 
dieser  Umstände  ist  das  strenge  Verbot  des  Revidirens  der  Billets 
während  der  Fahrt  auf  den  linksrheinischen  Strecken  von  hervor- 
ragendem Interesse;  es  wird  sich  daraus  sehr  bald  ergeben,  dass 
auf  gewissen  Strecken  entweder  zu  dem  früheren  gefahrvollen 
Zustand  zurückgekehrt,  oder  aber  besser  ein  Schritt  weiter  ge- 
gangen werden  mms,  indem  man  die  Billetrevision  in  den 
Zügen  überhaupt  aufgiebt  und  sie  an  die  Grenze  des  Perrons 
verlegt.  Letzteres  geschieht,  analog  Englischen  GewonnheiteD, 
bekanntlich  im  Localverkehr  der  Berliner  Stadtbahn,  indem 
daselbst  die  Billetrevision  beim  Betreten  und  Verlassen 
des  Perrons  ausgeübt  wird.  ,  ^  ^ 

Soll  das  Revidiren  der  Billets  während  der  Fahrt  streng 
ausgeschlossen  bleiben,  so  wird  schliesslich  allen  Bahnen  mit  leb- 
haftem Personenverkehr  nichts  anderes  übrig  bleiben,  als  dem 
Beispiele  der  Berliner  Stadtbahn  zu  folgen;  und  die  Vortheile, 
die  dadurch  erreicht  werden  können,  erscheinen  erhebbch  grosser, 
als  die  allerdings  auch  nicht  wegzuleugnenden  Nachtheile.  An 
Vortheilen  sind  in  erster  Linie  zu  nennen: 

eine  erhebliche  Verringerung  der  jetzigen  steten  be- 
fahr, in  welcher  das  Zugbegleitpersonal,  in  Folge  des  Be- 
gehens  der  Trittbretter  während  der  Fahrt,  schwebt ; 

die  Möglichkeit  die  Zahl  der  Zugbegleitbeamten  ver- 
ringern zu  können,  ohne  doch  zu  einer  irgend  nennenswerthen 
Vermehrung  der  Stationsbeamten  schreiten  zu  müssen;  und 

die  Freihaltung  des  Perrons  von  allen  den  Personen, 
welche  nicht  selbst  zu  verreisen  beabsichtigen  und  welche 
jetzt  nur  allzu  oft  Bahnbeamte  und  Reisende  in  ihren  Be- 
wegungen hindern  und  stören. 
Allerdings  wird  gerade  dieser  zuletzt  genannte  Vortheil, 
besonders  anfangs,  von  vielen  Seiten  als  ein  Nachtheil  empfun- 
den und  daher  bemängelt  werden,  da  der  Deutsche  nur  zu  sehr 
daran  gewöhnt  ist  seine  Angehörigen  bis  unmittelbar  an  den  Zug 
zu  begleiten  und  daselbst  abzuholen.   Aber  das  darf  nicht  hin- 
dern diese  zwar  gemüthvolle,  aber  ganz  unnöthige  Begleitung, 
welche  zudem  für  die  Pünktlichkeit  und  Sicherheit  des  Eisen- 
bahnbetriebes vielfach  schädlich  ist,  als  eine  Unsitte  zu  be- 
zeichnen ;  und  schliesslich  wird  der  verständigere  Theil  unseres 
Publikums  dies  ebenso  schnell  einsehen,  wie  bei  unsern  Nachbar- 
völkern; um  so  mehr,  wenn  das  unliebsame  Oeffnen  der  Thüren 
und  Fenster  der  Coupees  während  der  Fahrt,  von  aussen,  durch 
den  revidirenden  Schaffner,  dadurch  dauernd  vermieden  wer- 
den kann. 

Der  erheblichste  und  wohl  auch  berechtigste  Einwand, 
welcher  dem  ganzen  System  der  Billetrevision  beim  Betreten  und 
Verlassen  der  Perrons  gemacht  werden  kann,  erscheint  der,  dass 
die  Sicherheit  und  Gründlichkeit  der  Billetcontrole  keine  so  grosse 
ist,  als  bei  dem  gegenwärtig  gebräuchlichsten  System,  und  dass 
daher  nicht  allein  die  Schwierigkeit,  Defraudanten  abzufassen, 
wachsen,  sondern  demzufolge  auch  die  Zahl  der  Defraudanten 
zunehmen  wird.  Es  ist  ja  allerdings  naheliegend,  dass  besonders 
Versuche,  eine  höhere  Glasse  zu  benutzen  als  diejenige ,  auf 
welche  das  gelöste  Billet  lautet,  dadurch  erleichtert  werden,  dass 
die  regelmässige  Revision  der  Billets  i m  Zuge  nach  dem 
Einsteigen  unterbleibt.  Aber  es  dürfte  doch  Mittel  und  Wege 
geben  dieser  Gefahr  der  Zunahme  der  Betrügereien  wirksam  vor- 
zubeugen. Im  Wesentlichen  wird  es  darauf  ankommen  eine  Gon- 
trole  darüber  auszuüben,  dass  seitens  der  Reisenden  die  richtige 
Classe  benutzt  wird,  denn  im  Uebrigen  scheint  die  Sicherheit, 
dass  nicht  eine  längere  als  die  bezahlte  Strecke  zurückgelegt, 
oder  ein  Billet  zweimal  benutzt  wird,  bei  der  Revision  an  der 
Perrongrenze  mindestens  ebenso  gross  zu  sein,  als  bei  dem  jetzi- 
gen Revisionsverfahren.  Da  nun  bei  den  meisten  Bahnen  Deutsch- 
lands die  Billets  verschiedener  Classen  auch  von  verschiedener 
Farbe  sind  und  daher  auch  äusserlich  leicht  und  schnell  unter- 
schieden werden  können,  so  wird  es  genügen,  wenn  seitens  des 
Zugpersonals  zeitweise  eine  Revision  der  Billets,  lediglich  nach 


der  Classenzugehörigkeit,  vorgenommen  wird.  Eine  derartige  Re- 
vision lässt  sich  sehr  leicht  während  des  Aufenthalts  auf  den 
Zwischenstationen  vornehmen,  ohne  denselben  zu  überschreiten, 
da  weder  ein  genaues  Prüfen  der  Billets,  noch  viel  weniger  ein 
Coupiren  derselben  erforderlich  erscheint,  dieses  beides  vielmehr 
bei  der  Revision  an  der  Grenze  des  Perrons  auszuführen  ist.  Dass 
nebenher  auch  noch  die  eingehenderen,  periodischen  Billetrevi- 
sionen,  durch  besondere  Betriebscontroleure  oder  dergl.  Beamte 
ausgeführt,  beizubehalten  sind  und  in  derselben  Weise,  wie  jetzt, 
zur  Verschärfung  der  Controle  beitragen  werden,  ist  selbstredend. 

Bei  der  Beurtheilung  dieser  ganzen  Frage  darf  aber  auch 
nicht  ausser  Betracht  gelassen  werden,  dass  ein  Publikum,  welchem 
ein  grösseres  Vertrauen  geschenkt  wird,  im  Allgemeinen  sich  dieses 
Vertrauens  auch  werth  zeigt.  Wenn  daher  bei  dem  jetzigen  Re- 
visionssystem  in  Deutschland  die  Zahl  der  Defraudanten  eit  e 
recht  zahlreiche  ist,  so  mag  das  wohl  mit  an  der  grossen  Bevor- 
mundung des  Publikums  liegen,  nimmt  diese  Bevormundung  ah, 
so  wird  die  Zahl  der  Betrügereien  gewiss  auch  eher  ab-  als  zu- 

AÜerdings  erscheint  es  wünschenswerth,  behufs  möglichst 
wirksamer  Durchführung  der  vorgeschlagenen  anderweiten  Billet- 
revision, einzelne  Bestimmungen  des  Betriebsreglements  zu  än- 
dern resp.  zu  ergänzen,  allein  auch  darin  kann  kein  stichhaltiger 
Grund  erblickt  werden  dem  Vorschlage  ablehnend  gegenüber- 
zutreten. Insbesondere  §  14  AI.  2  müsste  im  ersten  Satz  hinter 
„Wartesaal"  durch  „beim  Betreten  des  Perrons"  ergänzt  werden 
und  in  AI.  3  wäre  eine  Erhöhung  des  Minimalstrafbetrages  von 
6  Ji,  übrigens  auch  ohne  Veränderung  der  Billetrevisionsart,  erst 
recht  erwünscht.  Ebenso  dürfte  in  den  §§  17  und  19  das  Oeffnen 
der  Thüren  durch  die  Reisenden,  während  des  Stillstandes 
des  Zuges,  zu  gestatten  sein,  denn  die  jetzt  vorgeschriebene  Be- 
vormundung des  Publikums,  welche  übrigens  auf  allen  frequen- 
ten  Strecken  längst  nicht  mehr  gehandbabt  werden  kann,  er- 
scheint unberechtigt.  Aber  auch  diese  Aenderungen  sind  keine 
nothwendige  Folge  der  vorgeschlagenen  anderweiten  Art  der 
Billetrevision,  sondern  auch  bei  Beibehaltung  des  jetzigen  Systems 
an  sich  erwünscht;  nur  ist  zu  betonen,  dass  sie  die  schnelle 
Zugabfertigung  auf  den  Stationen,  trotz  verringerten  Scbaffner- 
personals,  wesentlich  erleichtern  könnten  und  dass  sie  auf  diese 
Weise  der  Durchführung  der  vorgeschlagenen  Billetrevision,  beim 
Betreten  und  Verlassen  der  Perrons,  sowie  der  damit  zu 
erreichenden  Ersparnisse,  Vorschub  leisten  würden.  . 

Zum  Schlüsse  sei  noch  eines  Punktes  gedacht,  der  bei 
dieser  Frage  nicht  ausser  Augen  gelassen  werden  darf.  Es  steht 
nämlich  ausser  Zweifel,  dass  zur  wirksamen  Durchführung  der 
vorgeschlagenen  anderweiten  Billetrevision ,  mehr  oder  minder 
ausgedehnte  Aenderungen  an  den  Zu-  und  Ausgängen  der 
Stationsgebäude  und  der  Perrons,  sowie  an  der  Abgrenzung  der 
Perrons  vorgenommen  werden  müssen ,  und  das  Mass  dieser 
baulichen  Aenderungen  spielt  wegen  der  dadurch  entstehenden 
Kosten  natürlich  eine  grosse  Rolle  bei  der  Beurtheilung  der 
Zweckmässigkeit  der  ganzen  Neuerung.  In  den  meisten  Fallen 
wird  sich  nun  aber  mit  sehr  geringen  Kosten  eine  voUkonamen 
ausreichende  Perronabsperrung  erzielen  lassen,  und  wo  hierzu 
wirklich  ausnahmsweise  grössere  bauliche  Veränderungen  der 
bestehenden  Anlagen  und,  in  Folge  dessen,  grössere  Geldbe- 
träge erforderlich  sein  sollten,  darf  nicht  ausser  Betracht  bleiben, 
dass  eine  wirksame  Perronabsperrung  schon  an  sich,  aus  so 
mancherlei  Gründen,  wünschenswerth  und  daher  auch  werth  ist, 
dafür  Opfer  zu  bringen.  Ausserdem  stehen  aber  auch  den  etwaigen 
einmahgen  Mehrausgaben  dauernde  Minderausgaben  durch  Ver- 
ringerung der  Schaffnerzahl  gegenüber,  und  vor  allen  Dingen 
kann  die  Abnahme  der  Gefahr  und  der  Unfälle,  welche  jetzt  die 
Fahrbeamten  zu  bestehen  haben,  nicht  hoch  genug  angeschlagen 
werden.  ^.  ^ 

Nach  Lage  aller  dieser  Verhältnisse  verdient  die  Einfüh- 
rung der  Billetrevision  an  der  Grenze  der  Perrons  auf  der  Ber- 
liner Stadtbahn,  als  erster  derartiger  grosser  Versuch  in  Deutsch- 
land, die  grösste  Beachtung  aller  Betriebstechniker.  Es  ist  zu- 
versichtlich zu  hoffen,  dass  der  Erfolg  ein  durchschlagender  sein 
wird  und  das  Verfahren  demnächst  auch  anderwärts  Nachahmung 
findet.  ^  „, 

Aber  nicht  nur  die  im  Localverkehr  der  Berliner  Stadt- 
bahn eingeführte  neue  Billetrevision,  sondern  jedes  Mittel, 
welches  zur  gänzlichen  und  baldigen  Beseitigung  der  Revision 
während  der  Fahrt  beiträgt,  ist  freudig  zu  begrüssen.  Dazu  ge- 
hört in  erster  Linie  auch  die  wirksame  Handhabung  der  betr. 
bestehenden  Verbote.  Ist  dies  doch  beinahe  das  einzige  Mittel 
zur  genauen  Feststellung  der  Grenze,  bis  zu  welcher  die  bisherige 
Billetrevisionsart  überhaupt  noch  beibehalten  werden  kann  und 
von  wo  ab  sie  verlassen  wurden  m  u  s  s ,  wenn  anders  das  you- 
piren  während  der  Fahrt  unterbleiben  soll.  Auf  allen  denjenigen 
Strecken  und  Stationen  aber,  auf  welchen  sich  ohne  Weiteres 
übersehen  lässt,  dass  die  Billetrevision  im  Zuge  ohne  Gestattung 
des  Coupirens  während  der  Fahrt  nicht  aufrecht  erhalten  werden 
kann  —  und  die  Zahl  dieser  Strecken  ist  keine  geringe  -  durfte 
es  angezeigt  sein  mit  dem  ganzen  bisherigen  System  nachdruck- 
lichst zu  brechen. 
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Aus  Oesterreich  -  Ungarn. 

Wien,  13.  Februar  1882.  (Petroleumsteuer.  Zwei  Locai- 
bahnen.  Nothsignal.  Soquestrationsgesetz.  Debreczin  -  Guth. 
Szamosthalbahn.  Bulgarische  Bahnen.  Kampf  mit  Canälen. 
Arbeitvergebung.   Donau-Dampfschifffah  rt.  BSrsennotiz.) 

Die  enorme  Erhöhung  der  Petroleum  Steuer  wurde  mit  der 
Majorität  von  nur  wenigen  Stimmen  im  Oesterreichisehen  Ab- 
geordnetenhause von  der  Regierung  durchgesetzt.  Danach  soll 
der  Einfuhrzoll  von  3,75  fl.  Gold  auf  10  fl.  Gold  erhöht  und  eine 
Verbrauchsabgabe  von  6  fl.  50  kr.  für  100  kg  eingefijhrt  werden; 
dem  entsprechend  müssen  auch  die  Einfuhrzölle  für  die  rohen, 
zu  Beleuchtungszwecken  ohne  vorherige  Raffinirung  nicht  geeig- 
neten Mineralöle  erhöht  werden.  Um  mehr  als  100  pCt.  wird 
dieser  unentbehrliche  Leuchtstoff  besteuert,  dessen  Kilogramm 
um  13  kr.  mehr  kosten  wird.  Diese  Vertheuerung  ist,  abgesehen 
von  allen  culturellen  und  volkswirthschaftlichen  Rücksichten,  um 
so  beklagenswerther,  weil  mit  dem  hohen  Schutzzoll  die  beab- 
sichtigte Hebung  der  Galizischen  Naphthaproduction  doch  so 
lange  nicht  erreicht  werden  wird,  als  die  bezüglichen  Verhält- 
nisse sich  total  geändert  haben,  wozu  vorläufig  keine  Aussicht  ist 
und  weil  der  hohe  Finanzzoll  gerade  die  ärmste  Bevölkerungsciasse 
trifft,  es  auch  noch  viele  andere  Steuerobjecte  giebt,  welche  das 
leider  unleugbare  Geldbedürfniss  des  Staates  besser  befriedigen 
könnten.  Die  Eisenbahnen  werden  diese  erdrückende  Steuer  als 
Consumenten,  noch  mehr  aber  als  Transportanten,  durch  die 
verminderte  Einfuhr  zu  ihrem  grossen  Nachtheile  bald  empfinden. 
Der  weit  billigere  Importzoll  aus  Rumänien  pro  68  kr.  für  100  kg 
wird  bei  der  geringen  Production  daselbst  und  der  scharfen 
Controle,  dass  nicht  Asiatisches  oder  Russisches  Petroleum  über 
diese  Grenze  eingeführt  werde,  die  Vertheuerung  nicht  hindern; 
andererseits  sind  die  Communicationsmittel  daselbst  noch  so 
unentwickelt,  dass  der  Petroleumbedarf  der  Monarchie  durch 
dieses  Einfallsthor  nicht  im  Entferntesten  gedeckt  werden  kann. 
Die  finanzministerielle  Vertröstung,  dass  die  Steuererhöhung  nur 
eine  versuchsweise,  vorübergehende  sei  und  dass  durch  die  stete 
Eröffnung  neuer  Quellen  eine  Verbilligung  des  Productes  zu 
erwarten  sei,  dessen  Preis  daher  nicht  in  gleichem  Masse  wie  die 
Steuer  steigen  werde,  kann  nicht  beruhigen. 

Die  Petitionen,  welche  den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Cilli 
nach  Unterdraubnrg  und  von  Stainz  nach  Wieselsdorf  in  Steyer- 
mark  betreffen,  wurden  nach  dem  Antrag  des  Eisenhahnaus- 
schusses der  Regierung  zur  Erwägung  und  Würdigung  abge- 
treten. Was  die  erstere  Bahn  anbelangt,  so  verweist  der  Aus- 
schuss  darauf,  dass  im  Jahre  1875  der  Bau  auf  Staatskosten  ab- 
gelehnt wurde.  Es  erklären  sich  die  Petenten  bereit,  alle  mög- 
lichen materiellen  Opfer  zu  bringen  und  die  Interessenten  zur 
Leistung  von  solchen  Beiträgen  zu  veranlassen,  dass  dadurch  die 
Erbauung  der  Bahn  ermöglicht  wird.  Der  Ausschuss  verschliesse 
sich  keineswegs  den  wichtigen  Gründen,  welche  zu  Gunsten 
dieser  zu  erbauenden  Bahnlinie  sprechen,  allein  er  müsse  es  der 
Regierung  überlassen,  zu  erwägen  und  zu  prüfen,  ob  die  Opfer- 
willigkeit der  Interessenten  hinreichende  Garantie  bietet,  um 
das  Zustandekommen  dieses  Projectes  zu  sichern.  Bezüglich  der 
U  km  langen  Eisenbahn  von  Stainz  nach  Wieselsdorf,  einer 
Station  der  Graz  -  Köflacher  Bahngesellschaft,  erinnert  der  Aus- 
schuss daran,  dass  die  letztere  concefsionsmässig  zu  ihrer  Her- 
stellung verpflichtet  ist,  sobald  die  Wahrscheinlichkeit  eines 
Jahrestraufportes  von  2  Millionen  ZoUcentnern  erwiesen  wird. 
Dieser  Nachweis  sei  geliefert  und  sei  die  Eisenbahngesellschaft 
zum  Baue  dieser  im  Interesse  der  Industrie  wichtigen  Flügel- 
bahn aufgefordert  worden.  Die  Gesellschaft  habe  die  Linie 
tracirt ,  aber  den  Bau  nicht  in  Angriff  genommen ,  woran 
unzweifelhaft  die  damals  sehr  ungünstigen  Finanzverhältnisse 
der  Gesellschaft  schuld  gewesen  seien.  In  der  Plenardebatte 
wurde  noch  aus  der  Wahlrede  eines  Mitgliedes  der  Rechten  der 
Passus  angeführt,  „dass  Eisenbahnen  doch  eigentlich  Werke  des 
Teufels  seien". 

lieber  die  Anwendung  der  Intercomninnicationssignale  muss 
nach  der  regierungsseitig  genehmigten  Textirung  folgende 
Affiche  in  den  mit  solchen  Signalen  ausgerüsteten  Wagen  ange- 
bracht werden: 

Nothsignal. 
(Hier  ist  zunächst  die  Belehrung  über  die  Handhabung  des 
Nothsignales  einzufügen.") 
,Die  Abgabe  des  Nothsignales  veranlasst  ein  plötzliches 
Anhalten  des  Zuges,  welches  die  Sicherheit  des  Betriebes  ge- 
fährdet; dessen  Abgabe  darf  daher  nur  im  Falle  dringendster 
Nothwendigkeit  erfolgen. 

Wer  ohne  Vorhandensein  einer  solchen  Nothwendigkeit 
das  Nothsignal  giebt,  kann  unbeschadet  der  Anwendung  des 
allgemeinen  Strafgesetzes  und  der  besonderen  Polizeistrafver- 
ordnuDgen  zum  allsogleichen  Erläge  einer  Conventionalstrafe 
von  Zenn  Gulden  Oe.  W.  an  die  Bahnverwaltung  verhalten 
werden,  deren  Erlag  aber  nicht  von  der  Verpflichtung  zum  Er- 
sätze  des,   diese    Conventionalstrafe   übersteigenden  Schadens 


befreit."  (Diese  Strafbestimmungen  wurden  bereits  im  letzten 
Berichte  erwähnt.) 

Die  Ueberklebung  des  Tasters,  Ringes  etc.  des  betreffenden 
Apparates  hat  nach  dem  bezüglichen  Ministerialerlasse  mit  einer 
ganz  kurzen,  in  mehreren  Sprachen  (darunter  Deutsch  und 
Französisch)  abgefassten  Aufforderung,  das  Blatt  nur  im  Falle 
der  dringendsten  Nothwendigkeit  zu  durchstossen,  zu  ge- 
schehen. 

Das  Ungarische  Eisenbahnsequestrationsgesetz  wurde  vom 
Communicationsminister  im  Abgeordnetenhause  eingebracht. 
Dieser  Gesetzentwurf  lautet:  §  1.  Die  Regierung  wird  bevoll- 
mächtigt, die  Betriebsgebahrung  jener  Bahnen  zu  übernehmen, 
welche  die  Staatsgarantie  geniessen  und  die  von  den  Ueberschüssen 
ihrer  Betriebseinnahmen  die  Zinsen  ihrer  Prioritätsanlehen  nicht 
decken  können.  Der  Staat  kann  die  zu  übernehmende  Bahn  ent- 
weder in  eigener  Regie  behalten,  oder  deren  Betriebsverwaltung 
im  Ganzen  oder  auch  zum  Theile  einer  Privatanschlussbahn  über- 
geben. §  2.  Die  Regierung  wird  bevollmächtigt,  bei  den  im  §  1 
erwähnten  Eisenbahnen,  ob  nun  die  Staatsregie  eintritt  oder 
nicht,  im  Interesse  der  Herabminderung  der  Betriebsausgaben 
auf  der  ganzen  Strecke  oder  auf  einzelnen  Theilen  den  Betrieb 
secundären  oder  niedrigeren  Grades  einzurichten.  §  3.  Bezüg- 
lich der  Bedingungen  der  auf  Grund  des  §  1  bei  einer  Bahn  ein- 
zuführenden Staats-  oder  übertragenen  Verwaltung  muss  zwischen 
der  Regierung  und  der  Gesellschaft  eine  Vereinbarung  versucht 
werden ;  sollte  eine  solche  nicht  zu  Stande  kommen,  so  sind  be- 
züglich der  Betriebsverwaltung  folgende  Grundprincipien  mass- 
gebend: a)  Ueber  die  in  Betrieb  übernommene  Eisenbahn  ist 
eine  besondere  Rechnung  zu  führen.  In  dieser  Rechnung  sind 
Einnahmen  und  Ausgaben  der  Bahn  nach  Möglichkeit  abgeson- 
dert zu  verbuchen;  die  nicht  trennbaren  Einnahmen  und  Aus- 
gaben der  eventuell  einer  gemeinsamen  Direction  unterstehenden 
Bahnen  sind  —  die  Transporteinnahmen  nicht  mit  eingerechnet  — 
im  Verbältnisse  nach  Zügen  und  Kilometern  zu  vertheilen.  Sollten 
daher  die  Tarife  auf  der  übernommenen  Bahn  und  auf  der  mit 
ihr  verbundenen  Staatsbahn  oder  sonstigen,  einer  gemeinsamen 
Direction  unterstehenden  Linien  ein  einheitliches  Ganzes  bilden, 
so  sind  die  dem  gemeinsamen  Verkehre  entstammenden  Trans- 
porteinnahmeu  nach  den  durchlaufenen  Distanzen  zu  vertheilen, 
b)  Die  Leitung  aller  dem  Gesellschaftsverhältnisse  entspringen- 
den Angelegenheiten  bleibt  auch  innerhalb  der  Schranken  der 
Concessionsurkunde  und  der  Statuten  der  Gesellschaft,  respective 
deren  gesetzlicher  Vertretung  vorbehalten,  jedoch  mit  der  Be- 
schränkung, dass  die  in  Folge  dessen  erwachsenen  Ausgaben  nur 
mit  Einwilligung  der  Regierung  in  die  Betriebsrechnungen  ein- 
gestellt werden  können.  Hingegen  wird  sich  bezüglich  des  Bahn- 
betriebes der  Recbtskreis  der  Bahngesellschaft  und  deren  gesetz- 
licher Vertretung  auf  die  Controle  des  Bahnbestandes  und  der 
Betriebsrechnungen,  wie  auch  auf  die  Bewilligung  jener  Ausgaben 
beschränken,  welche  die  Regierung  zu  Lasten  des  Betriebscontos 
zu  schreiben  nicht  gestattet  und  welche  auf  dem  Wege  der  Capi- 
talsvermehrung  beschafft  werden  müssen.  §  4.  Sollten  sich  die 
Betriebseinnahmen  der  betreffenden  Eisenbahn  in  der  Weise  ver- 
mehren, dass  zur  Deckung  der  Prioritätenzinsen  fünf  aufeinander- 
folgende Jahre  hindurch  die  staatliche  Garantie  nicht  in  Anspruch 
genommen  wird,  so  ist  die  interessirte  Gesellschaft  berechtigt, 
die  Sistirung  der  auf  Grund  der  §§  1  und  2  bewerkstelligten  Be- 
schränkungen zu  verlangen.  §  5.  üie  Regierung  wird  ermächtigt, 
zur  Deckung  der  bei  einzelnen  Bahnen  bis  Ende  1880  vorgekom- 
menen Betriebsabgänge  besondere  Staatsvorschüsse  zu  gewähren. 
Die  Bestimmungen  des  Gesetzartikels  41  vom  Jahre  1875,  §  2,  be- 
treffend die  Verrechnung,  Verzinsung  und  Rückzahlung  der  zu 
Investitionszwecken  gewährten  besonderen  Garantievorschüsse, 
werden  auch  auf  die  zur  Deckung  der  Betriebsdeficite  anzuweisen- 
den Staatsvorschüsse  ausgedehnt.  §  6.  Sollten  bei  einzelnen 
seitens  des  Staates  garantirten  Bahnen  auch  fernerhin  Betriebs- 
deficite vorkommen,  so  können  zur  Deckung  derselben  besondere 
Staatsvorschüsse  unter  den  in  §  5  festgestellten  Bedingungen  nur 
in  dem  Fall  angewiesen  werden,  wenn  das  Unternehmen  sich 
jenen  Verfügungen  der  Regierung  unterwirft,  welche  im  Interesse 
"der  Eliminirung  der  Betriebsdeficite  und  überhaupt  der  Siche- 
rung der  Rentabilität  der  Bahn  für  noth wendig  befunden  werden. 
§  7.  Mit  der  Durchführung  des  Gesetzes  werden  der  Finanz- 
minister und  der  Minister  für  Communicationen  und  öffentliche 
Arbeiten  betraut. 

Ton  Debreczin  nach  Guth  wird  zur  Ausnützung  der  der 
Stadt  Debreczin  gehörigen  Waldungen  seit  längerer  Zeit  der  Bau 
einer  Bahn  geplant,  welcher  endlich  auf  Grund  des  mit  der  Firma 
Kopf  &  Steinberger  geschlossenen  und  von  den  competenten  Be- 
hörden genehmigten  Holztranpport-Vertrages  sichergestellt  würde. 
Laut  diesem  Vertrage  bauen  die  Uijternehmer  die  Eisenbahn  auf 
eigene  Kosten,  wofür  ihnen  die  Stadt  auf  eine  Dauer  von  15  Jahren 
die  Lieferung  eines  gewissen  Holzquantums  zu  einem  solchen 
Einheitspreise  garantirt,  durch  welchen  die  Baukosten  der  Bahn 
während  der  Vertragsdauer  getilgt  werden  und  nach  Ablauf  des 
Vertrages  die  Bahn  kostenfrei  in  das  Eigenthum  der  Stadt  über- 
geht.  Diese  von  der  Stadt  Debreczin  ausgehende,  in  die  Wal- 
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(iuneen  von  Guth  führende,  circa  34  Kilometer  lange  schmal- 
sSe  Locomotiv-Eisenbahn,  wurde  bereits  poiitisc^  begangen 
und  sind  bei  dieser  Gelegenheit  nicht  n^,  die  auf  den  Bau,  sondern 
auch  auf  den  Betrieb  der  Bahn  bezüghchen  Bedingnisse  fest- 

^^^*^^DiI Verlängerung  der  Szamosthaler  Eisenbahn  von  Dees 
bis  Bistritz  ist  zum  Gegenstande  ernster  Erwägung  gemacht 
worden.  Bezüglich  der  über  Bistritz  an  die  Grenze  von  der 
Bukowina  oder  der  Moldau  zu  führenden  Linie  der  Szamosthaler 
K  sfnd  auch  schon  die  Studien  und  Trassenlegungsarbeiten 
eingeleitet  worden.,^^  der  den  Bulgarischen  Eisenbahnanschluss 
betreffenden  Convention  ist  der  Bulgarische  Mmister  des  Aeussern 
nach  Wien  gereist.  -  „Vakit",  das  Organ  der  Türkischen  Regierung 
bemerkt  dass,  nachdem  die  Frage  der  Eisenbahnverbindung  nun 
auf^Grund  der  Convention  vom  Jahre  1872  geregelt  wurde  die 
Pfort^  nur  zum  Ausbaue  einer  38  km  langen  Linie  verpflichtet 
sei  Es  wird  iedoch  die  Pforte  auch  auf  diese  Linie  keine  Kosten 
aufzuwenden  haben,  nachdem  sie  an  Bulgarien  eine  bedeutende 
Entschädigungssumme  für  jene  Auslagen  zu  fordern  hat,  welche 
die  Türkei  seinerzeit  für  das  Studium  der  Vorarbeiten  für  die 
Eisenbahnverbindung  in  Bulgarien  gemacht  hatte.  Diese  bumme 
ist  doppelt  so  gross,  als  jene,  welche  nach  den  neuesten  Verein- 
barungen für  den  Ausbaü  der  durch  die  Türkei  herzustellenden 

38  km  erforderlich  ist.  ^  ,i    ..,    u  +  m;^;o+o 

Ueber  den  Kampf  der  Eisenbahnen  und  Canale  hat  Mimste- 
rialrath  Herrich  in  Pest  einen  Vortrag  gehalten,  in  welchem  derselbe 
gegen  die  allgemeine  Ansicht,  dass  die  Bedeutung  der  Oanaie 
durch  die  Eisenbahnen  auf  das  Minimum  herabgedruckt  wurde, 
ausfübri,  dass  Frankreich  nach  dem  unglücklichen  Kriege 
1  800  Mill.  Frcs.  auf  Canalbauten  auslegte  und  dass  an  der  Spitze 
der  Bi>.wegung  eben  Eisenbahn-Matadore  gestanden  sind.  In 
England  sind  die  vielen  Canäle  zu  Privatspeculationen  gebaut 
und  ist  hierdurch  die  grösste  Unordnung  hervorgerufen  worden. 
Dies  ist  auch  die  Ursache,  dass  dort  von  den  Eisenbahnen  die 
Canäle  bald  ausser  Concurrenz  gesetzt  wurden.  Für  den  Handel 
und  die  Volkswirthschaft  Ungarns  ist  es  der  grosste  Schlag,  dass 
man  dort  unter  Ausserachtlassung  der  Wasserstrassen  m  einem 
wahren  Eisenbahnfieber  sich  befiodet.  Von  den  Oesterr.- Unga- 
rischen Eisenbahnen  wirft  bl9S  der  10.  Theil  5--6  pCt  ab,  und 
doch  wurde  das  Baucapital  mit  7-8  pCt.  beschafft.  -  Der  Vortrag 
verbreitete  sich  dann  auf  die  Verarmung  der  Ungarischen  Gentry, 
auf  die  Auswanderung,  wovon  die  Ursache  in  dem  KucKgang 
des  Ackerbaues  liegt,  welchen  wieder  der  theure  Transport  ver- 
ursach«. (Wir  glauben  nicht,  dass  massgebenden  Ortes  so  pessi- 
mistische Ansichten  über  die  Wirkung  der  Eisenbahnen  vor- 
herrschen.  Anm.  des  Referenten.)  .   ^.      ^    n-  v.„v,r. 

lieber  Arbeitvergebung  und  Eigenregie  hielt  der  Eisenbahn- 
und  Wasserbaunternehmer  Felix   Loewenfeld,  Mitunter- 
nehmer der  Donauregulirungsarbeiten,  im  Club  Oesterreichischer 
Eisenbahnbeamten  einen  hochinteressanten  Vortrag.    Von  dem 
Pfahlbaumenschen  und  seinem  Weibe  bis  auf  unsere  läge  heraut- 
gehend,  schilderte  der  Vortragende,  wie  die  Arbeitsvergebung 
mit  der  fortschreitenden  Cultur  immer  mehr  die  Eigenregie  ver- 
drängt, so  dass  letztere  nur  mehr  in  einzelnen  Fallen  als  rationell 
angesehen  werden  kann.  Ueber  die  Arbeitsvergebung  und  ihre 
verschiedenen  Arten  von  den  Pharaonen,  Bomerlegionen,  Bau- 
meistern des  Mittelalters    bis  in  die  Gegenwart   entwirft  üer 
Redner  ein  lebendiges  Bild  und   über   unsere  jetzige  Art  der 
Arbeitsvergebung  eine  Reihe  von  Schlaglichtern.  Die  7  Punkte 
des  alten  Römischen  Vertragsrechtes:  quis,  quid,  ubi,  quibus 
auxiliis,  cur,  quomodo,  quando,  sollten  heute  noch  bei  jeder  Ver- 
tragschliessung vor  Augen  gehalten  werden.   Es  wäre  auch  die 
Aufstellung  von  „Normalbedingnissen"   wünschenswerth ;  dazu 
seien  Fachvereine  wie  der  Eisenbahnclub  berufen.  Unter  Anderem 
spricht  Redner  sich  gegen  das  Vorgehen  einzelner  Oesterreichischer 
Arbeitgeber  aus,  welche  grosse  auswärtige  Firmen  zur  Concurrenz 
einladen  und  dann  Oesterreichiscben,  wenn  auch  theuereren  Otte- 
renten den  Vorzug  geben.   Es  sei  dies  nicht  loyal  und  der  unbe- 
dingte Ausschluss  der  Ausländer  oder  Gleichberechtigung  der- 
selben das  Richtige.  Dass  von  Deutscher  Seite  in  solcher  Weise 
vorgegangen  werde,  beweise  die  Ausschreibung  für  das  Deutsche 
Parlamentshaus,  wo  nur  „Deutsche  Architecten  und  Baumeister 
aufgefordert  wurden     Der  Vortrag,  welcher  ein  noch  vyenig 
behandeltes  Thema  berührte,  fand  verdientermassen  reichen  BeitalL 
Der  Wettkampf  der     K.  Donamdampfschifffahrtsgesellschart 
mit  den  Eisenbahnen  wird  in  der  in  der  Vereinszeitung  bereits 
(s.  Jahrg.  1881  No.  100  S.  1439  fg.)   anerkennend  besprochenen 
Festschrift  zu  ihrem  50jährigen  Jubiläum  sehr  interessant  ge- 
schildert   Die  aufreibende  Concurrenz  führte  endlich  zu  der 
üeberzeugung,  dass  ein  Cartellfriede  dem  Tarifkriege  vorzuziehen 
sei.  Die  Uebereinkommen  vom  Jahre  1862  mit  der  Elisabeth  West- 
bahn und  der  Ferdinands  Nordbahn,  dann  vom  Jahre  1863  mit 
der  Oesterreichischen  Staats-  und  der  Südbahn  regelten  den  An- 
schlussdienst in  den  betreffenden  Stationen,  während  uni  diese 
Zeit  noch  üebereinkünfte  mit  der  Czernavoda-Kustendjebahn  zur 
Förderung  des  Verkehrs  mit  Constantinopel  und  mit  den  König- 
lich Bayerischen  Staatsbahnei^  zum  Anschlüsse  in  Donauwörth 


und  Regensburg  geschlossen  wurden.  Der  Donauyerkehr  ist  auch 
abgesehen  von  seiner  Priorität  nun  einmal  in  seiner  Ganze  nicht 
abzulenken,  zumal  die  Wasserstrasse  den  Frachtsatz  der  Schienen- 
wege erheblich  unterbieten  kann.  ,  ,  .  .  . 

Die  haussirende  Tendenz  der  Börse  hat  bald  wieder  einer 
Entmuthigung  Plati  gemacht.  Zwar  haben  im  Laufe  der  Woche 
einige  Bahnactien,  insbesondere  Südbahn,  bedeutende  Avancen 
erkämpft,  sie  wurden  aber  bald  wieder  zurückgeworfen,  so  dass  die 
Woche  mit  einer  entschiedenen  Baisse  schliesst.  Die  befriedigen- 
den Einnahmeausweise,  sowie  die  bedeutenden  Ersparungen  in 
Folge  des  schneelosen  Winters  werden  hoffentlich  eine  bessere 
Stimmung  herbeiführen. 

Baufortschritte  im  Arlbergtunnel. 

-st—  Am  1.  Januar  1882,  am  Jahrestage  der  Uebergabe 
der  Tunnelarbeiten  an  die  Unternehmung  Ceconi  &  Lapp,  war 
beiderseits  der  Richtstollen  in  einer  Gesammtlange  von  3  221,5  m 
aufgefahren.  Bei  der  Uebernahme  der  Arbeiten  am  1.  resp.  9.  Ja- 
nuar 1881  betrug  die  Stollenlänge  646  m,  mithin  wurden  im  ab- 
gelaufenen Baujahre  2  575,5  m  Sohlenstollen  maschinell  gebohrt. 
Es  giebt  dies  nach  Abrechnung  der  Zeitverluste,  hervorgerufen 
durch  die  nothwendigen  Nivellements,  bei  zusammen  710  Arbeits- 
tagen einen  durchschnittlichen  Tagesfortschritt  im  Jahre  1881  an 
einem  Stollenorte  von  3,62  m,  während  der  contractlich  bedun- 
gene nur  3,3  m  beträgt.  ,   ,     ,^  .    -x  ■     xn  ^ 

Die  Gebirgsverhältnisse  auf  der  Ostseite  waren  im  Monate 
December  ebenso  günstig,  wie  in  den  Vormonaten,  nur  dass  der 
aufgefahrene,  hin  und  wieder  mit  Quarzlmsen  durchsetzte  Gneiss 
bedeutend  an  Verspannung  zugenommen  hatte.  An  fünf  lagen 
des  verflossenen  Monats  betrug  auf  dieser  Seite  der  tagUche  Ü  ort- 
schritt mehr  als  6  m.  .     .     ,  .,     tt  -iti.  r\  v. 

Auch  auf  der  Westseite  ist  in  der  zweiten  Hälfte  December 
sowohl  in  der  Lagerung  als  auch  in  den  Druckverhältnissen  des 
aufgefahrenen,  oft  von  mächtigeren  phyllitischen  Schichten  durch- 
zogenen Glimmerschiefers  eine  erheblichere  Besserung  zu  ver- 
zeichnen, so  dass  ein  sofortiger  Einbau  bis  vor  Ort  nicht  immer 
nothwendig  wurde.  Der  Wasserzudrang  war  meist  ein  geringer. 
Diese  verhältuissmässig  günstigeren  Umstände  m  der  zweiten 
Hälfte  des  Monats  December  machen  sich  in  dem  erzielten  durch- 
schnittlichen Tagesfortschritt  von  3,78  m  geltend.  Mit  den  Fort- 
schritten im  Sohlenstollen  hielten  auch  die  anderen  Tunnelarbei- 
ten  gleichen  Schritt.     (Wochenschr.  d.  Oesterr.  Ing.-  u.  Arch.-V.) 

Russische  Correspondenz. 
Proj'ectirter  Umbau  der  schmalspurigen  Liwnybahn.  Das 

Wegebauministerium  hat  in  jüngster  Zeit  eine  Rechnung  aufge- 
stellt, wie  hoch  der  Umbau  der  schmalspurigen  der  Regierung  ge- 
hörigen Bahn  von  Werchowje  (Station  der  Orel-Grjasybahn)  nach 
Liwnv  (57  Werst)  in  eine  Bahn  mit  normaler  Spur  zu  stehen 
kommen  würde.  Schmalspurige  Bahnen  sind  in  Russland  bislang 
vier:  die  Liwnybahn  57  Werst;  die  Nowgorodsche  (Tschudowo- 
Staraia-Russa)  157  Werst;  die  Jaroslawl-Wologdasche  192  Werst 
und  die  eben  eröffnete  Obojanibahn  27  Werst.  Beim  Verkehr  auf 
allen  3  älteren  Bahnen  spürt  der  Handel  einen  grossen  Uebel- 
stand  darin,  dass  diese  Bahnen  durch  ihre  besondere  Spur  so 
vereinzelt  dastehen  und  nicht  ohne  Umladung  m  directen  Ver- 
kehr mit  anderen  Bahnen  treten  können.  Nun  hat  aber  die  Be- 
rechnung des  Ministeriums  ergeben,  dass  der  Umbau  der  Liwny- 
bahn an  iVi  Millionen  Rubel  zu  stehen  kommen  wurde.  Um 
dieses  Capital  zu  verzinsen,  müsse  der  Verkehr  auf  der  Liwny- 
bahn um  4,5  Mal  gegen  den  jetzt  bestehenden  wachsen,  was  man 
nicht  erwarten  kann.  Darum  hat  der  Herr  Minister,  aus  eben 
angeführten  Gründen,  den  Umbau  dieser  Bahn  als  noch  nicht 
zeitgemäss  verworfen.  r  .  -u  i 

Neue  Bahnprojecte.  In  unserer  Presse  tauchen  fortwahrend 
neue  Bahnprojecte  auf  und  werden  mit  solcher  Zuversicht  detaillirt 
beschrieben,  dass  das  Publikum  wohl  geneigt  ist,  an  ihre  Ver- 
wirklichung zu  glauben,  zumal  unser  neuer  Finanzminister  ^e- 
heimrath  Bunge  dem  Neubahn  solcher  Bahnen,  welche  auf  He- 
bung von  Handel  und  Industrie  direct  Einfluss  haben  wurden, 
wie  es  scheint,  gar  nicht  abgeneigt  ist,  in  richtiger  Anerkennung 
des  Umstandes,  dass  die  durch  leichteren  Verkehr  mehr  und  niehr 
aufgeschlossenen  Productionskräfte  des  Landes  die  Wohlfahrt  des- 
selben und  mithin  seine  Steuerkraft  vergrössern.  Zu  solchen  l-ro- 
iecten  gehören  die  beiden  folgenden:  ,  .   ,     „  • 

Der  Gouverneur  des  Kubaugebietes  ist  bei  der  Regierung 
eingekommen  um  eine  directe  Bahnverbindung  der  Rostow-Wla- 
dikawkasbahn  mit  dem  Schwarzen  Meere,  etwa  von  einer  der 
Stationen  Tichoretzkaja,  M  al  o  r  o  s  s  i  s  k  aj  a  oder  Kaw- 
kaskaia  der  oben  genannten  Bahn,  längs  dem  Steppen-  oder 
Nordufer  des  Kubau  bis  Jekaterinodar ;  weiter  den  Kubau  uber- 
schreitend durch  die  Ausläufer  des  Kaukasus  im  Transkubau- 
gebiet  nach  der  Stadt  Noworossisk  oder  Gelendschik  —  die  zwei 
einzigen  Punkte  am  nordöstlichen  Ufer  des  Schwarzen  Meeres, 
mit  natürlichen  Buchten,  welche  sich  für  Hafenanlagen  eignen. 
Die  in  dieser  Eingabe  angeführten  Motive  sind  wirklich  von  so 
weitgehender  Bedeutung,  dass  sie  die  projectirte  Bahn  als  eine 
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der  in  nächster  Zeit  nicht  aufzuschiebenden  Eisenbahnunterneh- 
mungen erscheinen  lassen.  Unter  Anderem  wird  angeführt,  dass 
im  vorigen  Jahre  1881  bis  zum  20.  September  auf  der  Rostow- 
Wladikawkasbabn  in  das  Kubaugebiet  und  das  Gouvernement 
Stawropol  167  Locomobilen  und  108  000  Pud  verschiedener  Agri- 
culturmaschinen  und  Werkzeuge  eingeführt  sind,  d.  h.  in  8%  Mo- 
naten des  einen  Jahres  mehr  als  in  allen  vergangenen  Jahren 
seit  Eröffnung  der  Bahn.  Wie  wichtig  nun  auch  die  Bedeutung 
der  Rostow-Wladikawkasbahn  für  den  Nordkaukasus  sein  mag, 
so  leidet  letztere  doch  an  dem  grossen  Uebelstand,  dass  sie  nur 
einen  einzigen  Ausgang  hat  —  den  Rostower  Hafen  im  Asow- 
schen  Meere,  in  welchem  die  geringe  Wassertiefe  und  die  da- 
durch hervorgerufene  nothwendige  Umladung  auf  Küstenfahrzeuge 
den  Handel  sehr  erschwert.  Dies  war  schon  bemerkbar,  als  in  den 
Jahren  1877—1880  gegen  3%  Millionen  Pud  Korn  von  der  Bahn 
dem  Hafen  zugeführt  wurden;  als  aber  gar  1881  in  den  3  Monaten 
August,  September  und  October  allein  6%  Millionen  Pud  in 
Rostow  ankamen,  da  erwifs  sich  der  Hafen  vollständig  unzu- 
reichend. Die  Eröffnung  eines  neuen  Hafens  am  nordöstlichen 
Gestade  des  Schwarzen  Meeres  in  Schienenverbindung  mit  der 
Hauptbahn  auf  dem  Kaukasus  ist  daher  eine  unabweisliche  Noth- 
wendigkeit  in  Beziehung  auf  die  Oeconomie  des  Kaukasus,  wo 
beispielsweise  allein  im  Kubaugebiet  334  Millionen  Dessjätinen 
ausgezeichneten  Ackerlandes  sich  befinden,  von  denen  bis 
heute  kaum  700  000  bearbeitet  werden.  —  Ferner  hat  das  Mini- 
sterium des  Innern  sich  im  Interesse  der  Entwickelung  der  Mine- 
ralbäder in  Russland  an  das  Wegebauministerium  mit  der  Ein- 
gabe gewandt,  eine  Eisenbahnverbindung  zwischen  der  Station 
der  Warschauer  Bahn  Poretschje  mit  dem  Schwefelbadeort 
Druskeniki  im  Gouvernement  Grodno  herzustellen.  Man  sagt, 
auch  diese  Eingabe  habe  Aussicht  auf  Erfolg. 

Von  dem  Project  der  Verbindung  des  Jelton'schen 
Salzsees  mit  der  Stadt  Saratow  war  in  diesen  Spalten 
jüngst  schon ,  die  Rede.  Ein  Concurrenzproject  macht  jetzt  die 
Runde  durch  die  Zeitungen.  Es  ist  dies  die  kürzeste  Scbie- 
nenverbindung  des  Jeltonsees  mit  einem  Wolgahafen,  näm- 
lich nach  Bykowije  Chutora;  diese  Bahn  würde  nur  90  Werst 
lang  werden,  hat  aber  natürlich  den  grossen  Nachtheil,  dass  das 
auf  ihr  transportirte  Salz  noch  einen  Wasserweg  von  400  Werst 
bis  zur  nächsten  Eisenbahnstation  (Saratow)  zu  machen  hat. 
Die  Saratower  Deputation  weilt  augenblicklich  noch  in  Petersburg. 

Zu  diesen  Projecten  gehört  ferner  die  Strecke  von  der 
Station  B  r  j  ä  n  s  k  der  Orel-Witebsker  Bahn  nach  der  Kreisstadt 
Pinsk  im  Minskischen  Gouvernement,  eine  Bahn  von  circa 
560  Werst. 

Kiewer  Ringbahn.  In  Kiew  sieht  man  binnen  Kurzem  dem 
Bau  einer  Dampf  eisen  bahn  um  die  Stadt  entgegen.  Dieser  Bau 
soll  zu  Uebungszwecken  durch  das  dort  stationirte  Eisenbahn- 
bataillon ausgenihrt  werden,  nachher  aber  nicht,  wie  sonst  bei 
ähnlichen  Uebungsarbeiten,  wieder  zerstört  werden,  sondern 
im  Interesse  des  localen  Verkehrs  bestehen  bleiben.  Die  Verwal- 
tung der  Südwestbahnen  nimmt  an  dem  Bau  Tbeil  durch  Gratis- 
iieferung  der  Schwellen  und  Schienen,  ebenso  wie  durch  Ueber- 
lassung  von  RoUmateriai  zur  Verfügung  des  Bataillons.  Die  Ar- 
beiten sollen  mit  dem  Frühjahr  beginnen.  Die  Regierungsent- 
scheidung ist  bereits  eingetroffen  und  die  Stadtverwaltung  sorgt 
bereits  um  die  Expropriation  des  zum  Bau  der  Bahn  nothwen- 
digen  Landes.  Die  Specialtrace  ist  aber  noch  nicht  definitiv 
festgestellt. 

Consolidimng  der  Eisentoahnstener.  In  letzter  Zeit  trug  sich 
die  Presse  vielfach  mit  Gerüchten  über  die  Abänderung  der  Eisen- 
bahnsteuer, wobei  als  Grund  angegeben  wurde,  dass  dieselbe  der 
Regierung  nur  einen  unbedeutenden  Vortheil  gebracht,  den 
Passagierverkehr  aber  vermindert  habe,  dem  Waarenverkehr 
schädlich  gewesen  sei  und  nach  Allem  die  von  der  Regierung  zu 
leistende  Garantiesumme  vergrössert  habe.  Diese  Gerüchte  zogen 
die  Aufmerksamkeit  der  Regierung  auf  sich  und  es  wurde  den 
Ministerien  der  Finanzen  und  der  Reichscontrole  aufgetragen,  die 
nöthigen  Daten  zur  Beurtheilung  dieser  Sache  zu  sammeln  und 
ein  Gutachten  darüber  abzugeben.  »Da  ,h%t,  sich  nun  herausge- 
stellt, dass  das  Einkommen  der  Regierung  durch  diese  Steuer 
bis  an  8  Millionen  Rubel  sich  erstreckt  und  dass  der  Passagier- 
verkehr durchaus  nicht  abgenommen  habe  gegen  das  Vorjahr. 
Angesichts  dieser  Erfahrungen  hat  man  beschlossen,  die  Steuer 
nach  wie  vor  ohne  Veränderung  in  Kraft  zu  lassen. 

Generalversammlung  der  Actionäre  der  Südwestbahngesell- 
scbaft.  Am  15.  December  vorigen  Jahres  fand  die  obige  General- 
versammlung zur  Beurtheilung  des  Budgets  pro  1882  statt.  Es 
waren  22  594  Actien  vorgestellt  mit  dem  Recht  auf  749  Stimmen. 
Die  »Neue  Zeit"  berichtet  dazu,  dass  19  210  Actien  dem  Präsi- 
denten des  Verwaltungsrathes  Herrn  Blioch  gehört  hätten,  dem 
darnach  640  Stimmen  zur  Verfügung  gestanden  hätten;  den 
übrigen  Mitgliedern  des  Verwaltungsrathes  gehörten  42  Stimmen; 
den  Mitgliedern  der  Revisionscommission  7  Stimmen;  so  dass 
allen  anderen  Actionären  zusammen   etwa   100  Stimmen  ver- 


blieben.*) Aus  dieser  Stimmenvertheilung  ist  leicht  zu  ersehen, 
dass  die  Regierung  nur  eine  zweite  untergeordnete  Rolle  bei  der 
Verwaltung  einer  Bahn  spielen  kann,  welche  trotzdem  fast  aus- 
schliesslich auf  Kosten  der  Krone  gebaut  ist  und  deren  Actionären 
und  Obligationsbesitzern  sie  bedingungslos,  ein  bestimmtes  Rein- 
einkommen garantirt.  Das  vorgestellte  Ausgabenbudget  erwies 
sich  ganz  vernünftig  zusammengestellt,  man  hat  13  814  000  Rubel 
Ausgaben  gegenüber  21  860  000  Rubel  Einnahmen  ausgprechnet.  In 
früheren  Jahren  waren  die  Ausgaben  bedeutender:  1879  17  020  000 
Rubel:  1880  17  573  000  Rubel  und  1881  15  029  000  Rubel.  Die  Pro- 
centualbeziehung  zwischen  Einnahmen  und  Ausgaben  hat  sich 
auch  bedeutend  gebessert:  1879  betrugen  die  Ausgaben  89,77  pCt. 
der  Einnahmen;  1882  sollen  sie  nur  63,20  pCt.  betragen.  Betriebs- 
fachleute behaupten,  dass  die  Ausgaben  leicht  ohne  Schaden  für 
die  Sache  auf  50  pCt.  der  Einnahmen  gebracht  werden  können. 


Der  Amerikanische  Eisenbahukrieg. 

Seit  unserer  letzten  ausführlicheren  Mittheilung  hierüber 
(s.  No.  81  u.  82  pro  1881)  sind  nach  und  nach  vielfache  Zeichen 
hervorgetreten,  welche  es  unzweifelhaft  machten,  dass  alle  Theile 
„des  langen  Kampfes  müde"  waren  und  sich  nach  Frieden  sehnten, 
selbst  diejenigen,  welche  ihn  hervorgerufen  hatten  oder  früher 
Vortheile  daraus  zu  ziehen  glaubten.  Es  ist  dies  nicht  zu  ver- 
wundern, wenn  man  die  ausserordentlich  grossen,  durch  diesen 
Krieg  den  betheiligten  Bahnen  entstandenen  Verluste  in  Betracht 
zieht.  Diese  Verluste  (an  der  Bruttoeinnahme)  wurden  unlängst 
von  der  „Railroad  Gazette"  für  den  Personen-,  Güter-  und  Vieh- 
verkehr, nach  der  Grundlage  des  Verkehrs  pro  1880/81,  auf 
35  800  000  D.  für  1881/82  —  im  Falle  der  Krieg  ein  ganzes  Jahr 
andauern  würde  —  veranschlagt  und  wie  bedeutend  diese  Summe 
ist,  tritt  dadurch  noch  mehr  hervor,  dass  nach  den  letzten  Jahres- 
berichten der  gesammte  in  den  Vereinigten  Staaten  als  Dividende 
von  den  Bahnen  vertheilte  Betrag  sich  nur  auf  77  115  411  D.  be- 
lief. Dazu  kam  noch,  dass  der  Umfang  der  Bahntransporte  im 
Durchgangsverkehr  trotz  der  erheblichen  Preisermässigungen  doch 
nicht  wesentlich  bedeutender  wurde,  als  vorher  und  als  man  auch 
bei  höheren  Preisen  hätte  erwarten  dürfen.  Allenfalls  wirkten  im 
Personenverkehr  die  Herabsetzungen  etwas  mehr  belebend  ein, 
doch  lässt  sich  erwarten,  dass  derselbe  dafür  bei  demnächstiger 
Preiserhöhung  zeitweise  um  so  schwächer  werden  wird. 

Im  Personenverkehr  beschränkte  sich  aber  der  Kampf  nicht 
auf  die  Preise,  sondern  verschiedene  Bahnen  gingen  im  Herbst 
vorigen  Jahres  dazu  über,  durch  Einlegung  neuer,  besonders 
schnell  fahrender  Züge  in  der  Schnelligkeit  etc.  einander  zu  über- 
bieten. So  richtete  die  Pensylvania  Bahn  in  den  letzten  Monaten 
des  vorigen  Jahres  —  der  ungünstigsten  Reisezeit  —  neue  Züge 
zwischen  Newyork  und  Chicago  ein,  welche  diese  Strecke  in 
25—26  Stunden  zurücklegen.  Dieselben  bestanden  ausschliesslich 
aus  Pullmann-Wagen  und  der  Preis  für  einen  Sitz  oder  Bettstand 
war  8  D.  In  jedem  Zuge  lief  auch  ein  Speisewagen.  Einen  ähn- 
lichen Zug  richtete  die  Newyork  Central  und  Lake  Shore  Bahn 
ein.  Im  Güter-Durchgangs-Verkehr  fingen  die  einzelnen  Trunk- 
Bahnen  an,  nach  und  nach  unabhängig  von  einander  ihre  Frachten 
etwas  zu  erhöhen  und  schon  im  December  v.  J.  fanden  geheime 
Vorbesprechungen  zwischen  den  Hauptpersonen  wegen  einer 
Beendigung  des  Kampfes  statt.  Nach  den  neuesten  uns  vor- 
liegenden Nachrichten  sind  diese  Verhandlungen  auch  insofern 
von  Erfolg  gewesen,  als  man,  wenn  auch  noch  nicht  einen  defi- 
nitiven Frieden,  so  doch  einen  immerhin  schon  bedeutsamen 
Waffenstillstand  abgeschlossen  hat  und  die  Trunk-Linien  sind 
bereits  aufs  Eifrigste  beschäftigt,  sich  von  den  Folgen  dessen, 
was  sie  so  lange  Zeit  hindurch  getrieben  haben,  frei  zu  machen. 

Jedenfalls  haben  die  Feindseligkeiten  bereits  aufgehört,  und 
unmittelbar  darauf  hat  ein  gemeinsames  Handeln,  vollkommener 
als  je  zuvor,  begonnen.  Die  einzige  noch  ungelöste  Frage,  welche 
aber  zu  keinen  Befürchtungen  Anlass  giebt,  wenn  die  übrigen  Theile 
des  Arrangements  zur  Ausführung  kommen,  betrifft  den  Unterschied 
in  den  Frachten  nach  und  von  den  verschiedenen  Seeplätzen. 
Sie  ist  einer  rathgebenden  Special-Commission  übertragen,  welche 
die  Aufgabe  hat,  Information  einzuziehen  von  allen  Parteien, 
sowohl  den  Kaufleuten  und  Industriebörsen  der  betheiligten 
Städte,  als  auch  von  den  Bahngesellschaften,  und  im  Lichte  dieser 
Beweisaufnahme  den  ihnen  gerecht  erscheinenden  Rath  iiber 
die  gleich  hoch  resp.  verschieden  zu  stellenden  Frachtsätze 
ertheilen  soll.  Man  beabsichtigt  zu  dieser  Commission  Männer 
zu  erwählen,  welche  uninteressirt,  ohne  Voreingenommenheit  und 
als  gerecht  bekannt  sind,  und  man  wird  renommirte  Richter 
lieber  wählen,  als  Kaufleute  oder  Eisenbahnmänner  und  lieber 
solche  aus  dem  Innern,  als  aus  dem  Osten. 

Die  Verwaltungen  haben  sich  freilich  nicht  im  Voraus  ge- 
bunden an  den  Rath  dieser  Commission,  doch  ist  namentlich  in 
Rücksicht  auf  das  dringende  Friedensbedürfniss  zu  erwarten,  dass 
sie  denselben  als  massgebend  annehmen  werden. 

*)  Die  Regierungsvertreter  hatten  laut  Statut  das  Recht 
von  244  Stimmen. 
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Dies  ist  aber  fast  der  am  wenigsten  wichtige  Tbeil 
der  Vereinbarung.  Von  grösstem  Wertb  ist  aV)er  die  Verab- 
redung ,  allen  Durchgangs-Verkehr  über  die  Truuklinien  zu 
th  eilen,  Vieh-  und  Personenverkehr  eben  sowohl  als  Güter- 
verkehr in  beiden  Riebtungen  (ohne  den  Bericht  der  Commission 
abzuwarten),  und  Mittel  zu  beschaffen  zur  Ausführung  dieser 
Theilung  durch  Schaffung  eines  Fonds,  aus  welchem  Geldvergü- 
tungen geleistet  werden  sollen  bei  Uebersch reitung  des  der  einen 
oder  anderen  Bahn  zugesprochenen  Verkehrstheiles.  Hierdurch 
wird  voraussichtlich  der  Friede  am  meisten  gesichert  werden, 
denn  die  ganzen  Kriegs- Unruhen  entstanden  daraus,  dass  es 
vorher  nicht  gelang,  eine  Theilung  des  ostwärtsgehenden  Verkehrs 

zu  Stande  zu  bringen.  ,    n...  -.  ^,       ■  r? 

Freilich  wird  die  Ausfuhrung  der  Theilung  noch  einige  Zeit 
in  Anspruch  nehmen  und  einige  zweifelhafte  Fälle  weriien  verab- 
redetermasspD  schiedsrichtfrlich  entschieden  werden  müssen. 

Die  Theilung  des  Passagierverkehrs  wird  —  für  diese 
Bahnen  —  ein  ganz  neues  Werk  sein.  Eine  solche  Theilung  hat 
in  Amerika  bisher  nur  in  einem  Falle,  bei  den  Chicago  Council 
Bluffs  Balinen,  stattgefunden,  welche  die  Angelegenheit  sehr 
einfach  und  für  viele  Jahre  wirksam  ausgeführt  haben,  indem 
sie  so  zu  sagen  einen  ,,gemeinsamen  Zug",  für  Sonntag  nur  einen, 
abwechselnd  auf  der  einen  und  anderen  Linie  gehenden  Zug, 
herstellten  und  den  Billets  auf  beiden  Routen  Gültigkeit  gaben. 

Der  Erfolg  im  Güterverkehr  ist  die  Wiederherstellung  zu- 
nächst des  Tarifs  vom  15.  Juni  v.  J.,  20  Cts.  pro  100  Pfund  von 


Chicago  nach  Mewyork  für  Getreide  und  2.5  Cts.  für  Provisionen; 
und  des  Tarifs  für  die  westliche  Richtung  vom  6.  August:  45  Ccs 
pro  100  Pfund  für  1.  Classegüter  u.  s.  w.  Wenn  auch  immer  noch 
eigentlich  Kriegsfrachtsätze,  so  sind  immerhin  die  ersteren  schon 
beinahe  doppelt  so  hoch,  als  in  der  schlimmsten  Zeit,  un  1  die 
letzteren  ziemlich  halb  so  hoch.  Mit  Rücksicht  auf  die  während 
des  Krieges  eingetretene  gänzliche  „Demoralisation"  des  G  schäfts 
lassen  sich  aber  höhere  Frachten  für  jetzt  nicht  erzielen.  Für 
den  grössten  Theil  des  Westwättsverkehrs  bestehen  noch  Contracte 
zu  30  Cts.  pro  I.  Classe  bis  Juli  er.,  welche  direct  oder  indirect 
ausgeführt  werden  müssen.  Dieser  Verkehr  ist  verdorben  für  die 
nächsten  5  Monate  und  wird  3 — 4  Millionen  Ausfall  gegen  ver- 
gangenes Jahr  bringen.  In  umgekehrter  Richtung  werde^n  die 
bestehenden  Contracte  bald  ablaufen.  Aber  die  Märkte  sind  in 
einem  eigenthümlichen  Zustand  und  es  ist  nicht  anzunehmen, 
dass  zu  höheren  Frachten  viel  Getreide  auf  die  Bahnen 
kommen  wird. 

Obwohl  nunmehr  die  besten  Aussichten  auf  länger  andau- 
ernden Frieden  eingetreten  sind,  so  wird  doch  der  Durchgangs- 
verkehr lange  Zeit  hindurch  wahrscheinlich  weniger  Ertrag 
t)ringen  als  ein  Jahr  zuvor.  Dies  miodert  indessen  nicht  die 
Wichtigkeit  der  Vereinbarung.  Wenn  auch  die  Bahnen  am  Durch- 
gangsverkehr zunächst  nur  wenig  verdienen,  so  hören  sie  doch 
auf,  dabei  bedeutende  Summen  zuzusetzen.  H. 


December-Einnahmen  Schweizerischer  Eisenbahnen. 


Normalbahnen 


Centraibahn  .... 

Basler  Verbindungsb. 

Aarg.  Südbahn    .  . 

Wohlen-  Bremgarten 
Emmenthalbahn  .  . 
Gotthardbahn  .  .  . 
Jura-Bern-Luzernbahn 

Bern-Luzern-Bahn  . 

Bödeli-ßahn  .  .  . 
Nationalbahn  .... 
Nordostbahn  .... 

Zürich-Zug-Luzern  . 

Bötzbergbahn  .   .  . 

Effretikon-Hinweil  . 
Suisse  Occidentale .  . 

Simplonbahn  . 

Bulle-Romont  .  .  . 
Tössthalbahn  .... 
Vereinigte  Schweizerb. 

Toggenburgerbahn  . 

Wald-Rüti  .... 

Rapperswyl-P  fäffikon 


21  Schweiz.  Normalb 
Specialbahnen 
Appenzeller  Bahn  . 
Arth-Rigibahn    .  . 
Lausanne-Echallens 
Rigibahn  (Vitznau) 
Rorschach-Heiden  . 
Uetlibergbahn    .   .  . 
Wädensweil-Einsiedeln 


5  resp.  7  Bahnen 


ße- 
trieb- 
länge 

km 


323I) 
5 
47 
8 
464] 
67 
25ß 
95 
9 

02) 

541*) 
67 
58 
23 

5995) 
0«) 
19 
40 

278 
25 
7 
4 


2  517 

15 

(11) 
15 

(7) 
7 
9 
17 


63 


Im  December  1881 


Per- 
sonen 
Frcs. 


250  000 
1 1.50 
8  750 
780 
11  900 
23  500 
153  000 
29  500 
1  5W 


321000 
38  000 
32  000 
5  3')0 

328  000 

3  570 
10  717 
213  400 
10  900 
2  300 
970 


Güter 
Frcs. 


433  000 
15  950 
7  800 
450 
14  500 
17  400 
254  OOo 
28  50Ü 
1900 


577  000 
47  000 
128  000 

6  800 
540  000 

10  63') 
10  690 
221  900 

7  650 
2  180 

280 


Total 
Frcs. 


638  000 
17  100 
16  5.50 
1  230 
26  403 
40  90:) 
407  000 
5SO0O 
3  400 


898  000 
85  000 

160  000 
12  100 

868  000 

14  200 
21  407 
435  300 
18  550 
4  480 
1  250 


p.  km 
Frcs. 


1  975 
3  420 
■Abi 
154 
573 
610 
1  590 
610 
378 


1  660 

1  269 

2  753 
526 

1449 

747 

535 
1  566 
742 
640 
313 


1401237  2325630  3726867 


5  865 


4  335 


1447 

2  882 
4  250 


18  779 


4  978 


1  459 


1  988 
62 
4  650 


10  843 


5  794 


3  435 
2  944 
8  900 


13  137    31  916 


1  481 


723 


386 


491 
327 
523 


506 


Differenz  g.  d.  Vorjahr 


Total 
Frcs. 


p.  km 
Frcs. 


4-10  599 
-f     864  + 
-i-  4  484 
286 
+11  701 

—  8  777 
+  10  293 

—  5  600 

—  487 


—65  301 

—  5  107 
+19  455 

—  649 

—  4  354 

+  600 

—  1 135 
—20  164 

—  505 
+  1  098 

—  4 


+ 


102 
173 
64 
36 
39 
131 
40 
59 
54 


+ 


131 
76 

335 
28 
7 


+ 


+ 


Vom  1.  Jan.  bis  31.  Dec.  1881 


Per- 

in  %  I sonen 
Frcs. 


+ 


+ 


4,9; 

5,31 
15,4 
18,9 

6,4 
17,7 

2,6 

8,8 
12,5 


+ 


32  + 
28  — 
72  — 
20 


157 
1 


-53  275 


864 


19 


—  378 
+  747 
-f  40 


474 


60 


57 


54 

+  83 
+  2 


+ 


7,3 
5,6 
13,8 
5,1 
0,5 

4,5 
5,0 
4,4 
2,6 
32,5 
0,3 


4117294 
38  693 
87  044 
10  314 
159  595 
432  038 
2603929 
649  862 
125  722 


5458944 
898  624 
597  467 

71  806 
6098485 
208  345 

61  910 
153  208 
33S4635 
164  413 

39  672 

16  256 


Güter  Total 
Frcs.  I  Frcs. 


p.  km 
Frcs. 


5411800 
179  493 
68  053 
6  438 
163  00 1 
267  710 
31468.58 
416  307 
36  332 


7263342 
629  37ri 
1293020 
86  282 
6696350 
114  166 
146  390 
121 652 
2869412 
97  013 
24  555 
5  184 


9529094 
218  186 
155  097 
16  752 
322  599 
699  74s 
5750787 
1086169 
162  054 


12  722  286 

1528000 
1890487 
158  088 

12  794  835 
322  511 
208  300 
274  860 
6251047 
261  426 
61  227; 
21  440i 


984 
637 
085 
094 
467 
444 
463 
222 
006 


568 
806 
594 
873 
650 
561 
963 
871 
496 
437 
747 
360 


Di  ff  er.  g.  d.  Vorjahr 


Total 
Frcs. 


p.  km 
Frcs. 


in 


-^3 18496 
+23  339 

—  7  192 

—  715 
-^-l  29035' 
—36  561 
+66  479 

—  1  297 

—  3  343 
—497551 
+76  643 
+24  974 
—191794 

—  5  034 
-^370514 
+21  093 
-I-  9  030 
-19  608 
+17  297 

—  2  821 
+  6  041 

—  2  827 


^  514 
+4663 

—  511 

—  80| 
+  4121 

—  516 
+  259 

—  14 

—  371 
—5087 
-4000 
+  373 
—3307 

—  219 
+  685 
+  364 
+  478 

—  490 
+  62 

—  113 
+  863 
I—  707 


—  1,7 
+  12,0 

—  ^1 

—  4,1 
+  5,0 

—  5,0 
+  1,2 

—  0,1 

—  2,0 
-100,0 

—  14,5 
+  1,7 

—  9,2 
3,1 
3,0 
7,0 
4,6 
6,7 
0,3 

—  1,1 
+  11,0 

—  11,6 


—  3,9 


—  7,3 


0,3 


—  9,9 
+  34,0 
+  0,4 


1,6 


25  375  256  29  042  737  54  417  993 


94  907 
185  746 

56  533 
340  523 

47  752 

75  644 
172  289 


60  208 
11  021 
13  542 
20  950 
29  539 
3  463 
59  012 


973  3911  197  740 


155  115 

196  767 
70  075 

361  473 
77  291 
79  112 

231  301 


1171134 


21  888  +294248 


10  841 
17  883 

4  671 
51  639 

11  042 
8  790 

13  606 


14  458 


—  7  233 

—  136 

—  7  109 
+  124 
—10  600 

—  9  254 
+  1829 


—  11 

—  482 

—  12 

—  474 
+  18 
—1514 
—1028 
+  108 


—  0,1 

—  4,4 

—  0,1 

—  9,2 
+  0,03 
-12,1 

—  10,5 
+  0,8 


-32  379:-  400;—  2,7 


Differenz  gegen  1880:  i)  —  21  km;  »)  +  164  km;     —  134  km;  *)  -  22  km;  ^)  —  117  km;      +  117  km;  ^)  —  18  km 


Signal-  und  Controlapparat  von  Balukiewicz. 

Die  Warschau- Wiener  Eisenbahn  hat  z.  Z.  in  ihren  Centrai- 
werkstätten die  Wagen  und  eine  Locomotive  für  den  Personenzug 
No.  3  von  Warschau  nach  Sosnowice  mit  einem  elektrischen  Signal- 
und  Controlapparat  nach  dem  System  des  Ingenieurs  Balukiewicz 
ausrüsten  lassen,  um  in  diesem  Monate  noch  damit  Versuche  zu 
machen. 

Die  Einrichtung,  welche  unter  specieller  Leitung  des  Ing.- 
Mech.  Semmelroth  ausgeführt  worden  ist,  ermöglicht,  dass  von 
jedem  Coupee  der  Wagen  des  Zuges  aus,  sowie  auch  von  jeder 
beliebigen  Stelle  der  Strecke  aus  (also  von  dem.  Bahnbewachungs- 
personal) dem  Zugführer  und  dem  Locomotivführer  gleichzeitig 
ein  Glockensignal  gegeben  werden  kann,  um  den  Zug  im  Falle 
der  Noth wendigkeit  halten  zu  lassen.  Der  Apparat  functionirt 
durch  Inductionsstrom,  dessen  Erzeuger  im  Gepäckwagen  mitge- 
führt und  durch  Schnurrolle  von  der  Achse  aus  betrieben  wird. 


Das  Alarmsignal  an  den  Glocken  im  Zugfährerooupee  und 
auf  der  Maschine  wird  durch  Stromunterbrecher  bewirkt,  die  so 
eingerichtet  sind,  dass  der  Passagier,  welcher  sich  eines  solchen 
bediente,  den  Stromschluss  nicht  selbst  wieder  herstellen  kann. 
Der  Stromunterbrecher  des  Zugführers  ermöglicht  gleichzeitig 
durch  seine  Einrichtung  die  Erkennung,  ob  ein  gegebenes  Signal 
aus  dem  Zuge  oder  von  der  Strecke  her  gegeben  wurde. 

Der  elektrische  Controlapparat  ist  ein  zweifacher,  nämlich 
ein  mobiler,  welcher  sich  im  Gepäckwagen  des  Zuges  befindet, 
und  ein  stationärer,  welcher  in  je  einem  Exemplare  entweder  auf 
der  1.,  3.,  5.  u.  s.  w,  oder  auf  der  2.,  4,  6.  u.  s.  w.  Station  aufge- 
stellt ist. 

Der  mobile  Apparat  ist  in  die  Stromleitung  des  Zuges  ein- 
geschaltet, die  stationären  wirken  durch  in  Werstdistanzen  neben 
dem  Geleise  angebrachte  Contacte,  in  die  beim  Passiren  des 
Zuges  der  Strom  übergeleitet  wird. 
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Beide  Coiitrolapparate  Yerzeichnen  den  Lauf  des  Zuges  in 
Bezug  auf  seine  Fahr-  und  Haltezeiten  in  einer  uoterbroctienen 
Spirale  auf  einer  mit  dem  Uhrwerk  jedes  Apparates  verbundenen 
Papierscheibe.  Der  mobile  Apparat  giebt  in  den  Unterbrechungen 
der  Spirale  die  Fahrzeiten  (Stromschluss),  in  den  ausgezogenen 
Theilen  der  Linie  die  Haltezeiten,  oder  auch  die  Dauer  der  Strom- 
unterbrechung beim  etwaigen  Signalgeben  an.  Die  stationären 
Controlapparate  raarkiren  in  den  kurzen  Unterbrechungen  der 
Spirallinie  die  Momente,  in  welchen  der  Zug  die  Geleiscontacte 
passirt,  so  dass  sich  auf  der  betreffenden  Station  der  Verlauf  der 
Fahrt  zwischen  den  beiden  Nachbarstationen  an  dem  Apparate 
Ton  Werst  zu  Werst  verfolgen  lässt. 

Literatur. 

Brockhaus'  „Conversations  -  Lexikon"  hat  vor  Kurzem  eine 
neue  13.  Auflage  begonnen,  von  der  bereits  die  ersten 
12  Hefte  vorliegen.  Das  berühmte  Werk,  das  seit  länger  als 
einem  halben  Jahrhundert  einen  hocli  angesehenen  Platz  in  der 
Literatur  behauptet  und,  wie  die  „Gartenlaube"  von  ihm  sagt, 
zu  den  ältesten  literarischen  Hausfreunden  des  Deutschen  Volkes 
gehört,  erscheint  diesmal  in  sehr  erweiterter  und  vervollkomm- 
neter Gestalt.  Es  ist  nämlich,  dem  allgemeinen  Verlangen 
unserer  Zeit  nach  Abbildungen  zur  Erläuterung  der  Artikel 
entsprechend,  mit  BiMertafein.  Landkarten  und  in  den  Text  ge- 


druckten  Figuren  aufs  Reichlichste  ausgestattet  worden  ;  gegen 
400  Tafeln,  je  nach  der  Natur  des  Gegenstandes  in  Holzschnitt, 
Phototypie,  Lithographip  oder  Farbendruck  hergestellt,  nebst 
vielen  Abbildungen  im  Texte  selbst,  werden  die  neue  Auflage 
schmücken,  so  dass  dem  gediegenen  Inhalt  des  Brockhaus'schen 
Conversations  -  Lexikons  nun  auch  die  bildliche  Darstellung 
unmittelbar  zur  Seite  geht.  Ferner  wurde  die  Druckeinrichtung 
sehr  vortheilhaft  verändert,  wodurch  eine  Vermehrung  des 
Inhalts  um  ungefähr  ein  Viertel  ohne  wesentliche  Vergrösserung 
des  äusseren  Umfangs  ermöglicht  wurde,  und  ein  weisses,  holz- 
freies Papier  von  bester  Qualität  gewählt.  Desgleichen  machen 
sich  in  der  inneren  Organisation  wesentliche  Fortschritte  be- 
merkltar.  Vor  Allem  ist  hier  auf  die  bedeutende  Vermehrung 
der  Artikel  hinzuweiseo,  die  zum  rascheren  und  bequemeren 
Auffiüden  von  Einzelheiten  dient  und  dazu  beitragen  wird,  das 
Werk  dem  Lieale  eines  encyklopädischen  Nachschlagebuchs 
immer  näher  zu  bringen.  Trotz  aller  dieser  Verbesserungen  hat 
die  Verlagshandlung  den  niedrigen  Subscriptionspreis  von  50  /i^ 
für  das  Heft,  wie  er  bei  den  vorhergegangenen  Auflagen  bestand, 
ebenfalls  wieder  eintreten  lassen;  das  Werk  erscheint  in 
240  Heften,  monatlich  3-4,  kaun  aber  auch  in  16  Bänden  be- 
zogen werden.  Alles  vereinigt  sich  demnach,  der  13.  Auflage  des 
Brockhaus'schen  Conversations-Lexikons  einen  aussergewöhnlich 
günstigen  Erfolg  zu  verbürgen.  


OFFIZIELLE  ANZEIGE 


I.  Tarif- BekaiäSitmaclinngen. 

Zu  dem  Ausnahmetarif  für  Steinkohlen 
für  den  Rheinisch-Westfälisch- 
Thüringischen  Eisenbahnver- 
ljan d  vom  1.  Januar  1882  tritt  am  20  Fe- 
bruar er.  der  Nachtrag  I  in  Kraft,  welcher 
neben  neuen  Frachtsätzen  für  die  Station 
Mengede  des'-  Eisenbahn<]irectiousbezirks 
Köln  (rechtsrheinische)  verschiedene  Ab- 
änderuQgen  und  BerichtiguDgen  des  Haupt- 
tarifs enthält. 

Das  Nähere  ist  bei  den  Güterexpeditionen 
der  Kohlenstationen,  sowie  den  Güterex- 
paditionen  der  östlichen  Verbandsbahnen 
zu  erfahren.  Im  Auftrage  der  bethei- 
ligten Verwaltungen.  Elberfeld,  den  10. 
Februar  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
DirectioD.  (351) 

Unter  die  „Specieilen  Tarifvorschriften" 
des  Localgütertarifs  für  den  Eisenbahn- 
directionsbezirk  Elberfeld  wird  mit  Giltig- 
keit  vom  I.März  er.  nachstehende  Bestim- 
mung aufgenommen: 

„Dem  Begleiter  einer  Sendung  von  Fisch- 
brut oder  von  Z'ichtfischen  wird  gestattet, 
gegen  Lösung  eines  Billets  III.  Classe  in 
dem  Wagen,  in  welchem  die  Fischbehälter 
verladen  werden,  Platz  zu  nehmen,  um 
die  Erneuerung  des  Wassers  selbst  aus- 
zuführen." 

Diese  Bestimmung  fiüdet  auch  Anwendung 
für  den  gegenseitigen  Verkehr  der  unter 
Preussischer  Staatsverwaltung  stehenden 
Bahnen  sowie  für  den  Verkehr  mit  der 
Grossherzoglich  Oldenburgischen  Bahn 
und  den  Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass- 
Lothringen,  sofern  sich  der  letztere  nicht 
über  andere  als  die  vorgenannten  Bahnen 
bewegt.  Elberfeld,  den  11.  Februar  1882. 
Königliche  Eisenbahn-Direction.  (352)  ■ 
~  Breslau  -  Schweidnitz  -  Freiburger  Eisen- 
bahn. Vom  1.  März  er.  gilt  der  im  Staats- 
bahntarif zwischen  Stationen  des  Direc- 
tionsbezirks  Berlin  und  der  Oberschle- 
sischeu  Eisenbahn  vom  1.  October  1881 
Seite  VI  aufgeführte  Ausnahmetarif 
für  Blei  und  Zink  (No.  2)  nebst  den 
im  Ergänzungsblatt  enthaltenen  Control- 
vorschriften  auch  für  den  diesseitigen 
Localverkehr. 

Die  auf  Seite  XIII  unseres  Localgüter- 
tarifs  am  Schluss  enthaltene  Bemerkung 
modificirt  sich  hiernach.  Breslau,  den 
13.  Februar  1882.  Directorium.  (353) 
Thüringisch-Bayerisch-Würtlembergischer 
Verband.  Für  den  Verkehr  zwischen  den 
Stationen  Gera,  Leipzig,  Plagw.-Lindenau 
und  Zeitz  der  Thüringischen  Bahn  einer- 
und den  Stationen  Böblingen,  Ebingen, 
Freudenstadt  und  Herrenberg  der  Würt- 


tembergischen Staatsb  ah  n  an  dererseits  si  n  d 
directe  Frachtsätze  in  Kraft  getreten,  welche 
bei  den  genannten  Expeditionsstellen  zu 
erfahren  sind.  Erfurt,  den  10.  Februar 
1882.     Die  Direction   der  Thüringischen 

Eisenbahngesellschaft.   (354) 

Für  Kokes-Transporte  in  Wagenladungen 
ä  10  000  kg  von  den  Stationen  Bochum 
Rh.  und  Herne  K.  M.  und  W.  des  Eisen- 
bahndirectioDsHezirks  Köln  (rechtsrhei- 
nisch) nach  Kladco  (alt),  StatioQ  der 
Buschtehrader  Eisenbahn,  kommen  vom 
15.  d.  M.  ab  directe  Ausnahmefrachtsätze, 
betragend  ab  Bochum  Rh.  1,89  JL  und  ab 
Herne  K.  M.  und  W.  1,91  M  pro  100  kg, 
zur  Einführung.  Köln,  den  13.  Februar 
1882.  Namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen :    Königliche  Eisenbahndirection 

(rechtsrheinische)  (355) 

Niedersehlesischer  Steinkohlenverkehr. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  März  er.  bis 
E  n  d  e  F  e  b  r  u  ar  1883  werden  im  dies- 
seitigen Localverkehr  an  Stelle  der  bis- 
herigen Frachtsätze  für  50  000  kg  pp. 
weiter  ermässigte  bezw.  neue  Ausnahme- 
frachtsätze für  Niederschlesische  Stein- 
kohlen und  Kokes  nach  Stralsund,  Miltzow, 
Greifswahi,  Wolgast,  Buddenhagen,  Swine- 
münde, Dargen,  Usedom,  Züssow,  Anclam, 
Ducherow,  Borkenfriede,  Ferdinandshof, 
Jatznick,  Pasewalk,  Nechlin,  Prenzlau, 
Löcknitz  und  Grambow  eiogeführt.  Die 
Anwendung  derselben  erfolgt  bei  Aufgabe 
von  mindestens  50  000  k  g  von  einem 
Versender  und  einer  Versandstation  an 
eine  Empfangstation  oder  bei  Versendung 
eines  Jahresquantums  von  mindestens 
5  Millionen  Kilogr.  von  einem  Versender 
und  e  i  n  e  r  Versandstation  nach  den  vor- 
genannten Stationen  sowie  Stettin  und 
ferner  den  Stationen  der  Strecken  Stettin- 
Angermünde  -  Freienwalde  und  Anger- 
münde -  Schwedt.  Die  bisher  nur  für 
Jahresquantitäten  von  5  Millionen  Kilogr. 
gültigen  Frachtsätze  nach  Stettin  werden 
für  den  gleichen  Zeitraum  eben- 
falls bei  gleichzeitiger  Aufgabe  von 
50  000  kg  gewährt.  Exemplare  der  bezüg- 
lichen Tariftabelle  sind  bei  den  Versand- 
und  Empfangsexpeditionen,  dem  dies- 
seitigen Verkehrsbureau  und  dem  Aus- 
kunftsbureau unentgeltlich  zu  haben.  Ber- 
lin, den  13  Februar  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection.  (356) 

Mit  dem  heutigen  Tage  treten  ermässigte 
Tarifsätze  für  den  Bergisch  -  Mär- 
kisch-Holländischen Kohlen- 
V  er  kehr  zwischen  Dortmunderfeld, 
Holzwickede  resp.  Wickede-Asseln  (Zeche 
Massen,  Ueberruhr  resp.  Steele  Rh.  (Zeche 


Charlotte)  einerseits  und  Amsterdam, 
'sGravenhage  und  Leiden  andererseits  in 
Kraft.  Elberfeld,  den  11.  Februar  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection.  (357) 

Der  Ausnahmetarif  D  für  die  Beförde- 
rung von  Kalksteinen  in  dem  Localgüter- 
tarif  für  den  Eisenbahndirectionsbezirk 
Elberfeld  vom  1.  September  1881  tritt  am 
31.  März  1882  ausser  Kraft.  Die  Beförde- 
rung von  Kalksteinen  in  Wagenladungen 
von  10  000  kg  erfolgt  vom  1.  April  er.  ab 
nach  den  höheren  Frachtsätzen  des  Spe- 
cialtarifs m.  Elberfeld,  den  14.  Febr.  1882. 
Königliche  Eisenbahn-Direction.  (358) 

Für  die  Beförderung  von  Coaks  in  Wa- 
genladungen ä  10  000  kg  von  Bochum, 
Bochum-Riemke  und  Herne  nach  Kladno 
(alt),  Station  der  Buschtetirader  Bahn, 
treten  am  15.  Februar  er.  directe  Fracht- 
sätze in  Kraft.  Elberfeld,  den  15.  Febr.  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection.  (359) 

Am  1.  März  1882  tritt  ein  directer  Tarif 
für  den  Transport  mineralischer 
Kohle  und  Coaks  in  vollen  Wagen- 
ladungen ab  Stationen  der  K.  K.  priv. 
Böhmischen  Westbahn  nach  mehreren 
Stationen  der  K.  K  priv.  Oesterr.  Nord- 
westbahn und  der  K.  K.  priv.  Süd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn  via  Prag-Wi- 
so5an  in  Kraft. 

Exemplare  dieses  Tarifes  liegen  bei  den 
unterzeichneten  Bahnverwaltungen  zur 
Einsicht  auf  und  können  daselbst  bezogen 
werden.  Wien  und  Prag,  am  14.  Februar 
1882.  Die  Generaldirection  der  K.  K.  priv. 
Oesterr.  Nordwestbahn.  Die  Direction  der 
K.  K.  priv.  Süd-Norddeutschen  Verbin- 
dungsbahn. Die  .Betriebsdirection  der  K. 
K.  priv.  Böhmischen  Westbahn.  Die  Di- 
rection der  K.  K.  priv.  Turnau-Kralup- 
Prager  Eisenbahn.  Die  Generaldirection 
der  K.  K.  priv.  Kaiser  Franz-Josef  Bahn.  (360 

Vom  1.  März  d.  J.  ab  tritt  ausnahms- 
weise für  einzelne  Gegenstände  von  Eisen 
und  Holz,  welche  wegen  ihrer  Länge 
durch  die  Seitenthüren  eines  gedeckt  ge- 
bauten Wagens  nicht  verladen  werden 
können,  unter  besonderen  Bedingungen 
die  gewöhnliche  Frachtberechnung  in 
Kraft.  Der  bezügUche  Tarifnachtrag  ist 
bei  den  diesseitigen  Stationen  einzusehen. 
Königliche  Militäreisenbahn.        (361  J) 

Am  1.  März  1882  tritt  zum  diesseitigen 
L  o  c  a  1  -  G  ü  t  e  r  t  ar  i  f  vom  1.  Juli  1881 
der  5.  Nachtrag  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen der  specieilen  Tarifvorschriften, 
sowie  des  Tarifs  für  die  Güterbeförderung 
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auf  Verbindungsbahnen  etc.  und  der  Aus- 
nahmetariftabellen. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  den 
diesseitigen  Expeditionen  zum  Preise  von 
0,10  Jl  pro  Stück  käuflich  zu  haben. 
Magdeburg,  den  13.  Februar  1882.  König- 
liche Eisen  bahndirection.  (^62) 

Obersctalesische  Eisenbahn.  Für  den 
Local-Verkehr  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn,  für  den  Verkehr  zwischen  die- 
ser und  den  unter  Preussischer  Staatsver- 
waltung stehenden  Bahnen,  sowie  für  den 
Verkehr  mit  den  Reichsbahnen  in  Elsass- 
Lothringen  tritt  am  1.  März  er.  zu  B.  I.  4.  b. 
des  Deutschen  Eisenbahngütertarifs,  Theill, 
eine  specielle  Tarifvorschrift  in  Kraft,  nach 
welcher  für  einzelne  Gegenstände  von  Ei- 
sen und  Holz,  welche  wegen  ihrer  Länge 
durch  die  Seitenthüren  eines  gedeckt  ge- 
bauten Wagens  nicht  verladen  werden 
können,  die  gewöhnliche  Frachtberech- 
nung eiutritt,  falls  der  Versender  ge- 
legentliche Beiladung  abwarten 
■will  und  dieses  im  Frachtbriefe  ausdrück- 
lich bescheinigt.    Breslau,  den  15.  Februar 

1882.    Königliche  Direction.  (363) 

K.  K.  priv.  Oesterreichische  Staatseisen- 
bahngesellschatt.  Mit  l.  März  1.  J.  treten 
nachverzeichntte  Tarifnachträge  und  ein 
Getreide  1, arif  für  den  Verkehr  mit 
Belgien  in  Kraft,  und  zwar:  1.  Nachtrag  I 
zu  Theil  11  Heft  1  für  den  Oesterreichi- 
schen Eisenbahnverband.  Dieser  enthält 
geänderte  Frachtsätze  für  sperrige  Güter 
im  Verkehre  zwischen  den  Stationen  der 
Aussig  -  Teplitzer  Bahn  ßilin,  Brüx,  Dux, 
Hoileschitz-Sef stadtl  sowie^den  Stationen 
der  K.  K.  priv.  Eisenbahn  Pilsen  -  Priesen 
(Komotau)  einerseits  und  den  diversen 
Prager  Bahnhöfen  andererseits;  Einbe- 
ziehung der  Stationen  Engenthal  und 
Lieben  der  Oesterreichischen  Nordwest- 
bahn und  Druckfehlerberichtigungen. 
2.  Nachtrag  I  zu  Theil  II  Tarifheft  4  des 
Oesterreichischen  Eisen  bahn  Verbandes, 
enthaltend  Aufhebung  der  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  Saaz  (Busch- 
tehrader Eisenbahn)  und  Auperschin 
(Aussig  -  Teplitzer  Bahn),  Einbeziehung 
neuer  Stationen,  geänderte  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  der  Station 
Brüx  (Aussig-Teplitzer  Bahn)  und  Stationen 
der  Eisenbahn  Pilsen  -  Priesen  (Komotau) 
und  Druckfehlerberichtigungen.  3.  Nach- 
trag I  zu  Theil  I  der  Tarifbestimmungen 
der  Oesterreichisch -Ungarischen  Eisen- 
bahnen. Dieser  Nachtrag  enthält  Abände- 
rung und  Ergänzung  der  Tarifbestim- 
mungen   und    der   Waaren  Classification. 

4.  Nachtrag  I  zum  Tarife  für  den  Belgisch- 
Oesterreicbisch  -  Ungarischen  Bisenbahn- 
verband,  Heft  II  dto.  1.  October  1881,  ent- 
haltend geänderte  Frachtsätze  der  Aus- 
nahmetarife 6  a  und  6  b  für  Getreide-  etc. 
Transporte.  5.  Ein  neu  umgearbeiteter 
Tarif,  Heft  III  für  den  Belgisch  -  Oester- 
reichisch -  Ungarischen  Eisen  bahnverband 
(Ausnahmetarif  für  den  Transport  von 
Getreide  aller  Art)  unter  Aufhebung  des 
gleichnamigen  Tarifes  vom  1.  October  1881. 
Exemplare  sind  bei  allen  betheiligten 
Verwaltungen  und  namentlich  bei  der 
Verkehrsdirection  der  K.  K.  priv.  Oester- 
reichischen Staatseisenbahngesellschaft 
in  Wien,  I.  Pestalozzigasse  8,  erhält- 
lich^ ,    (364  R  M) 

Mitteldeutscher  Eisenfoahnverbaud.  Mit 

Bezug  auf  die  diesseitige  Bekanntmachung 
vom  9.  V.  Mts.  bringen  wir  zur  öffentlichen 
Kenntniss,  dass  für  die  Station  Werdau 

5.  Th.  0.  W.  B.  im  Verkehr  mit  sämmt- 
lichen  Verbandstationen  der  Badischen 
Staatsbahnen  bis  zum  1.  April  d.  J.  die 
seitherigen  Frachtsätze  Geltung  behalten, 
von  diesem  Zeitpunkte  ab  aber  die  directen 
Tarife  im  Mitteldeutschen  Verbände  auf- 
gehoben werden  und  solche  nur  noch  für 


Werdau  S.  St.  B.  im  Sächsisch  -  Südwest- 
deutschen Verbände  bestehen  bleiben. 
Erfurt,  den  13.  Februar  1882.  Die  Direc- 
tion der  Thüringischen  Eisenbahngesell- 
schaft,  als  geschäftsführende  Verwal- 
tung^ (365) 

Für  den  Localverkehr  des  dies- 
seitigen Verwaltungsbezirks  sowie  für  den 
Verkehr  zwischen  diesem  und  den  unter 
Preussischer  Staatsverwaltung  stehenden 
Bahnen,  den  Reichsbahnen  in  Elsass- 
Lothringen  und  der  Grossberzoglich  Olden- 
burgischen Eisenbahn  treten  am  I.März 
d.  Js.  folgende  specielle  Tarifvorschriften 
in  Kraft: 

1.  Zu  B.  I.  4.  b.  des  Deutschen  Eisen- 
bahngütertarifs (Theil  1):  Für  einzelne 
Gegenstände  von  Eisen  oder  Holz, 
welche  wegen  ihrer  Länge  durch  die 
Seitenthüren  eines  bedeckt  gebauten 
Wagens  nicht  verladen  werden  können, 
tritt  die  gewöhnliche  Frachtberechnung 
ein,  falls  der  Versender  gelegentliche 
Beiladung  abwarten  will  und  dieses 
im  Frachtbrief  ausdrücklich  bescheinigt. 

2.  Dem  Begleiter  einer  Sendung  von 
Fischbrut  oder  von  Zuchtfischen  wird  ge- 
stattet, gegen  Lösung  eines  ßillets  IILClasse 
in  dem  Wagen,  in  welchem  die  Fischbe- 
hälter verladen  werden,  Platz  zu  nehmen, 
um  die  Erneuerung  des  Wassers  selbst 
auszuführen.  Berlin,  den  15.  Februar  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection.  (366) 

Die  Gebühren  für  Benutzung  der  Hafen- 
bahn in  Swinemünde  werden  vom  20.  d.  M. 
ab  von  2  M  auf  1,50  Jl  pro  Eisenbahnwagen 
ermässigt.  Berlin,  den  15.  Februar  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection.  (367) 

Die  im  diesseitigen  Localverkehr 
für  Steinkohlen-  und  Cokes- 
transporte  von  Bremerhafen,  Geeste- 
münde, Bremen  und  Harburg  nach  Sta- 
tionen der  vormaligen  Hannover  -  Alten- 
bekener Bahn  laut  Tarifs  vom  1.  Mai  1881 
bestehenden  Ausnahmetarifsätze  werden 
mit  dem  1.  April  d.  J.  aufgehoben. 

Statt  derselben  kommen  die  etwas 
höheren  Sätze  des  Specialtarifs  III  in  An- 
wendung, welche  in  den  Güterexpeditionen 
zu  erfahren  sind.  Hannover,  den  11.  Fe- 
bruar 1882.  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion^ (368) 

Vom  20.  d.  Mts.  bis  zum  15.  August  d.  J. 
tritt  für  Torfstreutransporte  von  den  Sta- 
tionen D  i  e  p  ho  1  z,  D  r  e  b  b  e  r,  Papen- 
burg und  Spelle  des  Eisenbahndirec- 
tionsbezirks  Köln  (rechtsrh.)  nach  den 
Stationen  Beverungen,  Eissen, 
Scherfede,  Warburg,  Wehrden 
und  Westheim  des  Eisenbahndirec- 
tionsbezirks  Elberfeld  eine  Ermässigung 
der  tarifmässigtn  Fracht  um  25  pCt.  ein. 
Köln,  den  15.  Februar  1882.  Namens  der 
betheiligten  Verwaltungen:  Königliche 
Eisenbahndirection  (rechtsrheinische).  (369 

Soweit  nach  unserer  Bekanntmachung 
vom  31.  December  v.  J.  in  den  darin 
näher  bezeichneten  beiden  neuen  Aus- 
nahmetarifen  für  die  Beförde- 
rung von  Steinkohlen  etc.  nach 
Stationen  des  früheren  Norddeutschen 
Verbandes  in  Folge  der  Einführung  ander- 
weit normirter  Anschlussfrachten  einzelne 
Frachterhöhungen  enthalten  sind,  bleiben 
die  bis  dahin  gültig  gewesenen  niedrigeren 
Frachtsätze  (Tarifsätze  incl.  Anschluss- 
fracht) noch  bis  zum  1.  April  1882  in  Kraft. 
Köln,  den  14.  Februar  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection  (rechtsrheinische)  zu- 
gleich Namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen. (370) 

Elbumschlag    in   Wallwitzhafen.  Der 

unterm  13.  Juli  1881  publicirte  Ausnahme- 
frachtsatz von  1,49  Jl  pro  100  kg  für  Elb- 
Umschlagstransporte  (Farbholz  etc.)  zwi- 
schen   Wallwitzhafen    und    E  g  e  r 


(Sächs.  Staatsb.)  kommt  unter  den  bekannt 
gegebenen  Bedingungen  vom  15.  d.  Mts. 
ab  auch  für  den  Artikel  Petroleum 
zur  Anwendung.  Dresden,  am  15.  Februar 
1882.  Königliche  Generaldirection  der 
Sächsischen  Staats  -  Eisenbahnen,  von 
Tschirschky.  (371) 

Die  imFriesisc  h-W  estfälischen 
res  p.  Westdeutschen  Verbände 
für  den  Güterverkehr  zwischen  Stationen 
der  Eisenbahn  -  Directionsbezirke  Köln 
(rechts-  und  linksrheinisch),  Elberfeld  und 
Hannover,  der  Aachen  -  Jülicher,  Dort- 
mund Gronau-Enscheder,  Georgs-Marien- 
hütten  und  Niederländischen  Staatseisen- 
bahn einerseits  und  Oldenburg] sehen  Sta- 
tionen andererseits  bestehenden  Fracht- 
sätze, enthalten  im  Tarif  für  den  Friesisch- 
Westfäilischen  Verband  vom  1.  Mai  1878 
bezw.  in  den  Tarifen  für  den  West-  und 
Nordwestdeutschen  Verband  vom  1.  Juli 
1877  resp.  1.  December  1878  und  für  den 
Hanseatisch-Rheinisch- Westdeutschen  Ver- 
band vom  1.  März  1878  resp.  15.  Februar 
1879  nebst  Nachträgen,  treten  mit  dem 
1.  April  er.  ausser  Kraft. 

Am  selben  Tage  gelangen  neue 
Gütertarife  zur  Einführung: 

1.  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Eisenbahndirectionsbezirke  Köln 
(rechtsrheinisch)  —  incl.  der  Münster- 
Enscheder  Eisenbahn  — ,  Köln  (links- 
rheinisch) und  Elberfeld  einerseits 
und  Oldeuburgischen  Stationen  ande- 
rerseits im  Staatsbahnverbande  und 

2.  für  den  Verkehr  zwischen  Oldenbur- 
gischen Stationen  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Aachen  -  Jülicher,  Dort- 
mund -  Gronau  -  Enscheder,  Georgs- 
Marienhütten  und  Niederländischen 
Staatseisenbahn  andererseits  im  Frie- 
sisch-Westfälischen Verbände, 

welche  Tarife  gegenüber  den  jetzt  be- 
stehenden in  einigen  Fällen  höhere,  zum 
grössten  Theil  jedoch  niedrigere  Fracht- 
sätze enthalten. 

Das  Nähere  ist  vorläufig  von  den  Tarif- 
bureaus der  betheiligten  Verwaltungen 
und  binnen  Kurzem  von  den  V^rbands- 
stationen  zu  erfahren.  01denbw;g,  1882. 
Februar  16.  Namens  der  Verbandsver- 
waltungeu:  Grossherzogliche  Eisenbahn- 
direction,   Schmidt.  (372  B  &  W) 

Zu  dem  vom  1.  November  1880  ab 
gültigen  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Vieh  etc.  im  Niederländisch-West- 
f  älis  ch  -  0  l  d  en  b  ur  gi  s  c  h  e  n  Ver- 
bände tritt  am  20.  n.  Mts.  der  Nach- 
trag III  in  Kraft.  Derselbe  enthält  Be- 
richtigungen. 

Exemplare  dieses  Nachtrags  sind  von 
den  Verhandsstationen  zu  beziehen. 
Oldenburg,  1882  Februar  15.  Namens  der 
Verbandsverwaltungen :  Grossherzogliche 
Eisenbahndirection.  Schmidt  (373  B  &  W) 

Die  im  Bergisch  -  Märkisch- 
Belgisch  -  Französischen  Ver- 
bandsgütertarif via  Bleyberg  vom 
1.  Februar  1880  befindliche  Bestimmung, 
wonach  Eilgut  in  Wagenladungen  ohne 
Unterschied  der  Artikel  zum  doppelten 
Satze  der  allgemeinen  Wagenladungs- 
classen  gefahren  wird,  tritt  mit  dem  Ab- 
lauf des  31.  März  d.  Js.  ausser  Kraft. 
Elberfeld,  den  16.  Februar  1882.  König- 
liche  Eisenbahndirection.  (374) 

Am  20.  d.  Mts.  kommt  für  die  Beför- 
derung  von  Schwefelkies  -  Abbränden  in 
Wagenladungen  von  je  10  000  kg  von  Sta- 
tion Doos  der  Bayerischen  Staatsbahn 
nach  Duisburg  K.  M.,  Rh.  und  B.  M.  ein 
Ausnahmefrachtsatz  von  1,22  Jl  pro 
100  kg  widerruflich  zur  Einführung.  Köln, 
den  14.  Februar  1882.  Namens  der  be- 
theiligten Verwaltungen:  Königliche  Eisen- 
bahndirection (rechtsrheinische).  (375) 
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Vom  1.  April  er.  ab  -werden  die  im 
Rheinisch  -Niederdeutschen 
Verbände  laut  Ausnabmetarif  vom 
10.  März  bez-w.  vom  1.  Mai  1881  für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen  etc.  in  Wagen- 
ladungen von  je  10  000  kg  bezw.  in  Sen- 
dungen von  mindestens  50  000  kg  von 
Rheinisch  -  Westfälischen  Stationen  nach 
Station  Schleswig  bestehenden  Fracht- 
sätze um  je  6,00  di  pro  10  000  kg  erhöht. 
Köln,  13.  Februar  1882.  Namens  der  be- 
theihgten  Verwaltungen  :  Königliche  Eisen- 
bahndirpction  (rechtsrheinische).  (376) 

Die  im  Localgütertarife  (T heil  II)  für 
den  Eisenbahndirectiousbezirk  Köln 
(rechtsrheinisch),  sowie  die  in  den 
Heften  2,  3  und  4  des  Gütertarifs  für  den 
Rheinischen  N  a  c  h  h  a  r  v  e  r  k  e  h  r 
vom  1.  September  1881  enthaltenen  S^ätze 
des  Ausnahmetarifs  D  •  für 
Kalksteine  treten  mit  Ende  März  er. 
ausser  Kraft. 

An  deren  Stelle  gelangen  vom  1.  April 
er.  ab  die  bezüglichen  höheren  Sätze  des 
Specialtarifs  III  zur  Erbebung.  Köln,  15  Fe- 
bruar 1882.  Namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen :  Königliche  Eisenbahndirection 
(rechtsrheinische).  (377) 

Hessische  Ludwigs  bahn.  Mit  d  em  1. 
März  d.  J.  erscheint  zum  Hessisch- 
Elsässischen  Tarife  (Heft  3  des 
Süd  westdeutschen  Verbandes)  vom  1.  Oc- 
tober  V.  J.  der  2.  Nachtrag.  Derselbe  ent- 
hält theilweise  geänderte  Entfernungen, 
wodurch  für  einige  unserer  Stationen 
Frachtprhöhungen  eintreten. 

Der  Nachtrag  ist,  soweit  der  Vorrath 
reicht,  von  unserem  Tarifbureau  unent- 
geltlich zu  beziehen.  Mainz,  den  14.  Fe- 
bruar 1882.  In  Vollmacht  des  Verwal- 
tungsrathes.  Die  Specialdirection.  (378) 
Verkehr  zwischen  den  Stationen 
Dortmund  Rb.,  Duisburg  Rh.  und  Essen 
Rh.  einerseits  und  der  Station  Rotterdam 
der  Niederländischen  Rhein-  und  der 
Niederländischen  Staatseisenbahn  anderer- 
seits sowie  zwischen  den  Stationen  Dort- 
mund Rh.,  Hoerde  Rh.  und  Langendreer 
Rh.  einerseits  und  der  Niederländischen 
Staatsbahnstation  Dordrecht  andererseits 
kommen  fortan  ermässigte  Eilgutfracht- 
sätze zur  Anwendung.  Näheres  bei  den 
betreffenden  Güterexpeditionen.  Köln,  im 
Februar  1882.  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion  (rrcbtsrhein.)  (380) 

Am  15.  d.  M.  tritt  zu  dem  Tarif  für  den 
Niederländisch-Mittelrheinischen  Güterver- 
kehr vom  1.  Januar  1880  —  Ausgabe  vom 
15,  September  1880  —  der  Nachtrag  II  in 
Kraft.  Derselbe  enthält  Frachtsätze  für 
die  Ausnahmetarife  a)  für  Cassia  etc, 
b)  für  Farbhölzer  etc.,  c)  für  Naphtha 
und  Petroleum,  und  d)  für  Baumwolle, 
rohe,  im  Verkehr  zwischen  Stationen  der 
Niederländischen  Staats-  und  Nieder- 
ländischen Rhein  -  Eisenbahngesellschaft 
einer-  und  Darmstadt,  Station  der  Main- 
Neckarbahn,  andererseits.  Preis  0,10  M 
Köln,  14.  Februar  1882.  Namens  der  be- 
theiligten Deutschen  Eisenbahn  -  Verwal- 
tungen: Königliche  Eisenbahndirection 
(rechtsrheinische).  (381) 

2.  Eröffnungen  etc. 
K.  K.  priv.  Lemberg -Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft.  Es  wird  hiermit 
zur  Kenntniss  gebracht,  dass  mit  1.  März 
d.  J.  die  zwischen  den  Stationen  Zablo- 
tow  und  Sniatyn  gelegene  Haltestelle 
Wojczkowce  in  beschränkter  Weise  für 
den  Personen-  und  Reisegepäckverkehr 
eröffnet  wird.  Wien,  am  13.  Februar  1882. 
Der  Verwaltungsrath. 

3.  üSabriiissioneu« 
K.  Eisenbahndirection  Magdeburg.  S  ub  - 

missiouaufWerkstatts-Materialien. 
Die  für  die  Werkstätten   des  diesseitigen 


Directionsbezirkes  pro  1882/83  erforder- 
lichen nachstehenden  Materialien  als: 

Gruppe  III:  Meter-,  Wollen-,  Leder-, 
Seilerwaaren,  Filz,  Cocosdecken,  Plüsch, 
Segelleinen,  Posamente,  Hanfschläuche, 
Wachstuche,  Waldwolle. 

Gruppe  IV:  Producte,  Droguen,  Glas-, 
Gummiwaaren,  Farben,  Oele,  Lacke,  Pappe, 
Schmirgel,  Firnisse  sollen  in  öffentlicher 
Submission  beschafft  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Bedarfs- 
nachweisungen liegen  im  diesseitigen 
Materi  allen  bureau,  Fürstenwallstrasse  10 
hierselbst  zur  Einsicht  aus,  können  auch 
von  demselben  gegen  Francoeinsendung 
von  1  Mark  für  j^de  Gruppe  bezogen  wer- 
den. Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 
Offerte  auf  Werkstattsmaterialien 
bis  zum  Termine  am  28.  Februar  er. 
Vormittags  10  Uhr  an  das  oben  be- 
zeichnete ßüreau  einzusenden.  Magdeburg, 
den  9  Februar  1882.  Königliche  Eisen- 
bahndirection. (54) 


Königliche  Eisenbahndirection  Magde« 
bnrg.  Submission  auf  Papier 
und  Couverts.  Der  für  den  diesseiti- 
gen Directionsbezirk  für  die  Zeit  vom  1. 
April  1882  bis  31.  März  1883  erforderliche 
Bedarf  an  Papier  und  Converts  soll  im 
Wege  öffentlicher  Submission  beschafft 
werden.  Die  Lieferungsbedingungen  und 
Bedarfsnach  Weisung  liegen  im  diesseitigen 
Materialienbüreau  hier,  Fürsten wallstrasse 
10,  zur  Einsicht  aus.  können  auch  von 
demselben  gegen  franco  Einsendung  von 
60  bezogen  werden.  Offerten  sind  mit 
der  Aufschrift 

„Submission  auf  Papier  und  Couverts" 
bis  zum  Termin  am 

Mittwoch,    den    22.  Februar  er,, 

Vormittags  11  Uhr, 
in  welchem  die  Eröffnung  und  Verlesung 
der  Offerten  erfolgt,  an  das  vorbezeichnete 
Materialienbüreau  ein  zusenden.  Magdeburg, 
den  3.  Februar  1882.  Königliche  Eisen- 
bahndirection^ (52) 


PRIVAT- A 
Wasserdichte  Leinen-Pläne 
und  Waggon-Decken 

chemisch  präparirt  und  nnverstocklich, 

die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

üebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
und  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff  &  Speyer,  Berlin  S., 

Nene  Jacobstrasse  5.  

Georg  Kiefer,  Ehrenfeld. 

Fabrik  von  Westens-,  Seil-,  etc. 

Flaschenzligen 

kRoUen  für  Barrieren  u.  Signalef 
/Kran  u.  adj.  Flaschenzug-Ketten. 
Rollen  für  Drabtleitungen. 


Eisengiesserei  u.  Maschinen- 
Fabriks-Actien-Gesellschaft 

in  Ofen  und  Ratihor. 

Hartguss  ■  Räder  und  Herzstücke, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Eisenbestandtheile,mechani8cheAus- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzenstühle  und  Mühlen- 
bestandtheile. 


IVZEIGEN. 

FELTEN  &  GUILLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

DMtzletoel,|Ai?\l  Jf« 
Zaundralit  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirtec 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


Herzogliche 
Baugewerkschule 
Holzminden  a./W. 

Errichtet  1831.  Prämiirt  mit  silberner 
Medaille  (I.  Preis)  auf  allgemeiner  bau- 
gewerblicher Ausstellung  ßraunschweig. 

a.  Fachschule  für  Bauhandwerlier, 

b.  Fachschule  für  Maschinen-  und 
Mühlenbaner. 

Tüchtige  Bauaufseher,  Polire,  Werk- 
führer, Zeichner  etc.  für  Bau-,  Maschinen- 
und  Mühlenbau-Bureaux  aus  der  Zahl 
der  reiferen  Schüler  weist  für  bevor- 
stehenden Semesterschluss  gern  nach 
der  Director  Gr.  Haarmann. 


Gehärtetes  Tafelglas 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeatende  Widerstandsfälligkeit  gegen  Stoss,  Drnek,  Wurf 
und  TeniperaturdiiTerenzen  zu   

Bedachungen,  Locmnotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signal-  und  Laternenschetben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen  sovrie 

gebogene  Scheiben  jeder  AH  für  Beflecteurs  etc. 
üetert billigst  Diesdiier  Glasfabrik 

Dresden,  Freibergerstrasse  43.  —  *  » _ 

Pnedr.  Siemens. 


fiieschwincligkeitsmesser  Fat.  Klose 

Sellieneilliroftl-Apparate  Fat.  Hattemer  &  Schubert 

liefert  Wilh.  Horn,  Berlin 

Telecrranhen-Bau-Anstalt. 


s., 


Verantwortlicher  Redacteiir:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  zu 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Berlin  8W.  (Redactionsbureau :  Kteinbeerenstrasee  3).  —  Druck  Ton  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Benthstrasse  8. 
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Die  Zsitung  eracheint 
Hontags  und  Freitagg. 

VierteljShrlioh   für  4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes; 
Kreutband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sEmmtliche  offizielle  Inserate 
aind   franco  einzusenden  an  die  Redaction. 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 
Commissionar  für  den  Buchhandel: 

Adolph  Befelshöfer, 

Leipzig,  Kürnberger-Strasae  69. 


1882. 


Beilagea  inr  Zeitung 
und 

Prlvat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden, 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeila 

oder  deren  Kaum  30  Pf. 
Beilagen   zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

KwelundzwaiiKig^ster  «f abrg^ang^. 


Berlin,  den  24.  Februar  1882. 


Dieser  Nummer  liegen  die  „Notizen  ttber  nene  Tarife  und  Tarifänderangen  pro  Januar  1882^'  bei. 

Inhalt:  Praktische  Winke,  betr.  die  Herstellung  laadwirthschaftlicher  Eisenbahnen.  -  Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich  - 
Aus  Sachsen.  -  Die  Französischen  Tramwaybahnen.  -  Haftpflicht.  -  Strafrecht.  -  Eine  Amerikanische  Locomotivbauanstalt.  -  neues 
Eisenbahnsignal.  -  Offizielle  Anzeigen:  1  Tarif-Bekanntmachungen.   2.  Submissionen.  -  Privat-Anzeigen.  

Aus  diesem  Zwecke  der  Bahn  geht  andererseits  gleichzeitig 
die  Füglicbkeit  hervor,  thunlichst  viele  vorhandene  Wege  zu  be- 
nutzen, in  engsten  Curven  sich  zu  bevfegen  und  in  Steigungen 
sich  zu  erheben,  welche  sonst  gemieden  werden  müssen.  Da 
aber  gar  kein  Werth  auf  besonders  schnelles  Fahren  gelegt  zu 
werden  braucht  und  es  völlig  genügen  dürfte  die  Güter  mit 
8—10  km  pro  Stunde  zu  transportiren,  auch  nur  ganz  kurze  Züge 
yon  8—10  Achsen  nöthig  werden  und  der  Personenverkehr  zwar 
stattfinden  mag  aber  ganz  nebensächlich  ist,  so  können  diese 
„öconomischen"  Bahnen  auch  eine  Gestaltung  erhalten,  welche 
sie  schmiegsam,  beweglich  und  billig  mächt,  ßogenradien  herab 
bis  zu  120  m  Radius  und  Steigungen  von  SVsPCt  (1 : 30)  brauchen 
nicht  gescheut  zu  werden  und  werden  immer  noch  bei  langsamer 
Fahrt  (wie  z.  B.  auf  den  Bahnhöfen)  das  Passiren  der  vierräderi- 
gen  Wagen  allen  Hauptbahnen  von  nicht  mehr  als  3  und  4  m 
Radstand  gestatten.  d  • 

Für  unbedingt  nothwenaig  halten  wir  dabei  wiederum  die  Bei- 
behaltung der  Normalspur;  zunächst  wegen  der  Zeit  und  Kosten- 
ersparniss  beim  Umladen,  namentlich  aber  im  Hinblick  auf  die 
Menge  der  Betriebsmittel  namentlich  der  Güterwagen,  welche 
andernfalls  zu  beschaffen  wären,  wogegen  bei  normalspurigeu 
Zweigbahnen,  ebenso  wenig  als  es  meistens  jetzt  bei  den  Zechen- 
und  Hüttenbahnen  geschieht,  überhaupt  Wagen  anzuschalten 
sind,  sondern  fast  überall  gegen  mässige  Entschädigung  von 
der  benachbarten  Haupt-  oder  grösseren  Nebenbahn  gestellt 
werden.  „  ,  , 

Da  freilich,  wo  die  Einzelzweige  von  unserer  Bahn  nach 
den  seitlich  gelegenen  Fabriken  und  Gütern  wegen  der  Terrain- 
gestaltung zu  grosse  Kosten  verursachen  würden,  wenn  mau  sie 
normalspurig  mit  obigen  Minimalen  der  Bogen  und  Maximas  der 
Steigungen  herstellen  wollte,  da  man  diese  Seitenverästlagen  schmal- 
spurig bauen,  aber  nur  ja  im  ganzen  Bezirk  wieder  eine  einheit- 
liche Spur,  z.  B.  von  0,90  m  annehmen,  damit  alle  dafür  anzu- 
schaffenden Wagen  auf  jede  passen  und  ausgetauscht  resp.  ver- 
liehen werden  können,  auch  dieselbe  Tragfähigkeit  und  Fassungs- 
raum haben,  damit  die  Betriebsübernehmer  nur  eine  einzige  Type 
anzuschaffen  brauchen  und  defecte  Theile  in  jeder  Gruppe  aus- 
gewechselt werden  können. 

Ob  die  Bewegung  der  Frachten  auf  diesen  Neben verast- 
lagen  von  abweichender  Spur  mit  Pferden,  wie  es  am  angemes- 
sendsten  erscheint,  oder  Locomotiven  erfolgen  soll,  wird  von  ihrer 
Länge,  Steilheit  und  Anzahl  abhängen.  Als  Bogenradien  moch- 
ten wir  hier  50  m  als  Minimum  und  als  Steigung  5  pCt  (1:  20) 
als  Maximum  bezeichnen.  Die  Trag-  und  Ladefähigkeit  mochte 
vortheilhaft  %  oder  besser  Vs  derjenigen  des  200  Centnerwaggons 
betragen,  sonach  66%  Ctr.,  weil  diese  Last  incl.  des  Wagen- 
gewichts in  der  Regel  dann  erst  100  Ctr.  betragen  wird  und  die 
Bahn  geeignet  macht,  alle  Wege,  einschliesslich  der  Brucken  und 
kleinen  Kanäle  in  denselben  ohne  Verstärkung  der  Letzteren  zu 
benutzen.  ,  ..        ,  . 

Die  Locomotiven,  falls  dennoch  beschafft,  genügen  hier  zu 
20—25  Pferdekraft  und  können  dann  auch  so  ausgeführt  werden, 
dass  sie  nicht  mehr  als  wenig  über  100  Ctr.  wiegen.  Das  Geleise 
selbst  bedarf  hier  nur  einer  Schiene  von  10  kg  pro  lautenden 


Praktische  Winke,  betreffend  die  HersteUung 
landwirtlisehaftlicher  Eisenbahnen. 

Nachdem  unsere  Hauptbahnen  nahezu  alle  gebaut  sind  und 
jetzt  von  den  Staatsregierungen  und  Privaten  in  eifriger  Weise 
am  Maschennetz  der  Neben-  und  Localbahnen  (Secundärbabnen) 
gewirkt  wird,  so  dass  wohl  anzunehmeu  ist,  es  werde  auch  dieses 
nach  Ablauf  eines  Jahrzehntes  nahezu  vollendet  sein,  erübrigt 
immer  noch  eins,  um  die  befruchtende  Wirkung  der  Eisenbahnen 
für  alle  Kreise  des  Erwerbes  fühlbar  zu  machen. 

Den  Geschäftsreisenden,  den  Touristen  und  dem  Producten- 
Massenverkehr,  sowie  der  Grossindustrie  dienen  die  durchgehenden 
Linien;  der  Industrie  der  minder  grossen  Plätze  und  dem  Klein- 
verkehr des  Gewerbes  ist  und  wird  noch  Genüge  geleistet  durch 
die  Localbahnen  und  beide  erfüllen  gleichzeitig  ihre  militärische 
Bestimmung  in  hohem  Masse  Wenig  Berücksichtigung  fand 
dagegen  bisher  die  Landwirthschaft  und  die  ländlichen  Gewerbe 
und  doch  bedürfen  gerade  sie,  auf  welchen  so  viele  Lasten 
liegen  und  welche  den  Kampf  ums  Dasein  mit  immer  schärferen 
Waffen  führen  müssen,  ganz  gewiss  eine  Berücksichtigung, 
welche  dem  Handel  und  den  anderen  Gewerben  schon  lange  zu 
Theil  wird. 

Wohl  haben  die  Landleute  und  Gutsbesitzer  selbst  das  Be- 
durfniss  nach  erleichterten  Verkehrswegen  schon  lange  empfunden, 
auch  fehlte  es  nicht  am  Verständniss  und  Wohlwollen  der  Regie- 
rungen ihnen  zu  helfen !  Nein,  die  Gründe  liegen  lediglich  in  der 
Sache  selbst,  d.  h.  in  der  Schwierigkeit  mittelst  Schienenwegen 
die  einzelnen  Erzeugungsgebiete,  die  zerstreuten  Dörfer  und  Guts- 
bezirke zu  erreichen  und  ferner  in  dem  Mangel  an  baarem  Kapi- 
tal, welches  die  Landwirthschaft  zur  Herstellung  von  Eisenbahnen  zu 
entbehren  vermöchte,  selbst  wenn  diese  in  noch  so  einfacher  Ge.stal- 
tung  geschaffen  würden.  Nicht  minder  aber  auch  an  der  Fähig- 
keit dergleichen  Apparate  zu  handhaben,  d.  h.  den  Betrieb  einer 
vielverzweigten  Secundärbahn  nutzbringend  zu  leiten. 

Es  muss  sonach  nach  drei  Richtungen  hin  geholfen  werden. 
Zunächst  haben  sich  grössere  Gruppen  zu  bilden,  welche  am 
besten  aus  Gütern  und  Dörfern  bestehen,  welche  mit  nicht  allzu- 
grossen  Abweichungen  nach  rechts  und  links  in  irgend  einer 
Thalrinne  oder  auf  einem  Höhenzuge  sich  aneinander  reihen  und 
am  besten  von  einer,  wenn  auch  mannigfach  geschlängelten  Trace 
nicht  weiter  als  2 — 3  Kilometer  ab  oder  an  ilir  selbst  liegen.  Es 
ist  deshalb  ganz  davon  abzusehen  gerade  Linien  zu  wählen  oder 
irgend  einen  nächsten  Weg  zu  bevorzugen  oder  besonderen  Werth 
darauf  zu  legen  gleich  beide  Stationen  der  benachbarten  Haupt- 
oder Nebenbahnen  zu  erreichen,  wenn  schon  solches  immerhin 
den  günstigsten  Effect  ergiebt. 

Es  muss  soviel  als  irgend  möglich  mitgenommen  werden 
und  keine  Zuckerfabrik,  keine  grössere  Brenneiei,  Stärkefabrik, 
Braunkohlengrube  oder  Ziegelei  etc.  darf  ohne  Anschluss  bleiben, 
wobei  ganz  selbstredend,  falls  diese  Industriestätten  nicht  von  der 
Bahn  selbst  getroffen  werden,  sie  den  kleinen,  doch  meistens  nur 
1 — 2  km  langen  Zweig  an  diese  heran  und  den  Weichenanschluss 
sich  selbst  herzustellen  haben. 
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Meter  bei  z.  ß.  70  mm  Höhe  und  kann,  was  besonders  -wichtig 
ist  so  gestaltet  werden,  dass  es  als  fliegendes  Geleis  verwendet, 
rasch  in  Systemen  von  je  7  m  Länge  aufgenommen  und  nach 
einem  anderen  Wirthschaftspunkte  oder  Vorwerke  gestreckt  werden 
kann,  was  in  der  Ernte,  ganz  besonders  z.  ß.  beim  Rubenfahren 
im  regnerischen  Spätherbst  von  ausserordentlichem  Werthe  sein 

dürfte^^^  der  Weg  vorher  einigermassen  eingeebnet  und  die 
schlimmsten  Knicke  ausgereckt,  auch  etwas  Vorrathskies  oder 
Schotter,  klarer  Sand  oder  sonstiges  trockenes  ßettungsmaterial 
bereit  gehalten,  dann  ist  sehr  wohl  eine  Strecke  von  1000  m  jener 
Sammelbäbnchen  in  12  Arbeitsstunden  aufgenommen  und  abge- 
fahren und  in  wiederum  12  Stunden  an  anderer  Stelle  von  neuem 
verlegt-  denn  das  gesammte  Gewicht  einer  solchen  90  cm  weiten 
Schmalspurbahn  beträgt  pro  Kilom.  an  Holz-  und  Eisentheilen  nur 
56  000—60  000  kg,  das  sind  1  120—1  200  Ctr.  oder  ca.  24  zweispan- 
nige  Wagenladungen.  tt       i^  -4. 

Einzuüben  auf  diese  Arbeit  ist  leicht  jeder  Verwalter  mit 
ein  paar  Voiarbeitern,  denen  man  es  auf  der  benachbarten  Eisen- 
bahn lehren  lässt.  ,  .         i  i 

In  der  Voraussetzung,  dass  für  die  eigentliche  normalspurige 
landwirtbschaftliche  Bahn  die  gewöhnliche  Fahrgeschwindigkeit 
für  Productenzüge  nur  8—10  km  pro  Stunde  ist,  für  die  gemisch- 
ten Züge  dagegen,  welche  auch  Personenwagen  und  die  Post  mit- 
nehmen 12—15  km:  genügt  ein  Geleise  von  17—18  kg  schweren 
Stahlschienen  und  Brücken  mit  hölzernem  Oberbau.  An  Erd- 
arbeiten in  ebenem  und  hügellichem  Terrain  werden  selten  mehr 
als  2  000—4  000  cbm  pro  Kilometer  nöthig  werden,  Wegeverschlüsse 
ganz  ausfallen  und  als  Signale  eine  Telephonverbindung  genügen 
Auch  die  Stationsbauten  werden  nur  aus  einem  Bureau  und 
Wartraum,  einem  kleinen  Schuppen  für  Stückgüter  und  sonst 
nur  Ladeperrons  und  Rampen  bestehen.  Es  darf  angenommen 
werden,  dass  die  Hälfte  der  Bahn  auf  oder  neben  vorhandenen 
Wegen  ihren  Platz  findet  und  der  übrige  sehr  unerhebliche 
Grundeiwerb  von  den  ländlichen  Interessen  der  Hauptsache 
nach  freigegeben  wird.  In  solcher  Gestalt  ist  exclusive  der  Be- 
triebsmittel der  Kilometer  normalspurige  Bahn  schon  für  27  000 
bis  32  000  Jl  herzustellen,  die  schmalspurigen  Flügeläste,  welche 
auch    keiner   Stationsbauten    bedürfen,    aber   für   16  000  bis 

20  000  .    ,  .  1,       1  ^• 

Jene  27  000—32  000  Jl  aber  sind  nur  wenig  mehr  als  die 
Kosten  für  eine  vollständige  Chaussee  in  steinarmen  Gegenden 
betragen  hat.  Findet  sich  sonach  in  einem  ländlichen  Kreise 
z  B  eine  Gruppe  zusammen,  welche  7—8  Dörfer  und  ebenso  viel 
grössere  Güter  mit  Gewerbebetrieb  umfasst  und  sind  diese  durch 
eine  öconomische  Bahn  von  15  km  an  die  benachbarte  grossere 
Bahn  heran  zu  holen,  von  denen  der  Kilometer  z.  B.  30  000^ 
kostet,  dann  sind  für  die  ganze  Herstellung  450  000  M  erforder- 
lich und  es  kommen  auf  jeden  der  15  Interessenten  30  000  M. 
oder  bei  4  pCt  Verzinsung  und  %  pGt.  Amortisation  em  Ja,hres- 
aufwand  von  1  350  ./^  wenn  alle  gleich  gross  wären  und  auf  jeden 
Ertrag  über  die  Betriebskosten  hinaus  verzichtet  werden  müsste. 
Wie  wir  uns  die  Beschaffung  jenes  Baucapitales  denken,  werden 
wir  sogleich  erörtern,  nachdem  wir  noch  Einiges  über  die  Betriebs- 
gestaltung hervorgehoben.  „,  „  t  .  t  ■ 

Vor  Allem  sind  diese  Bahnen  IIL  Ordnung  noch  weit  freier 
in  ihren  Herstellungs-  und  Betriebsformen  hinzustellen,  wie  es  in 
wohlwollendster  Weise   das  Reich  und  die  Staaten  schon  den 
Bahnen  von  untergeordneter  Bedeutung  bisher  gestattet  haben. 
Eine  absolute  TariffreiMt  ist  vor  Allem  den  ländlichen  Creditgenossen- 
schaften,  welche  sich  dergleichen  Bahnen  herstellen,  einzuräumen;  ihre 
Fahrpläne  haben  sie  allein  lediglich  in  Concurrenz  mit  den  ße- 
dürfnissen  der  Kaiserlichen  Post  festzustellen.    Der  mannigfach 
noch  sehr  beengende  Zwang  der  jetzigen  Concessionsbedmgungen 
muss  wegfallen  oder  doch  gemindert  werden  und  ein  ganz  libe- 
rales Normalstatut  den  Rahmen  begrenzen,  innerhalb  welcher  sie 
sich  zu  gestalten  haben.    Die  Nothwendigkeit  nur  Militaranwarter 
anzustellen  ist  wegfällig  zu  machen  und  die  Bestimmungen  für 
die  Sparfonds  (Reserve-  und  Erneuerungsfonds)  zu  veremtachen. 
Die  Vergütung  für  Leistungen  an  die  Reichspost  smd  m  em  bes- 
seres Verhältniss  zu  bringen  als  es  bisher  bei  den  becundar- 
bahnen  der  Fall  ist  und  die  Concessionirung  kann  fuglich,  wo  es 
keiner  Zwangsenteignung  bedarf,  von  den  Provmzial-  oder  Kreis- 
regierungen erfolgen.    Nur  wo  jene  nöthig  und  em  Staatszuschuss 
verlangt  wird,  hätte  sie  durch  die  Staatsregierung  selbst  zu  er- 
folgen.   Dasselbe  gilt  bezüglich  der  Prüfung  der  Projectstucke 
welche  füglich  auf  den  Oberbau,  die  grösseren  Brucken  und 
Betriebsmittel  zu  beschränken  ist.   Namentlich  aber  sind  sie  von 
den  ausserordentlich  hohen  statistischen  Anforderungen  zu  be- 
freien, welche  die  normalspurigen  Bahnen  niederer  Ordnung  jetzt 
noch  erfüllen  müssen  und  genügt  füglich  das,  was  ^on  den 
Schmalspurbahnen  jetzt  verlangt  wird.    Dagegen  sind  auch  diese 
Bahnen  bei  der  Mobilmachung  und  in  Kriegszeiten  der  Armee- 
leitung unterzuordnen  und  für  die  Zwecke  der  Landesvertheidi- 
gung  heranzuziehen.  ..  ,  ,  -tu 

Der  Betrieb  ist  zu  verpachten,  zunächst  wenn  es  möglich 
ist  an  die  Anschlussbahn,  welche  auch  die  Betriebsmittel  zu  ge- 
stellen  hat.   Da  diese  aber  wohl  der  Regel  nach  wenig  Neigung 


haben  werden  das  finanzielle  Risico  zu  tragen,  so  werden  an  ihre 
Stelle  Betriebspächter  oder  Betriebsgesellschaften  zu  treten  haben, 
welche  das  Vertrauen  der  Oberaufsichtsbehörde  besitzen  und  fol- 
gende Bedingungen  erfüllen  müssen  : 
1.  Die  Beschaffung  geeigneter  Betriebsmittel,  insbesondere  Loco- 

motiven  und  Personenwagen. 
2  Die  unbedingte  Uebernahme  des  Risicos  für  die  eigentlichen 
Betriebskosten,  die  Einlagen  in  die  Sparfonds  und  die  durch 
Einfluss  der  Regierungen  auf  ein  Minimum  zu  haltenden 
Kosten  des  Einlaufs  in  die  Anschlussbahn  und  die  Mitbesor- 
gung des  Dienstes  auf  diesen  Stationen. 

3.  Theilung  zur  Hälfte  desjenigen  Bruttoertrages  mit  den  Eigen- 
thümern  der  Bahn  resp.  deren  Zinsgeranten,  welcher  über 
eine  gewisse  kilometrische  Minimaleinnahme  pro  Jahr  erzielt 
wird.  Diese  wird  verschieden  zu  bemessen  sein,  nach  der 
Länge  der  Bahn,  deren  Tractionsfähigkeit  (virtuelle  Länge) 
und  sonstige  den  Dienst  erleichternden  oder  erschwerenden 
Momenten.  Auch  ist  selbstredend  dem  Betriebsunternehmer 
ein  mässiger  Nutzen  für  seine  Mühe  und  sein  Risico  zu  be- 
lassen. Danach  wird  jene  Zahl  schwanken  zwischen  3  600  und 
5  000  ^  Bruttoeinnahme  pro  Kilometer  und  Jahr. 

4.  Versicherung  aller  Angestellten  gegen  alle  Unfälle,  welche 
sie  in  und  ausser  dem  Dienst  treffen,  ein  Krankenkassen- 
verband und  wenn  irgend  möglich  Einkauf  in  eine  Alters- 
versorgungskasse. .     „  ,. 

5.  Sicherstellung  aller  obigen  Anforderungen  durch  eine  Oaution 
von  angemessener  Höhe,  an  deren  Stelle  auch  die  Verpfan- 
dung der  beschafften  Betriebsmittel  treten  kann. 

Alle  diese  Anforderungen  sind  nicht  zu  hoch,  wenn  der 
Betrieb,  wie  es  füghch  und  möglich  ist,  so  verbilligt  wird,  dass 
auf  Bahnen,  die  nicht  allzu  klein,  also  z.  B.  mindestens  12  km 
lang  sind,  der  Nutzkilometer  mit  80—90  4.  exclusive  der 
Amortisation  der  Geleise  und  Betriebsmittel,  bestritten  wer- 
den kann.  „  -,     r.   .  ,, 

Hierzu  ist  freilich  nöthig,  dass  zu  Zeiten  der  Bestellung, 
besonders  aber  der  Ernte  möglichst  viele  Züge  täglich  gehen, 
zu  anderen  Zeiten  aber  im  Sommer  nur  täglich  2,  im  Winter  nur 
1  Zug  in  jeder  Richtung  und  zu  Zeiten  elementarer  Hindernisse, 
z.  B.  Hochwasser,  sehr  grosser  Schneefall  etc.  auch  einmal  einige 
Tage  ganz  pausirt  wird.  .         ..         ^  ,  , 

Die  Züge  sind  —  insoweit  nicht  eine  grossere  Wagenzahl 
einen  oder  einige  Bremser  nöthig  machen,  nur  von  einem  Loco- 
motivführer  und  einem  Schaffner  (welcher  so  viel  vom  Fahr- 
dienst wie  die  jetzigen  Heizer  versteht)  zu  begleiten,  vielleicht 
noch  von  einem  sich  anlernenden  Jungen  zur  Unterstützung  des 
Ersteren,  zum  Putzen  etc.  Die  ßillets  sind  ähnlich  wie^  auf  den 
Pferdebahnen  auf  den  Zwischenstationen  vom  Schaflner  aus- 
zugeben  und   der  Stationsdienst   auf's  Aeusserste   zu  verein- 

fachen^^^  Geleise  ist  selbstredend  stets  in  betriebssicherem  Zu- 
stand zu  halten,  aber  das  minutiöse  Herausheben  kleiner  Sen- 
kungen und  Verdrückungen,  welches  bei  allen  Vollbahnen  so 
nöthig  ist,  kann  bei  der  geringen  Fahrgeschwindigkeit  ganz 
unterbleiben;  die  Trockenhaltung  und  Entwässerung  des  Planums 
ist  dagegen  sorgsam  zu  bewirken.  .  . 

Die  Tarife  können  selbstredend  nicht  so  niedrig  sein,  als 
auf  grossen  Hauptlinien  und  sind  recht  einfach  zu  halten,  ana 
besten  nur  einer  für  Stückgut,  einer  für  5  Tonnenladung  und 
einer  für  10  Tonnen  oder  sogenannte  ganze  Wagenladungen.  — 
0  5  /iS,  pro  Centner  und  Kilometer  für  Stückgut:  0,75  4  tur  den 
Centner  in  100  Centnersendung  und  1,5  4  in _  Sendungen  m 
200  Centneiwagen  mit  2—3  M  Expeditionsgebuhr  pro  Wagen 
werden  in  den  meisten  Fällen  genügen  und  entsprechen  ungetahr 
y^—y^  der  jetzigen  Kosten  für  Landfulirwerk.  Mit  der  Anschluss- 
bahn empfiehlt  sich  ein  Anstosstarif. 

Grossen  Verfrachtern  kann  ein  Rabatt  von  10—20  pCt.  be- 
willigt werden.  Für  den  Personenverkehr  genügen  zwei  Wagen- 
classen  (allenfalls  auch  nur  eine  mit  einem  Frauencoupee)  und  er- 
scheint ein  Fahrpreis  von  5  und  8  4  und  pro  Kilometer  ange- 
messen, mit  entsprechenden  Ermässigungen  für  Retourbiüets. 

Um  mit  obigen  Tarifen  auf  die  oben  angedeutete  Minimal- 
einnahme von  z.  B.  3  600  M  pro  Kilometer  zu  kommen  bedarf 
es  bei  einer  öconomischen  Bahn  von  15  km  Lange,  welche  ihren 
Verkehrsschwerpunkt  in  9  km  Entfernung  von  der  Anschlussbahn 
hat  nur  eines  spezifischen  Verkehrs  von  16  000  Tonnen  {=  320  000 
Centner)  Fracht  also  15X16  000  =  240  000  Tonnen-Kilometern  pro 
Jahr,  18  000  Reisenden,  welche  die  ganze  Bahn  befahren  resp. 
27  000  Reisenden  auf  %  ihrer  Länge  und  2  000  ^  Nebeneinnahme, 
woraus  zusammen  54  000  M  resultiren.  Die  oben  bezeichnete 
Frachtenmenge  entspricht  etwa  dem  dritten  Theil  der  Ernte 
von  der  befrachtenden  Verkehrszone  neben  täglich  50-60  Otr. 
Stückgut  und  die  Personenzahl  einem  täghchen  Verkehr  von 
etwa  40  Reisenden  in  jeder  Richtung  oder  4-5  aus  jeder  Ort- 
schaft.^^^^^^  mannigfachen  Erfahrungen  in  fast  allen  Theilen 
des  mittleren  und  nordwestlichen  Deutschlands  lassen  uns  jene 
Zahlen  als  Minima  erkennen,  selbst  da,  wo  nur  4  000  Menschen 
auf  der  Quadratmeile  wohnen  und  auf  jeder  derselben  3  000  na 
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Land  unter  dem  Pfluge  sind.  In  Gegenden  mit  Zuckerfabriken 
und  grossen  Brennereien  ist  es  erheblich  mehr;  ina  Nordosten 
Deutschlands  und  im  Gebirge  dagegen  etwa  ein  Viertel  weniger; 
im  letzteren  treten  aber  ausgleichend  die  Holz-  und  Viehtrans- 

P^''^®  \V^'r  kommen  jetzt  zur  wichtigsten  Frage:  der  Beschaffung 
des  Baucapitals.  So  gering  es  auch  ist  gegen  dasjenige,  Reiches 
Vollbahnen  bedürfen,  so  ist  die  Landwirthschaft  nicht  im  btande, 
es  in  baar  aufzubringen.  Wohl  aber  können  die  Zinsen  desselben 
ganz  oder  doch  zum  grössten  Theile  jährlich  eingezahlt  und  diese 
Ausgabe  wie  die  Beiträge  zu  Meliorations-  und  Deichverbanden 
betrachtet  werden.  Wir  zeigten  bereits  oben,  dass,  wenn  eine 
dergleichen  15  km  lange  Bahn  der  billigsten  Art  excl.  Grund- 
erwirb und  Betriebsmittel  15X30  000  =  450  000  Jl  kostet  und 
neben  7  bis  8  Dörfern  ebenso  viele  grossere  Guter  anschliesst  zu 
den  4  pCt.  Zinsen  und  %  pCt-  Amortisation  15 Xt 350  =  20  250  ^ 
iährlich  braucht,  wenn  eben  gar  kein  Betnebsuberschuss  zu  ver- 
theilen  ist.  Bei  15  km  Länge  und  auch  nur  einer  Zone  von 
2v!  km  zu  jeder  Seite  werden  15X2.27^.  1000  =  7500  ha  (30  000 
Preussische  Morgen)  Land  dem  Eisenbahntransport  erschlossen 

und  die  jährliche  Abgabe  pro  Hectare  beträgt  nur  y^^^  2  M 
55  4  =  64  4  pro  Morgen.   Könnte  man  sich  nun  ländliche  Ver- 
bände denken,  welchen  ähnlich  wie  bei  der  Verkoppelung  (Sepa- 
ration), den  Deichbauten  etc.  bei  Mehrheitsbeschlüssen  bezüglich 
solcher  Bahnbauten  ein  Zwangsrecht    zustande,  so  wäre  die 
Sache  einfach  durch  Umlage  zu  machen  sein  und  die  landwirth- 
schafthchen  Bahnen  würden  ebenso  rasch  und  fast  ebenso  zahl- 
reich entstehen,  wie  vordem  die  Kreis-  und  Gememdestrassen. 
Auch  würden   sie,  wenn   auch   selten   directe  Zinsen  bringen, 
eine   ganz   ausserordentliche   Wohlthat    für   das   platte  Land 
sein   und  die  kleine  Abgabe   mehr   als   zehnfach  wieder  ein- 
bringen^ ist  aber  unwahrscheinlich,  dass  sich  in  näherer  Zukunft 
ein  solches  Zwangsbaurecht  einführen  lässt  und  so  lange  das 
nicht  der  Fall,  wird  die  grosse  Mehrzahl  der  kleinen  Landbesitzer 
sich  von  der  neuen  ömlage  abdrücken:  es  bleiben  nur  die  grossen 
Güter,  die  spannfäbigen  Vollbauern  und  die  Gemeinden  selbst. 
Schwer  genug  mag  es  werden,  auch  nur  diese  in  der  grossen 
Mehrzahl  zu  jenem  Opfer  zu  bewegen,  aber  es  wird  gehen,  wenn 
erst  einige  Beispiele  gelungen.    Wenn  es  aber  auf  Wenigere  zu 
vertheilen,  dann  ist  die  Summe  von  1  350  Jl  pro  Kilometer  und 
Jahr  wieder  zu  viel.    Wir  müssen  uns  nach  einem  Helfer  um- 
sehen, welcher  mindestens  mit  500  Jl  pro  Jahr  und  Kilometer 
beispringt,  und  erkennen  in  kleineren  Ländern  den  Staat  selbst 
als  denselben,  in  grössern  entweder  diesen  oder  den  Provmzial- 
verband,   den  Kreis  oder  eine  ähnliche   grössere  Corporation. 
Nicht  minder  ist  es  kaum  eine  unbillige  Forderung,    dass  die 
grössere  Anschlussbahn,  sei  sie  nun  in  Staats-  oder  Privatver- 
waltung, für  welche  die  kleine  neue  Linie  stets  eine  Zuführungs- 
ader ist,  ein  paar  hundert  Mark  pro  Jahr  und  Kilometer  beisteuert 
Und  für  die  Einmündung  und  Mitbenutzung  ihrer  Geleise  gar 
nichts  nimmt. 

Nehmen  wir  aber  immerhin  an,  dass  die  ländlichen  Be- 
sitzer selbst  pro  Kilometer  noch  800—1  000  Jl  pro  Jahr,  das  sind 
1%— 2  JL  pro  Hectare  —  mindestens  im  Anfang  —  aufzubringen 
haben,  so  ist  das  ein  so  überaus  massiges  Opfer,  dass  ein  ein- 
sichtiger Landwirth  es  nicht  scheuen  wird.  Die  Hauptfrage  ist 
nur:  wer  hürgt  für  die  Beständigkeit  der  Zahlung,  wer  garantirt 
die  Leistungsfähigkeit,  sammelt  die  Beträge  und  gieht  dafür  das 
Capital  her'i 

Da  bleibt  nun  nichts  übrig,  als  dass  in  kleinen  Staaten  die 
Regierung  ihren  Credit  für  Jene  anspannt;  in  grösseren  dagegen 
haben  sich,  wie  schon  zu  anderen  Zwecken  vielfach  geschehen, 
ländliche  Creditinstitute,  welche  speciell  für  solche  Unterneh- 
mungen mit  Staatsunterstützung  oder  doch  unter  staatlicher 
Controle  gegründet,  zu  bilden  und  für  den  ersten  Anfang  ein 
Begründungscapital  als  künftigen  eisernen  Bestand  erhalten.  Für 
jede  dergleichen  landwirthschaftliche  Bahn  selbst  aber  ist  von 
den  Betbeiligten  ein  Creditverein  auf  Gegenseitigkeit  und  mit 
Solidarhaft  zu  bilden,  weil  sich  die  Form  der  blossen  Actien- 
gesellschaft  nicht  eignet;  oder  wenn  man  die  Solidarverbindlich- 
keit scheut,  sind  die  Jahresbeiträge  capitalisirt  auf  das  Gut 
selbst  einzutragen  und  zwar,  wenn  möglich,  mit  Genehmigung 
der  älteren  Gläubiger,  deren  Hypothek  durch  diese  Melioration 
des  Gutes  gewinnt,  vor  diesen. 

Alle  Beträge  sowohl  der  Besitzer,  als  der  Staatszuschuss, 
resp.  derjenige  der  Anschlussbahn  oder  des  Kreises  etc.  werden 
jährlich  in  kleineren  Staaten  der  Landescreditcasse,  in  grösseren 
den  obengedacbten  ländlichen  Creditbanken  zugeführt,  welche 
letztere  freiüch  für  ihre  Verwaltung  noch  eines  Jahreszuschusses 
bedarf  und  vielleicht  sogar  4%  pCt.  fordern  wird,  und  diese 
bringt  das  Capital  auf  und  giebt  es  herein  nach  Fortschreiten 
des  Baues.  Der  vom  Staat  oder  dem  Kreise  etc.  bewilligte 
Beitrag  kann  noch  besser  der  Creditbank  als  Baarcapital  von 
8  000—12  000  Jl  pro  Kilometer  zugeführt  werden.  Gewährt  die 
Bahn  ausser  den  Betriebs-  etc.  etc.  Kosten  noch  einen  Abwurf, 


so  ist  dieser  vom  Betriebspächter  nur  an  die  Creditbank  abzu- 
führen und  vermindert  in  entsprechendem  Umfane  die  Jahres- 
beiträge der  Interessenten.  Was  der  Staat  oder  die  Nachbarbahn 
dazu  giebt,  dürfte  als  ä  fonds  perdu  bewilligt  gelten,  oder  doch 
erst  nach  den  Beiträgen  der  Landwirthe  zur_  Heimzahlung 
kommen,  ebenso  das,  was  grössere  Gemeinden,  kleine  Städte  etc. 
vielleicht  zum  Bau  beigesteuert  haben. 

Durch  die  Beizahlung  von  %  pCt.  für  die  Amortisation 
wird  es  unter  Zuziehung  der  Zinsen  für  das  sich  verkleinernde 
Capital  nach  bekannten  Zinsformeln  möglich,  dieses  selbst  binnen 
56  Jahren  ganz  abzustossen  und  dann  werden  alle  Einschrei- 
bungen gelöscht,  die  Bahn  gehört  dem  Creditverband  als  freies 
Eigenthum  zu  und  es  beginnt  die  schöne  Zeit,  wo  auch  klingende 
Früchte  zur  Vertheilung  gelangen  können. 

Wir  haben  uns  beschränken  wollen,  die  Finanzirungsmass- 
regeln  zunächst  nur  in  den  äussersten  Umrissen  anzudeuten,  um 
zunächst  Gegenäusserungen  und  Vorschläge  zu  vernehmen  und 
dann  gemeinschaftlich  am  besten  an  einigen  practischen  Bei- 
spielen weiter  zu  arbeiten  und  stellen  uns  zu  jedem  Meinungs- 
austausch bereit. 

Gotha,  im  Februar  1882.  ^  ^  .  .  . 

P  1  e  s  s  n  e  r,  Herzogl.  Sächs.  Baurath  und  Betrieb sdirector. 

Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  den  20.  Februar.  (Politische  Wochenschau.  Com- 
missionsbericht  über  die  finanziellen  Garantien.  Neue  Rundreise- 
billets.  Die  Eisenbahntariffrage.  Conferenz  des  Mitteldeutschen 
Eisenbahnverbandes.  Torfstreutarife.  Eisenbahnunfälle  im  De- 
cember.   Zugstatistik  pro  December.) 

In  voriger  Woche  ist  dem  Bundesrathe  der  Entwurf  eines 
Normalinnungsstatuts  auf  Grund  des  Reichsgesetzes  vom  16.  Juli 
1881  zugegangen.    Die  für  Ende  März  in  Aussicht  genommenen 
Ministersitzungen  des  Bundesraths  werden  sich  wahrscheinlich 
mit  dem  Tabaksmonopol  und  dem  neuen  Unfallversicberungsge- 
setz  zu  beschäftigen  haben.    Letzterer  Entwurf  soll  auch  dem 
Preussischen  Volkswirthschaftsrathe,  der  zum  28.  d.  M.  einberuten 
ist   vorgelegt  werden.    Das  Preussische  Abgeordnetenhaus  nahm 
am  14  d.  M.  nach  einer  Unterbrechung  von  einigen  Tagen  seine 
Verhandlungen  mit  der  zweiten  Berathung  des  Etats  wieder  auf 
und  erledigte  zunächst  den  Etat  des  landwirthschafthchen  Mini- 
steriums.   Das  Herrenhaus  hielt  am  17.  d.  M.  eine  Sitzung,  die 
der  Erledigung  einiger  kleineren  Vorlagen  gewidmet  war.  Im 
Abgeordnetenhause  arbeiten  die  Commissionen,  insbesondere  die 
kirchenpolitische  und  die  Eisenbahncommission,   mit  grossem 
Eifer  fort.    Dass  man  in  der  letzteren  schliesslich  alle  Verstaat- 
lichungsvorlagen  annehmen  werde,  war  von  vornherein  nicht 
zweifelhaft.    Die  Verstaatlichung  der  Märkisch-Posener  und  der 
Rhein-Nahebahn  wurde  allerdings  nur  mit  einer  Stimme  Majorität 
angenommen,  während  die  ganze  Vorlage  mit  11  gegen  7  Stimmen 
angenommen  wurde.    Die  Frage  des  sogenannten  Eisenbahn- 
garantiegesetzes  wurde   in   der  betreffenden  Commission  des 
Abgeordnetenhauses  in  zweiter  Lesung  zur  definitiven  Erledigung 
gebracht  und  kam  der  Garantiegesetzentwurf  unverändert  zur  An- 
nahme, wie  er  aus  den  Berathungen  des  vorigen  Jahres  hervorgegangen 
war.    Danach  sollen  die  Rücklagen  aus  den  Ueberschussen  der 
Staatseisenbahnverwaltung  über  den  Betrag  der  zur  Verzinsung 
der  Staatsschulden  nöthigen  Summe  zur  Schuldentilgung  ver- 
wendet werden.    Die  Commission  blieb  darauf  bestehen,  dass 
schon  im  nächsten  Etatsjahre  1882/83  eine  derartige  Rucklage 
vorgenommen  werden  soll.    Da  die  Eisenbahncommission  bezw. 
die  Mehrheit  derselben  gewillt  ist,   ihre  Zustimmung  zu  den 
Eisenbahnverstaatlichungen  von  der  Annahme  dieses  Garantie- 
eesetzes,  abhängig  zu  machen,  so  wird  die  Regierung,  wenn  sie 
nicht  auf  die  projectirten  Verstaatlichungen  verzichten  will,  was 
nicht  anzunehmen  ist,  nichts  Anderes  übrig  bleiben,  als  den  Mat 
nach    diesem  Garantiegesetzentwurf  umzugestalten,    wozu  die 
Regierung  dem  Vernehmen  nach  bereit  ist.    Es  werden  namhch 
durch  den  Garantiegesetzentwurf   die   verfügbaren  Einnahmen 
in  Höhe  von  etwa  10  Millionen  Mark  fpstgelegt,  so  dass  ein  Defizit 
in  gleichem  Betrage  entsteht.    Der  Herr  Finanzminister  wurde 
also  danach  gezwungen  sein,  entweder  eine  Anleihe  von  etwa 
10  Millionen  aufzunehmen,  oder  aber  auf  den  Steuererlass  zu 
verzichten  und  nur  4  Millionen  Mark  durch  Anleihe  oder  durch 
Abstriche  in  den  etatsmässigen  Ausgaben  zu  decken.    Em  Antrag 
des  Abg.  Hammacher,  die  Ueberschüsse  aus  der  Eisenbahnver- 
waltung  nicht  nur  zur  Amortisation  von  Staatsschulden,  sondern 
auch  zu  Staatsbahnbauten  zu  verwenden,  wurde  mit  10  gegen 
7  Stimmen  abgelehnt,  doch  will  Herr  Dr.  Hammacher  diesen 
Antrag  im  Plenum  des  Hauses  erneuern.    Wie  berichtet  wird, 
wollen  die  Nationalliberalen  oder  wenigstens  ein  grosser  Iheil 
derselben  die  Annahme  der  Eisenbahnverstaatlichung  auch  davon 
abhängig  machen,  dass  die  Gemeinden  durch  den  Uebergang 
der  Privatbahnen  in  den  Staatsbesitz  in   ihren  Communalsteuer- 
verhältnissen  nicht  geschädigt  werden.    Ueber  diesen  Punkt,  die 
Communalbesteuerung  der  Bahnen,  §  10  des  Gesetzes,  hat  die 
Commission  einen  Antrag  formulirt,  welcher  die  im  Durchschnitt 
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der  letzten  drei  Jahre  vor  dem  1.  April  1880  erzielte  Einnahme 
der  Besteuerung  zu  Grunde  legen  und  diese  Regel  auch  auf  die 
in  1879  und  1880  bereits  verstaatlichten  Bahnen  ausdehnen  will. 
Dieser  Vorschlag  fand  Widerspruch,  weil  dabei  den  Communen 
die  in  den  Jahren  nach  dem  1.  Agril  1880  bewirkten  erheblichen 
Mehreinnahmen  verloren  gehen  würden,  und  es  wurde  beantragt, 
als  Grundlage  das  Jahr  1881/82  anzunehmen,  überdies  auch  da, 
wo  hiernach  einzelne  Communen  eine  Einbusse  an  ihrer  bisheri- 
gen Einnahme  erleiden  würden,  den  höheren  Steuerbetrag  fest- 
zuhalten. Bei  der  Abstimmung  wurde  diese  Abänderung  des 
§  10  mit  11  Stimmen  angenommen. 

Der  Gommissionsbericht  über  den  Entwurf  eines  Gesetzes, 
betr.  die  Verwendung  der  Jahresüberschüsse  der  Verwaltung  der 
Eisenbahnangelegenheiten,  ist  bereits  zur  Vertheilung  gebracht. 
Die  Vorlage  stimmte  wörtlich  mit  dem  in  der  vorigen  Session 
eingebrachten  Entwurf,  der  von  der  damaligen  Commission  durch- 
berathen  und  in  sehr  wesentlichen  Punkten  verändert  worden, 
aber  nicht  mehr  zur  Berathung  im  Plenum  gelangt  war,  überein. 
Die  Regierung  hatte  diese  Aenderungen  in  ihrer  Vorlage  nicht 
berücksichtigt,  sie  ist  dabei  aber,  wie  in  der  Commission  aner- 
kannt wurde,  nicht  incorrect  verfahren,  da  der  Entwurf  den  vom 
Abgeordnetenhause  im  Jahre  1879  angenommenen  Resolutionen 
entspricht,  während  die  Commissionsbeschlüsse  des  vorigen 
Jahres  von  diesen  abwichen.  Die  Commission  glaubte  ihrerseits 
aber  berechtigt  zu  sein,  die  in  der  vorigen  Session  gewonnenen 
Resultate  zur  Grundlage  ihrer  Berathungen  zu  machen  und  fasste 
demgemäss  einstimmigen  Beschluss.  Das  Ergebniss  der  Be- 
rathungen war  die  Annahme  des  Gesetzentwurfes,  abgesehen  von 
einigen  unwesentlichen  Aenderungen,  in  der  Form  der  vorjäh- 
rigen Commissionsbeschlüsse,  denen  übrigens  bei  Beginn  der 
Verhandlungen  die  Vertreter  der  StaatsregieruDg  nicht  unsym- 
pathisch gegenüberzustehen  erklärt  hatten.  Der  §1  hat  nunmehr 
folgende  Fassung  erhalten: 

Die  Jahresüberschüsse  der  Verwaltung  der  Eisenbahn- 
angelegenheiten werden  vom  Etatsjahr  1882/83  ab  für  folgende 
Zwecke  in  der  nachstehenden  Reihenfolge  veranschlagt  bezw. 
verwendet:  1.  zur  Verzinsung  der  Staatseisenbahncapitalschuld 
(dieselbe  ist  für  den  1.  April  1880  auf  1  498  858  100  Ji  festgesetzt 
und  vermehrt  sich  um  die  Beträge  der  seitdem  verausgabten 
oder  noch  zu  verausgabenden  Staatsschuldverschreibungen  oder 
durch  den  Etat  oder  besondere  Gesetze  zu  bewilligende  Mittel  etc.); 
2.  zur  Ausgleichung  eines  etwa  vorhandenen  Deficits  im 
Staatshaushalt,  welches  andernfalls  durch  Anleihen  gedeckt 
werden  müsste,  bis  zur  Höhe  von  2  200  000  M;  3.  zur  Tilgung  der 
Staatseisenbahncapitalschuld  nach  Massgabe  des  §  4  dieses  Gesetzes. 

§  4  ist  in  folgender  Fassung  angenommen  worden: 

Die  Staatseisenbahncapitalschuld  ist  aus  den  Ueberschüssen 
der  Verwaltung  der  Eisenbahnangelegenheiten ,  soweit  diese 
reichen,  alljährlich  bis  zur  Höhe  von  %  pCt.  desjenigen  Betrages 
zu  tilgen,  welcher  sich  jeweilig  durch  die  Zusammenrechnung 
der  Staatseisenbahncapitalschuld  und  der  späteren  Zuwüchse 
derselben  am  Schlüsse  des  betreffenden  Rechnungsjahres  ergiebt. 
In  wie  weit  über  den  Betrag  von  %  pCt.  hinaus  eine  weitere 
Tilgung  stattfinden  soll,  bleibt  der  Bestimmung  durch  den 
Staatshaushaltsetat  vorbehalten.  Die  Tilgung  ist  derart  zu  be- 
vyirken,  dass  der  zur  Verfügung  stehende  Betrag  von  der  Staats- 
eisenbahncapitalschuld abgeschrieben  und  1.  zur  planmässigen 
Amortisation  der  vom  Staate  für  Eisenbahn  zwecke  vor  dem 
Jahre  1879  aufgenommenen  oder  vor  und  nach  diesem  Zeitpunkte 
selbstschuldnerisch  übernommenen  oder  zu  übernehmenden 
Schulden,  soweit  letztere  auf  die  Hauptverwaltung  der  Staats- 
schulden übergegangen  sind  oder  übergehen,  2.  demnächst  zur 
Deckung  der  zu  Staatsausgaben  erforderlichen  Mittel,  welche 
andernfalls  durch  Aufnahme  neuer  Anleihen  beschafft  werden 
rjaüssten,  3.  endlich  zum  Ankauf  von  Staatsschuldverschreibungen 
verwendet  wird. 

Xuf  Ersuchen  der  Commission  hatten  die  Regierungs- 
commissare  Geh.  Oberregierungsrath  Rapmund  und  die  Geh. 
Finanzräthe  Schulze  und  Schmidt,  eine  Berechnung  des  Betrages 
aufgesiJlt,  welcher  im  nächsten  Etatsjahre  zur  Tilgung  der 
Staatseisenbahncapitalschuld  zu  verwenden  wäre,  wenn  der  durch 
die  Commission  im  vorigen  Jahre  abgeänderte  Entwurf  Gesetz 
werden  würde.  Da  indess  diese  Berechnung  auf  der  Voraus- 
setzung beruhte,  dass  der  nächstjährige  Etat  mit  einem  Deficit 
von  etwa  ö  Millionen  Mark  abschliessen  würde,  diese  Voraus- 
setzung aber  durch  die  üebertragung  von  10  Millionen  aus  den 
Ueberschüssen  des  Reichsetats  im  laufenden  Jahre  auf  das 
nächste  Etatsjahr  und  die  dadurch  bedingte  Verminderung  der 
Matricularbeiträge  Preussens  hinfällig  wird,  so  ist  diese  Berech- 
nung nicht  mehr  von  practischer  Bedeutung. 

Ein  neues  System  von  Rondreisebillets,  welches  mittelst  der 
in  den  Billetexpediiionen  aufliegenden  losen  Coupons  unter  ge- 
wissen Bedingungen  die  Zusammenstellung  jeder  beliebigen 
Rundtour  ermöglicht,  wird  jetzt  in  den  Tagesblättern  ventilirt 
und  dabei  Folgendes  berichtet:  „Die  Verfolgung  dieser  Angelegen- 
heit und  die  Herbeiführung  eines  Uebereinkommens  zwischen 
sämmtlichen  Deutschen,  Oesterreichischen,  Ungarischen,  Nieder- 
ländischen und  Schweizerischen  Bahnen  zur  gegenseitigen  unent- 


geltlichen und  creditweisen  Ueberlassung  der  Coupons  hat  jetzt 
der  „Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen"  in  die  Hand 
genommen  und  ist  mit  der  notbwendigea  Vorberathung  für  die 
ßeschlussfassung  auf  der  nächsten  Generalversammlung  die  Vereins- 
commission für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs  beauftragt 
worden.  Dadurch  ist  aber  die  vorläufige  Einführung  obigen 
Systems  bei  einzelnen  Eisenbahnvi  rwaltungen  nichtausgeschlossen ; 
so  soll  unter  Anderem  die  Berlin- Anhaltische  Bahn  beabsichtigen, 
im  nächsten  Sommer  im  Anschluss  an  ihre  40tägigen  Retour- 
billets  von  Berlin  nach  Romanshorn  ,  sowie  an  die  35  Tage 
giltigen  Retourbillets  von  Berlin  nach  Frankfurt  a.  M.  derartige 
lose  Coupons  zur  Zusammenstellung  von  Rundtouren  durch  die 
Schweiz  ausgeben  zu  lassen.*)  üeberhaupt  scheint  man  von  einer 
früheren,  auch  im  Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  dis- 
cutirten  Ansicht,  vom  bahnseitigen  Verkauf  von  Rundreisebillets 
nach  und  nach  abzusehen  und  denselben  nach  Art  der  Cookes- 
billets  lediglich  Privatunternehmern  zu  überlassen,  wieder  zurück- 
kommen zu  wollen,  wenigstens  wird  für  die  nächste  Saison  eine 
vielfache  Vermehrung  der  bis  jetzt  vorhandenen  Touren,  z.  B. 
von  Berlin  nach  dem  Schwarzwalde,  nach  Italien  etc.  g^'plant. 
Eine  gewiss  nicht  unwillkommene  Erweiterung  werden  die  Billets 
von  Berlin  nach  Oesterreich  durch  Sachsen  und  zurück  über  das 
Riesengebirge  durch  Einbeziehung  .  der  Route  Mittelwalde-Glatz 
und  ab  Glatz  über  die  im  vergangenen  Jahre  neu  eröffnete  Bahn 
Glatz-Dittersbach  erfahren.  Es  dürfte  damit  ein  Theil  des  Riesen- 
gebirges und  der  Sudeten  dem  Touristenverkehr  erschlossen 
werden,  der  bis  dahin,  der  ungünstigen  Verbindungen  wegen, 
verhältnissmässig  wenig  besucht  war." 

Die  Eisenbahntariffrage  beschäftigte  in  voriger  Woche  den 
Deutschen  Landwirthschaftsrath,  welcher  hiersei bst  seinen  üblichen 
Jahrescongress  abhielt.  Der  Gegenstand  hatte  bereits  auf  der  Tages- 
ordnung der  vorigen  Plenarversammlung  gestanden;  der  Referent, 
Uhlemann-Görlitz,  beschränkte  sich  demgemäss  auf  ein  über- 
sichtliches Resume  der  damaligen  Erwägungen;  eine  Discussion 
fand  nicht  statt,  vielmehr  acceptirte  die  Versammlung  ohne 
Weiteres  die  Anträge  des  Referenten,  wie  folgt:  „In  Erwägung, 
dass  die  in  der  IX.  Plenarversammlung  gefassten  Beschlüsse  Er- 
ledigung nicht  gefunden  haber,  beschliesst  der  Deutsche  Land- 
wirthschaftsrath abermals  :  1.  Die  Einführung  einer  zweiten  Stück- 
gutclasse  liegt  im  dringenden  Interesse  der  Deutschen  Landwirth- 
schaft.  2.  Eine  Ermässigung  der  Frachtsätze  für  die  Güter  der 
Specialtarife  bezüglich  der  event.  neu  einzurichtenden  Wagen- 
classen  bei  Versendung  von  5  000  kg  erscheint  gleichfalls  dringend 
geboten.  3.  Die  Einreihung  des  Artikels  „Spiritus"  in  den 
jetzigen  Specialtarif  I  (event.  später  II.  Wagenladungsciasse)  ist 
herbeizuführen." 

Gegen  den  letzten  Passus  stimmten  die  Süddeutschen. 

Ein  dringlicher  Antrag  des  Landwirthschattlichen  Haupt- 
vereins im  III.  Verwaltungsbezirk  des  Grossherzogthums  Weimar 
auf  Verlängerung  der  Auslailefrist  für  weit  von  der  Station 
wohnende  Empfänger  wurde  abgelehnt,  dagegen  der  Antrag  des 
Referenten,  Uhlemann-Görlitz,  angenommen,  welcher  dahin  geht: 
„an  zuständiger  Stelle  zu  beantragen,  dahin  zu  wirken,  durch 
die  Directionen  der  Eisenbahnen  mittelst  Dienstverordnung  an 
die  Bahnhofsinspectionen  und  Güterexpeditionen  eine  mildere 
Handhabung  der  im  §  59  und  60  des  Betriebsreglements  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands  enthaltenen  Bestimmungen  über  die 
Entladefrist  zu  Gunsten  solcher  Empfänger,  welche  nicht  am 
StatioDsorte  wohnen,  eintreten  zu  lassen." 

Daneben  wurde  noch  ein  Antrag  Geibel-Unterrohn  ange- 
nommen, derselbe  lautet:  „Der  Landwirthschaftsrath  wolle  be- 
schliessen,  das  Reichseisenbahnamt  zu  ersuchen,  durch  die  zu- 
ständigen Behörden  die  Directionen  der  Eisenbahnen,  die  Bahn- 
hofsinspectionen und  Güterexpeditionen  mittelst  Dienstverordnung 
dahin  anweisen  zu  lassen,  dass  die  Auswahl  unter  den  im  §  59 
Absatz  4  des  Betriebsreglements  für  die  Deutschen  Eisenbahnen 
festgesetzten  Benachrichtigungsarten  den  Güterempfängern  über- 
lassen wird." 

In  der  Conferenz  des  Mitteldeutschen  Eisenbahnverbandes, 

welche  am  7.  d.  Mts.  hierselbst  abgehalten  wurde,  gelangten  die 
Verhandlungen  über  die  Einführung  der  auf  den  Preussischen 
Staatseisenbahnen  bestehenden  Einrichtungen  bezüglich  der  Zu- 
lässigkeit  der  Vorausbestcllung  von  Billets  und  Gepäckscheinen 
zu  dem  Ergebniss,  dass  die  Verwaltungen  der  Main-Neckarbahn, 
der  Württembergischen  und  Sächsischen  Staatsbahn  die  Durch- 
führung der  qu.  Einrichtungen  ablehnten.  Die  Bayerischen 
Staatsbahnen  und  die  Pfälzischen  Bahnen  haben  sich  die  definitive 
EntSchliessung  noch  vorbehalten,  sämmtliche  übrigen  Verbands- 
verwaltungen erklärten  sich  mit  Einführung  der  beregten  Mass- 
regeln als  von  Bahn  zu  Bahn  giltige  Vereiubarungen  einverstan- 
den. Dem  Antrage  der  Berlin-Anhaltischen  Bahn,  im  Mitteldeut- 
schen Verbände  ebenso,  wie  dies  im  Bereich  der  Preussischen 


*)  Nach  unseren  Informationen  ist  die  Einführung  dieser 
Rundreisebillets  resp.  losen  Coupons  im  Verkehr  mit  der  Schweiz 
von  der  Schweizer  Nordostbahn  zwar  angeregt  worden  (wie  im 
Verein  D.  E.-V.  von  der  Kaiserin  Elisabethbahn).  Die  Angelegen- 
heit ist  aber  noch  im  Stadium  der  Vorberathung.     Die  Redact. 
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Staatsbahnen  angeordnet  ist,  für  Retourbillets  die  frachtfreie  Be- 
förderung von  25  kg  Reisegepäck  zuzugestehen,  wurde  bedin- 
gungslos zugestimmt,  mit  Ausnahme  jedoch  der  Verwaltungen 
der  Main-Neckar-,  Hessischen  Ludwigsbahn,  der  Badischen  und 
Elsässischen  Bahn.  Man  einigte  sich  schliesslich  dahin,  für  den 
Verkehr  mit  diesen  Bahnen  die  Gepäcktaxen  in  zwei  Abthei- 
lungen zu  berechnen,  einmal  für  die  ersten  25  kg,  welche  Taxen 
nur  die  Antheile  der  letztgenannten  Bahnen  umfassen,  das  andere 
Mal  für  das  25  kg  überschiessende  Gewicht.  Angelegenheiten  des 
Güterverkehrs  betreffend,  wurde  unter  Anderem  die  Einführung 
neuer  Gütertarife  für  die  Stationen  der  Badischen  Staatsbahnen, 
sowie  der  dadurch  beeinfiussten  Elsässischen  und  Pfälzischen 
Stationen  mit  den  nördlichen  Stationen  des  Verbandes  zum 
1.  März  d.  J.,  sowie  die  Umrechnung  des  die  Stationen  der  Kö- 
niglich Württembergischen  Staatsbahnen  und  der  Bodenseeufer- 
plätze umfassenden  Theiles  des  Verbandstarifs  beschlossen.  Ferner 
wurden  noch  Vereinbarungen  über  die  Behandlung  von  Entschä- 
digungsreclamationen  getroffen.  Andere  schwebende  Fragen 
wurden  mit  Rücksicht  auf  die  bevorstehende  Verstaatlichung 
mehrerer  wichtiger  Verbandsbahnen  vertagt. 

lieber  den  Eisenbahntarif  für  Torfstreu  fanden  am  9.  d.'  M. 
Verhandlungen  des  LandesöconomiecoUegiums  statt.  Director 
Bokelmann-Kiel  führte  als  Referent  Folgendes  aus :  „Die  Torfstreu 
habe  in  neuester  Zeit  eine  grosse  Bedeutung  gewonnen.  Man  sei 
darauf  aufmerksam  gemacht  worden,  dass  die  Torfstreu  in  ver- 
schiedener Richtung  mit  Nutzen  verwandt  werden  kann  und  dass 
sich  durch  ihre  Verwendung  erhebliche  Ersparungen  machen 
lassen,  vor  Allem  an  Stroh.  Torfstreu  sei  als  Streu  vermöge 
seiner  grösseren  Fähigkeit,  Flüssigkeiten  aufzufangen,  dem  Stroh 
überdies  bedeutend  überlegen.  In  Braunschweig  und  Haniiover 
werde  die  Torfstreu  für  Latrinengruben  und  Aborte  bereits  ver- 
wandt und  zwar  für  erstere  ein  gröberes  als  Torfstreu  bezeich- 
netes Fabrikat,  für  letztere  eine  feinere  zerriebene  Sorte,  der  so- 
genannte Torfmull.  Die  Torfstreu  erweise  sich  daher  im  hohen 
Grade  brauchbar  für  städtische  Abfuhrzwecke  und  sei  nicht  zu 
bezweifeln,  dass  auch  in  Kasernen,  Pferde-  und  Viehstälien  die 
Torfstreu  mit  Nutzen  Verwendung  finden  werde.  Nachdem  der 
Referent  noch  ausführlich  die  Wichtigkeit  der  Torfstreu  ausein- 
andergesetzt, fuhr  er  fort:  Alle  diese  grossen  Vortheile  werden  es 
rechtfertigen,  dass  von  Seiten  der  Verwaltung  der  staatlichen 
Transportmittel,  so  weit  als  irgend  möglich  die  Kosten  des  Trans- 
portes ermässigt  werden.  Wie  man  zu  Ausnahmetarifen  gegriffen 
hat,  um  den  Westfälischen  Kohlenzechen  erweiterten  Absatz  zu 
verschaffen,  so  ist  es  nicht  mehr  als  billig,  dass  auch  für  die 
Torfindustrie,  welche,  soweit  es  sich  um  die  Herstellung  von  Heiz- 
material handelt,  von  der  Kohlenindustrie  verdrängt  und  lahm 
gelegt  ist,  insofern  Fürsorge  an  den  Tag  gelegt  wird,  dass  man 
ihr  die  Vorbedingungen  erfolgreichen  Aufblühens  einräumt.  Auch 
hier  handelt  es  sich  um  ein  relativ  gerin gwerthiges  Material, 
welches  aber  durch  seine  Massenhaftigkeit  dennoch  zu  grosser 
Bedeutung  gelangen  kann.  Wenn  man  die  Vortheile  des  durch 
die  Eisenbahnen  erleichterten  Verkehrs  ausnützen  will,  so  kommt 
es  darauf  an,  gerade  diese  Massentransporte  geringwerthigen  Ma- 
terials zu  fördern.  Hat  man  es  bereits  ins  Auge  gefasst,  die 
Schlickmassen,  welche  sich  an  den  Mündungen  unserer  Ströme 
absetzen,  aus  dem  Wasser  herauszuholen  und  mit  ihnen  die  un- 
fruchtbaren Sandmoorböden  in  ertragreiche  Flächen  umzuwandeln 
und  hat  zur  Ausführung  dieses  Vorhabens  die  Herabsetzung  des 
Tarifs  für  Schlicktransporte  wesentlich  beigetragen,  so  darf  man 
hoffen,  dass  auch  die  Torfstreu  sich  ähnlicher  Begünstigung  er- 
freuen, sobald  die  Einsicht  hierüber  festen  Fuss  gefasst  haben 
wird."  Der  Referent  beantragte:  „Das  LandesöconomiecoUegium 
wolle  beschliessen,  an  den  Herrn  Minister  für  Landwirthschaft 
die  Bitte  zu  richten,  derselbe  wolle  seinen  Einfluss  dahin  geltend 
machen,  dass  auf  allen  Deutschen  Bahnen  ein  möglichst  niedriger 
Ausnahmetarif  für  die  Torfstreu  zur  Annahme  gelangt".  —  An 
dieses  Referat  knüpfte  sich  eine  sehr  lange  lebhafte  Debatte,  an 
der  auch  Minister  Dr.  Lucius  theilnahm;  derselbe  äusserte  sich 
etwa  folgendermassen :  Die  landwirthschaftliche  Verwaltung 
nimmt  das  grösste  Interesse  an  dem  vorliegenden  Gegenstande. 
Ich  glaube  versichern  zu  können,  dass  der  Herr  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  dem  hier  gestellten  Antrage  sehr  wohl- 
"wollend  entgegenkommen  wird,  denn  der  Hauptzweck  der  jetzt 
in  der  Durchführung  begriffenen  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen 
ist  weniger  die  finanziellen  Erträgnisse  der  Bahnen,  als  vielmehr 
die  wirthschaftliche  Benutzung  derselben  in  den  Vordergrund  zu 
stellen.  Die  Tarifsätze  dürfen  allerdings  niemals  dauernd  unter 
die  Selbstkostenpreise  sinken.  —  Der  Antrag  ßokelmann  gelangte 
schliesslich  einstimmig  zur  Annahme. 

Eisenbahnunfälle  im  December  waren  im  Ganzen  zu  ver- 
zeichnen :  5  Entgleisungen  und  6  Zusammenstösse  auf  freier  Bahn, 
25  Entgleisungen  und  38  Zusammenstösse  in  Stationen  und  179 
sonstige  Unfälle  (Ueberfahren  von  Fuhrwerken,  Feuer  im  Zuge, 
Kesselexplosionen  und  andere  Betriebsereignisse,  wobei  Personen 
getodtet  oder  verletzt  worden  sind).  Bei  diesen  Unfällen  sind  im 
Ganzen,  und  zwar  grösstentheils  durch  eigenes  Verschulden,  210  Per- 
sonen verunglückt,  sowie  85  Eisenbahnfahrzeuge  erheblich  und 
167  unerheblich  beschädigt.  Es  wurden  von  den  13  383783  überhaupt 


beförderten  Reisenden  2  getödtet,  14  verletzt  (davon  entfallen 
je  1  Tödtung  auf  die  Württembergischen  Staatseisenbahnen  und 
die  Bahnstrecken  im  Verwaltungsbezirke  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirection  Frankfurt  a/M.,  9  Verletzungen  auf  die  Reichseisen- 
bahnen in  Elsass-Lothringen,  je  2  Verletzungen  auf  die  Badischen 
Staatseisenbahnen  und  die  Bergisch-Märkische  Eisenbahn  und 
1  Verletzung  auf  die  Oberschlesische  Eisenbahn;  von  ßahnbeamten 
und  Arbeitern  im  Dienst  beim  eigentlichen  Eisenbahnbetriebe 
13  getödtet  und  86  verletzt  und  bei  Nebenbeschäftigungen  1  ge- 
tödtet, 43  verletzt;  von  Post-,  Steuer-  etc.  Beamten  3  verletzt; 
von  fremden  Personen  (einschliesslich  der  nicht  im  Dienst  befind- 
lichen Bahnbeamten  und  Arbeiter)  9  getödtet  und  16  verletzt, 
sowie  bei  Selbstmordversuchen  20  Personen  getödtet  und  3  ver- 
letzt. Von  den  sämmtlichen  Verunglückungen  —  mit  Ausschluss 
der  Selbstmorde  —  entfallen  auf:  A.  Staatsbahnen  und  unter 
Staatsverwaltung  stehende  Bahnen  (bei  zusammen  22  073,15  km 
Betriebslänge  und  569  212  989  geförderten  Achskilometern)  173  Fälle, 
darunter  die  grösste  Anzahl  auf  die  Bahnstrecken  im  Verwaltungs- 
bezirke der  Königlichen  Eisenbahn direction  (rechtsrheinische)  zu 
Köln  (34),  die  Bergisch-Märkische  Eisenbahn  (23)  und  die  Ober- 
schlesische Eisenbahn  (23);  verbältnissmässig,  d.  h.  unter  Berück- 
sichtigung der  geförderten  Achskilometer  und  der  im  Betriebe 
gewesenen  Längen,  sind  jedoch  auf  den  Bahnstrecken  im  Verwal- 
tungsbezirke der  Königlichen  Eisenbahndirection  Köln  (rechts- 
rheinische), der  Oberhessischen  Eisenbahn  und  den  Reichseisen- 
bahnen in  Elsass-Lothringen  die  meisten  Verunglückungen  vorge- 
kommen. B.  Grössere  Privatbahnen  —  mit  je  über  150  km  Be- 
triebslänge —  (bei  zusammen  5  882,20  km  ßetriebslänge  und 
100  021009  geförderten  Achskilometern)  13  Fälle,  darunter  die 
grösste  Anzahl  auf  die  Hessische  Ludwigsbahn  (6),  die  Rechte 
Oderufer  Eisenbahn  (3)  und  die  Breslau-Schweidnitz-Freiburger 
Eisenbahn  (2);  verbältnissmässig  sind  jedoch  auf  der  Hessischen 
Ludwigsbahn,  der  Mecklenburgischen  Friedrich-Franz  Eisenbahn 
und  der  Rechte  Oderuferbahn  die  meisten  Verunglückungen  vor- 
gekommen. G.  Kleinere  Privatbahnen  —  mit  je  unter  150  km  ße- 
triebslänge —  (bei  zusammen  1 115,76  km  Betriebslänge  und 
9  240  450  geförderten  Achskilometern)  1  Fall,  und  zwar  auf  der 
Weimar-Geraer  Eisenbahn. 

Gemäss  des  Decembernachweises  der  Züge  und  deren  Ver- 
spätungen wurden  auf  47  grösseren  Bahnen  beziehungsweise  Bahn- 
complexen  mit  einer  Gesammtbetriebslänge  von  29  339,45  km  be- 
fördert an  fahrplanmässigen  Zügen:  12  343  Courier-  und  Schnell- 
züge, 86  656  Personenzüge,  53  838  gemischte  Züge  und  85  201  Güter- 
züge; an  ausserfahrplanmässigen  Zügen:  1517  Courier-,  Schnell-, 
Personen-  und  gemischte  Züge  und  29  426  Güter-,  Materialien-  und 
Arbeitszüge.  Im  Ganzen  wurden  674  202  189  Achskilometer  bewegt, 
von  denen  193  779  618  auf  die  fahrplanmässigen  Züge  mit  Personen- 
beförderung entfallen.  Es  verspäteten  von  den  152  837  fahrplan- 
mässigen Courier-,  Schnell-,  Personen-  und  gemischten  Zügen  im 
Ganzen  2  238  oder  1,46  pCt.  (gegen  1,75  pCt.  in  demselben  Monat 
des  Vorjahres  und  1,08  pCt.  im  Vormonat).  Von  diesen  Verspä- 
tungen wurden  jedoch  995  durch  das  Abwarten  verspäteter  An- 
schlusszüge hervorgerufen,  so  dass  den  aufgeführten  Bahnen  nur 
1  243  Verspätungen  (=  0,81  pCt.)  zur  Last  fallen  (gegen  1,71  pCt.  im 
Vormonat).  In  demselben  Monat  des  Vorjahres  verspäteten  auf 
den  eigenen  Strecken  der  in  Vergleich  zu  ziehenden  Bahnen  von 
144  999  beförderten  fahrplanmässigen  Zügen  mit  Personenbeför- 
derung 1  232  oder  0,85  pCt.,  mithin  0,04  pCt.  mehr.  In  Folge  der 
Verspätungen  wurden  374  Anschlüsse  versäumt  (gegen  430  in  dem- 
selben Monat  des  Vorjahres  und  329  im  Vormonat).  Von  den  Ver- 
spätungen überhaupt  entfallen  Iii  auf  die  Königliche  Eisenbahn- 
direction (linksrheinische)  zu  Köln  mit  93  Anschlussversäumnissen 
auf  die  Königliche  Eisenbahndirection  zu  Hannover  138  mit  52,  a, 
die  Königliche  Eisenbahndirection  zu  Magdeburg  99  mit  41,  auf  die 
Königliche  Eisenbahndirection  (rechtsrheinische)  zu  Köln  239  Ver- 
spätungen mit  22  Anschlussversäumnissen. 

Aus  Sachsen. 

Die  Zweite  Kammer  hat  bei  Berathung  der  auf  Erbauung 
von  Eisenbahnen  gerichteten  Petitionen  den  Anträgen  der  Finanz- 
deputation gemäss  beschlossen,  die  auf  Ausführung  der  Linien 
Berggiesshübel-Gottleuba,  Müglitzthalbahn,  Potschappel-Wilsdruff, 
Geithain-Lausigk- Leipzig,  Annaberg -Schwarzenberg,  Stollberg- 
Zwonitz-Elterlein-Geyer-Annaberg,  Elterlein-Schwarzenberg  und 
Mulsengrundbahn  gerichteten  Petitionen  der  Regierung  zur  Erwä- 
gung zu  überweisen,  die  Petitionen  auf  Erbauung  der  Eisenbahn- 
linien Dürrröhrsdorf- Dresden,  Berthelsdorf- Eppendorf,  Freiberg- 
Hainichen-Mittweida-Biesern-Rochlitz  und  Waldtieim-Geringswalde- 
Rochlitz  der  Regierung  zur  Kenntnissnahme  zu  übergeben,  endlich 
die  Petitionen,  betreffend  den  Bau  von  Linien  Wilsdruff-Nossen, 
Berthelsdorf-Weissenborn-Halsbrücke  und  Altenburg-Kobren-Froh- 
burg-Lausigk-Grimma,  zur  Zeit  auf  sich  beruhen  zu  lassen. 

Die  Königliche  Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
bahnen hat  mit  der  Magdeburger  Allgemeinen  Versicherungs- 
actiengesellschaft  zu  Magdeburg  eine  Uebereinkunft  getroffen, 
nach  der  den  Beamten  der  Sächsischen  Staatsbahnen,  welche  eine 
Lebensversicherung  bei  der  genannten  Gesellschaft  abschliessen, 
besondere  Erleichterungen  und  Vortheile  gewährt  werden.  Die 
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^?pf  KörDiverleTzung  erwerbsunfähig  (inTalide  w.rd, 

bedungenen  Termine  unverändert  in  Kraft  bleibt. 


Die  Französischen  Tramwaybahnen. 

ner   Economist  Francais"  enthielt  vor  Kurzem  einen  Artikel 

iHfÄ'^i°'dSic?Ä^^^ 

906  740  Frcs.,  also  noch  nicht  ganz  1  pCt.  des  '^^g"^^®-  ,-%.®^Ar;„ 
fasser  weist  mit  Recht  darauf  hin,  dass_dieses  Resultat  trostlos 
i^t  und  sich  mit  denjenigen  anderer  Lander  absolut  nicht  in 

Ä«ief^.Let°°.edÄf ^^^^^^^ 
Frankreich  überhaupt  vorhandenen  bilden,  so  ist  vielmehr  wohl 

Skn  "^ß^f^i^  e  ne 

IX  der  'erTc'hiedensten  WagenmodeUe  ^^^fweist    we  che  ganz 

sondern'  vielmehr  Omnibusactiengesellschaften  eberiso  schlechte 
Geschäfte  machen,  wie  die  Tramwaybahnen  Der  Verfasser  hebt 
Ssdann  di^6  Tramwaybahoeri.  ^T'^T^^Zlflt^'^.A  üTn- 
Dividende  bezahlen,  es  ^smd  dies  die  ß^hnen  in  Orleans,  m^^^^^^^ 
kernue  dieienige  von  Sevres  nach  Versailles  und  die  ^  Versailles 
ÄTbeSliche  endlich  2  Tramwaybahneir  m  Paris.  Uebngens 
Sbt  es  auch  eiäge  wenige  Bahnen,  welche  eine  ganz  ansehn- 
Uche  Dividende  abwerfen,  und  zwar  die  Pferdebahn  m  Bordeaux, 
welche  19  Teienige  in  Calais,  welche  15,81  und  endlich  m  Bou- 
rogne  wekh^fo  pk  Dividende  im  Jahre  1880  bezablt  haben  Be 
rnprVPTiswerth  ist  dass  die  letztere  Linie  nur  68  000  1^ res.  An  a,ge 
Tostä  errSdert'  hat,  was  ihre  Rentabilität  einigermassen  erklar- 
lieh  machen  dürfte.  

Haftpflicht. 

Y  0  Ein  bei  dem  Putzen  einer  im  Schuppen  stiUsteheu 
den  Locomolfve  erlittener  Unfall  begründet  deinen  Anspruch  ans 
8  1  des  R..Haftpflichtgesetzes.    Aiis  den  ^  n  t  s  c  h  e  i  d  u  n  g  s 

1  r  ü  n  d  e  n  ■  Der  Angriff  wegen  Verletzung  des  §  1  des  R-"™ 
nflichtaeJetzes  ist  nicht  begründet.  Zwar  ist  die  Annahme  der 
SS  gTeitsTeschwerde  als  richtig  anzuerkennen  dass  unter  dem 
Tiltripbp  einer  Eisenbahn  m  Sinne  des  gedachten  §1  nicbt  nur 
die  BeförSnf  fon  Perso  und  Sachen  auf  der  Bahn  sondern 
auch  dieSen  vorbereitenden  Handlungen  zu  verstehen  sind 
Se  mit  der  Beförderung  unmittelbar  zusammenhangen.  Dies 
verneint  aber  das  angefochtene  Erkeuntniss  nicht,  nimmt  viel- 
mehr an  dass  das  Putzen  einer  im  Schuppen  sli  Istehenden  Loco- 
?^otL  mit  dem  Betriebe  der  Bahn  nicht  in  Verbindung  steht 
STen  eieentbümlichen  Gefahren  des  Eisenbahnbetriebes  nicht 
verbunden  ist  verneint  damit  den  unmittelbaren  Zusammenhang 
des  Putzens  der  Maschine  mit  der  Bahn.  Eine  Verletzung  des 
t  l  a. To  liegt  Ideria  nicht."  (Erk.  d.  V- Civilsen  des  Reichsge^^^ 
V  7  becbr  1881  in  Sachen  des  Maschinenputaers  G.  G.  zu  Berlin, 
Klägers  u  lmpioranten,  wider  den  K-  Preuss.  Fiscus,  Bekl.  und 
Impioraten;  Blum  u.  Braun,  Annal.  Bd.  V.  b.  80.; 


Strafrecht. 

V  0  Gefährdung  des  Transports  auf  einer  Eisenbahn  - 
§  316  Abs.  2.  R.-Str.-I-Bs.  -  Aus  E  n  t  s  c  h  e  i  d  u  n  g  s^ 

f    ..     .  .     nio  Ro-u  sinn  siebt  dem  9  316  Abs.  2  a.  a.  u.  eiue 

dS°Äiö°r,en  zS  .-S  bii  e'ieTuad  derselbe«  Person  ™ra„s- 
g  LfrvieSr  genügt  da,  Vorhandenseia  »jj«/ »'."f.'J'K: 

ffc  prmeht  sich  dies  aus  dem  Gegensatze  des  Absatzes  z  zu  au 
?atz  1    Während  in  Absatz  1  die  Fahrlässigkeit  begrifCsmassig 
hedinit  dass  der  Handelnde  die  Gefährdung  des  Transports  als 
Slifbe  Folge  sei^e?  Handlung  vorhersehen  konnte,  genügt  in 
den  mien  des  Absatzes  2  der  Causalnexus  zwischen  der  Dienst 

Sdie  Sicherheit  im  Eisenbahnbetriebe  sich  nicht  erreichen  lasst 
scheid.  Bd.  V.  S.  234  f.). 


Eine  Amerikanische  Locomotivbauanstalt. 

Die  erösste  Locomotivbauanstalt  Nordamerikas,  diejenige 
der  Baldwin  Works  in  Philadelphia,  hat        vergangenen  Jahre 
nkh?  wenSer  als  555  Locomotiven  angefertigt,  so  dass  fa^^r^  - 
5pHpn  Arbeitstag  zwei  Locomotiven  entfallen.    Uer  grossere 
^diSe^r  LoSotTven  wurde  in  Nordamerika  selbst  abgesetzt  E^ 
bedeutender  Theil  ging  aber  auch  7^^^^^^,  A„^'^t°„tc'h  Ce^^^ 
49  nach  Mexico,  16  nach  Brasihen,  t          Y^  f'  »in    Die  Werke 

denen  nm  53  nach  dem  Auslande  gingen;  1879  be^J-^g-Xch  90 
der  erbauten  Locomotiven  sogar  nur  398,  von  denen  leaoca 
auf  ausländische  Rechnung  angefertigt  wurden.  D^ 

Är 

Zeit  sich  wobl  steigern  wird. 

Ein  neues  Eisenbahnsignal 

„ennt  sich  eine  Er8.dun.  w  l^^^^^^^^^^ 

ÄMgelefden  Z^aF-  nachzusehen,  was  an 

der  Weiche  sich  in  Unordnung  befindet. 
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OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Tarif-Bekanntmachniigen. 

Preussisch  -  Oberschlesischer  Verband. 
Vom  15.  Februar  er.  ab  werden  die  Sta- 
tionen Klopscben  und  Quaritz  der  Ober- 
schlesisch^n  Eisenbahn  in  den  Ausnabme- 
tarif  für  Flachs  (o;ebrecht)  und  Hanf  als 
Verbandstationen  aufgenommen.  Es  kom- 
men demnach  für  den  Verkehr  von  AUen- 
stein,  Braunsberg,  Elbing,  Gumbinnen, 
Insterburg,  Königsberg  i/Pr.,  Memel  und 
Mühlhausen  für  Flachs  und  von  Königs- 
berg i/Pr.  auch  für  Hanf  die  Sätze  des 
Specialtarifs  Hl  zur  Erhebung,  ßromberg, 
den  13.  Februar  1882.  Königliche  Eisen- 
babndirection.  (379  J) 

Für  die  Beförderung  von  rohen 
Steinen  in  Wagenladungen  von  min- 
destens 10  000  kg  von  der  Station  Gux- 
hagen der  Bergisch  -  Märkischen  Bahn 
nach  Bremen,  Hamburg,  Hannover  etc. 
treten  am  16.  d.  M.  Ausnahmefrachtsätze 
in  Kraft,  welche  auf  den  genannten  Sta- 
tionen zu  erfahren  sind.  Hannover,  den 
13.  Februar  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
directioD.  (382) 

Für  den  Transport  von  Torf- 
streu in  Ladungen  von  10  000  kg  von 
den  Stationen  Bremen,  Bückebnrg,  Bände, 
Hannover  -  Nordbhf.,  Hainhol/,  Minden, 
Neustadt  a/R.,  Osnabrück-Westbuf.,  Otters- 
berg, Scheessel,  Gif  horn,Diepholz,  Drebber, 
Papenburg  und  Spelle  nach  den  im  Re- 
gierungsbezirke Minden  gelegenen  dies- 
seitigen und  ßergisch-Märkischen  Statio- 
nen findet  für  die  Zeit  vom  15.  d.  Mts.  bis 
15.  August  d.  J.  die  Berechnung  einer  er- 
mässigten  Fracht  statt.  Das  Nähere  ist  in 
den  betreffenden  Expeditionen  zu  erfahren. 
Hannover,  den  14.  Februar  1882.  König- 
liche  Eisenbahndirection.  (383) 

Mit  Bezugnahme  auf  unsere  Bekannt- 
machung vom  15.  Januar  d.  J.  theilen 
wir  mit,  dass  die  neuen  Belgisch-Süd- 
westdeutschen Tarif  hefte  11,  Hla  und  Hl  b 
sowie  der  neue  Tarif  für  Kohlen  und  Kokes 
zwischen  Belgischen  und  diesseitigen  Sta- 
tionen nicht  schon  am  1.  März  sondern 
erst  am  1.  April  d.  J.  zur  Einführung  ge- 
langen werden.  Strassburg,  den  17.  Februar 
1882.  Kaiserliche  General  direction  der 
Eisenbahnen  in  Elsass-Lotbringen.  (384) 

Zu  dem  directen  Transittarif  für  Fracht- 
güter zwischen  verschiedenen  Stationen 
der  Französischen  Nordbahn  und  West- 
bahn einer-  und  Basel  bezw.  den  zwischen 
Basel  und  Alt-Münsterol  belegenen  dies- 
seitigen Stationen  andererseits  vom  1. 
August  1881  haben  wir  einen  vom  15. 
d.  Mts.  ab  gültigen  Nachtrag,  welcher  für 
einzelne  Artikel  Ermässigungen  enthält, 
herausgegeben.  Strassburg,  den  17.  Fe- 
bruar 1882.  Kaiserliche  Generaldirection 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.  (385) 

Im  Böhmischen  Braunkohlenverliehre 
nach  Deutsch,!  and  via  Bodenbach 
bezw.  Mittelgrund  treten  am  1.  März  d.  J. 
directe  Frachtsätze  für  die  Paulinen- 
aue-Neu-Ruppiner  Eisenbahn 
in  Kraft,  über  welche  die  betheiligten  Sta- 
tionen Auskunft  geben.  Dresden,  den  18. 
Februar  1882.  Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  als  ge- 
schäftsführende  Verwaltung.  (386) 

Die  nach  den  Ausnahmetarifen 
vom  1.  März  resp.  20.  October  1880  für  den 
Verkehr  zwischen  den  Hafenstationen 
Bremen,  Bremerhafen,  Geestemünde,  Vege- 
sack (Grohn-),  Brake,  Elsfleth,  Norden- 
hamm, Hamburg,  Harburg,  Altona  und 
Ottensen  einerseits  und  Stationen  der 
Eisenbahndirectionsbezirke  Elberfeld,  Köln 
(links-  und  rechtsrheinisch)  und  Hannover 
sowie  Stationen  der  Dortmund-Gronau- 
Enscheder  und  der  Aachen-Jülicher  Eisen- 
bahn andererseits  nebst  Nachträgen  be- 
stehenden Frachtsätze  für  Talg  (Classe  1) 


finden  vom  1.  März  d.  J.  ab  bis  auf  Wei- 
teres auch  auf  die  Artikel  Palmöl,  Palm- 
kernöl  (Palmnusskernöl)  und  Kokosnussöl 
Anwendung.  Köln,  17.  Februar  1882.  Na- 
mens der  betheiligten  Verwaltungen:  Kö- 
nigliche Eisenbahndirection  (rechtsrhei- 
nische)^ (387) 

Am  1.  März  er.  tritt  zum  Gütertarife 
vom  1.  April  v.  J.  für  den  Rheinisch- 
Westfälisch-  und  Hannover- 
Elsass  -  Lothringisch  -  Luxem- 
burgischen Verkehr  ein  Heft  5  in 
Kraft,  enthaltend:  Kilometerzeiger  und 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
den  Stationen  Aachen,  Rothe  Erde  und 
Stolberg  der  Aachen  ■  Jülicher  Eisenbahn 
einer-  und  den  Stationen  der  Eisenbahnen 
in  Elsass  -  Lothringen  und  der  Luxem- 
burgischen Wilhelmsbahn  andererseits. 
Preis  0,05  M.  Köln,  den  17.  Februar  1882. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirection  (rechts- 
rheinische)^ (388) 

Im  diesseitigen  Loc  algüterver- 
k  e  h  r  sowie  im  Rheinischen  Nach- 
bargüterverkehr kommen  vom 
1.  März  d.  J.  ab  für  Eisenerztrans- 
porte zwischen  M  e  t  e  1  e  n  und  ver- 
schiedenen Stationen  der  Eisenbahndirec- 
tionsbezirke Elberfeld  und  Köln  (rechts- 
rheinisch und  linksrheinisch)  ermässigte 
Ausnahmefrachtsätze  zur  Einführung, 
welche  bei  den  betreffenden  Güterexpedi- 
tionen zu  erfahren  sind.  Köln,  16.  Februar 
1882.  Namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen: Königliche  Eisenbahndirection 
(rechtsrheinische).  (389) 

Die  in  den  Ausnahmetarifen 
vom  1.  März  1880  für  den  Verkehr  zwi- 
schen den  Elb-  und  Weser- 
bezw.  den  Emshafenstationen 
einerseits  und  Stationen  der 
Rheinisch  -  Westfälischen 
Eisenbahnen  andererseitsso- 
wie  in  den  dazu  erschienenen  Nachträgen 
enthaltenen  Frachtsätze  für  Mehl  und 
Mühlenfabrikate  werden  mit  dem 
1.  April  d.  Js.  aufgehoben.  An  Stelle 
derselben  kommen  vom  genannten  Tage 
ab  die  bezüglichen,  höheren  Frachtsätze 
des  Specialtarifs  I  zur  Anwendung.  Köln, 
den  17.  Februar  1882.  Namens  der  be- 
theiligten Verwaltungen :  Königliche  Eisen- 
bahndirection  (rechtsrheinische).  (390) 

In  den  Local-V erkehren  der  unter- 
zeichneten Directionen,  sowie  im  gegen- 
seitigen Verkehr  der  Preussischen  Staats- 
und der  unter  Staatsverwaltung  stehenden 
Eisenbahnen,  ferner  im  Verkehr  mit  den 
Reichseisenbahnen  in  Elsass-Lothringen, 
sofern  der  Verkehr  sich  nicht  über  andere 
als  die  vorgenannten  Bahnen  bewegt,  tritt 
vom  1.  März  d.  J.  ab  bis  auf  Weiteres 
ausnahmsweise  für  einzelne  Gegenstände 
von  Eisen  oder  Holz,  welche  ihrer  Länge 
wegen  durch  die  Seitenthüren  eines  be- 
deckt gebauten  Wagens  nicht  verladen 
werden  können,  wie  Schienen,  Stangen, 
Bretter,  Bohlen,  Leitern  und  dergl.,  falls 
der  Versender  gelegen  tl  ich  eB  eil  a  dun  g 
abwarten  will,  die  gewöhnliche  Fracht- 
berechnung ein.  Diese  Absicht  des 
Versenders  ist  in  solchem  Fall  von 
demselben  im  Frachtbrief  ausdrück- 
lich zu  bescheinigen. 

Die  Annahme  zum  Transport  und 
die  Aufdrückung  des  Expeditions- 
stempels auf  den  Frachtbrief  (§§  49  und 
55  des  Betriebsreglements)  erfolgt  erst 
dann,  wenn  die  Verladung  möglich  ge- 
worden ist.  Köln,  den  17.  Februar  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection  (linksrhei- 
nische). Königliche  Eisenbahndirection 
(rechtsrheinische).  (391) 

Am  25.  d.  M.  tritt  ein  Ausnahmetarif 
für  die  Beförderung  von  Eisen  -  und 


Stahlwaaren  etc.  von  Stationen  der 
Eisenbahndirectionsbezirke  Elberfeld,  Köln 
(linksrheinisch)  und  Köln  (rechtsrheinisch) 
nach  den  Stationen  Bares  und  Sissek  der 
Oesterreichischen  Südbahn  in  Kraft. 

Derselbe  ist  bei  den  betreffenden  Güter- 
Expeditionen  zu  10  4  käuflich  zu  haben. 
Köln,  den  16.  Februar  1882.  Namens  der 
betheiligten  Verwaltungen:  Königliche 
Eisenbahndirection  (rechtsrheinische).  (392) 

Für  Glaubersalz  -  Transporte  von  der 
Sächsischen  Station  Mügeln  nach 
Pilsen,  Station  der  Kaiser  Franz-Josef- 
bahn, kommt  von  jetzt  an  ein  Frachtsatz 
von  1,71  pro  100  kg  auf  der  Route  via 
Bger  zur  Anwendung,  wenn  die  Aufgabe 
in  Quantitäten  von  10  000  kg  pro  Fracht- 
brief und  Wagen  erfolgt.  Dresden,  den 
15.  Februar  1882.  Königliche  Generaldirec- 
tion der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 
V.  Tschirscbky.  (393) 

Halberstadt  -  Blankenburger  Eisenbahn. 
Am  1.  April  d.  J.  treten: 

1.  Nachtrag  I  zu  dem  vom  1.  October 
1881  ab  gültigen  Local-Güter- 
T  ar i f  und 

2.  Nachtrag  I  zu  dem  vom  1.  März  1880 
ab  gültigen  Tarif  für  die  Beförderung 
von  Leichen,  Equipagen  und  anderen 
Fahrzeugen,  sowie  von  lebenden  Thie- 
ren  und  für  die  Neben  gebühren  im 
Güterverkehr 

in  Kraft. 

Nachträge  enthalten  nur  Aenderungen 
und  Ergänzungen  der  Zusatzbestimmungen 
zum  Betriebs-Reglement  und  der  Tarif- 
vorschriften und  die  Uebertragung  des 
Tarifs  für  die  Nebengebühren  in  den  Lo- 
calgütertarif. 

Tariferhöhungen  treten  durch  diese 
Nachträge  nicht  ein.  Blankenburg,  den 
18.  Februar  1882.  Die  Betriebs-Direction. 
A.  Schneider.  (394) 

Mit  dem  l.  April  er.  treten  die  im  Tarif- 
heft 2  zum  Stettin-Märkisch-Sächsischen 
Verbände  für  den  Verkehr  zwischen  Cott- 
bus (C.  G.  B.)  einerseits  und  Grensitz, 
Delitzsch,  Eilenburg,  Jesewitz,  Mockrehna, 
Taucha,  Torgau  und  Zschackau,  Stationen 
der  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  an- 
dererseits normirten  directen  Frachtsätze 
ausser  Kraft,  so  dass  die  directe  Abferti- 
gung des  Verkehrs  zwischen  Cottbus  und 
den  vorgenannten  Halle  -  Sorau  -  Gubener 
Stationen  künftig  ausschliesslich  im  Loeal- 
verkehre  der  Königlichen  Eisenbahndirec- 
tion Berlin  stattfindet.  Cottbus,  den  17.  Fe- 
bruar 1882.  Die  Direction  der  Cottbus- 
Grossenhainer  Eisenbahn-Gesellschaft  zu- 
gleich im  Namen  der  betheiligten  Verwal- 
tungen.  (395) 

Stettin-Berliu-Thüringischer  Eisenbahn- 
verband.  Die  Frachtsätze  zwischen  den 
Berliner  Staatsbahnhöfen  und  Ringbähn- 
stationen  einerseits  und  Stationen  der 
Thüringischen,  Saal-,  Werra-,  Nordhausen- 
Erfurter  und  Saal-Ünstrut  Eisenbahn,  der 
Friedrichrodaer  und  Sächsisch-Thüringi- 
schen Ostwestbahn  andererseits  kommen 
am  31.  März  d.  J.  zur  Aufhebung.  Die 
Abfertigung  von  Sendungen,  welche  vom 
1.  April  d.  J.  ab  von  und  nach  den  ge- 
dachten Stationen  zur  Aufgabe  gelangen, 
findet  im  Nord-Ostsee-Hannover-Thüringi- 
schen Verbände  statt;  auch  erfolgt  die  Be- 
förderung theilweise  über  andere  Routen, 
als  bisher  dazu  im  Stettin-Berlin-Thürin- 
gischen Verbände  bestimmt  gewesen  sind. 
Nähere  Auskunft  hierüber  ertheilen  die 
Expeditionen. 

Gleichzeitig  treten  am  31.  März  d.J.  die 
im  Stettin-Berlin-Thüringischen  Verbände 
bestehenden  Frachtsätze  zwischen  den 
Berliner  Staatsbahnhöfen  und  Ringbahn- 
stationen einerseits  und  der  Station  Er- 
furt der  Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn 
andererseits   ausser  Kraft   und  werden 
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durch  neue  Tarifsätze  nicht  ersetzt.  Berlin, 
den  14.  Februar  1882.  Die  Direction  der 
Berlin-Anhaltiscben  Eisenbahngesellschaft 
als  gesehäftsführende  Verwaltung.  ,396) 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  ist  für  Reichen- 
•walder  Braunkohlen  in  Wagenladungen 
ab  Hermania-Weiche,  welche  nach  Fracht- 
briefvorschrift  zum  Uebergang  auf  die 
Frankfurter  Localbahn  bestimmt  sind,  ein 
Ausnahmetarif  nach  Frankfurt  a.  d.  0. 
i^Staatsbahnh  of'»    zu    dem  Satze  -von 

0.  185  pro  100  kg.  in  Kraft  getreten. 
Berlin,  den  IT.  Februar  1882.  Königliche 
Eisenbahn-Direction.  (397) 

Obersclilesisclie   Eisenbahn.      Der  am 

1.  k.  Mts.  in  Kraft  tretende  neue  Stettin- 
Märkisch-Schlesische-Verband- 
G  ü  t  e  r  -  T  a  r  i  f  ist  bei  unseren  Stationen 
zum  Preise  von  4,50  Jl  zu  kaufen.  Breslau, 
den  18.  Februar  1882.  Königliche  Direc- 
tion.  

Zu  dem  vom  1.  August  1880  ab  gültigen 
Güter-Tarif  für  den  Nieder  lä  ndi  sch- 
Westfälisch  -  Oldenburgisch  en  Ver- 
band tritt  am  1.  bezw.  20.  n.  Mts.  der 
Nachtrag  Y  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Tarifsätze  für  die  neu 
aufgenommene  Staton  Apel  ioorn  der 
HolländischenEisenbahn,  sowie  Aufhebung 
von  Tarifsätzen. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  von  den 
Yerbandsstationen  käuflich  zu  beziehen. 
Oldenburg  1882,  Februar  15.  Namens  der 
Yerbands-Verwaltungen :  Grossherzogliche 
Eisenbahndirection.  Ramsauer.  (399  B  >i-  W) 
Mit  dem  15.  April  1882  treten  an  Stelle  der 
bestehenden  Tarifhefte  IVa  und  b.  Via  und  b 
und  Vn  a  und  b  sowie  der  dazu  erschiene- 
nen Nachträge  zum  Belgisch-Süd- 
westdeutschen Gütertarif  vom 
1.  März  1879,  enthaltend  directe  Tarifsätze 
für  den  Transit-  und  den  localen  Verkehr 
zwischen  Belgischen  Stationen  einerseits 
und  Stationen  der  Saarbrücker-  und 
Moselbahn,  der  Grossherzoglich  Badischen 
Staats-  und  Königlich  Württembergischen 
Staatsbahnen  andererseits,  neue  Tarifhefte 
mit  der  gleichen  Bezeichnung  in  Kraft. 

Die  neuen  Frachtsätze  sind  theils  höher, 
theils  niedriger  als  die  bestehenden. 

In  die  neuen  Tarifhefte  Yla  und  VIb 
sind  für  die  Stationen  Altlussheim,  Langen- 
brücken, Mauer.  Mühlacker,  Rheinsheim, 
Wiesloch  und  Würzburg  directe  Tarif- 
sätze nicht  mehr  eingestellt  worden.  Ferner 
werden  an  genanntem  Tage  die  Englisch- 
Südwestdeutschen  Tarifhefte  lY,  VI  und 
VII,  enthaltend  directe  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  zwischen  London  und  Harwich, 
Stationen  der  Grossen  EngUschen  Ostbahn 
einer-  und  Stationen  der  Saarbrücker-  und 
Moselbahn,  sowie  der  Grossherzoglich 
Badischen  Staats-  und  Königlich  Württem- 
bergischen Staatsbahnen  andererseits  in 
Wirksamkeit  gesetzt.  Nähere  Auskunft  ist 
in  dem  Tarif büreau  der  zuletzt  genannten 
beiden  Bahnen,  sowie  dem  der  unterzeich- 
neten Direction  zu  erfahren.  Köln,  den 
.3.  März  1882.  Namens  der  Verbandsver- 
waltungen: Königliche  Eisenbahndirection 

(linksrheinische).  (400) 

Westdeutscher  Eisenbahnverband.  Im 
Verkehre  mit  Cassel-Unterstadt 
kommen  von  jetzt  an  auch  für  Eil-  und 
Stückgut  die  Tarifsätze  für  Cassel- 
Oberstadt  zur  Anwendung.  Hannover, 
den  15.  Februar  1882.  Namens  sämmt- 
licher  Verbandsverwaltungen :  Königliche 
Eisenbahndirection.  (401) 

FrachtvergüjistigTing  für  Steinkohlen  be- 
treffend. Die  zufolge  unserer  Bekannt- 
machungen vom  26.  April  und  3.  Mai  v.  J. 
auf  das  Jahr  1881  eingeführten  ermässig- 
ten  Frachtsätze  für  Steinkohlen- 
transporte  von  Zwickau,  Lugau  und  Oels- 
nitz  b/L.  nach  Dresden -Elbkai  trans.  und 


Riesa-Elbkai  trans.,  welche  gegen  Vor- 
legung der  Originalfracbtbriefe,  bei  einem 
Minimalquantum  von  5  UOO  t  pro  Jahr 
und  Nachweis  über  Weiterverfrachtung 
per  Elbe,  im  Restitutionswege  Anwendung 
finden,  werden  unter  Aufrechterhaltung 
dieser  Bedingungen  für  das  Jahr  1882  er- 
neuert. Dresden,  am  16.  Februar  1882 
Königl.  Generaldirection  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen,  v.  Tscbirschky.  (402'' 
Südvrestrussisfh  -  Xorddeutseher  Eiseu- 
bahuverband.  Mit  dem  l.  März  1882  neuen 
Styls  tritt  der  erste  Nachtrag  zum  Süd- 
westrussisch -  Norddeutschen  Gütertarif 
vom  13.  October  pr.  n.  St.  in  Kraft.  Der- 
selbe enthält;  1.  Tariferhöhungen  des 
Specialtarifs  2  für  Getreide  für  verschie- 
dene Südwestbahnstationen,  welcue  bereits 
am  14.  V.  Mts.  durch  die  üblichen  Publi- 
cationsorgane  veröffentlicht  worden  sind: 
2.  Berichtigungen  des  Haupttarifs. 

Exemplare  des  vorbezeichneten  ersten 
Nachtrages  zum  Gütertarif  können  von 
den  Verbandstationen  käuflich  bezogen 
werden.  Bromberg,  den  15.  Februar  1882. 
Königliche    Eisenbahudirection ,    als  ge- 

schäftsführende  Verwaltung.  (403  J) 

Köuislieh  Ungarische  Staatsbahuen.  Zu 
dem  am  1.  September  1881  auf  unseren 
sämmtlichen  Linien  und  auf  der  Donau- 
Drau-Babn  iu  Wirksamkeit  getretenen 
Localtarife  (Theil  H)  ist  der  Nachtrag  III 
erschienen,  welcher  mit  dem  Eröffnungs- 
tage der  Rakos-Ujszaszer  Linie  in  Wirk- 
samkeit tritt  und  die  für  genannte  Linien 
giltigen  allgemeinen  Bestimmungen,  die 
Ergänzung  der  Stationstarife  durch  Auf- 
nahme der  Stationen  der  Rakos-rjszäszer 
Linie,  weiter  Gebührenermässigung  für 
den  Transport  von  Feuerlösch-  oder  Ret- 
tungsmittel und  deren  Begleiter  bei  Re- 
quisition derselben  im  Falle  einer  Feuers- 
gefahr und  schliesslich  Druckfehlerberich- 
tigungen enthält. 

Gleichzeitig  gelangt  auch  zum  allge- 
meinen Kilometerzeiger  der  Nachtrag  III 
zur  Ausgabe,  welcher  (iie  kilometrischen 
Entfernungen  der  Stationen  der  Rakos- 
üjszäszer  "Linie  enthält.  Budapest,  im 
Februar  1882.  Die  Direction  der  Königlich 
ÜDgariscben  Staatseisenbabnen.  (404) 

Rechte-Oder-Ufer-  Eiseubahngesellsehaft. 
Der  durch  unsere  Bekanntmachung  vom 
4.  Januar  er.  mit  Gültigkeit  vom  1.  März 
1882  publicirte  Nachtrag  XIV  zu  unse- 
rem Localtarif  ist  erschienen  und 
zum  Preise  von  0,10,/,':  pro  Stück  bei  den 
Stationscassen  zu  haben.  Breslau,  den 
21.  Februar  1882.  VI.  369.  Direction.  (405) 

Oberschlesische  Eisenbahn.  FürdenLo- 
calverkehr  und  für  den  gegenseiti- 
gen Verkehr  der  unter  Staatsverwaltung 
stehenden  Bahnen,  sowie  für  den  Verkehr 
mit  den  Reichseisenbahnen  in  Elsass-Loth- 
ringen  wird  —  mit  Gültigkeit  vom  1.  März 
d.  J.  ab  —  die  folgende  Bestimmung  in  die 
speciellen  Tarif  Vorschriften  aufgenommen : 
„Dem  Begleiter  einer  Sendung  von  Fisch- 
brut oder  von  Zuchtfischen  wird  gestattet,  ge- 
gen Lösung  eines  Billets  III.  Classe  in  dem 
Wagen,  in  welchem  die  Fischbehälter  ver- 
laden werden,  Platz  zu  nehmen,  um  die 
Erneuerung  des  Wassers  selbst  auszufüh- 
ren." Breslau,  den  17.  Februar  1882.  Kö- 
nigliche Direction.  (406) 

Westdeutscher  Eisenbahn-Verband.  Die 

Stationen  Badekenstedt,  Derneburg,  Oth- 
fresen, Bruchköbel,  Fürstenhagen,  Helden- 
bergen-Windeken,  Hasselbach  und  Lich- 
tenau scheiden  für  den  Verkehr  mit  Sta- 
tionen der  ßadischen  Staatseisenbahnen 
mit  dem  1.  März  1882  aus  dem  Mittel- 
deutschen Verbände  aus  und  werden 
mit  den  seitherigen  Tarifsätzen  in  den 
Westdeutschen  Verband  aufgenommen. 
Hannover,  den  15.  Februar  1882.  Namens 


sämmtlicher  Verbands-Verwaltungen :  Kgl. 
Eisenbahn-Direction.  (407) 

2.  Submissionen. 
Königliche  Eisenbahndirection  (rechtsrh.). 

Die  Anfertigung  u. Lieferung  vou  20oStnc  k 
Langholzwageu  soll  im  Wege  der  öffent- 
lichen Submission  uod  zwar  in  2  Loosen 
von  je  100  Stück  vergeben  werden.  Die 
massgebenden  Lieferungsbedingungen  und 
Zeichnungen  werdeo  in  den  nächsten  Tagen 
auf  unserm  maschinentechuischen  Bureau, 
Domhof  48  hierselbst,  offen  liegen,  können 
auch  gegen  Erstattung  der  Druckkosten 
ä  3  M  von  daher  bezogen  werden. 

Offerten  ersuchen  wir  bis  spätestens  den 
11.  März  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr  mit 
der  Aufschrift: 
.Offerte  auf  Lieferung  von 
L  a  n  g  h  0  1  z  w  a  g  e  n  " 
frankirt  und  versiegelt  an  uns  einzureichen. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  findet  zu 
dem  vorbezeichneten  Termine  in  Gegen- 
wart der  etwa  persönlich  erschienenen 
Submittenten  in  unserem  maschinentech- 
nischen Bureau  statt.  Köln,  den  18.  Fe- 
bruar 1882.  KönigUche  Eisenbahndirection 
(rechtsrh.).   (56) 

Privat- Anzeigen. 


Patent  -  Eisentahn  -  Billetscliränke 

D.  R.  P.  No.  9429  liefert 

Val.  HäMeraiiinFraiiSfiirta.  M. 

Jllustrirte  Preislisten  gratis. 

Agenten  gesucht. 


4 -Neuhaus'^^'^''  So.SPulsometer, 

:i  u.  2  übereinander  montirt,  enu 
sampft.  Grube  Heisinger-Tiefbau 
b.  Kupferdreh  in  62  Tag.  u.  hoberi 
2U440S  cbra.Wasser  S4  m.  saiger 
bei  l>*  C.  Temperatur-Erhö- 
hoiig  u.  einem  L'ruck  v.  3,- 
Atm.  —  2No.  8  Pols 
wie  nebenstehd.,  45  u 
50**  sclirage 


tirt,  entsümpften 
Zeche„  Paiü'' 
b.Werden,  i 
30  anstatt 
52  Ta- 


rrobe 
beruh. 
Leistungi- Angaben. 
BKBIilN  SW., 
nizsrälser-Strattt  11. 

Dectsch-Engl.  Pulsomet«r- 
Fatrik  M.  NETJHATJS. 

TelegT.-Ad . :  „UTDKO"  Berlin. 


Oefen  für  Waggons 

(Normalöfen), 

Locomotivschuppenöfen, 

wie  solche  in  vielen  Exemplaren  be- 
reits geliefert,  empfiehlt  die  Fabrik 
für  Heizungs-,  Veutilations-  und 
Koch-Anlagen  von 

Fmil  Rudolph  Damcke, 

Charlottenburg, 
Salzufer  21. 


FnJErr&TMTiXEAuME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

YerzMerei, 
Tele^ra^lien- 
«        .  ialiel-FaliriL 
Zaundralit  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

StahlStachelzaundrahts. 


üraMelierei,  | 
Dralitseüerei  ^ 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


Beilage  zu  No.  15.  Berlin,  am  24.  Februar  1882. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


NOTIZEN  über  neue  Tarife  und  Tarifänderungen 

pro  Januar  1882. 

Das  Schema,  auf  Grund  dessen  die  nachfolgenden  Tarifnotizen  zusammengestellt  worden  sind,  siehe  in  No.  6  S.  87. 

„Vacat-Anzeigen"  theilten  folgende  Verwaltungen  mit: 
Crefelder,  Holsteinische  Marsch-,  Lübeck-Büchener,  Pfälzische,  Saal-,  Weimar-Geraer,  Württembergische,  Böhmische  West-,  Erzherzog 
Albrecht-,  Kaschau-Oderberger,  Kronprinz  Rudolf-,  Ungarische  Staats-,  Vorarlberger  und  Rumänische  Eisenbahnen. 

NB.  Diejenigen  Notizen,  welche  in  vormonatlicher  üebersicht  nicht  mehr  Aufnahme  gefunden  haben  und  deshalb 
hierunter  verzeichnet  sind,  werden  durch  einen  vorgesetzten  |  (Strich)  kenntlich  gemacht. 

NB.    Die  den  einzelnen  Positionen  in  Parenthese  vorgedrnckten  TJammern  sind  identisch  mit  den  den  betreffenden  Tarif- 
pnblicationeu  in  der  Vereinszeitimg  angefügten  tortlaufenden  Nummern. 


I. 

Altona-Kiel.  Tarif  der  Bahnen  unter  Altona  -  Kieler  Ver- 
waltung. 

(49)  Nachtrag  VI  zu  den  besonderen  Ausnahmetarifen 
im  Localgüter verkehr  v.  1/1.  78  (giltig  v.  1/1.  82),  enthaltend: 
Aufhebung  der  Ausnahmefrachtsätze  für  Getreide  und  Getreide- 
abfall, Hülsenfrüchte,  Mühlenfabrikate  zwischen  Kiel  incl,  Pferde- 
bahn einerseits  und  Station  Altona  incl.  Quai,  Ottensen  und 
Schulterblatt  andererseits. 

(49)  Nachtrag  XXVII  zum  Tarif  v.  1/1.  78  (giltig  v. 
1/1.  82),  enthaltend:  " 

1.  Ermässigung  einiger  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  I. 

2.  Seehafenausnahmetarif  für  Getreide  etc. 

TT  V.  Nachtrag  XXVHI  (giltig  v.  1/1.  82  an),  enthaltend: 

Ueberführungsgebühren  für  Transporte  zwischen  dem  Bahnhofe 
der  Altona-Kieler  Bahn  und  dem  Bahnhofe  der  Kiel-Flensburger 
Bahn  in  Flensburg. 

(78)  Nachtrag  VI  zum  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  v.  1/4.  81  (giltig  v. 
1/1.  82  an),  enthaltend:  Ueberführungsgebühren  für  Transporte 
zwischen  dem  Bahnhofe  der  Altona-Kieler  Bahn  und  dem  Bahn- 
hofe der  Kiel-Flensburger  Bahn  in  Flensburg. 

(274)   Bergisch-Märkisclie  Eisenbahn. 

Tarif  für  die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  im  Localverkehr  v.  15/2.  80. 

Abänderung  der  Zusatzbestimmung  zu  B.  4  d  ff.  des  Tarifs 
für  die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren. 

Berlin-Anhalter  Eisenbahn. 

^  (117)  a)  Nachtrag  VI  zum  Gütertarif  v.  1/10.  77,  enthal- 
tend: Anderweiter  Tarif  für  den  Güterverkehr  auf  der  Berliner 
Kingbahn;  Abänderung  von  Frachtsätzen  und  Berichtigungen. 
Gütig  V.  1/1.  82. 

b)  Nachtrag  V  zum  Tarif  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  auf  sämmtlichen  Strecken  der 
btammbahn  und  auf  der  Strecke  Kohlfurt-Falkenberg  v.  1/2.  80, 
gütig  V.  1/1.  82,  enthaltend:  Abänderung  der  allgemeinen  Tarif- 
vorschriften und  Aenderung  des  Tarifs  für  die  Beförderung  auf 
Verbindungsbahnen. 

(28)  Berlin-Görlitzer  Eismtbahn.  Nachtrag  1  v.  i/l.  82  zum 
Tarif  V.  1/9.  81. 

Nachtrag  U  v.  1/1.  82  zum  Tarif  v.  1/5.  80  für  die  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren. 

(63)  Berlin  -  Hamburger  Eisenbahn.  Nachtrag  9  v  l/l.  82 
zum  Localgütertarif  v.  15/1.  78,  enthält: 

L   Abänderung  des  Vorworts. 

U.  Aenderungen  und  Ergänzungen  des  Abschnitts  II  (Be- 
sondere Bestimmungen). 

.r,  Aenderungen    und   Ergänzungen   der  Tariftabellen. 

(Gratis.) 

Nachtrag  5  v.  l/l.  82  zum  Tarife  v.  15/3.  80  für  die  Beför- 
derung von  Leichen,  Equipagen  und  anderen  Fahrzeugen,  sowie 
von  lebenden  Thieren,  enthält: 

Ergänzungen  des  Abschnitts  D  (Ueber- 

luhrgebuhren). 

n    Ergänzung  des  Kilometerzeigers. 

ni.   Ergänzung  der  Tariftabellen.  (Gratis.) 

(176)  Breslau- Schweidnitz- Freiburger  Eisenbahn.  Gewäh- 
rung eines  dreimonatlichen  Freüagers  auf  Bahnhof  Stettin  B.  S.  F. 
für  die  Artikel  Zink,  Zinkasche,  Zinknägel,  Blei  in  Mulden, 
zmkische  und  bleiische  Producte,  welche  von  Schlesien  über  die 
Breslau  -  Schweidnitz  -  Freiburger  Bahn  dort  eingehen.  Tarif  ab 
13/1.  er. 


(123)   Oberschlesische  Eisenbahn.  Tarif  v.  1/10.  81. 

Die  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  F  unseres  Localgüter- 
tarifs  für  Erze  aus  Ungarn  bei  Aufgabe  von  mindestens  10  000  kg 
pro  Frachtbrief  und  Wagen  oder  Zahlung  der  Fracht  hierfür  ge- 
langen fortan  auch  für  den  Transport  von  Erzen  aus  Steyermark 
und  Kärnthen  bei  Aufgabe  des  bezeichneten  Quantums  zur  An- 
wendung. 

Zugleich  werden  die  Ausnahmesätze  für  Erze  im  Verkehre 
von  Oderberg  nach  Sosnowice  trans.  auf  0,31  M  und  von  Ratibor 
nach  Sosnowice  trans.  auf  0,17  M  pro  100  kg  ermässigt. 

Posen-Creuzburger  Eisenbahn. 

a)  Tarifsätze  für  Wagenladungen  sämmtlicher  Classen  und 
Ausnahmetarife  für  die  Haltestelle  Mieschkow. 

b)  Local ausnahm etarif  für  gebrannte  Steine  etc.  zwischen 
sämmtlichen  Stationen,  giltig  v.  1/1.  82. 

Königliche  Eisenbahndb-ection  Berlin. 

(20)  1.  Nachtrag  l  zum  Tarif  für  Leichen,  Fahrzeuge  und 
lebende  Thiere,  giltig  v.  1/12.  81  bezw.  1/1.  82. 

(20)  2.  Nachtrag  II  zum  diesseitigen  Gütertarif,  giltig  v. 
1/1.  82. 

(76)  Eisenbahndireetionsbezirk  Bromberg. 

Mit  dem  1/1.  er.  tritt  der  Nachtrag  V  zum  Gütertarif  für 
den  Directionsbezirk  Bromb^rg  in  Kraft.  Derselbe  enthält  den 
neuen  Tarif  für  die  Ueberführung  in  Berlin. 

Eisenbahndireetionsbezirk  Frankfurt  a.  M.  Nachtrag  9  zum 
Güteitarif  V.  1/1.  81,  giltig  v.  1/1.  82,  enthaltend: 

Ergänzungen  und  Berichtigungen,  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen des  Tarifs  für  die  Beförderung  von  Gütern  an  Ver- 
bindungsbahnen. 

Aenderungen  resp.  Ergänzungen  des  Tarifkilometerzeigers. 

Ausnahmesätze  für  Eisenerze  etc.  im  Verkehr  mit  Burg- 
solms. 

Nachtrag  3  zum  Viehtarif  v.  1/1.  81.  Derselbe  ist  ab  1/1.  82 
giltig  und  enthält: 

Ergänzung  der  Tarifvorschriften. 

Ergänzung  des  Tarifs  für  die  Beförderung  auf  Verbindungs- 
bahnen. 

Eisenbahndireetionsbezirk  Magdeburg. 

(710)  Nachtrag  No.  4  v.  1/1.  82  zum  Gütertarif  v.  1/7.  81, 
enthaltend:  1  Aenderung  des  Tarifs  für  die  Güterbeförderung 
auf  Verbindungsbahnen.  2.  Ergänzungen  und  Berichtigungen  des 
Küometerzeigers.  3.  Ergänzung  der  Ausnahme-  und  Stations- 
tariftabellen. 

(800)  Nachtrag  No.  6  v.  1/1.  82  zum  Localvieh-  etc.  Tarif 
V.  1/2.  80,  enthaltend:  1.  Ergänzung  der  Tarifvorschriften.  2.  Er- 
gänzung des  Tarifes  betreffs  Tarifirung  von  Dampfwagen.  3.  Aen- 
derung der  Ueberfuhrgebühren  in  Berlin. 

(25)   Sächsische  Staatseisenbahnen. 

a)  Deutscher  Eisenbahn-Gütertarif,  Theü  I.  Abdruck  für  den 
Localgüterverkehr  der  Königlich  Sächsischen  Staateisenbah- 
nen V.  l/l-  82,  enthaltend  :  Allgemeine  Bestimmungen  für  den 
Güterverkehr.  A.  Betriebsreglement  nebst  Zusatzbestimmun- 
gen. B.  Allgemeine  Tarifvorschriften  nebst  Güterclassification. 

b)  Localgütertarif,  Theil  II  v.  1/1.  82,  enthaltend:  Besondere  Be- 
stimmungen nebst  Tarif tabellen. 

Hierdurch  werden  die  Specialbestimmungen  und  Tarife  für 
den  Localgüterverkehr  vom  1/4.  77  sammt  den  dazu  erschienenen 
Nachträgen  ausser  Kraft  gesetzt. 

Pilsen-Priesen  (Komotau). 

Tarif  Theill  U,  besondere  Bestimmungen  und  Gebühren- 
tarif  für  den  Transport  von  Eil-  und  Frachtgütern  sowie  für  die 
mit  diesem  Transporte  im  Zusammenhang  stehende  Beförderung 
von  lebenden  Thieren,  Fahrzeugen  und  Leichen,  giltig  v.  1/1.  82. 
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Ausser  Kraft  getreten  sind:  Das  Reglement  und  die  allge- 
meinen Tarife  für  Eilgüter  und  gewöhnliche  Guter  v.  20/9.  76 
nebst  Nachträgen  1— XII. 

II. 

(7M)   Baverisch-Sächsischer  Güterverkehr. 

T?ie  Verkehrsstelle  Alt-Chemnitz  ist  v.  82  ab  für  den 
Wasen^rdungsverSr  in  den  Tarif  für  obigen  Verkehr  aufgenom- 
men  wden^  Einführung  dieser  Bestimmung  erfolgte  im  Instruc- 

'^^"^T/e?  liSchSMscVBayeriscl.er  Verkehr.  Tarif  v  1/4. 80 
Am  1/1.  82  treten  Instradirungsänderungen  ein.  (BerpM.) 
m^)   Bergisch-Märkisch-Belgischer  Verkehr.   Tarif  f  ür  die 
.iirecte  Beförderung  ^on  Gütern.   Theil  I  y.  1/1  •  80  und  Theil  II 
(Transittarife)  V  10/1  80  Theil  1  und  Theil  II 

kATü!)  B?rfisÄÄrand-Centra.-Bel^ 
Tarif  für  die  directe  Beförderung  von  Gutern.   Theil  I  v.  1/7.  81 
und  Theil  II  (Transittarife)  v.  1/8.  80. 

Am  1/12.  81  tritt  der  Nachtrag  I  zu  Theil  1  und  zu  lüeu  ii 

'°  ^'^t644)^^ÖsctMaisch.Hollä^^^  Verbands-Gütertarif 

""SfX^ng-er'xiässigter  Sätze  im  Verkehr  zwischan  Alten- 
essen Deutz  (Köln),  Dortmund,  Düsseldorf  Duisburg  Essen 
Herne  Marten,  Mülheim  a/Rh.,  Oberhausen  Ruhrort  Rhem  und 
oiecre^  Stationen  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  einerseits  und 
f'  Senhage  und  Leiden^  Stationen  der  Holländischen  Bahn, 
andererse|s.  ^(B/^^g^!-^^^^^^^  Yerbands-Güter- 

Mhtungeimä'ssigter  Eilgutsätze  für  ^en  Verkehr  zwi- 
schen Rotlerdam^  Station  ier  Niederländischen  Staa^^^^^^^^ 
seits  und  verschiedenen  B>  rgisch-Markischen  Stationen  ■Anderer 
se  Es  sowie  zwischen  Dordrecht  und  L^JP^f.^^reer.  (Berg  -Mark.  E  ) 
'  (204)    Bergisch-Märkisch-Niederländischer  .Vei^elin    J  ^ 
y  1/1  80  und  Gütertarif  für  den  Bergisch-Markisch-Niederiandi- 

fi'ntÄTSy^^^^^^  ?ftrecht-Gasfabrik  der  Niederlän- 
dischen Rhein-  und  Niederiändischen  Central-B.senbahn  für  Güter- 
sendungen der  Wagenladungsciasse  B  und  der  Specialtarife  I,  II 

"(644)^  BlräSlMäkisch-Niederländischer  Eheinbahnverkehr 

^rnKh?ung'5mässigter  Sätze  im  Verkehr  zwischen  Alten 
Pssen  Deutz  (Köln),  Dortmund,  Düsseldorf,  Duisburg  Essen 
Hern;  Eten  Mülheim  a/Rh.,  Oberbausen,  Ruhrort  Rhem  und 
^ieaev  Sioner  der  Bergisch-Märkischen  Bahn,  einerseits  und 
f'  Grä^enÄge  und  Leiden,^Stationen  der  Niederiändischen  Rhein- 
bahn aY3^'^«g«Jfji^,^  ermässigter  Eilgutsätze  für  den  Verkehr 
.wischen  Rotterdam,  Station  der  Niederländischen  Rheinbahn 
euerseits  und  verschiedenen  Bergisch-Märkischen  Stationen  an- 

"''''m)  Ä-:Kns^cLeig.Halberstadt.Lausitzer  VerM 
Gütertarif,  Heft  I-VL   Nachtrag  18  giltig  v.  1/1.  82.  Inhalt: 

1.  Aufhebung  von  Tarifsätzen.  ,  . 

2.  Verzeichniss  der  Artikel  der  Ausnahmetarife 
3  Anderweite  Frachtsätze  zwischen  Ringelheim  Br.  E.  einer- 

co^tc  ,fnd  Stationen  des  K.  Eisenbahndirectionsbezirks  Magdeburg, 
der  BerÄhaltischen  Jnd  Halberstadt-Blankenburger  Eisenbahn 

andererseits^  Frachtsätze  zwischen  Oschersleben  und  Vie- 

nenbureBr  E  einerseits  und  Stationen  der  Berlin-Anhaltischen, 
Sie  Sorfu  GubeneTßerlin.Dresdener  und  bezw.  Gottbus-Grossen- 

hainer  Eisenbahn  andererseits.  o    \  v  einerseits 

5.  Erhöhte  Frachtsätze  zwischen  Leipzig  B.  A.  ü.  einerseits 
und  Gr.Behnitz  und  Wustermark  andererseits,  sowie  neue  Fracht- 
sätze zwischen  Hohenthurm  und  Trotha  ^  „  ^  einerseits 

6  Neue  Tarifsätze  zwischen  Berlin  B.  1":  M- ^.  einerseiis 
und  Stationen  der  Berlin-Anhaltischen  Bahn  (Linie  Kohlfurt-Fal- 
keÄ  und  der'cottbus-Grossenhainer  Bahn  andererseits. 

7  Abgeänderte  Frachtsätze  zwischen  Gothen  B.  A.  E.  einer- 
seits und  Cottbus-Grossenhainer  und  Halle-Sorau-Gubener  Statio- 
nen andererseits^  abgeänderte  Tarifsätze  zwischen  Dresden- 
Friedrichstadt  einerseits  und  der  Beriin-Anhaltischen  Bahn  ande- 
rerseits. .      ^     t       für  Salz  von  Salzgitter.  (Berlin-Anhalt.) 

a4)   BerlSnnover.  Oldenburgischer  Verband.  Nachtrag 
No  15  V  1/1.  82  zum  Gütertarif  v.  1/3.  78,  enthaltend: 
I.  Aenderung  von  Stationsbezeichnungen. 
TT  Aufhebune  von  Tarifsätzen.  , 
l  i  Anderweite  und  neue  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwi- 
schen den  Statronen  Berlin,  Spandau,  Wittenberge  der  ßerlin- 
Uu^uvPPr  Bahn  einerseits  und  Stationen  des  Eisen bahndirec- 
üoTsbSs  HannoX  sowie  der  Oldenburgischen  Bahn  ande- 
rerseits. 


IV.  Anderweite  und  neue  Tarifsätze  fn/  den  Verkehr  zwi- 
cnTien  Station  Lüneburg  (B.  H.)  einerseits  und  Stationen  des  i>i- 
reSnsbezfrks  Hannovlr,^  sowie  Station  Osnabrück  des  Directions- 
beziiks  Köln  (rechtsrheinisch)  andererseits. 

oeziiKs  '^^g^g^T^^ifgätze  für  den  Verkehr  zwischen  Station  Seege- 
feld der  Berlin-Hamburger  Bahn  einerseits  und  Stationen  des 
Directionsbezirks  Hannover  andererseits. 

VI  Tarifsätze  für  den  Verkehr  mit  der  neu  aufgenommenen 
Station  Perleberg  der  Wittenberge-Perleberger  Eisenbahn. 

VII  Ausnahmefrachtsätze  für  Steine  des  Specialtarifs.  III 
im  Verkeh^  zwischen  Station  Emmertbal  des  Directionsbe^z.rks 
Hannover  einerseits  und  Stationen  der  Berlin  Hamourger  Bahn, 
foTe  Station  Neu-Ruppin  der  Paulinenaue-Neu-Ruppiner  Bahn 

andererseits.  ^^^^^^^  für  Salz  im  Verkehre  von  Peine 

(Hr  )  nach  Station  Lenzen  der  Berlin-Hamburger  Bahn  (Magdeb.) 
^^  ^  (r8r  Berlin.Magdeburg.HaUe.Casseler  Verband. 

Nachtrag  No.  12  v.  1/1.  82  zum  Tarifheft  No.  2  v.  1/4.  78, 
enthaltend :  speciellen  Tarifvorschriften. 

II  AusnaSetarifsätze^für  Braunkohlen  und  Braunkohlen- 
briquets  in  LaduDgen  von  10  000  kg  von  einigen  Stationen  der 
Ske  Halle-Nordhausen  nach  den  Bahnhoten  ßerhn  (B.  A) 
und  ßeriin  (B  P.  M^^  zwischen  Göthen  (B.  A .), 

Leipzig  (B.  A.)  rd  Hille  (B.  A.)  einerseits  und  Beelitz,  Drewitz 

und         XifsItztmrSln  Verkehr  zwischen  Berlin  (H.  P  M.) 
einerseits  und  Schlettau  und  Teutschenthal  andererseits.  (Magdeb.) 
(l^d)   Berlin-Sächsischer  Verband. 

Gütertarif,    Theil  II.    Besondere  Bestimmungen   für  den 
Güterverkehr  V  1/1.  82.  enthaltend:  Tarif- 

sätze fÄnvik^'^Ä^^^ 

PisenSL  (Stamm bahn  und  Linie  Kohlfurt-Falkenberg)  einerseits 
Jnd  Stationen  d™  Sächsischen  Staatseisenbahnen,  sowie  der  m 
Verbindung    mit  denselben  verwalteten  Privateisenbahnen  an- 

ÄseXahnetfernelÄenfr^^^^^^^ 

sowie  für  den  Verkehr  zwischen  Reichenberg  (b.  JN.  v.  ß.j  u^^^^ 
Zittau  (B  G  B)  einerseits  und  Stationen  des  Königlichen  Eisen- 
bahndirectionsbezirks Berlin  andererseits. 

Durch  vorgenannte  Tarife  werden  die  Guterta,riie 
1.  für  den  BerlS-Sächsischen  Verband  (Heft  1  und  2)  v.  1/1.  80 

nebst  Nachtlägen,        ,   .    ,  .     ;i   ^  77  nebst 

2  für  den  Märkisch  -  Sächsischen  Verband  v.  l/U.  77  nebst 

f^^hlfnrt    Falkenberg)    einerseits   und    Stationen    der  Cottbus- 

enthalten  sind,  zur  Aufhebung.  cjj^hsischen 
rif,^^   Vom  15/1.  82  ab  gelten  die  im  Berlin  -  Sachsiscnen 
Verbände  ^fürd^e  Stltion  Berlfn -Ostbahnhof       teilenden  Tar- 
sätze auch  für  den  Verkehr  mit  Station  Lichtenberg  der  Preussi 

"''%1fFt"chtsätze  des  Localgütertarifs  des  Königlichen  EJsen- 

Neustadt  (Leipziger  Bahnhof).    (Sachs.  Staatsb.) 

Berlin-Schleswig-Holsteinischer  Eisenbahnver^^^^^ 

(50)    Tarif  für  die  Beförderung  von  Leichen,  l^anrzeugeu 

^^^4)''NaSg 'xHl 'zum'^'veäandsgütertarif.  v.    1/4.  78 
(giltig  v  l5/l  82renthaltend:    Ergänzung  der  speciellen  Tarif- 

N«PhtrnD-  No  7  V.  1/1.  82  zum  Tarif  v.  1/5.  78,  entnaiienu 
bisherigen  Tarifsätze.  (Magdeburg.) 
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(493)  Dentsch-Russischer  Verband. 

Mit  dem  1/1.  er.  tritt  ein  neuer  Ausnahmetarif  für  Flachs 
etc.  in  Kraft,  welcher  Sätze  zwischen  Russischen  und  Schlesischen 
Stationen  enthält.    (Bromberg.)     ^      .   ^       ^    ...        .      „  , 

(Jalizisch-Deutscher  bezw.  Galizisch-Niederlandischer  Holz- 

Nachtrae  II  zu  den  Reglementbestimmungen  etc.,  Nachtrag  IV 
zu  Tarifheft  I,  Nachtrag  III  zu  Tarifheft  II,  Nachtrag  iV  zu 
Tarifheft  III  v.  1/2.  79,  Nachtrag  II  zu  Tarifheft  IV  v.  1/8.  79 
giltig  V.  1/1.  82.  ^    „  j    »   4-  u 

Enthaltend   Aenderuns:en ,   Ergänzungen    und  Aufnahme 
neuer  Stationen.   (Galiz.  C.  L.  E.)  •     u  « 

(724)   Gallzisch-Oesterreichiscb- Böhmischer  Geinemschatts- 

Theil  II,  Heft  1,  Theil  II,  Heft  2,  Theil  II,  Heft  3,  Ausnahme- 
tarif für  Borstenviehsendungen 

giltig   T.    1/1.   82.  ,     ,         r,    ■  J      TV1  J 

Verkehr  zwischen  Galizien  und  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 

bahn,  .  ,  .  01.^. 

Verkehr  zwischen  Galizien  und  der  Oesterreichischen  btaats- 
eisenbahngesellschaft,    Oesterreichischen  Nordwestbahn 
und  Kaiser  Franz  Josefbahn, 
Verkehr  mit  der  Buschtehrader  Bahn,   dann  Böhmischen 

Westbahn,  ,  n  v,i  • 

Verkehr  zwischen  Galizien  und  Böhmen,  Mahren  und  Schlesien 
unter  gleichzeitiger  Aufhebung  des  gleichnamigen  Tarifes  und 
zwar  des  Heftes  I  t.  15/3.  78  und  des  Heftes  II  v.  15/8.  78. 
(Galiz.  C.  L.  E.)  .  ,  .   .       ^.     ^  ^ 

(229)  HannoTer  ■  Magdeburg  -  Oesterreichischer  Eisenbahn- 
verband.  Für  den  Transport  von  Roheisen  in  Wagenladungen 
von  10  000  kg  zwischen  Station  Josefihütte  einerseits  und  Magde- 
burg, Neustadt-Magdeburg,  Buckau,  Sudenburg,  Schönebeck  und 
Wallwitzhafen  andererseits  sind  v.  23/1.  82  ab  directe  Frachtsatze 
im  Instructionswege  eingeführt  worden.    (Sächs.  Staatsb.) 

(696)  Hannover-Magdeburg-Ungarischer  Eisenbahnverband. 
Nachtrag  VII  v.  1/1.  82  zum  Gütertarife,  Theil  II,  v.  15/5.  80,  ent- 
haltend: I.  Abgeänderte  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  4  (Ge- 
treide) im  Verkehr  mit  Stationen  der  Alföld  -  Fiumaner  Bahn. 
II.  Druckfehlerberichtigungen.    (Sächs.  Staatsb  ) 

(64)  Hanseatlsch-Pommerscher  Eisenbahnverbaud  via  Witten- 
berge-Berlin resp.  via  Stendal-Berlin.  Nachtrag  6  v.  1/1.  82  zum 
Verbandsgütertarif  v.  1/7.  78,  enthält: 

Anderweite  Frachtsätze  für  die  Stationen  Spandau  und 
Wittenberge  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn  im  Verkehre  mit 
Stationen    des   Königlichen    Eisenbahndirectionsbezirks  Berlin 
(Berlin-Stettiner  Linie).    (Preis  0,10  J£)  (Berlin-Hamburg.) 
(129)   Hanseatlsch-Preussischer  Verkehr. 
Vom  15/1.  er.  ab  treten  für  den  Verkehr  zwischen  Königs- 
berg i,  Pr,  einerseits  und  den  westlichen  Hafenstationen  Brake, 
Elsfleth,    Norden  hamm    und   Bremerhafen    resp.  Geestemünde 
andererseits  ermässigte  Ausnahmesätze  für  Hanf  bei  Aufgabe  in 
Quantitäten  von  10  000  kg  in  einer  Wagenladung  oder  bei  Be- 
zahlung der  Fracht  für  dieses  Quantum  in  Kraft.  (Bromberg.) 
(15)  Harz-STordseeverband. 

Nachtrag  No.  24  v.  1/1.  82  zum  Gütertarif  v.  1/1.  78,  ent- 
haltend: 

I.  Aenderung  von  Stationsbezeichnungen. 

II.  Aufhebung  von  Tarifsätzen. 

III.  Anderweite  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
Kreiensen  (Br.)  und  Sandebeck  und  Steinheim. 

IV.  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Station  Wiesen- 
burg des  Directionsbezirks  Frankfurt  a.  M.  einerseits  und  Braun- 
schweigischen Stationen  andererseits. 

V.  Anderweite  und  neue  Tarifsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  den  Stationen  Emsdetten,  Greven,  Mesum  des  Direc- 
tionsbezirks Köln  (rechtsrheinisch)  einerseits  und  Berlin- Anhalti- 
schen Stationen  andererseits. 

VI.  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Station  Hanaburg 
des  Directionsbezirks  Hannover  einerseits  und  den  Stationen 
Beelitz,  Beizig,  Brück  des  Directionsbezirks  Frankfurt  a.  M.  sowie 
den  Stationen  Delitzsch  und  Raguhn  der  Berlin  -  Anhaltischen 
Bahn  andererseits. 

VII.  An  der  weite  und  neue  Tarifsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  den  Stationen  Berlin  und  Leipzig  der  Berlin-Anhaltischen 
Bahn,  sowie  Oschersleben  und  Vienenburg  der  Braunschweigischen 
Bahn  einerseits  und  Stationen  des  Directionsbezirks  Hannover 
beziehungsweise  der  Oldenburgischen  Bahn  andererseits.  (Magdeb.) 

(205)  Hesslsch-Rhelnlsch-Westfällscher  Verkehr  vom  1/.9.  78. 
Einführuns  des  Nachtrags  XI  zum  1/2.  82.   (ßerg.-Märk.  E.) 

HoUändlsch-Südwestdeutscher  Verkehr.  Tarif  vom  1/3.  79. 
Nachtrag  I  zum  Heft  I  Theil  II,  enthaltend  specielle  Tarifvor- 
schriften für  den  Transport  von  frischen  Seefischen  und  Ausdeh- 
nung der  Haftpflicht  bei  Güterbeförderung  in  bedeckten  Wagen. 
Giltig  vom  15/12.  81.   Preis  0,05  M.  (Els.-Lothr.) 

(135)  Köln-Mlnden-lVlederländlscher  Güterverkehr  via  Venlo. 
Anderweite  ermässigte  Frachtsätze  für  Eilgut  resp.  Stückgut  und 
Güter  der  Wagenladungsciasse  A2  zwischen  den  Stationen  des 


Eisenbahndirectionsbezirks  Köln  (rechtsrh.),  Dortmund,  Hamm, 
Herne  und  Marten  einerseits  und  der  Niederländischen  Staats- 
bahnstation Dordrecht  andererseits.   Gültig  vom  9/1.  82.  (Köln 

(767)  Kursk-Könlgsberger  Eisenbahnverbaud.  Mit  dem  15/1. 
82  tritt  der  3.  Nachtrag  zum  Tarif  in  Kraft,  derselbe  enthält: 

1.  Aufnahme  der  Station  Pillau  und  Memel  in  den  Tarif 
für  Hanf  etc.  im  Verkehr  mit  sämmtlichen  Russischen  Stationen. 

2.  Berichtigung  und  Ergänzung  des  Haupttarifs.  (Brombg.) 
(89)  Leipzig-Magdeburg- Niederdeutscher  Eisenbahnverband 

via  Wittenberge  bezvr.  via  Spandau  und  via  Berlin  oder  via  Salz- 
wedel-Harburg. Nachtrag  12  vom  1/1.  82  zum  Verbandsgütertarif 
vom  1/5.  78  enthält: 

1.  Ergänzung  des  Vorworts. 

2.  Ergänzung  der  speciellen  Tarifvorschriften. 

3.  Anderweite  Frachtsätze  für  den  Verkehr  der  Stationen 
Hamburg  und  Lüneburg. 

4.  Frachtsätze  für  die  Relation  Parchim-Brunau-Packebusch. 

5.  Frachtsätze  für  die  in  den  Verband  aufgenommene  Sta- 
tion Perleberg  der  Wittenberge-Perleberger  Eisenbahn. 

6.  Druckfehlerberichtigungen.  Preis  0,15  J£  (Berlin-Ham- 
burger E.) 

(6)   Magdeburg-Sächsischer  Verband. 

Nachtrag  VI  vom  1/1.  82  zum  Gütertarif  vom  1/10.  79,  ent- 
haltend : 

1.  Ergänzung  des  Vorworts. 

2.  Frachtsätze  für  die  neu  aufgenommenen  Stationen  El- 
sterberg, Seitschen  und  Wiesenbad  bezw.  Grossschirma  und  Loh- 
men der  Sächs.  Staatsbahn. 

3.  Anderweite  Frachtsätze  für  den  Verkehr  der  Stationen 
Dresden-Altstadt,  Dresden-Neustadt  (Leiziger  Bahnhof),  Elster- 
werda,  Grossenhain  und  Werdau  der  Säch.  Staatsb. 

4.  Anderweite  Frachtsätze  für  die  Station  Göthen  der  Mag- 
deburg-Halberstädter Bahn. 

5.  Berichtigungen  des  Nachtrags  V.   (Sächs.  Staatsb.) 
(55)  Mitteldeutscher  Verband. 

Nachtrag  XI  zu  Heft  No.  1  zum  Verbandsgütertarif  vom 
1/1.  81,  gültig  vom  15/1.  82  ab,  enthaltend  neue  Frachtsätze  für 
die  Stationen  Ilmenau  trans.,  Bärwalde,  Neumühl-Kutzdorf  und 
Birkenfeld  -  Stadt,  Einführung  der  Eilgut-  und  Stückgut-Fracht- 
sätze für  Ammendorf,  Beseitigung  der  alten  Tarife  für  Steinkohlen 
etc.  zwischen  Ludwigsbafen  und  Rödelheim. 

(779'»  Nachtrag  V  zu  Heft  No.  2  giltig  vom  1/1.  82  ab,  ent- 
haltend Frachtsätze  zwischen  Bodenbacb,  Tetschen  und  Reitzen- 
hain einer-  und  Bischhausen,  Burghofen,  Dingelstedt,  Geismar, 
Küllstedt  Oberbeisheim  und  Spangenberg  andererseits. 

(55)  Nachtrag  V  zu  Heft  No.  3  a  giltig  vom  15/1.  82  ab,  ent- 
haltend Berichtigung  zum  Nachtrag  IV  und  neue  Tarifsätze  für 
Birkenfeld-Stadt. 

(55)  Nachtrag  V  zu  Heft  No.  3b  giltig  vom  15/1.  82  ab,  ent- 
haltend Frachtsätze  für  Birkenfeld-Stadt. 

(55)  Nachtrag  VIII  zu  Heft  No.  4  giltig  vom  15/1.  82  ab, 
enthaltend  Frachtsätze  für  die  Stationen  Ilmenau  transito,  Bär- 
walde und  Neumühl-Kutzdorf.  . 

(717)  Nachtrag  X  zum  Tarif  für  die  Beförderung  von  Lei- 
chen, Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  vom  1/3,  80  giltig  vom 
1/1.  82  ab,  enthaltend  Vorschriften  für  die  Beförderung  von  halben 
Ladungen  Vieh.  (Thüringische.) 

(68)  liledersächslsch-Ostdeutscher  Tarif.  Mit  dem  l/l.  82 
tritt  der  Nachtrag  V  zum  Tarif  in  Kraft. 

Derselbe  enthält: 

1.  Berichtigungen  zum  Vorwort. 

2.  Berichtigungen  zu  H  B  „Specielle  Tarifvorschriften". 

3.  Abänderungen  resp  Ergänzungen  zu  IIa  Tariftabellen. 
(Bromberg.) 

(745)  Norddeutscher  Verband.  Nachtrag  15  vom  l/l.  82  zum 
Gütertarif  vom  1/1.  78. 

Ausscheidung  directer  Verkehrsrelationen.  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  zwischen  Driburg  und  Naensen.  Einbeziehung  der 
Station  Styrum  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  in  den  Verband. 
Einbeziehung  der  Station  Georgs-Marlen-Hütte  der  Georgs-Marien- 
Hütte-Eisenbahn  in  den  Verband. 

Anderweite  Tarifsätze  für  die  Stationen  Leipzig  der  Berlm- 
Anhaltischen  und  Vienenburg  der  Braunschweigischen  Bahn.  Er- 
höhung der  Ausnahmefrachtsätze  für  Eisen  des  Specialtarifs  II  im 
Verkehr  nach  Berlin,  Potsdamer  Bahnhof  und  Stationen  der  Strecke 
Steglitz-Brandenburg.  Ausnahmetarif  für  Schwefelkiestransporte 
von  Grevenbrück,  Lintorf  und  Schwelm.  Berichtigungen  des  Nach- 
trags 7.  (Hannover.) 

(5)   Norddeutsch-Sächsischer  Verband. 

Nachtrag  V  vom  1/1.  82  zu  den  besonderen  Bestimmungen 
des  Gütertarifs  vom  1/11.  79,  enthaltend  Berichtigung  des  Nach- 
trags IV. 

Nachtrag  VII  vom  1/1.  82  zu  Heft  No.  1  desselben  Güter- 
tarifs, enthaltend: 

1.  Neue  Frachtsätze  für  die  Stationen  Gössnitz  und  Wiesen- 
bad der  Sächsischen  Staatsbahn. 
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2.  Anderweite  Frachtsätze  für  den  Verkehr  der  Stationen 
Spandau  und  Wittenberge  der  Berlin-Hamburger  Bahn  bezw. 
Werdau  und  Gera  der  Sächsischen  Staatsbahn. 

3.  Aufnahme  der  Station  Perleberg  der  Wittenberge-Perle- 
berger Bahn. 

4.  Berichtigung  des  Nachtrags  VI. 

Nachtrag  VIl  Tom  1/1.  82  zu  Heft  No.  2  desselben  Güter- 
tarifs, enthaltend:  1.  Neue  Frachtsätze  für  Station  Wiesenbad  der 
Sächsischen  Staatsbahn.  2.  Anderweite  Frachtsätze  für  den  Ver- 
kehr der  Stationen  Dresden-Altstadt,  Dresden-Neustadt  (Leipziger 
Bahnhof),  Grossenhain  und  Werdau  der  Sächsischen  Staatsbahn, 
ferner  für  den  Verkehr  der  Stationen  Dresden-Friedrichstadt  und 
Grossenbain  der  Berlin-Dresdener  Bahn.  3.  Berichtigungen  des 
Haupttarifs.  „  „         ,  ^..^ 

Nachtrag  VII  vom  1/1.  82  zu  Heft  No.  3  desselben  Güter- 
tarifs enthaltend:  Veränderte  Frachtsätze  für  den  Verkehr  der 
Stationen  Deesden-Altstadt,  Dresden-Neustadt  (Leipziger  Bahn- 
hof), Elsterwerda,  Grossenhain  und  Werdau  der  Sächsischen  Staats- 
bahn, Dresden-Friedrichstadt  und  Grossenhain  der  Berlin-Dres- 
dener Bahn,  Elsterwerda  der  Berlin-Anhaltischen  Fiisenbahn 
(Linie  Kohlfurt-Falkenberg),  sowie  Cottbus  und  Peitz  der  Cottbus- 
Grossenhainer  Bahn. 

(199)  Mit  Giltigkeit  vom  17/1.  82  ab  ist  der  Frachtsatz  der 
Glasse  B  im  Verkehre  zwischen  Hamburg  und  Chemnitz  von  3,19 
in  3,18  M.  ermässigt  worden.  Einführung  erfolgte  vorläufig  im 
Instructionswege.    (Sächs.  Staatsb.) 

Nord-Ostsee-Hannover-Thüringischer  Verband. 

(87)  Nachtrag  I  zum  Verbandsgütertarif  v.  1/12.  81,  giltig 
V.  1.  bezw  2/1.  82  ab,  enthaltend  Bestimmungen  über  Anwendung 
der  Tarifsätze  für  Ilmenau  trans.  (im  Verkehr  mit  der  Ilmenau- 
Gehrener  Bahn)  und  für  Eil-  und  Stückgut  im  Verkehr^mit  Ammen- 
dorf, Station  der  Thüringischen  Bahn. 

(758)  Nachtrag  V  zum  Verbandsgütertarif  für  die  Beför- 
derung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  v.  1/3.  80, 
giltig  V.  1/1.  82  ab,  enthaltend  Ergänzung  der  allgemeinen  Zusatz- 
bestimmungen zum  Betriebsreglement,  Aenderungen  und  Ergän- 
zungen der  allgemeinen  Tarifvorschriften.  (Thüring.) 

(771)  Ostsee-Eisenbahnverband.  Nachtrag  XU  zum  Verbands- 
gütertarif V.  1/3.  78  (giltig  V.  1/1.  82),  enthaltend:  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  Station  Lübeck  der  Eutin  -  Lübecker 
Bahn  einer-  und  Station  Lensahn  der  Kreis  Oldenburger  Eisen- 
bahn andererseits.  (Altona-Kiel.) 

Posen-Schlesisch-Märkischer  Verband. 

(195)  Tarif  v.  1/6.  79.  Die  mit  20/1.  82  laut  Nachtrag  I 
zum  Gütertarife  zwischen  Stationen  der  Directionsbezirke  Berlin 
und  Breslau  v.  1/10.  81  zur  Einführung  gekommenen  Ausnahme- 
sätze für  Getreide  und  Mühlenfabrikate  nach  Berlin  (Schlesischer 
Bahnhof)  haben  von  gedachtem  Tage  ab  auch  für  Berlin  (Berlin- 
Görlitzer  Bahnhof)  Geltung. 

(217)  Im  Posen  -  Schlesisch  -  Märkischen  Verbandverkehre 
erfolgt  zwischen  Stationen  der  Directionsbezirke  Berlin  und 
Breslau  einerseits  und  Grätz,  Station  der  Märkisch-Posener  Eisen- 
bahn andererseits  bis  auf  Weiteres  directe  Güterabfertigung  zu 
den  für  Opalenica  im  Posen-Schlesisch-Märkischen  Verbandtarife 
enthaltenen  directen  Frachtsätzen  mit  einem  Zuschlage  von 
0,40  JL  für  Eilgut,  0,20  Ji  für  Stückgut  und  0,10  Ji.  für  Güter 
der  Wagenladungsclassen,  der  Special-  und  Aiisnahmetarife  pro 
100  kg.   (Oberschles.  E.) 

(156)   Preussisch-Oberschlesischer  Verband. 

Vom  15/1.  er.  ab  wird  Flachs  (gebrecht)  bei  Aulgaben  von 
Quantitäten  von  je  10  000  kg  im  Verkehr  von  den  Ostbahn- 
stationen Alexandrowo,  Königsberg,  Braunsberg,  Elbing,  Gum- 
binnen,  Insterburg,  Memel  und  Mühlhausen  nach  Station  Bengers- 
dorf der  0.  S.  E.  sowie  Hanf  unter  der  gleichen  Bedingung  von 
Königsberg  nach  Bengersdorf  zu  den  Sätzen  des  Specialtarifs  III 
befördert.  (Bromberg.) 

Preussisch-Sächsischer  Verkehr. 

Die  Güterexpeditionen  Bromberg  und  Thorn  erhalten  eine 
Zusammenstellung  von  Sätzen,  welche  im  Preussisch-Sächsischen 
Verkehr  resp.  im  Staats  bahnverkehr  zwischen  Oberschlesien  und 
Magdeburg  die  billigeren  sind  und  bis  auf  Weiteres  angenommen 
werden  sollen.  (Bromberg.) 

(509)  Prenssisch-Sächsischer  Verbandtarif  für  die  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  v.  1/1.  82. 

Durch  diesen  Tarif  treten  die  im  Nachtrag  I  des  Stettin- 
Cüstrin-Posen-Lausitzer  Verbandtarifs  für  die  bezüglichen  Rela- 
tionen enthaltenen  Bestimmungen  etc.  ausser  Kraft.  (Preis  0,50  J€) 
(Oberschles.  E.) 

Preussisch-Thüringischer  Verband. 

(38)  Nachtrag  XIII  zum  Verbandsgütertarif  v.  1/8.  78,  giltig 
V.  10/1.  bezw.  15/1.  bezw.  16/2.  82  ab,  enthaltend  Salzsätze  für 
den  Verkehr  mit  den  Stationen  Blottnitz,  Gr.  Stein,  Gr.  Stehlitz, 
Peiskretscham  und  Tost  der  Oberschlesischen  Bahn,  anderweite 
zum  Theil  erhöhte  Tarifsätze  für  den  Verkehr  mit  den  Stationen 
der  Königlichen  Ostbahn,  Ostpreussiscben  Südbahn,  sowie  Brom- 
berg und  Thorn  der  Oberschlesischen  Bahn,  ermässigte  Fracht- 
sätze der  Specialtarife  A  2  und  III  im  Verkehr  mit  den  Stationen 
der  Oberschlesischen  und  Niederschlesisch-Märkischen,  bezw.  den 


entsprechenden  Goncurrenzstaationen  der  Rechte  Oderufer, 
Breslau-Schweidnitz-Freiburger  und  Märkisch-Posener  Bahn,  neue 
Tarifsätze  für  Ammendorf  (Th.  B.)  und  Ringleben  -  Gebesee 
(Nordb.-Erf.  B.),  anderweite  erhöhte  Tarifsätze  für  Schmalkalden 
(Werrab.),  Georgenthal  und  Ohrdruf  (Gotha  -  Ohrdr.  B.),  Zittau 
(B.-G.  und  S.  St.  B.)  einerseits  und  Plagwitz-Lindenau  und  Zeitz 
(Th.  B.  und  S.  St.  B.)  andererseits,  Aufhebung  verschiedener 
directer  Tarifsätze  der  Station  Plagwitz-Lindenau  (S.  St.  ß.),  Aus- 
nahmetarifsatz für  den  Transport  von  Brennholz  etc.  zwischen 
Cottbus  und  Plagwitz-Lindenau  (Th.  B.  und  S.  St.  B.). 

(56)  Nachtrag  XIV,  giltig  v.  1/1.  bezw.  15/2.  82  ab,  ent- 
haltend anderweite  Tarifsätze  für  die  Stationen  Erfurt  (Thüring. 
B.)  und  Sömmerda  (Saal-Ünstrutb.) 

(759)  Nachtrag  IV  zum  Verbandstarif  für  die  Beförderung 
von-  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  v.  1/3.  80,  giltig 
V.  1/1.  82  ab,  enthaltend  Aenderungen  und  Ergänzungen  der 
allgemeinen  Tarif  Vorschriften.  (Thüring.) 

(90)  Rechtsrheinisch  -  Bayerischer  Güterverkehr.  Directe 
Frachtsätze,  giltig  v.  lO/l.  82  für  den  Verkehr  zwischen  Station 
Hamm  des  Directionsbezirks  Köln  (rehhtsrh.)  und  Station  Küps 
der  Bayerischen  Staatsbahn  andererseits.    (Köln  rechtsrh.) 

(147)  Rheinischer  Nachbarverkehr.  Heft  8  v.  15/1.  82  zum 
Gütertarif  v.  1/9.  81,  enthaltend  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  den  rechtsrheinischen  Stationen  der  Eisenbahndirec- 
tionsbezirke  Elberfeld  und  Köln  (rechtsrh.)  sowie  Stationen  der 
Dortmund-Gronau-Enscheder  und  der  Georgs-Marienhütte  Eisen- 
bahn einerseits  und  der  auf  Deutschem  Gebiete  gelegenen  Sta- 
tionen Bentheim,  Gildehaus  und  Schüttorf  der  Niederländischen 
Staatsbahn  andererseits.    (Preis  0,20  Ji)    (Köln  rechtsrh.) 

(136)  Rheinisch-Niederländischer  Güterverkehr  via  Emme- 
rich und  via  Venlo.  Ermässigte  Eilgutfrachtsätze  zwischen  den 
rechtsrheinischen  Stationen  Bochum,  Hagen,  Haspe,  Herdecke, 
Hörde,  Langendreer,  Mülheim  a.  d.  Ruhr  und  Steele  einerseits 
und  Station  Rotterdam  der  Niederländischen  Rhein-  und  der 
Niederländischen  Staatseisenbahn  andererseits,  giltig  v.  9/1.  82. 
(Köln  rechtsrh.) 

(765)   Rheinisch -Westfälisch -Thüringischer  Verbaudsgüter- 

tarif  V.  15/6.  78. 

Uebertragung  der  im  Nord-Ostsec-Hannover-Thüringischen 
Verbandsgütertarif  v.  1/12.  81  für  Cassel  und  Warburg  (Stationen 
lies  Eisenbahndirectionsbezirks  Hannover)  bestehenden  billigeren 
Sätze  auf  die  gleichnamigen  Bergisch  -  Märkischen  Stationen. 
(ßerg.-Märk.)  ,  ^ 

(103)  Rheinisch  -  Westfälisch  -  Thüringischer  Verbandstarif 
V.  15/6.  78.  .  u 

Am  15/1.  82  treten  verschiedene  Stationen  des  Eisenbahn- 
directionsbezirks Hannover  aus  dem  Rheinisch  -  Westfälisch- 
Thüringischen  Verbände  aus  und  gehen  in  den  Nord  -  Ostsee- 
Hannover-Thüringischen  Verband  über.    (Berg.-Märk.  E.) 

(106)  Rnmänisch-Galizisch-Deutscher  Verbandgüterverkenr. 
Nachtrag  IV  zu  den  allgemeinen  Bestimmungen  etc^  Nach- 
trag IV  zu  Theil  II  Heft  1,  Nachtrag  in  zu  Theil  II  Heft  2, 
Nachtrag  II  zu  Theil  II  Heft  3 ,  Nachtrag  IV  zu  Theil  II 
Heft  4 

V.  1/1.  80,  giltig  V.  1/1.  82.  .  .  , 

Enthalten  Aenderungen,  Ergänzungen  und  Aufnahme  neuer 
Stationen.    (Galiz.  Carl-Ludw.  E.) 

(3)  Rnmänisch-Galizisch-Deutscher  GetreidetBrif  v.  1/7.  78. 

Der  im  Nachtrag  2  zum  Helt  II  des  rubricirten  Verkehrs 
enthaltene  Seeexporttarif  für  den  Transport  von  Getreide  etc. 
von  Galizien  und  Rumänien  nach  Hamburg  etc.  transito  seewärts 
bleibt  noch  bis  Ende  Juni  1882  in  Kraft.  Auch  gelten  bis  zu 
diesem  Termine  noch  die  im  Tarifheft  II  v.  1/10.  77  enthaltenen 
Sätze  des  Specialtarifs,  sowie  des  Ausnahmetarifs  für  Getreide 
etc.  Russischer  Provenienz  nach  Hamburg  etc.,  sofern  die  Trans- 
porte unter  Beobachtung  der  für  den  Seeexport  geltenden 
Controlvorschriften  seewärts  weiter  verfrachtet  werden.  (Ober- 
schlesische  E.)  „   .     ,    ..^  . 

(606)  Rumänisch  -  Galizisch  ■  Deutscher  Terbandsgntertanf 

^-  1/1-  80.  ^,   ,^  , 

Nachtrag  IV  zu  Theil  I,  giltig  v.  1/1.  82,  enthaltend: 

1.  Abänderungen  der  allgemeinen  Tarifvorschriften. 

2.  Ergänzung  der  GütercTassification.   (Preis  0,10  JI') 
Theil  II,  Nachtrag  IV  zu  Heft  1,  giltig  v.  1/1.  82,  enthaltend: 

1.  Aufnahme  der  Station  Lancut  und  Zadworze  der  Galizi- 
schen  Carl  -  Ludwigbahn,  Dresden  -  Friedrichstadt  der  Berlin- 
Dresdener  Bahn,  sowie  Neurode,  Mittelsteine  und  Wüstegiersdorf 
N.  M.  B.  ^ 

2.  Ermässigte  Frachtsätze  für  Glatz  0.  S.  E. 

3.  Ausnahmesatz  für  Erze  zwischen  Trzebinia  K.  F.  N.  B. 
und  Rosdzin  0.  S.  E. 

4.  Ausdehnung  des  Ausnahmetarifs  |für  Locomobilen  etc. 
auf  Hebekrähne. 

5.  Ermässigte  Sätze  des  Ausnahmetarifs  10  a  und  10  b  (Par- 
quetten  und  Friesen).    (Preis  0,10  J€) 

Nachtrag  III  zu  Heft  2,  giltig  v.  1/1.  82,  enthaltend: 

1.  Aufnahme  der  Stationen  Lancut  und  Zadworze. 

2.  Ausnahmetarif  für  gesalzene  Heringe. 
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3.  Ausdehnung  des  Ausnahmetarifs  für  Locomobilen  etc. 
auf  Hebekrähne. 

4.  Ermässigte  Sätze  des  Ausnahmetarifs  10  a  und  10  b  (Par- 
puetten  und  Friesen). 

5.  Druckfehlerberichtigung.   (Preis  0,10  JL) 
Nachtrag  II  zu  Heft  3,  gültig  v.  1/1.  82,  enthaltend: 

1.  Aufnahme  der  Stationen  Lancut  und  Zadworze. 

2.  Ausdehnung  des  Ausnahmetarifs  für  Locomobilen  etc. 
auf  Hebekrähne. 

3.  Ermässigte  Sätze  des  Ausnahmetarifs  10  a  und  10  b  (Par- 
quetten  und  Friesen). 

4.  Druckfehlerberichtigungen.    (Preis  0,10  Ji^ 
Nachtrag  IV  zu  Heft  4,  giltig  v.  1/1.  82,  enthaltend: 

1.  Aufnahme  der  Stationen  Lancut  und  Zadworze. 

2.  Ausdehnung  des  Ausnahmetarifs  für  Locomobilen  etc. 
auf  Hebekrähne. 

3.  Ermässigte  Sätze  des  Ausnahmetarifs  10  a  und  10  b  (Par- 
quetten  und  Friesen).    (Preis  0,10  Jf)    (Oberschles.  E.) 

(790)  Saarbrücken-Sächsischer  Güterverkehr.  Nachtrag  IV 
vom  1/1.  82  zum  Tarife  vom  1/2.  81,  enthaltend:  1.  Aenderung 
des  Titelblattes  des  Haupttarifs  und  der  dazu  erschienenen  Nach- 
träge. 2.  Einführung  neuer  Frachtsätze  für  ßirkenfeld  (Stadt). 
(Sächs.  Staatsb.) 

(142)  Sächsisch-Schweizerischer  Grüterverkehr  via  Romans- 
horn. Für  Wollgarnsendungen  in  Quantitäten  von  5  000  kg  pro 
Wagen  ab  Derendingen  nach  Greiz  ist  vom  10/1.  82  ab  eia  er- 
mässigter  Frachtsatz  im  Instructionswege  zur  Binführung  gelangt. 
(Sächs.  Staatsb.) 

(774)  Säclisisch-Südwestdeutscher  Eisenbabnverband.  Nach- 
trag I  vom  1/1.  82  zum  Tarif  Theil  III  für  die  Beförderung  von 
lebenden  Thieren  (excl.  Pferde  in  Stallungswagen)  vom  15/8.  81, 
enthaltend:  1.  Einführung  neuer  Frachtsätze.  2.  Berichtigung. 
(Sächs.  Staatsb.) 

(763  53)  Sächsisch-Thüringischer  Verband.  Nachtrag  XII 
zum  Gütertarif  vom  16/3.  80,  giltig  vom  10/1.  bezw.  15/2.  82  ab, 
enthaltend  Berichtigung  des  Vorworts  zum  Tarif,  theilweise  er- 
höhte Frachtsätze  für  Bisenach,  Fröttstedt,  Gerstungen,  Gotha 
und  Herleshausen  im  Verkehr  mit  Zittau,  sowie  für  Friedrichroda 
und  Waltershausen,  durchweg  erhöhte  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tionen Georgenthal,  Ohrdruf  und  Schmalkalden,  theilweis  erhöhte 
Frachtsätze  für  die  Stationen  Gera,  Piagwitz,  Lindenau  und  Zeitz 
der  Th.  ß.,  Wünschendorf  der  Sächs.-Th.  Ost-Wst.-B.,  Frachtsätze 
für  die  Station  Ammendorf,  anderweite  Frachtsätze  für  den  Ver- 
kehr verschiedener  Stationen  mit  Dresden  und  Grossenhain,  neuer 
Stationstarif  für  die  Beförderung  von  Kohlen,  neue  Frachtsätze 
des  Ausnahmetarifs  4  (Brennholz  etc.),  Aenderung  einer  Stations- 
bezeichnung. 

(145)  Nachtrag  V  zum  Tarif  für  die  Beförderung  von  Lei- 
chen, Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  vom  1/3.  80,  giltig  vom 
15/1.  82  ab,  enthaltend  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  allge- 
meinen Tarifvorschriften.  (Thüring.) 

(13)  Schlesisch-Medersächsischer  Verband.  Nachträge  No.  7 
vom  1/1.  82  zu  den  Tarifheften  1,  2,  3,  4,  5,  6,  10  und  12,  Nach- 
träge No.  6  vom  1/1.  82  zu  den  Tarifheften  7  und  8;  Nachtrag  4 
vom  1/1.  82  zu  dem  Tarif heft  No.  9;  Nachträge  No.  8  vom  1/1.  82 
zu  den  Tarifheften  11  und  13.  Diese  Nachträge  enthalten  Berich- 
tigung von  Druckfehlern,  Aufhebung  von  Tarifsätzen,  Einführung 
anderweiter  Tarifsätze  bezw.  neue  Tarifsätze  für  einzelne  Sta- 
tionen. (Magdeburg.) 

(500)  Schlesisch  -  Sächsischer  Verbandstarif  für  Leichen, 
Fahrzeuge  und  lebende  Thiere,  giltig  vom  1/1.82.  (K.  E.-D.  Berlin.) 

(26)  Schlesisch-Schweizerischer  Verbandtarif  vom  20/5.  80. 
Mit  dem  1/1.  82  sind  die  Schweizerische  Centraibahn  und  die 
Westschweizerischen  Bahnen  mit  den  Stationen  Neusolothurn, 
Burgdorf,  Biel,  Bern,  NeuschäteJ,  Yverdon,  Freiburg,  Lausanne 
und  Genf  aus  dem  Tarife  ausgeschieden.    (Oberschles.  E.) 

(30)  Schleswig-Holsteinischer  Eisenbahnverband.  Nachtrag 
XXII  zum  Verbands- Gütertarif  vom  l/l.  78,  gütig  vom  1/1.82,  ent- 
haltend Seehafen-Ausnahmetarif  für  Petroleum.  (Altona-Kiel.) 

Staatsbahnverkehr.  Berichtigungen  zu  den  Tarifen  für  den 
Verkehr  der  Stationen  des  Directionsbezirks  Frankfurt  a/M.  und 
der  Stationen  der  Directionsbezirke  Magdeburg,  Hannover,  Elber- 
feld, Köln  links-  und  rechtsrh.    (Frankfurt  a/M.) 

(781)  Stettin-Berlin-Bayerischer  Verband.  Nachtrag  IV  vom 
1/1.  82  zum  Gütertarife  vom  1/1.  81  enthaltend  anderweite  Tarif- 
sätze für  Lichtenfels.    (Sächs.  Staatsb.) 

(34)  Stettin-Berlin-Thüringischer  Verband.  Gütertarif  vom 
1/1.  80,  Theil  IL  Besondere  Bestimmungen  und  Tarifsätze  für  den 
Güterverkehr   Nachtrag  10  giltig  vom  1/1.  82.  Inhalt: 

1.  Neue  bezw.  abgeänderte  Frachtsätze  für  Berlin  B.  A., 
Göthen  B.  A-,  Dessau,  Elsnigk,  Halle  ß.  A.,  Koblfurt  B.  A.,  Kos- 
wig.  Rosslau,  Wallwitzhafen,  Wittenberg,  Luckenau,  Olbersleben, 
Lichtenberg  und  Aenderungen  von  Stationsbezeichnungen. 

2.  Berichtigungen.  (Berlin-Anhalt.) 

(529)  Stettin-Cüstriu-Posen-Lausitzer  Verband.  Am  1/1.  82 
ist  der  bisherige  Stettin-Cüstrin-Posen-Lausitzer  Verband  auch  für 
den  Leichen-,  Fahrzeug-  und  Viehverkehr  ausser  Kraft  getreten. 
Einzelne  Relationen  desselben  haben  in  dem  mit  diesem  Tage  in 


Kraft  getretenen  Leichen-,  Fahrzeug-  und  Viehtarif  im  Preussisch- 
Sächsischen  Verbände  Ersatz  gefunden.  (Märkisch-Posener.) 

(773)  Stettin  -  Märkisch  -  Sächsischer  Verband.  Nachtrag  I 
vom  1/1.  82  zu  Heft  No.  1  des  Gütertarifs  vom  1/8.  81  enthaltend : 

1.  Neue  Frachtsätze  für  die  Stationen  Einsiedel  und 
Limmeritz. 

2.  Anderweite  Frachtsätze  für  Elsterberg,  Plauen  i/V.  (ob. 
und  unt.  Bhf.)  und  Werdau  (S.  Stsb.). 

3.  Neue  Frachtsätze  für  Station  Cöpenick  (N.  M.). 

4.  Neue  Frachtsätze  für  die  Stationen  Görlitz  und  Zit- 
tau (S.  Stsb.) 

5.  Neue  Frachtsätze  der  Ausnahmetarife  4,  5  und  6. 

6.  Druckfehlerberichtigungen. 

(212)  Für  den  Verkehr  zwischen  Eberswalde  und  Senften- 
berg  (Cottbus-Grossenhainer  Bahn)  sind  v.  20/1.  82  ab  ermässigte 
Frachtsätze  im  Instructionswege  eingeführt  worden.  (Sächs.  Stsb.) 

Süddeutscher  Eisenbahnverband.  (Verkehr  mit  Oesterreich- 
üngarn.)  Tarif  vom  1/11.  79.  Nachtrag  1  zum  Theil  H,  Tarif- 
heft 12,  enthaltend  Ausnahmesätze  für  Wolle.  Giltig  vom  5/12.81. 
Preis  0,15  Jl.  (Els.-Lothr.) 

Südwestdeutscher  Eisenbahnverband.  Tarif  vom  1/10.  81. 
Nachtrag  I  zum  Tlieil  II  enthaltend  Bekanntmachung  über  ander- 
weiteFeststellung  der  Lieferfristen.  Nachtrag  IV  zum  Heft  1  und 
Nachtrag  HI  zum  Heft  2  enthaltend  Ausnahmesätze  für  Erze  ab 
Bayingen.   Giltig  vom  1/12.  81.   Gratis.  (Els.-Lothr.) 

(18)  Südwestdeutscher  Verbandsverkehr.  I.  Nachtrag  zum 
9.  Südwestdeutschen  Tarifheft,  enthaltend: 

Ergänzungen  des  Haupttarifs,  weitere  Frachtsätze  für  Mann- 
heim (Badische  Bahn)  und  neue  Frachtsätze  für  Mannheim-Neckar- 
vorstadt (Station  der  Hessischen  Ludwigsbahn).  Giltig  vom  1/1.82. 
Preis  0,15  M. 

(40)  III.  Nachtrag  zum  5.  Südwestdeutschen  Tarifheft  ent- 
haltend : 

Berichtigungen  und  neue  bezw.  theilweise  geänderte  Ent- 
fernungen und  Frachtsätze  für  verschiedene  Stationen.  Giltig  v. 
1/1.  bezw.  1/2.  82.   Preis  0,05  Ji.    (Bad.  B.) 

(60)  Südwestrussisch-Oesterr.-Ungarischer  Eisenbahnverband. 
Nachtrag  I  zum  Getreide  Specialtarife  vom  3/15.  Novbr.  81,  giltig 
vom  3/15.  Jan.  82  enthält  Ergänzungen  und  Berichtigungen.  (Gal. 
Carl-Ludwig  B.) 

(696)  Thüringisch-Sächsisch-Üngarischer  Eisenbahnverband. 
Nachtrag  II  vom  1/1.  82  zum  Gütertarif  Theil  III  (Ausnahmetarif 
5a  und  5b)  vom  15/9.  81,  enthaltend: 

1.  Abgeänderte  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  Stationen 
der  Alföld-Fiumaner  Bahn. 

2.  Druckfehlerberichtigung.   (Sachs.  Staatsb.) 

(467)  Ungarisch-Deutscher  Viehtarif  via  Ruttka  und  Mar- 
chegg vom  1/1.  82.   Hierdurch  werden  aufgehoben. 

1.  Der  Tarif  für  den  Norddeutsch-Ungarischen  Borstenvieh- 
verkehr via  Ruttek-Oderberg  vom  1/1.  77  nebst  sämmtlichen  Nach- 
trägen. 

2.  Der  Tarif  für  den  Borstenviehtransport  zwischen  Stein- 
bruch etc.  und  Chemnitz,  Dresden,  Magdeburg  etc.  via  Marchegg- 
Bodenbach  vom  1/11.  78  nebst  Nachtrag  I  vom  15/11.  80. 

3.  Der  Ausnahmetarif  No.  12  für  lebende  Thiere  im  Tarif 
Theil  n  für  den  Deutsch-Ungarischen  Verband  vom  1.1.  80  resp. 
im  Nachtrag  II  sub  IV  zu  demselben;  sowie 

Die  in  den  ad  1 — 3  bezeichneten  Tarifen  enthaltenen  Vieh- 
begleitergebühren.  Preis  0,50  M   (Oberschles.  E.) 

III.  A.  1. 

(37  140)  Berlin-Hamburg  mit  Meckl.  Friedricli-Franz.  Nach- 
träge XV  und  XVI  vom  1/1.  82  zum  Tarif  vom  1/4.  78  enthaltend 
ermässigte  Frachtsätze  für  die  Relationen  Wittenberge  bezw. 
Perleberg  Nenbrandenburg.    (M.  F.  F.) 

(41)  Wittenberge-Perleberg  mit  Berlin-Hamburg.  Nach- 
trag II  vom  1/1.  82  zum  Gütertarif  vom  15/10.  81  enthält: 

Aenderung  resp.  Ergänzung  der  Tariftabelle  No.  1  (Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  der  Berlin-Hamburger  Stationen  mit  Sta- 
tion Perleberg).   Preis  0,05  M.  (Berlin-Hamburg.) 

III.  A.  2. 

(88)  Berlin-Anhaltische  mit  Berlin-Hamburger,  Lüheck- 
Büchener  und  Altona-Kieler  Eisenbahn  via  Berlin  bezw.  Stendal- 
Magdeburg.  Nachtrag  VI  vom  1/1.  82  zum  Verbandsgütertarif 
vom  25/5.  78  enthält: 

Neue  resp.  veränderte  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  den 
Stationen  Leipzig,  Falkenberg  und  Raguhn  der  Berlin-Anhalti- 
schen Bahn.    Gratis.  (Berlin-Hamburg.) 

(461)  Directionsbezirk  Berlin  einerseits  und  Stationen  des 
Directionsbezirks  Magdeburg  andererseits  vom  1/1.  82. 

Durch  diesen  Tarif  werden  aufgehoben: 

a)  der  Gütertarif  für  den  Schlesisch-Niedersächsischen  Ver- 
band vom  1/8.  78  nebst  Nachträgen. 

b)  Der  Gütertarif  für  den  ßerlin-Braunschweig-Halberstadt- 
Lausitzer  Verband  vom  1/1.  78  nebst  Nachträgen. 

c)  Der  Gütertarif  für  den  Niedersäcbsisch-Ostdeutschen 
Verband  vom  1/5.  78  nebst  Nachträgen, 
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d)  Der  Gütertarif  für  den  Hanseatisch-Schlesischen  Ver- 
band vom  1/9.  78  nebst  Nachträgen.  ,  „  . 

e)  Der  Gütertarif  für  den  Hanseatisch-Pommerschen  Ver- 
band vom  1/7.  78  nebst  Nachträgen.  ,  o-  v,  •  v^r- 

f)  Der  Gütertarif  für  den  Norddeutsch-Sachsischen  Ver- 
band vom  1/11.  79  nebst  Nachträgen,  .  ^     v  i,„v.^ 

soweit  diese  Tarife  und  Nachträge  sich  auf  den  Verkehr 
zwischen  denjenigen  Stationen  beziehen,  auf  welche  der  neue 
Tarif  Anwendung  findet.   (Magdeburg.)  . 

(175)  Eisenbahndirectionsbezirk  Berlin  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Oberschlesischen  Eisenbahn  andererseits  v.  l/lO.  81. 

Nachtrag  1  gültig  v.  20/1.  82  enthaltend : 

1.  Druckfehlerberichtigungen  zum  Haupttarit ; 

2.  Kilometer-Entfernungen  und  Frachtsatze  für  den  Verkehr 
mit  Berlin,  Anhalter  und  Hamburger  Bahnhof; 

3  Ausnahmesätze  für  Blei  und  Zink  etc.  zwischen  Stationen 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn  und  den  Berliner  Staatsbahn- 
höfen und  Ringbahnstationen;  ,  r,.       .     c^„„  t  ii 

4.  Ausnahmesätze  für  Eisen  und  Stahl  des  Spec.-T.  11  zwi- 
schen Stationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  und  den  Berliner 
Staatsbahnhöfen  und  Ringbahnstationen; 

5  Ausnahmesätze  für  Getreide  und  Hülsenfrüchte  etc.  zwi- 
schen einzelnen  Stationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  und 
solchen  des  Directionsbezirkes  Berlin;  •   u  • 

6.  Ausnahmesatz  für  Blei  und  Zink  etc.  zwischen  Kunigun- 
denweiche und  Leipzig;  .  rvi„„o„v.o/.i.f 

7.  Ausnahmesatz  für  Braunkohlen  etc.  zwischen  Olgaschacht 

bei  Sorau  und  Berlin  N.  M.  E.;  . 

8.  Ausnahmesätze  für  Eisen  etc.  des  Spec.-T  II  zwischen 
Rvbnik,  Czernitz,  Nendza  und  Hammer  einerseits  und  Berlin  JN.  M, 
Copenick,  Friedrichshagen,  Erkner  und  Fürstenwalde  andererseits; 

9  Änderweite  Tarifänderungen.   Preis  0,20  M  (Oberschles.) 

Frankfurt-Bebra-Bayerisch-Oberhessischer  Verkehr. 

Mit  Gültigkeit  v.  1/1.  er.  ist  zum  Frankfurt-Bebra-Baverisch- 
Oberhessischen  Holztarif  der  Nachtrag  4  erschieneii.  Nach  dem- 
selben werden  die  Stationen  Burg-  und  Nieder-Gemunden  und 
Mücke  der  Oberhessischen  Bahn  in  den  Verkehr  neu  einbezogen. 

(Frankfurt  ^^•)g^^JJ^^^JJ^^irggti^>nsK,ezirke  Hannover  und  Magdeburg. 

Tarif  v  1/1  82  Der  Tarif  umfasst  den  Verkehr  zwischen  btatio- 
nen  des  Directionsbezirks  Hannover  einerseits  und  Statione^  des 
Eisenbahndirectionsbezirks  Magdeburg,  sowie  der  Berliner  Bahn- 
höfe und  der  Berliner  Ringbahnstationen  andererseits.  Durch 
diesen  Tarif  werden  aufgehoben:  />  t.„„„„ 

a)  der  Localgütertarif  der  Magdeburg-Halberstadter  und  Hanno- 
ver-Altenbekener Eisenbahn  v.  1/11.  77  nebst  Nachtragen; 

b)  der  Gütertarif  für  den  Berlin-Braunschweig-Halberstadt-Lau- 
sitzer  Verband  V.  1/1.  78  nebst  Nachträgen; 

c)  der  Gütertarif  für  den  Berlin-Hannover-Oldenburgischen  Ver- 
band V.  1/3.  78  nebst  Nachträgen;  , u  t- 

d)  der  Gütertarif  für  den  Harz-Nordsee  Verband  v.  1/1.  78  nebst 

e)  der  Gütfrta'rif  für  den  Norddeutschen  Verband  v.  1/1.  78  nebst 

f)  de?Steatsblhngütertarif  V.  1/1.81,  Heft  No.  1  nebst  Nachträgen; 

g)  der  Staatsbahngütertarif  v.  15/8.  79;  ,j        v,  „ 

h)  der  Gütertarif  für  den  Rheinisch-Westfalisch-Mitteldeutschen 
Verband  v.  1/6.  78  nebst  Nachträgen;  „   ,  .  , 

soweit  diese  Tarife  und  Nachträge  sich  auf  den  Verke^hr  zwischen 
denjenigen  Stationen  beziehen,  auf  welche  der  neue  Tarit  Anwen- 

^''''^  fö'ölf "  LSgshafen'*uud  Bodensee-Üferstationen  Friedrichs- 
hafen, Bregenz  und  Lindau,  j  TIN 
Tarif  giltig  v.  1/1.  82.  (Gratis.)  (Bad.  B.)  _ 
(170)  Eisenbahndirectionsbezirk  Magdeburg  einerseits  u.  Ulüen- 
burgische  Stationen  andererseits.  Tarif  v.  1/1.  82.  Der  Tarif  um- 
fasst den  Verkehr  zwischen  Oldenburgischen  Stationen  einerseits 
und  Stationen  des  Eisenbahndirectionsbezirks  Magdeburg,  sowie 
der  Berliner  Bahnhöfe  und  der  Berliner  Ringbahnstationen  ande- 
rerseits.   Durch  diesen  Tarif  werden  aufgehoben: 

a)  der  Gütertarif  für  den  Berlin-Hannover-Oldenburgischen  Ver- 
band V.  1/3.  78  nebst  Nachträgen;  ,    „„     -u  4- 

b)  der  Gütertarif  für  den  Harz-Nordsee  Verband  v.  1/1.  78  nebst 
Nachträgeu,  ,r   ,  v.       •  , 

soweit  diese  Tarife  und  Nachträge  sich  auf  den  Verkehr  zwischen 
denjenigen  Stationen  beziehen,  auf  welche  der  neue  larit  Auwen- 
dung findet.   (Magdeburg.)  •  a  •  i,, 

(553)  Mannheim  und  Bodensee  -  Uferstationen  Friedrichs- 
hafen, Bregenz  und  Lindau. 

Tarif  giltig  V.  1/1  82.   (Gratis.)    (Bad.  B.) 

Niederschlesisch-Märkische  und  Westfälische  etc.  Stationen 
via  Nordhausen. 

Nachtrag  4  v.  1/1.  82  zum  Gütertarife  v.  15/8.  79. 

Aufhebung  von  Tarifsätzen.  (Hannover.) 

(642)  Oberschlesische  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen 
des  Directionsbezirks  Magdeburg  andererseits.  Tarif  v.  1/1.  82 
Durch  diesen  Tarif  werden  aufgehoben: 


a)  der  Gütertarif  für  den  Schlesisch-Niedersächsischen  Verband 
V.  1/8.  78  nebst  Nachträgen;  ,  ^        ^   ,  v.  j 

b)  der  Gütertarif  für  den  Niedersächsisch-Ostdeutschen  Verband 
V.  1/5.  78  nebst  Nachträgen;  ^  .  a 

c)  der  Gütertarif  für  den  Preussisch-Sachsischen  Verband  v. 
1/5.  78  nebst  Nachträgen;  c,  u,    •   u      xr   v     i  ^ 

d)  der  Gütertarif  für  den  Hanseatisch-Schlesischen  Verband  v. 
1/9.  78  nebst  Nachträgen;  ,  ,  ,  v_       -  u 

soweit  diese  Tarife  und  Nachträge  sich  auf  den  Verkehr  zwischen 
denjenigen  Stationen  beziehen,  auf  welche  der  neue  Tarif  Anwen- 
dung findet.   (Magdeburg.)     „   .  ^      „       d  •  u  v,  v,  cf„of. 

Reichsbahn  -  Staatsbahn  Verkehr.  Zum  Reichsbahn  -  Staats- 
bahngütertarif ist  der  7.  Nachtrag  erschienen.  Derselbe  ist  vom 
1/2  82  gültig  und  enthält  ausser  Ergänzunsren  und  Berichtigungen 
Ausnahmefrachtsätze  für  Eisenerze  etc.   (Frankfurt  a/M.) 

III.  B.  3. 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  und  Ungarische  Nordostbahn 
einerseits  und  Myslowitz  trans.  andererseits  via  Tarnow. 

Uebernahmetarif  gültig  v.  1/1,  82,  enthalt  Frachtsatze  tur 
einzelne  Artikel  wie  Getreide,  Eisen,  Holz  etc.     (Ga    C-L.  E.) 

Kaab-Oedenburg-Ebenfurter  Bahn  und  Oesterreichische  Staats- 
bahn. Am  15/1.  82  wurde  unter  Aufhebung  des  gleichnamigen 
Tarifes  v.  1/1.  81  sammt  dessen  Nachtrag  I  für  den  directen  irans- 
üort  VOQ  Frachtgütern  von  Stationen  der  Raab-Oedenburg-Eben- 
turter  Bahn  nach  den  Stationen  Acs  und  Uj-Szöny  der  Oester- 
reichischen Staatsbahn  und  vice  versa  em  neuer  larit  m  Uralt 
gesetzt.   (R.-Oe.  E.) 

(48)  Böhmischer  Braunkohlenverkehr  von  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn,  Dux-Bodenbacher  Bahn,  Oesterreichischer  Staatseisen- 
bahn, Oesterreichischer  Nordwestbahn  und  Pilsen-Pnesener  Eisen- 
bahn nach  Deutschland  via  Bodenbach  bez.  via  Mittelgrund. 

Nachtrag  HI  v.  15/1.  82  zum  Tarife  v.  l/l.  81,  enthaltend: 
Neue  bez.  abgeänderte  Frachtsätze,  sowie  Aenderungen  bez  Er- 
gänzungen von  Zechenbahnfrachten  der  Aussig-Teplitzer  Bahn. 

(121)  Der  Frachtsatz  für  Station  Georgswalde-Ebersbach 
bis  zum  Schnittpunkte  hat  sich  v.  1/1.  82  ab  ermässigt  Eintuh- 
rung  dieser  Ermässigung  erfolgte  im  Instructionswege.  (bachs.btsD.) 

(220)  Braunkohlen.  Für  den  Transport  ungeformter  una 
geformter  Braunkohlen  in  Wagenladungen  von  10  000  kg  ab 
Meuselwitz,  Rehmsdorf  und  Rositz  nach  Halle  (M.  H)  sind  v. 
23/1.  82  ab  ermässigte  Frachtsätze  im  Instructionswege  zur  Ein- 
führung gekommen.    (Sächs.  Staatsb.)      „     ,      ,  t  . 

(493)  Flachs.  Ausnahmetarif  für  Flachs  etc.  von  Inster- 
burg  transito  nach  Breslau-Mittelwalde  etc.  v.  15/11.  er.  ab  autge- 
hoben, (ßromberg.)  .  i_  j  i  -„i, 
Getreide.  Am  15/1.  82  wurde  unter  Aufhebung  des  gleich- 
namigen Tarifes  v.  10/11.  79  sammt  desse^  Nachtrag  1,  tur  den 
Transport  von  Getreide,  Hülsenfrüchten,  Oelsaaten  und  Mehlpro- 
ducten  von  Stationen  der  Raab-Oedenburg-Ebenfurter  Bahn  nach 
Stationen  der  Süd-,  Wien-Pottendorf-Wiener-Neustadter  Bahn  und 
den  Niederösterreichischen  Staatsbahnen  bei  Aufgabe  von  min- 
destens 1  000  kg  pro  Frachtbrief  ein  neuer  larit  in  Kralt  ge- 
setzt. (Raab-Oedenb.-Ebenf.  E.)  ^  ,.  .  u  xt-  j  ,■•  ^-  i, 
Holz.   Galizisch-Deutscher  bezw.  Gahzisch-Niederlandischer 

Holztarif^v.^^V2.  J9.^^  den  reglementarischen  etc.  Bestimmungen, 

giltig  V.  1/1.  82,  enthaltend:  ^     ^    -fv.  u 

1  Ergänzung  des  Verzeichnisses  der  larithette. 
2'.  Abänderungen  resp.  Ergänzungen  des  Verzeichnisses  der 

Verbandsverwaltungen  bezw.  der  Sitze  derselben. 

3.  Abänderungen  resp.  Ergänzungen  der  besonderen  iarit- 

bestimmungen.    (Preis  0,10  M)  ^,  ,,.  ^ 

Nachtrag  IV  zu  Heft  1  v.  1/1.  82,  enthaltend: 
1  Abänderung  der  besonderen  Tarif bestimmungen. 

2.  Ermässigung  der  Frachtsätze  des  Ausnahmetarits  B 
für  Gl  ätz 

3.  Aufnahme  der  Stationen  Lancut  und  Zadworze  der 
Galizischen  Carl-Ludwigbahn.  .     i.        d  f,-.-. 

4.  Aufnahme  des  Frachtsatzes  des  Ausnahmetarits  B  lur 
Plagwitz-Lindenau  S.  St.  E.  ^  t  •         -r  ir 

5.  Einbeziehung  der  Stationen  Glogau  und  Liegnitz  B.  !< .  E., 
Frankfurt  a.  0.  M.  P.  E.,  Dresden-Friedrichstadt  der  Berl.a»resd. 
Bahn,  sowie  Mittelsteine,  Neurode  und  Wustegiersdorf  N.  M.  E. 

6.  Druckfehlerberichtigung.    (Preis  0,10  M) 
Nachtrag  EI  zu  Heft  2  v.  1/1.  82,  enthaltend: 

1  Abänderung  der  besonderen  Tarif  bestimmungen. 

2  Aufhebung  der  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  B. 

3  Aufnahme  der  Stationen  Lancut  und  Zadworze 

4.  Anderweite  Bezeichnung  der  Bahnhöfe  in  Hamburg  und 

"'^^^^T'Druckfehlerbericbtigungen.    (Preis  0,10 

Nachtrag  IV  zu  Heft  3  v.  l/l.  82,  enthaltend: 
1.  Abänderung  der  besonderen  Tarifbestimmungen. 

2  Aufhebung  der  Frachtsätze  des  Ausnahmetarits  B. 

3  Aufnahme  der  Stationen  Lancut  und  Zadworze. 
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4.  Streichung  der  Stationen  Goch,  Nymegen  und  Köln- 
Centralbahnhof.  n     i.  m 

5.  Umänderung  der  Bezeichnung  der  Station  Horst  K.  M. 
in  Carnap. 

6.  Aufnahme  der  Station  Bocholt  B.  M.,  Annen  und 
Witten  Rh. 

7.  Aufnahme  directer  Frachtsätze  zwischen  Dzieditz  und 
Bielitz  K.  F.  N.  ß.  einerseits  und  verschiedenen  Stationen  der 
ßerg.-Märkischen  und  früheren  Köln-Mindener  Eisenbahn  anderer- 
seits.   (Preis  0,10  M) 

Nachtrag  II  zu  Heft  4  y.  1/1.  82,  enthaltend: 

1.  Abänderung  der  besonderen  Tarifbestimmungen. 

2.  Aufhebung  der  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  B. 

3.  Aufnahme  der  Stationen  Lancut  und  Zadworze. 

4.  Eliminirung  der  Stationen  Heidelberg  der  Bad.  Stsb., 
sowie  Homburg  i.  d.  Pfalz,  Kaiserslautern  Haupt-  und  Nordbahn- 
hof, Neustadt  a.  d.  H.  und  Speyer  Hauptbahnhof  der  Pfälzischen 
Bahnen. 

5.  Einbeziehung  der  Station  Gemünden  der  Bayer,  btsb. 

6.  Abänderung  der  im  Nachtrag  1  sub  IV  enthaltenen  Be- 
stimmung.  (Preis  0,10  Jl^   (Oberschles.  E.) 

I Kleinvieh.  Tarif  für  den  Verkehr  zwischen  den  Stationen 
der  Strecken  Colmar-Freiburg  i.  Br.  und  Mülhausen  i.  Els.-Müll- 
heim  am  20/12.  81  eingeführt.   (Preis  0,10  JL).  (Els.-Lothr.) 

(44)  Kohlen.  Aufnahme  der  Stationen  Hösbach  und  Wert- 
heim in  den  Rheinisch  -  Westfälisch  -  Bayerischen  Kohlenverkehr. 
(Berg.-Märk.  E.) 

Kohlen.  Gemeinschaftstarif  für  den  Transport  Ton  mine- 
ralischen Kohlen,  Coaks  und  Briquets  im  Verkehre  von  Stationen 
der  Kaiser  Ferdinands -Nordbahn  und  der  Kaschau  -  Oderberg  er 
Bahn  nach  Stationen  der  Eisenbahn  Wien-Aspang  v.  1/1.82. 
(Kaiser  Ferd.-Nordb.) 

(596  u.  611)  Schwefelkies.  Ausnahmefrachtsätze  für  den 
Transport  von  Schwefelkies  in  Wagenladungen  von  10  000  kg 
von  Grevenbrück  und  Schwelm  nach  Stolberg,  Station  der 
Aachen  -  Jülicher  Bahn,  ferner  nach  Eger,  Görlitz,  Mügeln  und 
Fotschappel,  Stationen  der  Sächsischen  Staatsbahn.  (Berg.-Märk.) 

(240)  Schwefelkies.  Am  1/2.  82  treten  Ausnahmetarife  für 
den  Transport  von  Schwefelkies  in  Wagenladungen  von  10  000  kg 
von  Grevenbrück  und  Schwelm  nach  Stationen  der  Belgischen 
Staats-,  Nord-Beige-,  Französischen  Nordbabn,  sowie  der  Grand 
Central  Belge-Batin  in  Kraft.    (Berg.-Märk.  E.) 

(72)  Steinkohlen.  Ausnahmetarif  für  Steinkohlen  etc.  in 
Sendungen  von  je  10  000  kg  v.  1/1.  82.  (Preis  0,50  M)  (Hannover.) 

Steinkohlen.  I.  Nachtrag  zum  Specialtarif  v.  20/11.  81  für 
die  Beförderung  von  Steinkohlen  und  Coaks  von  Mannheim  nach 
Stationen  der  Schweizerischen  Centraibahn,  Aargauischen  Süd- 
bahn, Emmenthalbahn,  Jura-Bern-Luzernbahn,  Brünnigbahn,  der 
Westschweizerischen  und  Simplonbahn,  sowie  der  Bulle-Romont- 
bahn. 

Enthaltend:   Theilweise  veränderte  Tarifsätze. 
Giltig  V.  1/1.  82.   (Gratis.)   (Bad.  B.) 

(141)  Steinkohlen  nnd  Kokes.  Ausnahmetarif  v.  15/1.  bez. 
1/3.  82  für  Steinkohlen  und  Kokes  bei  Auflieferung  von  minde- 
stens 10  OOO  kg  oder  Frachtzahlung  für  dieses  Gewicht  pro  Wagen 
ab  Lugau,  Oelsnitz  b.  L.  und  Zwickau  nach  Stationen  der  Werra- 
bahn. 

Der  Tarif  v.  15/1.  80  sammt  Nachtrag  I  tritt  hierdurch 
ausser  Kraft.   (Sachs.  Staatsb.) 

Steinkohlen  etc.  in  Wagenladungen  von  je  10  000  kg  von 
Stationen  der  Eisenbahndirectiongbezirke  Köln  (rechtsrh.)  und 
Elberfeld  nach  Stationen  der  Oldenburgischen  Bahn,  sowie  von 
der  Oldenburgischen  Station  Eversburg  nach  Stationen  der 
Strecke  Nortrup-Fürstenau  des  Eisenbahndirectionsbezirks  Köln 
(rechtsrh.).    Tarif  giltig  ab  10/2.  er. 

Die  in  diesem  Tarife  enthaltenen  Sätze  sind  in  den  meisten 
Fällen  niedriger  gehalten  als  die  gegenwärtig  bestehenden. 
Erhöhungen  treten  nur  in  einigen  Relationen  ein  und  haben 
—  weil  sehr  geringfügig  —  für  den  Verkehr  keine  Bedeutung. 
(Oldenburg.) 

(36)  Steinkohlen  etc.  Am  1/1.  82  tritt  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  etc.  von  Stationen  der  Eisenbabndirectionsbezirke 
Elberfeld  und  Köln  (rechtsrheinisch),  sowie  der  Dortmund-Gronau- 
Enscheder  Eisenbahn  nach  den  Stationen  der  Thüringischen, 
Weimar- Geraer,  Saal-,  Nordhausen-Erfurter,  Friedrichrodaer  und 
Werrabahn  ein  neuer  Ausnahmetarif  in  Kraft.   (Berg.-Märk.  E.) 

(91)  Steinkohlen.  Am  15/1.  82  tritt  der  XL  Nachtrag  zum 
Specialtarif  vom  20/2.  77  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  etc. 
im  Bergisch-Märkischen  Verkehr  in  Kraft.  (Berg.-Märk.) 

(104)  Steinkohlen.  Am  10/1.  82  tritt  der  Nachtrag  II  zu 
den  Ausnahmetarifen  (A  und  B)  vom  1/8.  80  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  etc.  im  Bergisch-Märkisch-Holländischen  Verkehr 
in  Kraft.   (Berg.-Märk.  E.) 

(231)  Steinkohlen  etc.  Ermässigung  der  Sätze  des  Aus- 
nahmetarifs für  den  Verkehr  mit  dem  Eisenbahndireetionsbezirk 
Frankfurt  a/M.  vom  20/10.  81  nach  der  Station  Frankfurt  a/M.- 
Sachenhausen.   (Berg.-Märk.  E.) 


(151)  Steinkohlen  und  Coaks  aus  dem  Niederschlesischen 
Grubenrevier  nach  Stationen  der  Oesterreichischen  Staatsbahn 
\ind  der  Waagthalbahnlinie  der  Ungarischen  Staatsbahn  Tarif  vom 
15/11.  81.  Inkrafttreten  eines  Frachtsatzes  für  Steinkohlen  (nicht 
Coaks)  von  Fellhammer  nach  Station  Wejhybka  der  Buschtehrader 
Bahn  mit  54  Kr.  pro  100  kg  ab  10/1.  er.  (ßreslau-Freiburg.) 

Steinkohlen.  Ausnahmetarif  für  Steinkohlen-  und  Coaks- 
sendungen  im  Verkehre  von  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  nach 
Stationen  der  Eisenbahn  Wien-Aspang  vom  1/1.  82. 

Ausnahmetarif  für  Steinkohlen-  und  Coakssendungen  im 
Verkehre  von  der  Rechte-Oder-Üfer  Eisenbahn  nach  Stationen  der 
Eisenbahn  Wien-Aspang  vom  1/1.  82.    (Kaiser  Ferd  -Nordb.) 

Steinkohlen  nnd  Coaks.  Specialtarif  vom  1/2.  78  für  den 
Verkehr  von  Belgien  nach  Elsass-Lothringischen  Stationen.  Nach- 
trag 7  enthaltend  neue  Sätze  für  Basel.  Giltig  vom  1/12.  81. 
Gratis.  (Els.-Lotbr.) 

(154)  Steinkohlen  und  Cokes.  Für  den  Transport  von  Stein- 
kohlen und  Coaks  in  Wagenladungen  von  10  000  kg  pro  Fracht- 
brief und  Wagen  ab  Lugau,  Oelsnitz  b./L .  und  Zwickau  nach  den 
Berliner  Bahnhöfen  und  Berliner  Ringbahnstationen  sind  vom 
15/1.  82  ab  ermässigte  Frachtsätze  im  Instructionswege  zur  Ein- 
führung gelangt.   (Sächs.  Staatsb.) 

(45)  Steinkohlen  etc.  Eisenbahndireetionsbezirk  Köln  (rechts- 
rheinisch). Ausnahmetarif  vom  1/1.  82  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  etc.  in  Wagenladungen  von  10  000  kg  von  Stationen 
der  Bisenbahndirectionsbezirke  Köln  (linksrh.),  (rechtsrh.)  und 
Elberfeld,  sowie  von  Stationen  der  Dortmund-Gronau-Enscheder 
und  Aachen-Jülicher  Eisenbahn  nach  Stationen  der  Hessischen 
Ludwigsbahn  im  Rheinisch- Westfälisch-Hessischen  Verkehre.  Preis 
0,60  Jl 

(51)  Directe  Ausnahmefrachtsätze  für  Kokessendungen  in 
Wagenladungen  von  je  10  000  kg  von  den  Stationen  des  Eisen- 
bahndirectionsbezirks Köln  (rechtsrh.),  Bochum  Rh.,  Herne  K.  M. 
und  Herne  W.  nach  verschiedenen  Stationen  der  Niederösterrei- 
chischen Staatsbahnen.   Giltig  vom  1/1.  82. 

(71)  Nachtrag  1  vom  1/1.  82  zum  Ausnahmetarif  für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen  etc.  im  Rheinisch-Westfälisch-Main- 
Neckarbahn-Verkehr  vom  10/11.  81,  enthaltend  anderweite  er- 
mässigte Frachtsätze  für  die  Zechen  Hannover  I  und  II,  berich- 
tigte Frachtsätze  für  die  Station  Langendreer  K.  M.  und  B.  M. 
und  Berichtigungen.    Preis  0,10  Jl 

(72)  Ausnahmetarif  vom  1/1.  82  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  etc.  von  den  Stationen  der  Eisenbabndirectionsbezirke 
Köln  (rechtsrh.)  und  Elberfeld  nach  Stationen  des  Eisenbahn- 
directionsbezirks Magdeburg.   Preis  0,65  M. 

(72)  Ausnahmetarif  vom  1/1.  82  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  etc.: 

a)  von  Stationen  der  Directionsbezirke  Köln  (rechtsrh.)  und 
Elberfeld  nach  Stationen  der  Berlin- Anhaltischen,  der  Braun- 
schweigischen und  der  Halberstadt-Blankenburger  Eisenbahn,  so- 
wie nach  der  Station  Berlin  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn; 

b)  von  Station  Dortmund  der  Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn  nach  den  sub  a  genannten,  sowie  nach  Stationen  des 
Eisenbahndirectionsbezirks  Magdeburg.   Verkaufspreis  0,50  Jl 

(73)  Nachtrag  I  vom  1/1.  82  zu  dem  Ausnahmetarife  für 
die  Beförderung  von  Steinkohlen  etc.  von  Stationen  der  Eisen- 
babndirectionsbezirke Köln  (rechtsrh.),  Köln  (linksrh.)  und  Elber- 
feld, sowie  der  Dortmund-Gronau-Enscheder  und  Aachen- Jülicher 
Bahn  nach  dem  Directionsbezirk  Frankfurt  a/M.  vom  20/10.  81, 
enthaltend  anderweite  ermässigte  Frachtsätze  für  die  Zechen 
Hannover  I  und  II,  sowie  Ergänzungen  und  Berichtigungen.  Preis 
0,10  Jl    (Köln  rechtsrh.) 

(137)  Steinkohlen  etc.  Nachtrag  III  vom  10/1.  82  zu  den 
Ausnahmetarifen  (A  und  B)  vom  1/6.  80  für  den  Köln-Minden- 
Rheinisch-Hannover-Niederländischen  Kohlen-  etc.  Verkehr  via 
Emmerich,  enthaltend  Aenderungen  des  Zechen-  etc.  Verzeich- 
nisses, eine  Bestimmung  über  Abfertigung  der  Sendungen  der 
Zechen  Gustav,  Victoria  Mathias,  Hagenbeck  ver.,  Langenbrahm, 
Ludwig  und  Neu-Essen  IV,  sowie  Frachtsätze  für  die  Station 
Utrecht-Gasfabrik  der  Niederländischen  Rheinbahn.  Verkaufspreis 
0,10  Jl    (Köln  rechtsrh.) 

(138)  Steinkohlen  etc.  Nachtrag  vom  10/ L  82  zu  den  Aus- 
nahmetarifen vom  10/1.  80  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen 
etc.  in  Sendungen  von  50  000  bezw.  10  000  kg  von  Köln-Mindener 
Stationen  und  Station  Dortmund  D.  G.  E.  nach  den  Stationen 
Dordrecht,  Middelburg,  Rotterdam,  Utrecht  und  Vlissingen  der 
Niederländischen  Staatsbahn,  enthaltend  Aenderungen  bezw.  Er- 
gänzungen des  Zechen-  etc.  Verzeichnisses,  neue  Frachtsätze  für 
verschiedene  Stationen  der  Niederländischen  Centraibahn,  sowie 
für  die  Stationen  Annen  und  Unna-Königsboru  des  Eisenbahn- 
directionsbezirks Köln  (rechtsrh.)  und  Berichtigungen.  Verkaufs- 
preis 0,10  Ji.    (Köln  rechtsrh.) 

Steinkohlen  etc.  Heft  9  v.  15/1.  82  zum  Ausnahmetarife  B 
V.  1/7.  81  für  den  Rheinischen  Nacbbatverkehr,  enthaltend  Fracht- 
sätze für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  etc.  in  Sendungen 
von  50  000  resp.  10  000  kg  von  Stationen  der  Eisenbabndirections- 
bezirke Elberfeld  und  Köln  (rechtsrh.)  sowie  von  Station  Eving 
der  Dortmund-Groüau-Enscheder  Eisenbahn  nach  den  oben  ge- 
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nannten  Stationen  der  Niederländischen  Staatseisenbahn.  (Preis 
0,30  M) 

Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  Ton  Steinkohlen  etc. 
in  Sendungen  Yon  mindestens  10  000  kg  von  Station  Georgs- 
Marienhütte  der  Georgs  -  Marienhütte  -  Eisenbahn  nach  Stationen 
des  Eisenbahndirectionsbezirks  Hannover  v.  15/1.  82.  (Verkaufs- 
preis 0,10  J€) 

(188)  Nachtrag  I  v.  15/1.  82  zum  Ausnahmetarife  v.  1/8.  81 
für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  etc.  im  Rheinisch  -  West- 
fälisch-Belgischen Güterverkehr,  enthaltend  neue  und  ermässigte 
Frachtsätze  sowie  anderweite  Bezeichnung  für  verschiedene  Sta- 
tionen der  Belgischen  Staatseisenbahnen.  (Preis  0,10  M)  (Köln 
rechtsrh.) 

(23)  Steinkohlentarife.  Ausnahmetarif  für  den  Transport 
Oberschlesischer  Steinkohlen  von  Stationen  der  Rechte-Oder-Üfer 
Eisenbahn  nach  Stationen  des  Eisenbahndirectionsbezirks  Berlin 
V.  15/1.  81. 

Nachtrag  I  v.  1/1.  82,  enthaltend:   Ermässigte  Frachtsätze. 

(57)  Ausnahmetarif  für  den  Transport  Oberschlesischer 
Steinkohlen  von  Stationen  der  Rechte-Oderufer  Eisenbahn  nach 
Stationen  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  via  Dzieditz  vom 
10/8.  79. 

Nachtrag  VII  v.  10/1.  82,  enthaltend:  Frachtsätze  nach 
neu  aufgenommenen  Stationen. 

(112)  Ausnahmetarif  für  den  Transport  Oberschlesischer 
Steinkohlen  von  Stationen  der  Rechte-Oderufer  Eisenbahn  nach 
Stationen  der  Oesterreichischen  Südbahn  v.  1/5.  79. 

Nachtrag  V  v.  1/1.82,  enthaltend:  Abgeänderte  Fracht- 
sätze nach  einigen  Stationen. 

(162)  Ausnahmetarif  für  den  Transport  Oberschlesischer 
Steinkohlen  von  Stationen  der  Rechte-Oderufer  Eisenbahn  nach 
Stationen  der  Posen-Creuzburger  Eisenbahn  v.  10/12.  75. 

Nachtrag  V  v.  16/1.  82,  enthaltend:  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  mit  der  Haltestelle  Brunow  der  Posen  -  Creuzburger 
Eisenbahn. 

Ausnahmetarif  für  Steinkohlen-  und  Kokessendungen  von 
Stationen  der  Rechte  -  Oderufer  Eisenbahn  nach  Stationen  der 
Eisenbahn  Wien-Aspang  v.  1/1.  82  (neu).   (Rechte-Oderufer  E.) 

(613)  Steinfeohlen.  Ermässigung  der  im  Ausnahmetarif 
für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  etc.  nach  Stationen  der 
Bayerischen  Staatsbahnen  v.  15/9.  81  für  Station  Gemünden  ent- 
haltenen Sätze. 

(681)  Am  1/12.  81  sind  für  den  Transport  von  Steinkohlen 
von  der  Zeche  Hannover  I  von  Station  Bochum  -  Riemke  nach 
verschiedenen  Stationen  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  ermässigte 
Frachtsätze  zur  Einführung  gekommen. 

(786)  Am  1/1.  82  tritt  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen 
etc.  in  Wagenladungen  ä  10  000  kg  von  sämmtlichen  Kohlen  Ver- 
sandstationen der  Eisenbahndirectionsbezirke  Köln  (rechts-  und 
linksrheinische)  und  Elberfeld,  sowie  der  Dortmund  -  Gronau- 
Enscheder  und  Aachen  -  Jülicher  Bahn    a)  nach  Stationen  der 


Oberhessischen  und  b)  nach  der  Station  Cronberg  der  Cronberger 
Eisenbahn  je  ein  neuer  Tarif  in  Kraft. 

(787)  Am  1/1.  82  treten  für  die  Beförderung  von  Coaks  in 
Wagenladungen  a  10  000  kg  von  Bochum,  Bochum  -  Riemke  und 
Herne  nach  verschiedenen  Stationen  der  Niederösterreichischen 
Staatsbahnen  directe  Frachtsätze  in  Kraft.  (Berg.-Märk.) 

(122)  Steinkohlen.  Gemeinschaftlicher  Tarif  der  Ober- 
schlesischen,  Märkisch  -  Posener  und  der  Rechte  -  Oderufer  Eisen- 
bahn für  den  Transport  von  Oberschlesischen  Steinkohlen  von 
Stationen  der  Rechte  -  Oderufer  Eisenbahn  nach  Stationen  der 
Märkisch-Posener  Eisenbahn  v.  15/7.  77. 

Mit  dem  10|1.  82  sind  für  den  Transport  Oberschlesischer 
Steinkohlen  etc.  von  Oberschlesischen  und  Rechte  -  Oderufer- 
Stationen  nach  Grätz  M.  P.  E.  directe  Frachtsätze  zur  Einführung 
gelangt. 

(101)  Ausnahmetarif  für  Steinkohlentransporte  von  Sta- 
tionen der  Oberschlesischen  Eisenbahn  nach  Stationen  der  König- 
lichen Ost-,  Ostpreussischen  Süd-  und  Marienburg  -  Mlawkaer 
Eisenbahn  v.  15|3.  80. 

Mit  dem  2|1.  82  sind  die  Frachtsätze  für  Marienburg  K.  0. 
auf  Marienburg  Marienburg  -  Mlawkaer  Eisenbahn  übertyagen 
worden. 

(210)  Ausnahmetarif  für  Steinkohlentransporte  von  Sta- 
tionen der  Oberschlesischen  Eisenbahn  nach  Stationen  der 
Oesterreichischen  Nordwest-  und  Südnorddeutschen  Verbindungs- 
bahn V.  1|8.  77. 

Während  der  Giltigkeitsdauer  des  Nachtrages  II  treten  für 
Sendungen  von  Adlerkosteletz  ermässigte  Frachtsätze  in  Kraft, 
welche  dann  Anwendung  finden,  wenn  von  Einem  Versender, 
jedoch  gleichviel  ob  von  einer  oder  mehreren  Grubenstationen 
mindestens  5  000  000  kg  Kohlen  in  Wagenladungen  von  minde- 
stens 10  000  kg  nach  genannter  Station  verfrachtet  werden. 

(97)  Gemeinschaftlicher  Tarif  für  Steinkohlen-  und  Kokes- 
sendungen im  Verkehre  von  der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
nach  Stationen  der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen  Südbahn  und 
K.K.  priv.  Wien  -  Pottendorf  -  Wiener  -  Neustädter  Eisenbahn  v. 
114.  77. 

Nachtrag  V  gültig  vom  1/1.  82  enthaltend:  Neue  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  nach  Agram,  Bück,  Mattensdorf,  Oeden- 
burg,  Schützen,  Steinamanger,  Szt.  Ivan  und  Zinkendorf. 

(177)  Ausnahmetarif  für  Steinkohlen  und  Kokessendungen 
im  Verkehr  von  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  nach  Stationen 
der  Oesterreich.  Staatsbahn  (südöstliche  und  Neu-Szönyer  Linie) 
und  der  Kgl.  Ungarischen  Staatsbahn  (Waagthallinie)  vom  1/7.  79. 

Nachtrag  VI  vom  10/1.  82  enthaltend:  Frachtsätze  nach  den 
Stationen  Sarluska-Uezbegh,  Szamorfalva,  Ludany  und  Nagy- 
Tapolcsany. 

Ausnahmetarif  für  Steinkohlen  und  Coakssendungen  im  Ver- 
kehre von  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  nach  Stationen  der 
Eisenbahn  Wien-Aspang  vom  1/1.  82.  Neuer  Tarif.  (Oberschles. 
Eisenbahn.)   
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jlktien-GesellsGliaft 
für  Lokomotivbau 

in 

DÜSSELDORF 

liefert 

Lokomotiven  eignen  Systems  (D.  R.  P.  No.  8509)  für  Eisenbahn-Omnibuszüge  und  Lokal-Personenverkehr, 
von  welchen  sich  bereits  eine  grosse  Zahl  im  Betriebe  befindet,  und  Tramway-Lokomotiven  eigner  Kon- 
struktion von  jeder  Leistung,  die  sich  im  Betriebe  vorzüglich  bewähren. 


Lokomotiven  flir  Zechen,  industrielle 
Werke,  Bauunternehmer, 

überhaupt  für  jeden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistung  liefern 

Henschel  &  Sohn,  Kassel. 


Hammer-  u.  Hackenstiele 

aus  amerikanischem  Hiclioryholz  empf.  d.  Stiel- 
fabrik von   £<.  ILeltr],  Brandenburg  a.  H. 


H.  S.HERMANN. 


BUCHDRUCKEREI.    LITHOGRAPHISCHE  ANSTALT  &  STEIRDRUCKEREI.  VERLAGS-BUCHHANDLUNG. 

PHOTOLITHOGRAPHIE  &  LICHTDRUCK-AKSTALT.  BUCHBIMDEREI.  BERLIN  SW. ,  BEUTH-STRASSE  8. 
nie  im  Jahre  1837  begründete  Anstalt^  welche  vorzüglich  für  Druck  von  Formularen^  Tarijen^  Billets  sowie  von  Steindruck- Arbeiten^  wie  Bau-  und  Silnatinns- 
Plänen  eingerichtet  ist,  empfiehlt  sich  den  geehrten  Bahn  -  Verwaltungen  zur  Lieferung  des  Dracksachc7i- Bedarf s  bei  schleuniger  Herslellmtg  su  billigsten  Preisen. 
Annahme  der  Privat-Anaeigen  für  diese  Zeitung^  welche  für  Fabrikanten  und  Lieferanten  von  Eisenbahn- Bedarf  eni  gcciguelcs  /nscrliiins- Mittel  bietet. 


Dieser  Summer  liegt  ein  Proapect,  betr.;  Hostmann  und  Koch,  Mittheilnngen  fiber  Localbahnen  insbesondere  Schmalspurbahnen  bei. 

Verlegt  uud  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher  R«dacteur:  Di.  Jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  SW.  (Redactionsbureau :  Kteiubeerenstrasse  3),  -   Druck  von  U.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montaus  nnd  Freitags. 

Vierteljährlich    für   4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  desDeutach- 
Oesterr.  Postgebietes; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuacript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind    franco   einzusenden   an  die  Kedaction. 

Dr.  jnr.  Vf.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 
Commissionür  für  den  Buchhandel: 

Adolph  RefelshÖfer, 
Leipzig,  Nürnberger-Strasse  59. 


1 


Beilagen  aar  Zei' 
und 

PriTat-Inserat€ 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  o.---^  

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden, 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen    zu   der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel    als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  8000  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbalin -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Zweiiindzwanzig-ster  Jalirg-ang-. 


Berlin,  den  27.  Februar  1882. 


Dieser  Nummer  liegt  No.  4  des  „Anzeigers  überzähliger  Güter  und  Gepäckstücke"  bei. 
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Weltwirthschaft  und  Weltverkehr. 

Mit  gewisser  Spannung  siebt  man  alljährlich  den  ,U  eber- 
sichten der  Weltwirthschaft"  entgegen,  welche  der 
bekannte  volkswirthschaftliche  Schriftsteller  F.  X.  v.  Neumann- 
Spallart  in  Wien  alljährlich  veröffentlicht.*)  Dieselben  geben 
von  Jahr  zu  Jahr  ein  immer  deutlicheres  Bild  von  der  Periode, 
welche  sie  gerade  ins  Auge  fassen  und  gelangen  immer  mehr  dazu, 
den  unaufhörlich  wechselnden  Charakter  der  Weltwirthschaft  und 
des  Weltverkehrs,  welche  unter  dem  Druck  der  verschiedensten  Ver- 
hältnisse sich  herausbilden  müssen,  zahlenmässig  zu  fixiren.  Der 
Verfasser,  welcher  dieses  Feld  schon  seit  Jahren  behandelt  und 
in  erwünschter  Weise  neuerdings  seine  „Debersichten"  in  geson- 
derter Form  veröffentlicht,  während  sie  früher  einen  Theil  des 
„Geographischen  Jahrbuchs"  bildeten,  hebt  in  seiner  Einleitung 
zu  dem  letzt  erschienenen  Bande  mit  Recht  hervor,  dass  die  Be- 
denken, welche  man  sonst  wohl  gegen  die  Richtigkeit  solcher 
statistischer  Aufnahmen  zu  hegen  pflegte,  mit  dpm  an  Weite  zu- 
nehmenden Gebiet  immer  hinfälliger  werden  müssen,  weil  diese 
so  gesammelten  Zahlen  sämmtlich  nach  einem  und  demselben 
Gesichtspunkte  behandelt  werden  und  dass  die  Resultate,  wenn 
sie  aus  immer  längeren  Reihen  von  Daten  gezogen,  immer  zu- 
treffender werden  müssen.  Wo  sonst  wenige  Zahlen  zu  Ver- 
gleich szahlen  gemacht  worden  sind,  gewinnt  jetzt  die  Statistik  in 
den  jahrzehntelangen  Ergebnissen  der  Verkehrsmittel  und  des 
Handels  eine  immer  grössere  Verlässlichkeit,  auf  je  grössere  Z>'it- 
und  Ortsgebiete  sie  sich  erstreckt.  Kleinere  Fehler  werden 
ehminirt,  der  Werth  des  Einzelnen  tritt  gegenüber  dem  Durch- 
schnitt erkennbarer  hervor  und  die  Charakteristik  des  Grossen 
und  Ganzen  ist  gegeben.  Wenn  wir  uns  bei  Darstellung  von 
Massenerscheinungen  auch  der  Wahrheit  nur  nähern  können, 
ohne  sie  jemals  völlig  zu  erreichen,  wenn  wir  auch  um  Tausende 
irren,  aber  doch  die  Hunderttausende  treffen,  so  ist  dem  Wesen 
der  Sache  Genüge  geleistet.  Unter  der  wachsenden  Fülle  dieser 
Zahlen  hat  auch  der  vorliegende  Band  der  „Ueb ersichten "  wieder 
an  Umfang  gewonnen,  so  dass  er  gegenwärtig  15  Bogen  enthält, 
anstatt  der  9  Bogen  des  ersten  Bandes.  In  der  Eintheilung  des 
Stoffes  hat  der  Verfasser  die  alte  Gruppirung  beibehalten,  aber 
aus  den  wenigen  einleitenden  Bemerkungen,  mit  welchen  auch  im 
letzten  Bande  die  Weltwirthschaft  abgemacht  worden  war,  ist  in 
dem  neuen  Bande  ein  ganzes,  umfangreiches  Capitel  geworden, 
denn  natürlich  wächst  die  Erkenntniss  von  der  Weltwirthschaft 
sovyie  von  der  Mächtigkeit  der  einzelnen  Factoren  derselben  in 
eminentem  Masse  mit  der  zahlenmässigen  Durchdringung,  welche 
der  Verfasser  nach  und  nach  auf  diesem  Wege  erreicht  hat.  Er 
hat  diese  sich  so  ergebenden  Betrachtungen  über  die  Weltwirth- 
schaft in  einen  „Allgemeinen  Theil"  gewiesen,  welcher 

1.  die    EntWickelung   der    Weltwirthschaft   und   deren  Bedin- 
gungen; 

2.  den  gegenwärtigen  Zustand  der  Weltwirthschaft; 

3.  die  Prognose  der  weltwirthschaftlichen  Entwickelung 


*)  Eine  kurze  Anzeige  des  Werkes  siehe  Jahrg.  1881  S.  306. 


behandelt.  Der  zweite  Abschnitt  beschäftigt  sich  im  Allgemeinen 
mit  dem  Nachweise  der  wirthschaftlichea  Lage  während  der 
Jahre  1870  bis  1880  und  fixirt  zahlenmässig  den  Umfang  der  Pro- 
duction,  der  Consumtion,  des  Verkehrs  und  Handels,  die  Güterpreise 
und  Arbeitslöhne,  Discootosätze,  Gründungen,  die  Emissionen,  Ren- 
tabilität, den Cours Werth,  die  Fallissements  von  Gehiinstituten  u.s.  w., 
ebenso  die  Arbeiterbewegungen,  Ein-  und  Auswanderung,  Be- 
völkerungsbewegung und  ähnliche  sociale  Symptome  der  Weltwirth- 
schaft. Am  Schluss  dieses  Capitels  kann  der  Verfasser  auf  Grund 
der  zahlenmässigen  Beobachtungen,  welche  er  angestellt  hat,  nicht 
umhin,  eine  durchaus  günstige  Prognose  für  das  zukünftige 
Gedeihen  der  Weltwirthschaft  zu  stellen.  Er  ist  der  Ansicht  und 
weist  das  auch  ziffernmässig  nach,  dass  die  Depression  in  der 
wirthschaftlichen  Lage,  wie  wir  sie  bei  uns  in  so  hohem  Masse 
während  der  letzten  Jahre  gefühlt  haben,  eine  allgemeine,  auf 
der  ganzen  Welt  vorhandene  gewesen  ist,  dass  sie  ebenso  auch 
im  Allgemeinen  eine  die  ganze  Welt  umfassende  Aenderung 
gefanden  hat  und  dass  die  endliche  Besserung  von  Nordamerika 
ausgegangen  ist,  nachdem  die  dortige  vorzügliche  Ernte  des 
Jahres  1879  grosse  Massen  baaren  Geldes  dahin  gebracht  und 
einen  erstaunlichen  Aufschwung  der  Industrie  und  des  Eisenbahn- 
baues herbeigeführt  hatte. 

Der  zweite  Theil  des  Buches  beschäftigt  sich  in  eingehender 
Weise  mit  den  Detailverhältnissen  des  Weltverkehrs.  Er  behan- 
delt die  wichtigsten  Welthandelsgüter,  nämlich:  1.  die  Nahrungs- 
und Genussmittel,  die  Rohstoffe  für  Weltindustrie  und  deren 
Massenverbrauch ;  2.  ümlaufsmittel  der  Weltwirthschaft,  die  Edel- 
metalle, die  Geldsurrogate,  Credit-  und  Bankwesen;  3.  die  Ver- 
kehrsmittel und  4.  endlich  den  Welthandel  in  seiner  gegen- 
wärtigen Bedeutung,  seinen  Entwickelungsgang,  sowie  sAue 
zeitigen  Zustände.  Das  Capitel  über  die  VerkeDrsmittel,  welches 
unser  bpsonderes  Inten  sse  in  Anspruch  nimmt,  hat  eingeheude 
Behandlung  gefunden.  Wir  finden  hier  eine  Fülle  von  Zahlen 
über  den  Weltpostverkehr,  über  die  Telegraphen,  die  Eisenbahnen 
und  die  Handelsschift'fahrt.  Besondere  Erwähnung  findet  der 
Weltpostvertrag  vom  I.April  1879,  welcher  das  Vereinsporto  aller 
Länder  nunmehr  auf  25  Cts.  =  20  für  Briefe  und  auf  10  Cts. 
für  Postkarten  festsetzt,  ferner  die  Gebühren  für  den  Laudtransit 
der  Briefe  durchweg  auf  den  Satz  von  2  Frcs.  für  1  km  ermässigt 
und  die  Gebühr  für  Seevermittelung  auf  25  Ct'*.  herabsetzt. 
Welcher  grossartige  Fortschritt  liegt  doch  iu  dieser  Vereinfachung 
gegenüber  den  bisherigen  1  200  Taxsätzen,  die  für  den  Verkehr 
der  32  contrahirenden  Staaten  bis  zum  Jahre  1865  noch  be- 
standen haben!  Dieser  neue  Vertrag  ist  einer  der  bedeutungs- 
vollsten Fortschritte  im  Verkehrsleben  der  Völker.  Er  schlingt 
in  der  That,  wie  Dr.  Stephan  gelegentlich  sich  ausdrückte,  ein 
sichtbares  Band  der  Einlieit  um  alle  civilisirten  Nationen,  denn 
der  Weltpostverkehr  dringt  bis  in  die  äussersten  Spitzen  der  Ge- 
sittung, die  Postdampferliuien  umgeben  die  ganze  Erde  von  Neu- 
seeland bis  Hammerfest  in  Norwegen  und  Disko  auf  Grönland. 
Innerhalb  der  ersten  6  Jahre  hat  der  Europäische  Weltpostver- 
kehr um  rund  600  Milliarden  Briefe  und  Po&tkarten  zugenommen, 
ein  Ergebniss,  das  um  so  mehr  Bedeutung  hat,  als  Handel  und 
Gewerbe  während  dieser  Zeit  in  ungewöhnlicher  Weise  darnieder 


gelegen  haben.  Der  Verfasser  giebt  eine  Reihe  von  mstructiven 
Tabfuen  über  den  Weltpostverkehr  und  stellt  endlich  auch  die 
5  Erdtheile  in  ihren  Beziehungen  zu  demselben  zusammen, 
woraus  hervorgeht,  dass  im  Jahre  1880  auf  der  gesammten  Erde 
rtwr4  321  Mi&enBri  715  Millionen  Postkarten,  1  250  Mil- 
lionen Drucksachen  etc.  und  2  205  Millionen  Zeitungsnummern 
befördert  worden  sind.  Als  charakteristisch  ist  hervorzuheben, 
dass  bei  den  Verhältnisszahlen,  welche  ausdrucken,  wie  viel  von 
diesen  Postgegenständen  auf  den  Kopf  Einwohner  entfallen, 
Nordamerikl  und  Australien  bei  der  Gesammtsumme  ganz 
erheblich  Europa  und  Asien  überragen;  denn  wahrend  in  Amerika 
etwa  20  Stück  derartige  Postsendungen  auf  den  Einwohner 
kommen,  beträgt  diese  Zahl  in  Australien  27,  in  Europa  18,  m 
Afrika  1%  und  in  Asien  noch  nicht  1  ganzes  btuck. 

Eine  eingehende  Behandlung  hat  das  Telegraphenwesen 
der  Erde  gefunden;  wir  müssen  jedoch  verzichten,  daraut  hier 
näher  einzugehen,  weil  wir  in  dem  vergangenen  Jahrgang  bereits 
eine  eingehende  Uebersicht  über  den  damaligen  Stand  des  lele- 
graphenverkehrs  der  Welt  gegeben  haben,  dagegen  mochten  wir 
auch  aufdie  Eisenbahnen  etwas  näher  eingehen,  da  sie  von  dem 
Verfasser  eine  besonders  detaillirte  Behandlung  erfahren  ha,ben. 

Derselbe  giebt  zunächst  einen  Rückblick  über  die  geschicht- 
liche EntWickelung  der  Eisenbahnen  und  berührt  die  grossartigen 
Bauten,  welche  neuerdings  ausgeführt  worden  sind  um  Eisen- 
bahnlinien den  Weg  über  Gebirgskämme  zu  bahnen  den  St.  Gott- 
hardtunnel, die  Arlbergbahn,  die  Projecte  der  Durchbohrung  de^s 
Simplon  und  des  Montblanc,  ebenso  das  Project  einer  unter- 
seeischen Verbindung  zwischen  Frankreich  und  England,  welches 
neuerdings  aus  den  ersten  Stadien  des  Versuch_s  herausgetreten 
ist  und  constatirt,  wie  das  allgemeine  sachverstandige  Publikum 
der  Ansicht  ist,  dass  gegenwärtig  die  Zeit  wieder  eingetreten  ist, 
um  nach  der  allgemeinen  Entmuthigung  der  letzten  Jahre  aucn 
auf  diesem  Gebiete  grössere  Projecte  aufzustellen  und  durchzu- 
führen    Frankreich  beabsichtigt  sein  Bahnnetz  um  17  000  Km 
Schienenlänge  zu  erweitern,  Italien  will  13  200  km  ausbauen. 
Ebenso  sind  in  denlvereinigten  Königreichen  von  Grossbritannien 
und  Irland  eine  grosse  Anzahl  neuer  Linien  projectirt.  Endlicn 
ist  auch  Oesterreich  -  Ungarn  mit  dem  Bau  der  Orientbahn  vor- 
gegangen, um  den  Ländern  der  Balkanhalbinsel  neue  Verkehrs- 
iege zugängig  zu  machen.   Selbst  in  Russland  hat  sich  eine 
starke  Neigung  zum  Eisenbahnbau  in  den  letzten  Jahren  kund- 
gegeben. (?)   In  den  Jahren  von  1856  bis  Ende  1880  sind  in 
lussland  mit  Einschluss  der  Transkaukasischen  <>f biete' ^^J^^^^^ 
ohne  Einschluss  von  Finnland,  nicht  weniger  als  17  648  Werst 
oder  nahezu  18  830  km  dem  Verkehr  übergeben  worden. 

Es  betrug  die  Länge  der  Eisenbahnen: 
im  Jahre  1865       3  578,5  Werst  1  im  Jahre  1878  .    20  505,9  Werst 

1870.    10  091,5      „  „       r,      1879.    21  101,0  „ 

"       l      1875  .    17  698,0      „      |   „       »      1880  .    21  226,0  „ 
"  1877      19  326  4 

Die  grösste  Erweiterung"haben  die  wichtigen  Transversalwege 
von  der  Ostsee  bis  zum  Pontus  erfahren.    Die  Asiatischen  Ver- 
bindungen dagegen  verdienen  mit  Recht  die  Aufmerksamkeit  der 
Politiker.    Ein  bis  1875  sanctionirtes  Eisenbahngesetz  ermächtigt 
den  Verkehrsminister  zur  Inangriffnahme   von  Bauten  m  der 
Gesammtsumme  von  5  308  km,  welche  in  3  Theilen  derartig  gebaut 
werden  sollen,  dass  der  erste  die  Verbindung  der  holz-  und 
kohlenarmen  Provinzen  Volhynien  und  Podolien  mit  dem  grossen 
Donetz-Kohlenlager  herstellt;   der   zweite  Theil,  die  Uralbahn, 
umfasst  das  grossartige  Project  einer  Verbindung  von  ürenburg 
mit  Tobolsk  und  Irkutsk,  sowie  die  Durchschneidung  der  Bara- 
bingischen  Steppe,  sowie  Sibiriens.   Das  Interesse  an  dieser  grossen 
Linie  ist  in  den  letzten  Jahren  stark  rege  geworden.    An  einer 
Bahn  zwischen  Perm,  Kouschwa  und  Katharinenburg  wird  eitrig 
gearbeitet  und  ebenso  die  Fortsetzung  des  Baues  nach  immen 
betrieben,    da  man  das  Zukunftsbild    einer  grossen  Weltlinie 
Paris  -  Peking  vor  Augen  hat.    Die  Bauausführungen  des  3.  iheils 
sind  noch  nicht  festgesetzt,  er  dürfte  aber  die  Transkaukasischen 
Bahnen  umfassen,  welche  damit  enden  werden,  dass  schliesslicn 
das  Russische  Reich  von  der  Ostsee  bis  zur  Wolga,  vomAsowschen 
Meer  bis  zum  Kaspischen  Meer  mit  Central-  und  Ostasien  ver- 
knüpft ist.  ,      ,        T "  j 

Der  Eisenbahnbau  in  den  Asiatischen  Landern  ging 
im  Ganzen  unbeirrt  von  dem  Darniederliegen  des  Europaischen 
wirthschaftlichen  Lebens  rasch  vor  sich.  Die  erste  Eisenbahn  m 
Ostindien  wurde  im  Jahre  1853  von  Bombay  nach  iannah  in 
der  Länge  von  22y2  (Engl.)  Meilen  eröffnet.  Im  Jahre  1860  standen 
836  im  Jahre  1«70  4  767  Meilen  im  Betrieb,  im  Jahre  hat  das 
Eisenbahnnetz  dieses  Landes  eine  Ausdehnung  von  8  600  Meilen 
oder  13  857  km  erreicht.  In  Ceylon  wurden  im  Jahre  1867  die 
ersten  Schienenstrecken  eröffnet,  im  Jahre  1880  waren  bereits 
190  km  in  vollem  Betriebe.  In  Java  wurden  ausser  einigen 
Staatsbahnlinien  auch  mehrere  Privatbahnlinien  eröffnet,  so  dass 
gegenwärtig  etwa  670  km  im  Ganzen  in  Betrieb  stehen  durtten. 
Auch  Sumatra  besitzt  gegenwärtig  eine  Eisenbahnlinie  in  Atchin. 
Unter  den  zwei  Reichen  des  fernsten  Orients  hat  Japan  sich 
schon  vollständig  mit  den  Einrichtungen  des  Buropaischen  Eisen- 
bahnsystems vertraut  gemacht.   Nur  C  h  i  n  a  hat  sich  dem  Eisen- 


bahnwesen bisher  hartnäckig  verschlossen  und  die  erste  im 
Hafen  von  Shanghai  angelegte  kurze  Strecke  musste  wieder 
beseitigt  werden,  bis  sie  im  Frühjahr  vergangenen  Jahres  in 
Folge  Vermittelung  eines  hochgestellten  Hofbeamten  wieder  in 

Betrieb  gesetzt  wurde.  ,   .    .  ,  ,        ■,  u- 

Was  Nord-Amerika  betrifft,  so  hat  sich  besonders  hier 
ein  ungemein  reger  Verkehr  im  Eisenbahnbau  herausgestellt. 
Der  Verfass  er  giebt  die  ßautbätigkeit  auf  den  Nordamerikanischen 
Continenten  in  folgender  Weise  an: 


1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 


Länge  Jährlicher 
in  Betrieb  Zuwachs 
Englische  Meilen 


46  844 
52  914 
60  522 
66  242 
70  311 
72  616 
Er  bemerkt , 


4615 

6  070 

7  608 
5  720 
4  069 
2  305 


Länge  Jährlicher 

in  Betrieb  Zuwachs 
Englische  Meilen 

1875  74  374  1  758 

1876  77  031  2  657 

1877  79  208  2  177 

1878  81 841  2  633 

1879  86  497  4  650 

1880  93  637  7  150 


ar  oemerKL,  dass  die  Vereinigten  Staaten  dieses  grosse 
Eisenbahnnetz  allerdings  mit  grossen  finanziellen  Opfern  erkauten 
mussten,  indem  sie  einerseits  etwa  5  Milliarden  Dollar  dann 
anlegten,  andererseits  jedoch  auch  wahrend  der  vergangenen 
Jahre  beträchtliche  Verluste  in  Folge  der  Ueberspecu  ation  erleiden 
mussten,  welche  erst  nach  und  nach  wieder  ausgeglichen  werden 
können  In  Canada  ist  der  früher  gehemmt  gewesene  Eisenbahn- 
bau weder  aufgenommen  worden  Zu  Ende  1880  betrug  die 
Länge  der  in  Betrieb  befindlichen  Bahnen  bereits  6  891  Meüen 
—  11  088  km,  während  weitere  114  Meilen   im  Bau  begriffen 

^^'^^^Ein  besonders  interessantes  Bild  bietet  Mexiko  dar,  wo  sich 
eine  Reihe  von  unternehmenden  Gesellschaften  im  Jahre  1880 
bildeten.    Ende   1881  standen  daselbst  msgesammt  1  094^2 
Eisenbahnen  im  Betriebe.  •  .    j.  » 

Was  die  Staaten  Südamerikas  betrifft,  so  zeigt  die  Argen- 
tinische Republik  zu  Anfang  des  Jahres  1879  2  317  km  Bahnen, 
welche  inzwischen  jedoch  sich  wesenthch  der  Zahl  nach  ver- 
grössert  haben  werden.     Chili  hat  im  Innern  Bahnen  in  der 
Länge  von  898  km,  Peru  ist  durch  eine  grosse  Zahl  kuhner 
Gebirgsbahnen  bemerkenswerth,  von  denen  die  eine,  die  Ferro- 
Karril-Central-Transandino  Bahn  von  Kallana  bis  zur  Küste  der 
Cordilleren  bis  in  die  Höhe  von   4  350  m   fuhrt,    also  einen 
Uebergang   hat,  welcher    der  Höhe   nach  nur    60  m  weniger 
betrält,  als  die  Spitze  des  Montblanc.    Das  Land  hatte  schon 
1879  250  krn  Bahnen  ;  das  Gesammtnetz  derselben  ist  auf  2  937  km 
proiectirt  worden.    Auch  Bolivia  besitzt  eine  etwa  40  km  lange 
Hauptbahn  und  mehrere  kleinere  Bahnen.   Brasilien  endlich  zeigt 
ha  Jahre  1880  31  Eisenbahnlinien  in  einer  Lange  von  3  059  km 
Ehrend  ausserdem  1910  im  Bau  befindlich  waren,    üeber  das 
Eisenbahnnetz  in  den  Australischen  Colonien  entnimmt  der  V^^^^^ 
fasser  einige  Notizen  aus  den  von  uns  seiner  Zeit  mitgetheilten  Ori- 
ginalberichten  von  H.  Greffrath,  Jahrg.  1881  unserer  Zeitung No. 23/24^ 
^       Verfasser  behandelt  endlich  auch  noch  Afrika  und  zwar 
speciell  die  Eisenbahnlinien  der  Französischen  Colonien.  Alsdann 
geht  er  dahin  über,  ein  Bild  von  der  Entwickelung  des  Eisenbahn- 
netzes der  Erde  zu  geben,  indem  er  die  folgende  Tabelle  darüber 


iJV/UtlVyU   

zusammenstellt: 
Länge 


Im 
Jahre 

1860 
1865 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 


km 
106  886 
145  114 
221  980 
235  375 
251  032 
270  071 
283  090 


jährlicher 
Zuwachs 
km 

7  656 
15  373 
13  395 
15  657 
19  039 
13  019 


Im 
Jahre 

1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 


Länge 

km 
294  400 
309  641 
322  517 
334  666 
351  002 
368  717 


jährlicher 
Zuwachs 
km 

11  310 

15  241 

12  876 
12  149 

16  336 

17  715 


Der  Welttheil  Europa  findet  darauf  seine  specielle  Behand- 
lung, wobei  die  östlichen  Grossstaaten  nach  der  Zunahme  ihrer 
Eisenbahnnetze  vom  Jahre  1845  an  nebeneinander  a^ifgefuhrt 
worden  sind.  Zur  Beurtheilung  der  Entwickelung  des  Eisenbahn- 
netzes in  den  verschiedenen  Staaten  wählt  er  nicht  wie  dies 
sonst  wohl  geschieht,  eine  combinirte  Zahl,  die  sich  daraus _  er- 
gabt, dass  das  Verhältniss  der  Linienlänge  zur  Territorialgrosse 
und  bevölkerungszahl  mit  einander  combinirt  wird,  eme  Zahl, 
dfe  als  „Bisenbahnausstattungsziffer"  gelten . soll  Er  stellt  viel- 
mehr die  relative  Linienlänge  so  dar,  dass  sie  sich  aus  dem  Ver- 
hältniss  der  Eisenbahnen  jides  einzelnen  Staates  gegenüber  dem 
Gesammtdurchschnitt  der  Europäischen  Staaten  ergiebt.  Als 
durcSStliche  Eisenbahnentwfckelung  wird  100  angenommen 
und  bei  jedem  Staate  gezeigt,  wie  sich  derselbe  zu  der  Durch- 
schnittszibl  procentualiter  verhalt  .^^^  der  Tabelle  ergie^^^^^^^ 
dass  Belgien,  Grossbritannien  und  Irland,  die  Schweiz,  Deutsch 
land  die  Niederlande,  Frankreich,  Schweden,  Oesterreich-Ungarn 
an  der  Spitze  der  m  t  Eisenbahnen  ausgestatteten  Lander  mar- 
schiren  insofern  als  sie  sämmtlich  den  Europaischen  Durch- 
sS'übersch'reiten,  während  Spanien,.  Norwegen,  Portugal 
Sänien  Finnland,  Russland,  die  Türkei  und  Griechenland 
^^Ter  dem  Kopäischen  Durchschnitt  bleiben.   Es  ergiebt  sich 
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ferner,  dass  Belgien  4,73  Mal  so  stark  entwickelt  ist,  als  der  Euro- 
päische I>urchschnitt;  Grossbritannien  und  Irland  3,48  Mal  so 
stark,  die  Schweiz  2,76;  Deutschland  2,53;  die  Niederlande  2,17; 
Frankreich  2,08;  Dänemark  1,98;  Schweden  1,64;  Oesterreich- 
Ungarn  1,35;  Italien  1,17  gegenüber  dem  Durchschnitt. 

Die  Anlagekosten  der  Eisenbahnen  der  ganzen  Welt,  welche 
1876— 1877  in  Betrieb  standen,  berechnet  der  Verfasser  auf  Grund 
der  Statistik  von  Dr.  E.  Engel  in  folgender  Weise:   


Land 


Europa 
Asien   .  . 
Afrika  .  . 
Amerika  . 
Australien 


Länge 
in 

Kilometern 


165  161 
16  867 

4  099 
147  678 

6  043 


Gesamtanlage- 
capital 
in 

Millionen  Mark 


50  980 
3  412 

822 
22  842 

947 


Anlagecapital 
pro  Kilometer 
in  Mark 


308  700 
202  300 
200  500 
154  700 
156  700 


Charakteristisch  ist  hierbei,  dass  Amerika  die  geringste  Zahl 
des  pro  Kilometer  entfallenden  Anlagecapitals  aufweist.  Ausser 
den  hier  skizzirten  Angaben  findet  sich  aber  noch  eine  grosse 
Fülle  anderen  Materials  in  dem  werthvollen  Werke  vor,  welches 
den  richtigsten  Aufschluss  über  Welthandel  zu  geben  in  vollem 
Masse  geeignet  ist,  —  eine  unerschöpfliche  Quelle  der  Aufklärung 
und  Belehrung.  Wir  möchten  wünschen,  dass  aus  derselben  von 
möglichst  vielen  Lesern  zum  Vortheil  der  Wissenschaft  geschöpft 
werden  möge.  Besonders  das  ganze  Verkehrswesen  ist  heute  so 
gänzlich  losgelöst  von  staatlichen  und  politischen  Grenzen,  dass 
es  nur  dann,  wenn  es  von  dem  hohen  Standpunkte  der  Welt- 
wirthschaft  aus  betrachtet  wird,  den  wirklich  richtigen  Einblick 
gewährt  und  nur  dann  seinem  Wesen  nach  wirklich  richtig  er- 
kannt werden  kann.  Das  vortreffliche  Buch:  „Die  Uebersicht 
der  Weltwirthschaft"  ist  das  beste  Hilfsmittel,  welches  uns  auf 
diesem  Wege  und  zu  diesem  Zwecke  zu  Gebote  gestellt  werden 
kann.  Verfasser  und  Verleger  erwerben  sich  ein  Verdienst 
mit  diesem  Unternehmen,  welches  von  Jahr  zu  Jahr  mehr  an  Be- 
deutung gewinnt  und  immer  mehr  seine  Bedeutung  nach  aussen 
hin  documentirt.   

Die  Eisenbabn-Pensionscassen.''') 

Von  W.  Schuppelius, 

Hauptcassen-Cassirer  der  Freiburger  Eisenbahn  zu  Breslau. 
Die  Lebensfähigkeit  der  Eisenbahnpension s- 
c  a  s  s  e  n  ist  seit  einer  Reihe  von  Jahren  besprochen  und  vielfach 
angezweifelt  worden. 

Die  Mängel  der  Grundprincipien  und  Verschiedenheit  der 
Fundamente  der  Pensionscassen  haben  deshalb  vielfache  Erörterun- 
gen hervorgerufen  und  selbst  die  Generalversammlung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  hat  sich  schon  im  Jahre  1869 
mit  diesem  Gegenstande  beschäftigt  und  ausgesprochen: 

„dass  bei  der   grossen  Anzahl  von  Personen ,    welche  im 
Eisen bahndienste  ihren  Lebensberuf  finden,  das  Schicksal 
derer,   welche    durch  Alter   oder  Krankheit  dienstunfähig 
werden,  und  das  der  hinterlassenen  Angehörigen  verstor- 
bener Beamten  der  Aufmerksamkeit  und  Fürsorge  der  Eisen- 
bahnverwaltungen nicht  entgehen  darf." 
Die  geschäftsführende  Direction  hatte  schon  damals  erkannt, 
dass  es  an  der  Zeit  sei,  diesen  wichtigen  Gegenstand  zur  Vereins- 
sache zu  machen  und  eine  Commission  zur  Beantwortung  der 
Frage  ernannt. 

Die  Schwierigkeiten,  die  sich  der  Prüfung  der  Bilanzen  der 
Pensionscassen  entgegenstellen,  sind  von  derselben  hervorgehoben 
und  hat  sie  einen  Schritt  zur  Lösung  der  Frage  in  der  Erhebung 
statistischer  Ermittelungen  des  Invalideneintritts  und 
der  Sterblichkeit  de  r  E  i  s  e  n  b  a  h  n  b  e  am  t  e  n  zu  finden 
geglaubt. 

Schon  vorher  hatte  Herr  Dr.  W  i  e  g  a  n  d ,  Director  der 
Lebensversicherungsgesellschaft  Iduna  zu  Halle,  sich  bemüht, 
möglichst  specielle  Unterlagen  für  eine  zuverlässige  Statistik  über 
die  Alters-,  Mortalitäts-  und  Pensionsverhält- 
nisse der  Eisenbahnbeamten  zu  erlangen.  Das  Resultat  dieser 
statistischen  Tabellen  ist  in  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  (Jahrgang  1869,  1871,  1877  etc.)  wiederholt 
besprochen  worden.  Grosse  Verdienste  haben  sich  ausserdem 
Herr  Oberinspector  Kaan  von  der  K.  K.  Oesterreichischen 
Staatsbahn  durch  seine  neuen  Tabellen  über  die  Mortalität 
der  Pensionäre,  sowie  Herr  Ministerialbeamter 
G.  B  e h  m  durch  seine  Broschüre  :  „Statistik  der  Morta- 


*)  Wir  theilen  den  nachstehenden  Aufsatz  mit,  weil  er  in 
verständlicher  Weise  zeigt,  wie  man  die  Lebensfähigkeit  einer 
Pensionscasse  für  Eisenbahnbeamte  auf  eine  einfache  Weise 
prüfen  kann.  Ist  auch  das  vom  Verfasser  eingeschlagene  Ver- 
fahren nur  innerhalb  gewisser  Grenzen  gültig,  so  wird  dasselbe 
doch  bei  der  Einrichtung  solcher  Classen  als  Wegweiser  gute 
Dienste  leisten.   Die  Redaction. 


litäts-.  In  V  a  liditäts  -  und  M  o  r  b  il  i  t  ä  t  s  ver  h  ä  1 1 - 
n  i  s  s  e  bei  dem  Beamtenpersonale  der  Eisenbahnen" 
erworben,  —  und  gewiss  dürften  einem  Fachmanne  die  Hinder- 
nisse nicht  unüberwindbar  erscheinen ,  an  der  Hand  dieser 
statistischen  Tabellen  und  weiterer  feststehender  Grundlagen  eine 
Basis  zur  Berechnung  der  Bilanz  der  Pensionscassen 
zn  finden. 

Die  Schwierigkeiten,  die  sich  aber  entgegenstellen,  sind 
indess  zur  Zeit  noch  immer  nicht  gering  und  wenn  man 

flaubt,  die  feststehenden  Principien  der  Lebens-  und  Renten- 
ersicherungsgesellschaften  auch  auf  die  Pensionscassen  über- 
tragen zu  dürfen,  so  wird  man  gewiss  bald  zu  der  Einsicht 
kommen,  dass  dies  nicht  möglich  ist. 

Die  Lebensversicherungen  sind  auf  eine  gewisse 
Summe  abgeschlossen,  die  bei  dem  Tode  zur  Hebung  gelangt. 
Bei  ihnen  steht  das  Durchschnittsalter  des  Menschen  fest,  und  es 
ist  also  möglich  zu  berechnen,  wie  sich  die  zu  leistenden  Bei- 
träge stellen,  um  Anspruch  auf  Zahlung  einer  vorher  festgesetzten 
Summe  zu  haben.  Bei  den  Rentenversicherungen 
werden  die  zu  zahlenden  Renten  ebenfalls  im  Voraus  festgesetzt 
und  auch  hier  lässt  sich  berechnen,  wie  hoch  die  Prämien  be- 
messen werden  müssen. 

Ganz  anders  resp.  viel  schwieriger  stellen  sich  diese  wesent- 
lichen Momente  bei  der  Pensionscasse  für  Beamte, 
Wittwen  und  Waisen. 

Was  die  Einnahmen  des  Fonds  betrifft,  so  ist  vor  allen 
Dingen  bei  den  bereits  bestehenden  Gassen  ein  wesentlicher 
Factor  die  Höhe  des  bereits  angesammelten  Capital s.  Ausser 
den  Zinsen  desselben  flicssen  der  Casse  die  Eintrittsgel  der 
und  laufenden  Beiträge  der  Beamten,  sowie  die  Zu- 
schüsse der  Verwaltungen  zu.  Dass  alle  diese  einzelnen 
Einnahmeposten  je  nach  Lage  der  Sache  differiren,  ist  die  erste 
Klippe,  die  sich  der  mathematischen  ßerechnungsweise  entgegen- 
stellt. Für  jeden  Beamten  ein  besonderes  Conto  anzunehmen, 
stösst  schon  mit  Rücksicht  darauf,  dass  es  unbekannt  ist,  ob  der 
Beamte  später  ein  Mehrgehalt  beziehen  und  wie  hoch  sich  das- 
selbe belaufen  wird,  auf  Hindernisse. 

Bei  der  Leistung  der  Casse  kommt  in  erster  Reihe 
die  Lösung  der  Frage  in  Betracht: 

„welche  Beamte  werden  pensionsberechtigt,  welche  Beamte 
sterben  im  Dienst?" 
Bei  den  Beamten  pensionen  kommt  sodann  die  Länge  der 
P  e  n  s  i  0  n  s  g  en  u  s  s  z  e  i  t  und  die  Höhe  der  Pension  in  Be- 
tracht. Sind  diese  Fragen  als  gelöst  angenommen,  so  ist 
in  Betracht  zu  ziehen,  ob  der  Pensionär  oder  Beamte  bei  ein- 
tretendem Todesfalle  eine  Wittwe  hinterlassen  wird?  Wie 
lange  diese  im  Genuss  der  Wittwenpension  bleiben  und  wie 
hoch  sich  diese  belaufen  wird,  muss  ebenfalls  im  Voraus 
berechnet  werden. 

Was  nun  die  Kindererziehungsgelder  anlangt,  so 
möge  hier  der  Passus  aus  dem  Bericht  zur  Tagesordnung  der  General- 
versammlung des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  vom 
Jahre  1869  über  diese  Frage  Aufnahme  finden,  welcher  lautet: 
„Die  Behandlung  dieser  Materie  erfordert  einen  Aufwand  von 
Arbeit,  der  ausser  allen  Verhältnissen  zu  dem  hierbei  in 
Frage  kommenden   Fonds  steht.   Im  Uebrigen  würde  sich 
bei  der  geringen  Zahl  der  zu  beobachtenden  Fälle  erst  nach 
Jahrhunderten  ein  Gesetz  ableiten. " 
Ausser  diesen  angeführten  Varianten,  die  sich  der  mathe- 
matischen   Berechnungsweise    behufs   Prüfung  der 
Bilanz  der  Pensionscassen  entgegenstellen ,   kommt   noch  der 
Abgang  von  Mitgliedern  in  Betracht,  welche  entweder 
freiwillig  aus  der  Casse  scheiden  oder  aus  dem  Dienst  entlassen 
werden,  im  ersteren  Falle  ihre  zur  Casse  geleisteten  Beiträge  in 
der  Regel  zurückerhalten,  in  letzterem  Falle  nicht. 

Die  Bedenken  gegen  ein  Resultat  der  mathematischen  Be- 
rechnung sind  zur  Zeit,  wo  die  Statistik  noch  Lücken  aufweist, 
gewiss  berechtigt  und  der  Bericht  zur  obigen  Generalversammlung 
sagt  ausdrücklich: 

„dass  in  den  bisherigen  Versuchen  einer  Berechnung  des 
Werths  der  Pensionscassen  man  sich  mit  Hypothesen  hat 
begnügen  müssen,  welche  zwar  einigen  Anhalt  für  eine  unge- 
fähre Beurtheilung  der  Grenzen  der  Gefahr  gewähren, 
deren  Richtigkeit  aber  Niemand  behaupten 
noch  zu  beweisen  suchen  wird." 
Die  Fällung  eines  „allgemeinen  Urtheils  über  die  Lebens- 
fähigkeit der  jetzt  bestehenden  Eisenbahnpensionscassen  stösst 
auch  schon  aus  dem  Grunde  auf  grosse  Schwierigkeiten,  weil 
fast  alle  Eisenbahnen  durch   den  Hinzutritt  neuer  Bahnstrecken 
nach  und  nach  ein  wesentlich  grösseres  Beamtenpersonal  nöthig 
hatten,  die  Pensionscassen  mithin  auch  hinsichtlich  der  Mitglieder- 
zahl erheblich  differiren  und  bei  der  Prüfung  der  Bilanz  gerade 
diese  Thatsache  die  Berechnung  erheblich  erschwert. 

In  neuerer  Zeit  hat  Herr  Dr.  jur.  Rachel  in  Wien  (Berlin 
1878  bei  H.  S.  Hermann)  die  Frage  der  Lebensfähigkeit 
der  Pensionsinstitu  te  wieder  angeregt  und  spricht  sich 
der  Verfasser  in  dieser  Broschüre  in  sehr  überzeugender  Weise 
über  die  Nothwendigkeit  aus,  dass  jede  Gesellschaft  im  Interesse 
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ihres  Pensionsinstituts  ihre  eigene  Statistik  cultmren  möge,  um 
die  gesammelten  Resultate  verschiedener  Gesellschaften  prüfen 
und  vergleichen  zu  können.  Der  Verfasser  giebt  ein  anschau- 
liches Bild,  welches  Schicksal  den  Pensionsinstituten  bevorsteht, 
welche  nicht  von  Anfang  an  mit  hinreichenden  Einnahmequellen 
versehen  sind. 

Seine  Ansicht  über  die  aufgestellten  Tafeln  der  Berechnung 
von  Invaliden-,  Wittwen- und  Waisenpensionen,  von  Versicherungs- 
fachmännern kizfgestellt,  geht  allerdings  dahin,  Jaf  sie  zur  Zeit 
nur  den  Zweck  haben,  von  Fachmannern  bei  Prüfung  der 
Solvenz  der  Pensionscassen  angewendet  zu  werden,  dass  inr 
Gebrauch  aber  den  Laien  verschlossen  sei. 

Es  ist  richtig,  dass  sie  für  Fachmänner  grossen  Werth 
haben  mögen,  für  die  aber  am  Meisten  bei  der  Sache  betheiligten 
Beamten  sind  sie  ein  Räthsel.  Das  Bestreben  möglichst 
genau  berechnen  zu  können,  wann  die  Pensionirung  des  einze  nen 
Beamten  eintreten  wird  und  welche  Lebensdauer  demse  ben 
v  0  r  h  e  r  zu  bestimmen,  hat  zur  Aufstellung  von  Tabellen  gefuhrt, 
welche  in  Folge  ihrer  ungeheuren  Zablenmenge  anzuwenden 
Telten  ein  Beamter  unternimmt,  und  das  Interesse,  wo  solches 
vorhanden,  schwindet  bald  bei  Wahrnehmung  des  zeitrau- 
benden Materials,  welches  zu  bearbeiten  ist. 

Die  Frage  der  Lebensfähigkeit  der  Pensionscassen  ist  gewiss 
gerade  für  die  B  e  a  m  t  e  n  d  e  r  E  i  s  e  n  b  a  h  n  e  n  eine  brennende, 
i?r  Interesse  daran  ist  ein  wohlberechtigtes,  denn  durch  die 
Beantwortung  dieser  Frage  kann  der  Beamte  erst  der  Zukunft 
ohne  Bangen  entgegensehen,  ob  er  u  n  g  e  s  c  h  m  a  1  e  r  t  in  seinen 
Sten  Lfbensjahren  sich  im  Genuss  der  durch  seme  geleisteten 
Dienste  erworbenen  Pension  auch  wirklich  befinden  wird. 

Die  Statuten  der  Pensionscassen  enthalten  nämlich  in  der 
Regel  die  Bestimmung: 

„Der  Capitalbestand  der  Gasse  darf  niemals  angegriffen 
werden.  Reichen  die  Leistungen  der  Mitglieder  und  der 
Gesellschaft,  sowie  die  Zinsen  des  Capitals  zur  Bestreitung 
der  reglementsmässigen  Pensionen  von  Beamten  und  Wittwen, 
sowie  der  Erziehungsgelder  nicht  aus,  so  werden  die  Bei - 
trags  leistungin  der  Mitglieder  und  der  Gesellschaft 
erhöht,  auch  nöthigenfalls  die  Pensionen  und  Er- 
zieh u  n  g  s  g  e  1  d  e  r  v  e  r  h  ä  1 1  n  i  s  s  m  a  s  s  i  g  auf  einen 
geringeren  Betrag  herabgesetzt.  In  letzte- 
rem Falle  kann  eine  Nachzahlung  des  ge- 
kürztenBetrages  nicht  beansprucht  werden. 

Während  die  erstere  Alternative  in  dem  Falle,  dass  die 
Insolvenz  der  Gasse  zeitig  genug,  constatirt  ist  die  Beanaten 
weniger  beunruhigt  und  eine  massige  Erhöhung  der  Beitrage 
bereitwillig  zugestanden  werden  wird,  so  ist  im  andern  Falle 
die  noth  wendig  werdende  H  e  r  ab  s  e  t  z  u  n  g  d  e  r 
Pension  fiir  die  im  Genüsse  derselben  befind  heben  Pensionare 
von  ungeheurer  Wichtigkeit  und  die  Möglichkeit  einer 
solchen  Massregel  ein  Schrecken  für  sie. 

Der  Lebensnerv  der  Gassen  ist  d  i  e  S  i  c  h  e  r  h  e  i  t  ihrer 
Solvenz  auch  für  die  zukünftigen  L  eis  tu  n  g  e  n  und  die 
Versprechungen  der  Statuten  sin.i  ohne  Werth,  wenn  die  Gassen 
nicht  im  Stande  sind,  die  ihnen  obhegenden  Leistungen  zu 
bestreiten. 

Die  Prüfung  der  Lebensfähigkeit  der  Pensionscassen  ist 
bis  ietzt  nur  von  Fachmännern  versucht.  Es  ist  oben  angeführt, 
dass  zur  Zeit  noch  nicht  hinreichend  Erfahrungen  voihanden, 
alle  in  Frage  kommenden  Facto ren  richtig  zu  nominiren.  Greift 
man  hierbli  zu  Schätzungen,  ohne  genügende  Grundlagen  so 
liegt  die  MögUchkeit  eines  falschen  Resultats  vor  Von  Mathe- 
matikern und  Fachmännern  ist  deshalb  wiederholt  darauf  hin- 
gewiesen, dass  die  Sicherheit  der  Pensionscassen  m  einer  zuver- 
lässigen Statistik  einen  hauptsächlichen  Stutzpunkt  findet,  dass 
die  von  den  einzelnen  Instituten  beobachteten  Durchschnittszahlen 
gesammelt  und  verglichen  werden  sollten. 

Nebenstehende  Tabelle,  welche  auf  Grund  der  Jahresberichte 
der  einzelnen  Pensionsinstitute  aufgestellt  worden  ist,  ergiebt  die 
Verschiedenheit  der  von  den  Interessenten  aufzubringenden 
Jahresbeiträge  und  beweist,  wie  erheblich  die  Ansichten 
in  Bezug  der  Höhe  derselben  bei  den  einzelnen  Eisenbahnver- 
waltungen  differiren. 

Die  laufenden  Jahresbeiträge  der  Beamten  und  der  Ver- 
waltungen betragen  nach  dieser  Zusammenstellung  im  Durcö- 
schnitt  6,7  pCt.  des  pensionspflichtigen  Einkommens.  Wahrend 
einzelne  Pensionsinstitute  3,8  pCt  4,6  pCt.  etc.  für  ausreichend 
erachten,  giebt  es  wieder  andere  Penbionscassen,  welche  bis  über 
9  pCt.  Beiträge  für  notbwendig  halten.  Allerdings  konamt  bei 
der  Verschiedenheit  der  Beitragsleistung  auch  in  Betracht,  dass 
die  einzelnen  Pensionsreglements  den  Beamten,  Wittwen  und 
Waisen  n  i  c  h  t  g  1  e  i  c  h  e  Pensionssätze  gewahren,  jedoch  wird 
dieser  Unterschied  nicht  so  bedeutend  sein,  um  eine  derartige 
Verschiedenheit  der  Jahresbeiträge  zur  Folge  zu  haben. 
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Herr  Gen.-Director  EisenloBr  entgegnete,  dass  das  in  ganz 
Deutschland  beslebende  Verbot,  den  Perron  zu  betreten,  an  den 
Badiscbeu  Stationen  in  solcli'  rücksichtsvoller  Weise  gehandhabt 
werde,  dass  dadurch  eine  Unannehnil  chkeit  für  das  Publikum 
kaum  entstehen  könne.  Es  sei  möglich,  dass  die  Vorschrift  an 
eiozelnen  Stationen  strenger  wie  an  anderen  befolgt  werde  mit 
Rücksicht  auf  dfn  lebhaften  Verkehr  und  die  damit  verbundene 
Gefahr  für  das  Publikum.  Man  werde  übrigens  nach  den  vom 
Antragsteller  bf  sonders  benannten  2  Stationen  die  Weisung  geben, 
wenn  irgend  thunlich  eine  etwas  mildere  Praxis  eintreten  zu 
lassen. 

Die  Frage,  ob  es  angezeigt  sei,  Perronbillets  auszugeben, 
sei  früher  schon  mehrfach  ventilirt  worden,  doch  sei  man  aus 
verschiedenen  Gründen  davon  abgestanden,  zudem  bestehe  eine 
derartige  Einrichtung  in  ganz  Deutschland  nicht  und  würde  sich 
auch  nur  da  einführen  lassen,  wo  die  Bahnhöfe  vollständig  ab- 
gesperrt werden  könnten. 

Mit  der  Zusicherung,  unter  Umständen  eine  möglichst  milde 
Praxis  obwalten  zu  lassen,  erklärte  sich  der  Antragsteller  be- 
friedigt. 


Aus  Oesterreich  -  Ungarn. 

Wien,  20.  Februar  1882.  (Budgetdebatte.  Viehzuchtproducte. 
Die  Incompatibilität.  Allgemeiner  Zolltarif.  Sissek-Garlstadt ; 
Waagthalbahn.  Thierbeförderung.  Ofen -Gran.  Rakos-Ujszäsz. 
Roheisenzoll.  Eisenbahn- Ausstellung.  Signal  Putnam.  ßör- 
sennotiz.) 

In  der  Generaldebatte  über  das  Budget  im  Oesterreichischen  I 
Abgeordnetenhause  fielen  auch  Streiflichter  auf  die  Eisenbahn-  1 
Politik  der  Regierung.  Die  vielleicht  noch  nie  in  einem  Sitzungs- 
saale vorgekommene  Heftigkeit  der  gegen  sie  gerichteten  Angriffe 
(daher  auch  ihrer  Abwehr  und  der  Vertheidigung  der  ihr  ergebenen 
Majorität)  wartete  nicht  die  Verhandlung  über  den  Etat  des 
Handelsministeriums  ab.  Nicht  dieses,  sondern  der  Finanzminister 
leite  unsere  Eisenbahnen ;  die  Verstaatlichungsaction  solltedieselben 
einer  neuen  grossen  Betriebsgesellschaft  (Union  generale)  in  die 
Hand  spielen.  Vergeblich  erwiederte  Frhr.  v.  Pino,  diese  Insinua- 
tion sei  aus  der  Luft  gegriffen,  er  stehe  noch  auf  dem  Boden 
des  Gesetzes  vom  14.  December  1877.  Bontoux  hätte  sich  nun 
einmal  öffentlich  gerühmt,  vom  Oesterreichischen  Finanzminister 
die  Zusage  erhalten  zu  haben,  bei  der  Verstaatlichung  der  Oester- 
reichischen Eisenbahnen  und  bei  der  Ablösung  der  ihnen  ge- 
währten Subventionen  mitzuwirken;  deshalb  sei  auch  die  Clausel 
der  Goldoption  in  die  Westbahnactie  aufgenommen  worden,  weil 
die  von  ihr  gegründete  Länderbank  Grossactionär  der  Kaiserin 
Elisabethbahn  war;  deshalb  wurde  endlich  der  ganze  Oester- 
reichische Einfluss  angewendet,  damit  Bontoux  die  Serbischen 
Bahnen  und  damit  auch  Pest-Semlin  erhalte.  Er  sollte  eine  Be- 
triebsgesellschaft für  die  grosse,  von  der  westlichen  Reiclisgrenze 
über  Serbien  hinausreichende  internationale  Bahn  bilden;  darum 
sei  auch  in  dem  Uebereinkommen  mit  der  Westbahn  die  Even- 
tualität einer  Verpachtung  an  eine  Betriebsgesellschaft  aufge- 
nommen worden,  was  dem  erwähnten  Gesetze  zuwiderläuft. 
(Wir  haben  schon  in  einem  früheren  Berichte  die  Grundlosigkeit 
alier  dieser  Beschuldigungen  dargelegt.  Anmerk.  des  Referenten.) 

Die  Interpellation  über  die  niissliclien  Verhältnisse  des 
Absatzes  der  Producte  der  Viehzucht  wurde  in  dieser  Sitzung 
vom  Handelsminister  mit  der  bedauerlichen  Erklärung  beant- 
wortet: es  sei  vorläufig  keine  Aussicht,  dass  die  in  Deutschland 
bestehenden  veterinär-polizeilichen  Massregeln  gegen  den  Import 
von  Wiederkäuern  aus  der  Ot  sterreichisch-Ungarischen  Monarchie 
fallen  gelassen  oder  derart  gemildert  werden,  dass  ein  regel- 
mässiger Export  von  Rindvieh  nach  oder  über  Deutschland 
wieder  eröffnet  werden  könnte.  Unter  diesen  Umständen  waren 
die  Bemühungen  der  Regierung  darauf  gerichtet,  den  inneren 
Markt  für  den  Consum  des  alpinen  Rindes  zugänglicher  zu 
machen,  zumal  auch  die  Rücksicht  auf  die  am  l.  Januar  1882 
gegeii  Nordosten  und  Osten  eingetretene  Grenzsperre  der  Oester- 
reichischen Länder  gebot,  die  Approvisionirung  der  centralen 
Marktplätze  von  Westen  aus  zu  betordern.  Der  Minister  beruft 
sich  auf  die  Tarif-Verkehrserleichterungen,  welche  von  ihm  auf 
den  Staatsbahnen  für  den  Viehtransport  angeordnet  wurden 

Die  Incompatibilitätsfrage  wurde  durch  die  Resignation  des 
Abg.  Dr.  Jaques  auf  seine  Verwaltungsralhsstelle  bei  der  Credit- 
anstalt  u.  z.  auch  in  Folge  dieser  Sitzung  eigenthümlich  illustrirt. 
Die  Aeusserung  des  Finanzministers  im  Abgeordnetenhause 
nämlich,  als  habe  Dr.  Jaques  sich  in  seiner  Haltung  als  Abge- 
ordneter durch  seine  Stellung  als  Mitglied  des  Verwaltungsrathes 
der  Creditanstalt  beeinflussen  lassen,  bestimmte  diesen  zu  der 
Erklärung,  er  wolle  durch  seine  Resignation  diese  Verdächtigung 
zurückweisen,  zugleich  aber  jede  Möglichkeit  vermeiden,  dass 
die  Actionäre  der  Creditanstalt  etwa  durch  seine  politische 
Haltung  in  ihrem  Interesse  geschädigt  werden  könnten.  Dieser 
Verzicht  auf  eine  so  viel  begehrte  und  so  glänzend  dotirte  Stelle 
zeigt  deutlich,  was  der  gewissenhafte  Abgeordnete,  auch  bei  der 
leisesten  PflichtencoUision  zu  thun  habe,  ohne  dass  von  vornherein 


alle  Verwaltungsräthe  subventionirter  Eisenbahnen  von  der  Volks- 
vertretung ausgeschlossen  werden  müssen.  (Der  Genannte  ist 
auch  Verwaltungsrath  der  Südhahn.) 

Der  allgemeine  Zolltarif  des  Oesterreichisch-Ungarischen 
Zollarebiets  wurde  in  einem  Gesetzentwurfe  ebenfalls  in  dieser 
denkwürdigen  Sitzung  (gleichzeitig  auch  im  Ungarischen  Abge- 
ordnetenhaus") eingebracht.  Trotz  der  Darstellung  des  ausführ- 
lichen Motiven berichtes,  dass  es  sich  mehr  um  vertragspolitische 
und  Schutzzoll uerische  Leitmotive  gehandelt  habe,  begnügt  sich 
die  „Revision"  des  Zolltarifs  nicht  mit  der  Erhöhung  der  Indu- 
striezölle, sondern  greift  überaus  herzhaft  auf  die  FinaozzöUe 
hinüber,  durch  welche  zumeist  die  Einfuhr  von  Genussmitteln, 
als  Colonialwaaren,  Südfrüchte,  Seethiere,  thierische  Producte, 
Getränke,  Esswaaren  getroffen  wird.  Das  trifft  aber  nicht  blos, 
wie  tröstend  bemerkt  wird,  die  „bemittelten  Classen",  denn  auch 
die  anderen  sind  in  ihrem  Haushalt  auf  eine  Reihe  solcher 
importirter  Artikel  (Eier,  Schweinefett,  Speck,  getrocknete  Fische 
u.  s.  w.)  angewiesen,  aber  auch  die  bemittelten  Classen  werden 
eine  erhebliche  Vertheuerung  lieb  oder  gar  unentbehrlich  gewor- 
dener Lebensbedürfnisse  nicht  leicht  verwinden.  Zollsteigerungen 
wie  bei  Kaffee  16:40fl.,  Thee  50:100fl.,  Caviar  6  :  50  fl.  werden  die 
Bahneinnahmen  auch  schmälern. 

Die  Ungarische  Regierung  hat  das  Project  der  Sissek- 
Carlstädter  Eisenbahn  für  den  Fall  anfertigen  lassen,  wenn  das 
mit  der  Südbahn  geschlossene  Cartell  dem  Verkehre  von  Fiume 
nicht  vollkommen  entsprechen,  oder  wenn  das  Cartell  eine  Ver- 
letzung erleiden  sollte.  Beide  Fälle  hätten  zur  Folge,  dass  der 
Bau  der  obigen  Bahn  begonnen  werden  möchte.  Der  Ausbau, 
resp.  der  Anschluss  der  Waagthalbahn  gegen  Sillein  hängt  mit 
dem  Bau  der  Galizischen  Transversalbahn  zusammen,  wird  dieser 
zweifelhaft,  so  entfällt  auch  das  früher  erwähnte  Project.  Der 
CommunicatiODsminister  hat  trotzdem  die  Pläne  und  Kostenvoran- 
schläge  ausarbeiten  lassen. 

Auf  die  wegen  verspäteter  Beförderung  lebender  Thiere  auf 
den  Eisenbahnen  überreichte  Eingabe  hat  die  Handels-  und 
Gt^werbekammer  in  Klausenburg  vom  Handelsminister  die  Ver- 
ständigung erhalten,  dass  energische  Massnahmen  getroffen 
werden  in  der  Richtung,  damit  die  zum  Transport  lebender 
Thiere  bestimmten  Züge  im  Interesse  ihres  anstandslosen  und 
fahrordnungsmässigen  Verkehres  durch  die  zu  diesem  Zwecke 
delegirten  Organe  von  Kronstadt  bis  Steinbruch  begleitet  werden. 
Damit  jedoch  der  Erfolg  dieser  Massregel  in  Hinkunft  auch  genau 
überwacht  werden  könne,  wurde  die  Direction  der  K.  Ungarischen 
Staatsbahnen  angewiesen,  die  Ankunft  der  fraglichen  Thiersendun- 
gen in  Steinbruch,  sowie  die  Zeit,  in  welcher  dieselben  der 
Oesterreichischen  Staatseisenbahngesellschaft  zur  Weiterbeförde- 
rung übergeben  worden  sind,  im  Falle  einer  grösseren  als  ein- 
stündigen Verspätung  der  Ungar.  Generalinspection  unverzüglich 
telegraphisch  anzuzeigen.  Zugleich  wurde  auch  die  Betriebsleitung 
der  Oessterr.  Staatsbahn  in  Budapest  aufgefordert,  für  die  sofortige 
Weiterbeförderung  der  aus  Siebenbürgen  kommenden  Viehtrans- 
porte besonders  Sorge  zu  tragen  und  die  Verfügung  zu  treffen, 
dass  dieselben  in  Wien  noch  Sonntag  Vormittags  den  Eigenthümern 
zur  Verfügung  gestellt  werden. 

Bezüglich  der  Ofen-Graner  Eisenbahn  verlautet,  dass  Wiener 
Capitalisten  geneigt  wären,  die  Gran  er  resp.  die  Dorogher  Kohlen- 
gruben anzukaufen,  wenn  sie  zugleich  die  Concession  zum  Baue 
dieser  Bahn  erhalten  würden.  Der  Ausbau  dieser  Bahn  als 
Localbahn  wird  auch  von  anderer  Seite  betrieben  und  es  wäre  • 
wirklich  an  der  Zeit,  dass  dieselbe  endlich  einmal  ausgebaut 
vverde.  Diese  Linie  würde  in  dem  Netze  der  Ungarischen  Bahnen 
eine  sehr  bedeutende  Lücke  ausfüllen  und  könnte  eine  Fortsetzung 
westlich  gegen  Raab  und  nördlich  gegen  das  fruchtbare  Garam- 
thal  erhalten. 

Die  Eisenbahn  Räkos-Ujszäsz  wird  nicht  deshalb  gebaut, 
um  die  Theissbahn  mit  den  übrigen  Linien  der  K.  Ungar.  Staats- 
bahnen zu  verbinden,  welche  Verbindung  durch  die  Hatvan- 
Szolnoker  Linie  schon  längst  hergestellt  ist,  sondern  ausschliesslich 
zu  dem  Zwecke,  dass  gegenüber  der  Czegled-Budapester  Linie 
zwischen  der  Hauptstadt  und  der  Station  Szolnok  der  K.  Ungar. 
Staatsbahnen  eine  directere  und  kürzere  Concurrenzlinie  zur 
Verfügung  stehe.  Die  Eröffnung  dieser  Eisenbahnlinie  war  für 
Ende  des  vorigen  Jahres  in  Aussicht  genommen  und  ist  faktisch 
der  Bau  derselben  ,  bei  welcher  Rutschungen  gar  nicht  vorge- 
kommen sind,  Ende  des  abgelaufenen  Jahres  in  einem  so  vorge- 
rückten Zustande  gewesen,  dass  dieselbe  für  den  Frachtverkehr 
ohne  Gefährdung  der  Sicherheit  hätte  eröffnet  werden  können. 
Die  Eröffnung  jedoch  —  für  deren  Beschleunigung  keine  wich- 
tigen Gründe  vorlagen  —  wurde  bis  März  verschoben,  weil  es 
zweckmässig  und  öconomisch  erschien,  die  Bahn  in  einen  solchen 
anstandslosen  Zustand  zu  versetzen,  dass  auf  derselben  auch 
gleich  Eilzüge  verkehren  können. 

Gegen  die  Erhöhung  des  Roheisenzolls  haben  10  Eisenbahn- 
Verwaltungen  eine  Pttition  an  das  Oesterreichische  Abgeordneten- 
baus gerichtet.  Dieselbe  stellt  dar,  aus  welchen  Ursachen  die 
übrigen  Verwaltungen  formell  nicht  beigetreten  sind,  sie  sei  aber 
doch  ein  Ausdruck  der  wirklichen  Interessen  aller  Oesterreichi- 
schen Bahnen.   Aus  den  reichhaltigen  statistischen  Daten  gelangen 


—  250  — 


die.  Petenten  zu  folgendem  Resultat:  Ohne  Rücksicht  auf  die 
Vermehrung  des  Eisenconsums  durch  den  Bau  neuer  Linien  oder 
die  Legung  neuer  Geleise  oder  Fahrparksvermehrungen  würde 
die  ZoUerhöhuDg  die  jährlichen  Betriebsausgaben  um  mindestens 
712  000  fl.  Gold  oder  ungefähr  950  000  fl.  in  Noten  steigern.  Die' 
Mehrbelastung  würde  bei  den  Staatsbahnen  340  000  fl.  in  Noten 
jährlich  ohne  Rücksicht  auf  die  im  Bau  oder  Projecte  begriffenen 
Transversalbahnen  betragen. 

Ueber  die  Eisenbahnausstellung,  welche  vom  Schriftführer 
Weill  des  Oesterreichisch en  Eisenbahnclubs  die  Anreguug  erhielt, 
■wurde  in  dessen  letzter  Sitzung  berichtet,  dass  es  von  der  für 
Berlin  geplanten  Eisenbahnaussteilung  aus  dem  Grunde  sein 
Abkommen  haben  müsse,  weil  der  Verein  für  Eisenbahnkunde 
den  Lehrter  Bahnhof,  welcher  als  der  einzige  Ort  für  die  Installi- 
rung  des  Unternehmens  erkannt  wurde,  obgleich  derselbe  durch 
die  Eröffnung  der  Stadtbahn  entbehrlich  geworden  ist,  für  die 
Eisenbahnausstellung  nicht  erlangt  werden  konnte.  Damit  beginne 
nun  die  weitere  Wirksamkeit  der  hiesigen  drei  Fachvereine,  um 
in  der  Angelegenheit  die  weiteren  Schritte  zu  machen  und  Vor- 
berathungen  zu  pflegen.  Deren  Deputation  hat  der  Handels- 
minister die  kräftigste  Unterstützung  zugesagt.  Bs  ist  die  geplante 
Eisenbahnausstellung  als  eine  internationale  gedacht  und  der  zu 
treffenden  grossen  Vorbereitungen  wegen  für  1884  in  Aussicht 
genommen. 

Ueber  Putnam's  automatisches  Eisenbahnsignal  hielt  Tele- 
graphenvorstand Krämer  im  Club  einen  Vortrag.  Das  sorgfältig 
gearbeitete,  mit  Locomotiven  und  anderen  Fahrzeugen,  Dreh- 
scheiben, Vf  echseln,  Barrieren  etc.  ausgestattete  Modell  functionirte 
vorzüglich.  Dass  diese  Erfindung  die  einfachste,  absolut  verläss- 
liche automatische  Signalisirung  ermögliche,  schien  überzeugend. 
Der  Präsident  dankte  hierauf  dem  Vorsitzenden  im  Namen  des 
Clubs,  indem  er  dem  Wunsche  Ausdruck  gab,  dass  es  den  Eisen- 
bahnverwaitungen  gegönnt  sein  möge,  das  System  praktisch  zu 
erproben. 

Die  Börse  hatte  wieder  eine  schwankende  Woche  zu  ver- 
zeichnen. Das  Vertrauen  kehrt  nur  zögernd  und  tastend  zurück. 
Dazu  kommen  die  politischen  Ereignisse  und  der  den  Oesterreichi- 
schen Credit  gefährdende  Nationalitätenhader.  Prioritäten  waren 
vernachlässigt.  Die  marktgängigsten  Actien  zeigen  folgende 
Coursvariationen  zum  Schlüsse  der  beiden  letzten  Wochen: 
Nordbahn  .  .  .  2410,—  24.30,—  Elbetbalbahn  .  .  208,50  201,50 
Franz- Josef  b.  .  190,50  190,—  Staatsbabn  .  .  .  298,50  299,25 
Karl-Ludwigb.  .  288,50  289,—  Südbahn  ....  125,20  125,50 
OestNordwestb.     200,—  200,25 


Die  Belgischen  Eisenbahnen  im  Betriebe  des  Staates. 

Das  Belgische  Eisenbahnnetz  umfasste  Ende  1880  4111,9  km 
(gegen  4  012  km  Ende  1879).    Davon  befanden  sich: 

vom  Staate  gebaute  Linien  im  Staatsbetrieb  1  089,9  km 

(980,3  km  in  1879), 
zurückgekaufte  Privatbahnen  1  378,3  km  (1  276,5  km  in  1879), 
Privatbahnen  in  Staatsbetrieb  323,2  km  (329,1  km  in  1879), 
Privatbahnen  unter  eigener  Verwaltung  1  534,9  km  (1  349,9  km 

in  1879). 

Von  den  1880  in  Staatsbetrieb  befindlichen  2  791,5  km  dien- 
ten 2  649,3  km  dem  Personen-  und  Güterverkehr  und  waren 
1  239  km  doppelgeleisig  und  1410,3  km  eingeleisig;  142,2  km  dien- 
ten nur  dem  Güterverkehr  und  waren  davon  18,3  km  doppel- 
geleisig und  123,9  km  eingeleisig.  Von  den  1880  im  Betriebe  be- 
findlichen 1  534,9  km  Privatbahnen  unter  eigener  Verwaltung 
lagen  1  320,3  km  auf  Belgischem,  214,5  km  auf  fremdem  Gebiet; 
1316,5  km  waren  eingeleisig,  218,4  km  doppelgeleisig;  1494,4  km 
dienten  dem  Personen-  und  Güterverkehr  und  40,5  km  nur  dem 
Güterverkehr. 

An  Betriebsmitteln  waren  beiden  Staatsbahnen  vorhanden: 
1  292  Locomotiven  (gegen  1 167  in  1879),  Dampfwagen  15  (13  in 
1879),  Personen-,  Gepäck-  und  Güterwagen  40  121  (gegen  36  470  in 
1879);  bei  den  Privatbahnen  500  Locomotiven  (gegen  466  in  1879), 
3  Dampfwagen  (1  in  1879),  Personen-,  Gepäck-  und  Güterwagen 
14  283  (gegen  14  396  in  1879). 

Befördert  wurden  auf  den  Staatsbahnen  43  032  882  Reisende, 
18  568  t  Gepäck,  271  474  t  Eilgut,  18  812  311  t  Frachtgut,  855  Equi- 
pagen, 252  708  t  Vieh  befördert. 

Auf  den  Privatbahnen  wurden  13  273  Reisende,  154  196  Ctr. 
Gepäck,  1  214  863  Ctr.  Eilgut,  13  957  568  Ctr.  Frachtgut,  221  Equi- 
pagen, 1  227  134  Stück  Vieh. 


Anmerkungen  zur  nebenstehenden  Tabelle.  J)  Der 
Güter-  und  Equipagenverkebr  wurde  erst  im  Jahre  1838  (5  fevrier) 
eröffnet.  Nicht  gerechnet  die  Flandrischen  Linien,  welche  nach 
dem  Gesetz  vom  .31.  Mai  1878  im  Betriebe  des  Staates  sich  be- 
fanden. ^)  Nicht  mitgerechnet  die  Flandrischen  Linien,  welche 
durch  den  Staat  betrieben,  Ende  1879  noch  zurückzukaufen 
waren.  *)  Darunter  sind  seit  1878  die  Ausgaben  der  Centraiver- 
waltung mit  einbegriffen. 
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Die  Einnahmen  der  Staatsbahnen  beliefen  sich  auf : 
37  767  012  Frcs.  aus  dem  Personenverkehr,  902  272  Frcs.  aus  dem 
Gepäckverkehr,  6  842  603  Frcs.  aus  dem  Eilgutverkehr,  64  424  596 
Francs  aus  dem  Frachtgutverkehr,  228  500  Frcs.  aus  dem  Trans- 
port für  Werthsachen,  38  312  Frcs.  aus  dem  Equipagenverkehr, 
1  181  294  Frcs.  aus  dem  Viehverkehr,  an  Extraordinarien  1  400  699 
Francs,  verschiedene  indirecte  Einnahmen  l  533  808  Frcs.,  aus  Ab- 
rechnungen früherer  Jahre  183  921  Frcs.,  in  Summa  115  503  016  Frcs. 

Die  Ausgaben  weisen  folgende  Summen  nach:  eigent- 
liche Betriebsausgaben  67  836  089  Frcs.,  Ausgaben  für  Vollendungs- 
und Verbesserungsarbeiten  467  530  Frcs.,  Miethen  für  von  Gesell- 
schaften gepachtete  Strecken  5  004  122  Frcs.,  in  Summa  73  307  741 
Francs. 

Demnach  stellt  Sich  das  Nettoerträgniss  auf  42  195  275 
Francs. 

Das  Nettoerträgniss  für  den  Staat  ergab  im  Jahre  1880 
3,9  pCt,  in  1879  3,6  pGt.  des  verwendeten  Anlagecapitals. 

Eröffnet  wurden  im  Jahre  1880  folgende  Linien: 
Am  15/1.  Masses-Diarbois  ä  Vieux-Campinaire  (Geinture 

de  Charleroi)   4,7  km, 

„      8/3.  Jumet-ßrülotte    ä    Marcinelle    (Geinture  de 

Gharleroi)  4,7  „ 

„     25/3.  Thielt  a  Lichervelde  17,2  „ 

„  17/7.  Bassilly  ä  Lessines  (Braine  le  Comte  ä  Courtrai)  8,2  „ 
„  22/7.  Termonde  ä  Puers^  (Anvers  ä  Douai)  ....  14,9  „ 
„     3/8.  Gourcelles-Gentre  a  Jumet-Brülotte  (Frameries 

ä  Ghima;^)  ^  3,87  „ 

„  15/9.  Jemelle  ä  Rochefort  (Jemelle  ä  la  Meuse)  .  .  4,1  „ 
„  15/12.  BovriDnes-Mont  ä  Lobbes  (Frameries  ä  Ghimay)  5,3  „ 
„    20/12.  Florenville  ä  Gedinne  (Athus  ä  la  Meuse)  .   .   49,3  „ 

112,5  km. 

Käuflich  zurückerworben  wurde  die  Linie  Anvers  zur  Nieder- 
ländischen Grenze  gegen  Rotterdam  26,8  km  lang,  so  dass  der 
Zuwachs  des  Staatsbahnnetzes  in  1880  139,6  km  betrug. 

Im  Jahre  1879  waren  folgende  Linien  eröffnet  worden: 

Am  24/3.  Jumet  a  Gilly  5,1  km, 

„    18/5.  Assche  ä  Termonde  17,3  , 

„      3/7.  Jumet  ä  Masses-Diarbois  3,3  „ 

„    20/7.  Boom  ä  Hoboken  10,6  „ 

„     18/9.  Vaudignies  k  Maffles  (Ath-St.  Ghislain)  ...     7,9  „ 

„     12/10.  Londerzeel  ä  Alost  21,5  „ 

„      8/11.  St.  Ghislain  ä  Vaudignies  .  11,9  „ 

„     13/11.  Trazegnies  ä  Luttre  5,8  „ 

,     15/11.  Quenast  a  Rebecq-Rognon  6>6  » 

„      1/12.  Dison  ä  Verviers  3,1  „ 

Ausserdem : 

Am  26/3.  Signeulx  ä  Florenville  32,5  „ 

„      5/7.  Battice  ä  Dison  7,4  „ 

dazu  Verbindungsgeleise  2,2  „ 

177,48  km. 


Italien. 

Berner  internationaler  Eisenbahntransportvertrag.  Wie  das 

„Giornale  dei  lavori  publici"  vom  15.  Februar  er.  mittheilt,  hat 
das  Ministerium  nach  eingehender  Prüfung  sich  mit  dem  in 
Bern  festgestellten  Entwürfe  zu  dem  den  Eisen bahnfrachtverkehr 
betreffenden  internationalen  Vertrage  vollkommen  einverstanden 
erklärt. 

Elektrische  Bahnhofsbeleuchtung.  Der  Verwaltungsrath  der 
Oberitalienischen  Eisenbahnen  hat  nach  Mittheilung  des  „Mon.  d. 
Str.  ferr.''  beschlossen,  die  gegenwärtige  Gasbeleuchtung  des 
Centraibahnhofs  in  Mailand  durch  elektrisches  Licht  zu  ersetzen 
und  hat  zu  diesem  Zwecke  den  Betrag  von  66  550  Lire  für  die 
Anlagekosten  bewilligt.  Der  Bahnhof  soll  durch  4  grosse  Lampen 
erleuchtet  werden ,  welche  zusammen  eine  Lichtstärke  von 
24  000  Kerzen  haben  sollen;  die  jährlichen  Betriebskosten  werden 
auf  15  168  Lire  berechnet. 

Beschaffang  von  Betriebsmaterial.  Die  Verwaltung  der 
Oberitalienischen  Eisenbahnen  hat  die  Lieferung  der  nach  dem 
festgesetzten  Betriebsplane  im  Jahr  1882  zu  beschaffenden  Be- 
triebsmittel zum  grössten  Theile  vergeben  und  ist  dabei  fast 
ausschliesslich  die  Italienische  Industrie  berücksichtigt  worden. 
Nur  30  Locomotiven  sollen  im  Auslande  bestellt  werden,  während 
die  Lieferung  von  11  dergleichen  den  Werkstätten  von  Pietrarsa 
übertragen  wurden  und  9  noch  für  inländische  Fabriken  zur  Sub- 
mission gestellt  werden  sollen.  Die  Lieferung  von  80  Personen- 
und  880  Güterwagen  verschiedener  Gattung  ist  ausschliesslich 
Italienischen  Fabriken  übertragen  worden. 

Neue  Eisenbahnbanten.  Zwischen  dem  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  und  dem  Finanzminister  als  Vertreter  der  Staats- 
regierung einerseits  und  Vertretern  der  Provinz  Como  andererseits, 
ist  am  26.  Januar  er,  ein  Vertrag  abgeschlossen  worden,  nach 
wrelchem  die  genannte  Provinz  die  Concession  zum  Bau  und 
Betrieb  einer  Eisenbahn  von  C  o  m  o  nach  Varese  und  La  veno 
übertragen  wird.  Die  Kosten  für  diese  50  km  lange  Linie  sind 
einschliesslich  des  Betriebsmaterials  auf  11406  000  Lire  veran- 
schlagt worden.  In  Gemässheit  des  Gesetzes  vom  29.  Juli  1879 
über  die  Eisenbahn-Ergänzungsbauten  wird  der  Staat  zu  den 
Baukosten  einen  Zuschuss  von  8  070  000  Lire  gewähren. 

Die  „Gazz.  Uff."  vom  23.  Januar  er.  veröffentlicht  ein 
Königliches  Decret,  durch  welches  dem  Sign.  Cav.  Desiderio 
Baccelli  die  Concession  ertheilt  wird  für  den  Bau  und  Betrieb 
einer  normalspurigen  Secundäreisenbahn  von  Albano  über 
Porto  d'Anzio  nach  N  e  1 1  u  n  o.  Die  Regierung  gewährt 
dem  Concessionar  pro  Kilometer  der  Bahn  vom  Tage  der  Betriebs- 
eröffnung ab  auf  eine  Dauer  von  35  Jahren  einen  jährlichen  Zu- 
schuss von  1  000  Lire. 


Personal-Nachrichten. 

Niederländische  Rheineisenbahn.  Der  Präsident  der  Nieder- 
ländischen Rhein eisenbahn,  Herr  Dr.  U.  Amoshof f,  wird  am 
1.  März  d.  J.  seine  25  jährige  Thätigkeit  als  Director  dieser  Ge- 
sellschaft feiern. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


Verein  der  Priyateisenbahnen  im 
Deutschen  Reich. 

An  das  Präsidium  des  Hauses  der 
Abgeordneten. 

In  der  Begründung  des  Gesetzentwurfes, 
betreffend  den  weiteren  Erwerb  von  Privat- 
eisenbahnen für  den  Staat,  werden  über 
das  Verhalten  der  Privateisenbahnen  be- 
züglich der  Erfüllung  ihrer  Pflichten  für 
den  öffentlichen  Verkehr  verschiedene  Be- 
hauptungen aufgestellt,  welche  nach  un- 
serer Meinung  nicht  zutreffend  sind,  deren 
Würdigung  wir  indess  dem  Hohen  Hause 
überlassen  können,  weil  es  sich  dabei  im 
Wesentlichen  um  allgemeine  Deductionen 
und  um  die  Beurtheilung  allgemein  be- 
kannter Verhältnisse  handelt. 

Eine  dieser  Behauptungen  geht  aber 
dahin, 

„dass  das  Interesse  der  Privatgesell- 
schaften, ihre  Unternehmungen  unter 
möglichst  günstigen  Bedingungen  an 
den  Staat  abzutreten,  zahlreiche  an- 
dere Rücksichten  überwiegt  und  na- 
mentlich die  Fürsorge  der  Verwal- 
tungen für  ...  .  die  Erhaltung  eines 
normalen  und  betriebssicheren  Zustan- 


des  der  Bahn  und  der  Transportmittel 
vielfach  zurücktreten  lässt". 

Hierdurch  ist  ganz  unzweideutig  der 
Vorwurf  ausgesprochen,  dass  die  zur  Zeit 
noch  vorhandenen  Privateisenbahn-Ver- 
waltuDgen  in  dem  Bestreben,  die  Renten 
ihrer  Unternehmungen,  mit  Rücksicht  auf 
einen  Erwerb  derselben  durch  den  Staat, 
thunlichst  hoch  zu  halten,  vielfach  die 
Erhaltung  des  normalen  und  betriebs- 
sicheren Zustandes  der  Bahn  und  der 
Transportmittel  vernachlässigen  und  da- 
durch die  Sicherheit  der  ihnen  anver- 
trauten Reisenden  und  Güter  gefährden. 

Dies  ist  die  Beschuldigung  der  schwer- 
sten Pflichtverletzung,  welche  überhaupt 
einer  Eisenbahn- Verwaltung  vorgeworfen 
werden  kann.  Die  Beschuldigung  wird 
erhoben  —  und  zwar  ganz  allgemein  und 
alle  Privateisenbahnen  betreffend  —  von 
dem  Preussischen  Herrn  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten,  welchem  in  Preussen 
die  Aufsicht  über  die  Privateisenbahnen 
und  vorzugsweise  über  deren  normale  und 
betriebssichere  Unterhaltung  obliegt.  Sie 
ist  ausgesprochen  in  den  Motiven  eines 
wichtigen,  dem  Hohen  Hause  vorgelegten 
Gesetzes  und  ist  durch  dessen  Verhand- 


lungen und  durch  die  Presse  in  alle  Theile 
Deutschlands  und  darüber  hinaus  ge- 
tragen. 

Zu  einer  Anklage  von  solcher  Schwere 
kann  der  Verein  der  Privateisenbahnen 
im  Deutschen  Reich  nicht  schweigen,  er 
muss  vielmehr  für  die  Wahrung  der  tief 
verletzten  Ehre  der  Privateisen  bahn- Ver- 
waltungen an  der  Stelle  eintreten,  an 
welcher  die  Beschuldigung  erhoben  ist, 
zumal  der  Herr  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  trotz  der  in  den  Berathungen 
der  ersten  Lesung  gebotenen  Veranlassung 
seinen  Vorwurf  zwar  etwas  abgeschwächt, 
aber  nicht  zurückgenommen  und  ebenso- 
wenig durch  Angabe  von  Thatsachen  be- 
gründet oder  auf  bestimmte  Bahnen  be- 
schränkt hat. 

Der  Verein  kann  unbedenklich  be- 
haupten, dass  die  Privateisenbahn  -  Ver- 
waltungen sich  in  nicht  geringerem  Masse 
als  die  Staatseisenbahn-Verwaltungen  der 
Pflicht  bewusst  sind,  die  Rücksicht  auf 
die  normale  und  betriebssichere  Unter- 
haltung ihrer  Unternehmungen  jeder 
anderen  voranzustellen,  und  dass  sie  dem- 
entsprechend bis  auf  den  heutigen  Tag 
verfahren.  Es  ist  dem  Vereine  auch  nicht 
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bekannt,  dass  die  Staatsaufsichtsbebörden 
auf  Grund  der  -von  ihnen  veranstalteten 
Revisionen  einer  Privateisenbahn  den  Vor- 
wurf der  Vernachlässigung  dieser  Pflicht 
gemacht  hätten.  Vielmehr  haben  sich  die 
Privateisenbahnen  auch  grossen  an  sie 
herangetretenen  Verkehrsleistungen  stets 
gewacDsen  gezeigt  und  sich  beispielsweise 
noch  in  jüngster  Zeit  anlässlich  der 
Truppen  -  Manöver  in  Schleswig  -  Holstein 
der  ausdrücklichen  Allerhöchsten  Aner- 
kennung zu  erfreuen  gehabt. 

Der  Verein  erklärt  demnach,  dass  die 
erhobene  Beschuldigung  der  thatsäch- 
lichen  Begründung  entbehrt,  und  bittet 
das  Hohe  Präsidium,  dem  Hause  der  A.b- 
geordneten  von  diesem  Proteste  in  geeig- 
neter Weise  Kenntniss  zu  geben. 

Berlin,  den  16.  Februar  1882. 
Der  Verein  der  Privateisenbahnen 
im  Deutschen  Reich.  (61) 


1.  Tarif-Bekanntmachnngen. 

Am  20.  d.  Mts.  tritt  zum  Ausnahmetarif 
vom  1.  December  V.  J.  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  etc.  im  Kheinisch-West- 
fälisch-Badischen  Verkehr  ein  Nachtrag  1 
in  Kraft,  enthaltend  theilweise  ermässigte 
Frachtsätze  für  Zeche  Hannover  L.  Aen- 
derungen  des  Verzeichnissf  s  der  Zechen 
und  der  zu  berechnenden  Anschlussfrach- 
ten, sowie  Berichtigungen.  Die  Berichti- 
gung des  Frachtsatzes  der  Zeche  Neuessen 
(Schacht  Fritz)  nach  Bregenz  von  1,963 
auf  1,965  JL  pro  100  kg  tritt  jedoch  erst 
am  8.  April  er.  in  Gültigkeit.  Preis  des 
Nachtrags  0,05  Jl  Köln,  den  19.  Februar 
1882.  Namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen :  Königliche  Eisenbahndirection 
(rechtsrheinische).  (408) 


Berlin-Hamburger  Eisenbahn.    Für  den 

Bereich  der  diesseitigen  Bahn  gelangt  am 
1.  März  er.  zu  B.  I.  4.  6.  des  Deutschen 
Eiseubahngütertarifs  (Theil  I)  folgende 
specielle  Tarifvorschrift  zur  Einführung: 
Ausnahmsweise  tritt  für  einzelne  Gegen- 
stände von  Eisen  oder  Holz,  welche 
wegen  ihrer  Länge  durch  die  Seiten- 
thüren  eines  gedeckt  gebauten  Wagens 
nicht  verladen  werden  können,  wie  Schie- 
nen, Stangen,  Bretter,  Bohlen,  Leitern 
und  dergl.,  falls  der  Versender  gelegent- 
liche Beiladung  abwarten  will  und 
üiebc  Absicht  im  Frachtbriefe  aus- 
drücklich bescheinigt,  die  ge- 
wöhnliche Frachtberechnung  ein. 

Die  Annahme  zum  Transport 
und  die  A  u  f  d  r  ü  c  k  u  n  g  des  B  x  p  e  d  i  - 
tionsstempels  auf  den  Frachtbrief 
(§§  49  und  55  des  Betriebsreglements)  er- 
folgt erst  dann,  wenn  die  Verladung  mög- 
lich geworden  ist.  Berlin  und  Hamburg, 
den  21.  Februar  1882.    Die  Diiection.  (409) 


Mitteldeutscher  Eisenbalniverband.  Zum 
1.  März  d.  J.  gelangt  Nachtrag  VIII  zum 
Gütertarifheft  No.  5  zur  Einführung. 
Durch  denselben  werden  aufgehoben  die 
Ausnabmefrachtsätze  für  Getreide  etc. 
der  Station  Mühlhausen  i-  Th.  und  für 
Sprit  und  Spiritus  zwischen  Breslau  und 
Schaff'hausen ,    sowie  Singen,  ferner  für 


Polnisch  Lissa  und  Schaff  hausen.  An 
deren  Stelle  treten  die  billigeren  Sätze 
des  Specialtarifs  I,  wie  solche  durch  Nach- 
trag vlll  zum  Gütertarifheft  No.  1  bezw. 
der  Classe  B  eine  solche  durch  das  neue 
Tarif heft  No.  4  eingeführt  sind. 

Näheres  ist  in  den  Verbandsgüterexpe- 
ditionen zu  erfahren,  woselbst  auch  der 
QU.  Tarifnachtrag  käuflich  zu  haben  ist. 
Erfurt,  den  18.  Februar  1882.  Die  Di- 
rection  .der  Thüringischen  Eisenbahn- 
gesellschaft als  geschäftsführende  Verwal- 
tung. (410) 


Nachdem  seit  dem  1.  N  o  v  e  m  b  e  r  v.  J. 
d  i  r  e  c  t  e  Beförderung  von  Borstenvieh- 
transporten  in  Wagenladungen  von  B  i  e  - 
litz  nach  Breslau  via  Oderberg  und 
via  Oswiecim  in  Etagewagen  zu 
dem  Frachtsatze  von  3,20  Mark  pro  qm 
Bodenfläche  beider  Etagen  stattfindet, 
werden  vom  15.  März  d.  J.  ab  derartige 
Transporte  auch  in  einbödigen  Wa- 
gen zu  dem  Frachtsatze  von  4,74  Mark 
pro  qm  Bodenfläche  der  benutzten  Wagen 
d  i  r  e  c  t  expedirt. 

Bei  der  Beförderung  derartiger  Sen- 
dungen kann  von  der  Beigabe  eines 
Begleiters  bis  auf  Weiteres  abgesehen 
werden. 

Findet  dagegen  Beförderung    mit  Be- 
gleitung statt,  so  geniessen  die  zulässigen 
Begleiter  auf  den  OesterreichischenStrecken 
bis  Oderberg  resp.  Oswiecim  freie  Fahrt, 
während  für  die  Strecken  bis  Breslau 
ab  Oderberg  3,70 
„    Oswiecim  4,20  „ 
an  Fahrgeld  pro  Person  für  die  H  i  n  - 
tour  zu  entrichten  sind.  Für  die  Rück- 
1 0  u  r  sind  Billets  der  zu  benutzenden 
Wagenclasse  sowohl   für   die  Deutschen 
wie  für  die  Oesterreichischen  Strecken  zu 
lösen. 

Näheres  ist  bei  den  betreffenden  Sta- 
tionen zu  erfahren.  Breslau  und  Wien, 
den  14.  Februar  1882.  Königliche  Direc- 
tion  der  Oberschlesischen  Eisenbahn.  Di- 
rection  der  a.  priv.  Kaiser  Ferdinands 
Nordbahn.  (411) 


Preussisch-Sächsischer  Verband.  Vieh- 
etc.  Sendungen  von  der  Station  Gr  ätz 
der  Märkisch-Posener  Eisenbahn  nach  Sta- 
tionen des  rubricirten  Verbandes,  mit 
welchen  die  Station  0  p  a  1  e  n  i  z  a  der  ge- 
nannten Bahn  directen  Vieh-  etc.  Verkehr 
bat,  werden  unter  Anwendung  der  für 
die  letztere  Station  bestehenden  Fracht- 
sätze und  Instradirungsvorschriften  mit 
einem  Zuschlage  für  die  Strecke  Grätz- 
Opaleniza  von 

10  JL  für  jeden  Waizen 
resp.  5  Jl  für  eine  halbe  Wagenladung, 

sowie  für  einzelne  Stücke  Vieh 
fortan   d  i  r  e  c  t  expedirt.     Breslau,  den 
17.  Februar  1882.     Königliche  Direction 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn  Namens 
der  Verbands-Verwaltungen.  (412) 


Königlich  Preussische  Staats-  und  unter 
Staatsverwaltung  stehende  Bahnen.  Mit 
Giltigkeit  vom  l.  März  er.  kommt  zu  un- 
serem Localgütertarif  vom  1.  Januar  1881 
der  Nachtrag  10  zur  Einführung.  Derselbe 
enthält  Ergänzungen  und  Berichtigungen 
zum   Haupttarif,   sowie  Ergänzung  der 


speciellen  Tarif- Vorschriften  und  Aus- 
nahmesätze für  Eisenerze. 

Der  Tarif nachtrag  ist  durch  die  Expe- 
ditionen käuflich  zu  beziehen,  woselbst 
auch  das  Nähere  zu  erfahren  ist.  Frank- 
furt a/M.,  den  18.  Februar  1882.  Königl. 
Eisenbahndirection.  (417) 


Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mär/-  er.  kommt 
zu  dem  Staatshalt  n-Gütertarif 
vom  1.  Januar  1881  Theil  11  der  Nach- 
trag 4  und  zu  Heft  No.  1  nebst  Anhang 
der  Nachtrag  7,  ferner  zum  Reichsbahn- 
Staatsbahn-Gütertarif  vom  1  Januar  1881 
der  Nachtrag  8  zur  Einführung.  Diesel- 
ben enthalten  Ergänzungen  und  Berichti- 
gungen und  Ausnahmefrachtsätze  für 
Eisenerze  etc.  im  Verkehr  zwischen 
Maizieres,  Station  der  Reichsbahnen  einer- 
und Lahnbahnstationen  andererseits. 

Die  Tarifnachträge  sind  durch  die  Ex- 
peditionen käuflich  zu  beziehen,  woselbst 
auch  das  Nähere  zu  erfahren  ist.  Frank- 
furt a/M.,  den  19.  Februar  1882.  Namens 
der  betheiligtea  Verwaltungen:  Königliche 
Eisenbahndirection.  (4i8) 

Thüringische  Elsenbahn.  Am  1 .  März  er. 
erscheint  zu  unserem  Local-Güter- 
tarife  Nachtrag  26,  welcher  Ergän- 
zung der  tpeciellen  Tarifvorschriften  und 
Berichtigungen  enthält,  bei  unseren  Expe- 
ditionen eingesehen,  daselbst  auch  ä  5  /i^ 
bezogen  werden  kann.  Erfurt,  den  22.  Fe- 
bruar 1882.   Die  Direction.  (419) 

Mitteldeutscher  Eisenbahnverband.  Am 

15.  März  d.  J.  treten  die  Nachträge: 
XIII  zum  Gütertarifheft  No.  1, 
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in  Kraft.  Dieselben  enthalten  neue  Fracht- 
sätze für  die  Stationen  Malsfeld,  Schwebda, 
Offenbach  und  Merzweiler,  sowie  abgeän- 
derte Frachtsätze  für  die  Stationen  Ringel- 
heim, Oschersleben.  Vienenburg  Br.  B., 
Spandau  B.  H.  B.,  Sosnowice,  Tarnowitz 
R.  0.  U.  B.  —  Näheres  ist  in  den  Ver- 
bandsgüterexpeditionen zu  erfahren,  wo- 
selbst auch  die  Nachträge  zu  den  darauf 
vorgedruckten  Preisen  käuflich  zu  haben 
sind.  Erfurt,  den  18.  Februar  1882.  Die 
Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  als  geschäftsführende  Ver- 
waltung. (420) 

Schlesisch-Oesterreichischer  Kohlenver- 
kehr. In  denjenigen  Kohlentarifen  von 
Stationen  der  Oberschlesischen  und  Rechte- 
Oderufer  Bahn  sowie  von  Neurode  etc. 
(Eisenbahndirectionsbezirk  Berlin)  nach 
der  bezw.  Kaiser  Ferdinands  Nord-,  Oester- 
reichischen Staats-,  Oesterreichischen  Nord- 
west- ,  Südnorddeutschen  Verbindungs-, 
Oesterreichischen  Süd-,  Kaiserin  Elisabeth-, 
Mährisch-Schlesischen  Central-,  Mährischen 
Grenz-,  Galizischen  Karl  -  Ludwig-  und 
Lemberg- Gzernowitz-Jassy  Bahn,  welche 
in  Oesterreichischer  Notenwährung  und 
zu  verschiedenen  Coursständen  derselben 
erstellt  sind,  kommen  pro  Monat  März  1882 
die  Frachtsätze  zum  Course  von  170/175 
zur  Anwendung.  Breslau,  den  23.  Februar 
1882.  Königliche  Direction  der  Oberscble- 
sischen  Eisenbahn.   (421) 

(Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen  S.  255) 
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Was  die  Leistungen  der  yerschiedenen  Pensionscassen 
anlangt,  so  sind  dieselben  augenblicklich  bei  denjenigen  Gassen, 
■welche  kurze  Zeit  bestehen,  noch  gering,  während  einzelne 
Institute,  welche  eine  längere  Dauer  haben  und  sich  dem  B  e - 
h  ar  r  u  n  g  s  z  e  i  t  p  u  n  k  t  e ,  wo  die  Ausgaben  nicht 
mehr  wachsen,  nähern,  bis  über  11  pCt.  des  pensionspflich- 
tigen  Einkommens  zahlen.  Dieser  ausserordentlich  hohe  Procent- 
satz der  Ausgaben  findet  seine  Erklärung  in  den  hohen  Pen- 
sionssätzen, welche  das  Reglement  der  betreffenden  Verwal- 
tung (in  einzelnen  Fällen  sogar  aus  zwei  zu  verschiedenen 
Zeiten  gegründeten  Gassen)  bewilligt.  Aber  selbst  in  dem  Falle, 
dass  im  Durchschnitt  eine  solche  hohe  Belastung  der  ein- 
zelnen Pensionsinstitute  nicht  eintreten  sollte,  so  liegt  es  dennoch 
avif  der  Hand,  dass  die  Beiträge  einzelner  Gassen  zu  niedrig 
bemessen  sind  und  die  Lebensfähigkeit  derselben  in  Frage  gestelltist. 

Von  grosser  "Wichtigkeit  für  die  betreffenden  Institute  ist 
es,  wenn  die  Gefahr  eines  Deficits  so  zeitig  wie  möglich 
erkannt  wird.  Das  Princip  des  Abwartens,  das  heisst:  die  Gefahr 
lierankommen  zu  lassen  und  dann  erst  dem  Fonds  durch  höhere 
Beiträge  aufzuhelfen,  ist  zu  verwerfen  und  wird  die  Miti;lieder 
ungleich  höber  beiasten,  als  die  rechtzeitige  Auf  besserung  desselben. 

Verfasser,  welcher  dem  in  Rede  stehenden  Gegenstande  seit 
längerer  Zeit  sein  Interesse  zugewendet,  hat  das  ihm  zu  Gebote 
gestandene  Material  benutzt,  um  auf  Grund  desselben  eine  grös- 
sere Anzahl  statistischer  Tabellen  aufzustellen  und  versucht,  die 
Frage  der  Lebensfähigkeit  der  Pensionscassen  auf  möglichst 
einfache  Weise  zu  lösen. 

Der  Raum  dieser  Zeitschrift  gestattet  es  nicht,  diese  Tabellen 
in  ihren  speciellen  Theilen  zum  Abdruck  zu  bringen,  jedoch  wird 
das  Endresultat  derselben  immerhin  von  Interesse  für  die  be- 
treffenden Institute  sein. 

Nach  diesen  Tabellen  stellen  sich  die  Altersverhältnisse  der 
Eisen bahnbeamten  wie  folgt: 


Altersverhältniss 
der  Eisenbahnbeamten. 


1.  Das  Alter  der  Beamten  bei  der 
Anstellung  beträgt  ....  Jahre 

2.  Das  Alter  der  Invaliden  bei  der 
Pensionirung  Jahre 

3.  Das  Alter  der  im  Dienst  gestor- 
benen Beamten  beim  Tode  Jahre 

4.  Das  Alter  gestorbener  Pensionäre 
beim  Tode  Jahre 

5.  Das  Alter  gestorbener  Beamten  un  d 
Pensionäre  beim  Tode    .   .  Jahre 

6.  Hiernach  (2 — 1)  liegt  zwischen  An- 
stellung und  Pensionirung  eine 
Dienstzeit  von  Jahren 

7.  Zwischen  Pensionirung  und  Tod 
(4—2)  liegt  eine  Pensionsgenuss- 
zeit von  Jahren 


8.  Von  gestorbenen  Beamten  und  Invaliden  hinter- 
lassene  Wittwen  

9.  Unter  den  Wittwen  ad  8  befanden  sich  Wittwen, 
deren  Ehemann  vor  erlangter  Pensionsberech- 
tigung stirbt  ,  

Wittwen,  welche  sich  wieder  verheirathen  .  .  . 
Im  Pensionsgenuss  verbleibende  Wittwen  von 
gestorbenen  Beamten  und  Pensionären  mithin  8  — 

(9  +  10)  nur  

Das  Alter  der  Ehefrauen  der  Beamten  ist  gegen 
das  Alter  des  Mannes  geringer  um  Jahre  .... 


Durch  Schnittssätze 


bei  den 
ßureau- 
beamten 

beim 
Bahn- 
personal 

beim 
Fahr- 
personal 

zu- 
sammen 

26,8 

30,1 

28,7 

29,3 

55,7 

52,3 

52,5 

52,6 

38,7 

40,9 

40,3 

40,4 

67,4 

57,3 

61,7 

58,9 

42,0 

45,1 

45,6 

44,7 

28,9 

22,2 

23,8 

23,3 

11,7 

5,0 

9,2 

6,3 

10. 

11. 


12 


75,0  pCt. 


7,1 

5,9 


62,0 
2,7 


13.  Im  gleichen  Jahre  sind  Mann  und  Frau  geboren      9,7  pGt. 

14.  Der  Ehemann  ist  älter  als  die  Frau  67,3  „ 

lö.'Der  Ehemann  ist  jünger  als  die  Frau    ....     23,0  „ 


16.  Unter  den  Beamten  sind:  verheirathet  . 

Wittwer  .  . 
unverheirathet 


100  pGt. 
86,7  pCt. 
1,3  , 
12,0  „ 


17.  In  den  Familien  sind  Kinder  unter  15  Jahren; 


100  pCt. 


keine  Kinder 


Kind 
Kinder 


bei  20,7  pCt. 
22,2 
21,2 
17,1 
11,5 
5,2 
1,5 
0,5 
0,1 


18. 


19. 


Auf  jeden  in  Dienst  befindlichen  Beamten  kommt 

durchschnittlich  2,3  Kind 

Von  den  Mitgliedern  der  Pensionscasse  scheiden 
aus  durch  freiwilligen  Abgang  und  Entlassung  aus 
dem  Dienst  22  pCt. 

Von  den  verbleibenden  Mitgliedern 

sterben  im  Dienst  55  „ 

werden  pensionirt  45  „ 

Die  Durchschnittszeit,  wie  lange  dieWittwe  ihren 
verstorbenen  Ehemann  überlebt,  beträgt  ....    8,0  Jahre 

Wieder  verheirathete  Wittwen  bleiben  im  Genus  s 
der  Pension  durchschnittlich  2,2  „ 


20.  Auf  eine  im  Pensionsgenuss  befindliche  Wittwe 
kommt  durchschnittlich  an  Kindern  unter  15  Jahren 


1,1  Kind 


21, 


Das  Lebensalter  der  Menschen  nach  den  Sterblich- 
keitstafeln : 


100  pGt. 


1. 

2- 

3. 

4 

5.  1 

6.  ' 

7. 

Der 

Der  Mensch  le 

3t  noch  Jahre 

nach  der 
Tafel  der 

Kaiser 
Wilhelms 

Spende 

nach  der 

nach  Brune's  Ta- 

nach der  Sterblich- 

Ivl |3T1  O/^ Vi 

Tafel  der 

feln  (Allgem.Preus- 

keitstafel 

des  Kgl. 

Jahre 
alt 

17  Eng- 

sischeWittwen-Ver- 

Statistischen  Bu- 

lischen 
Gesell- 
schaften 

pfleg. -Anstalt)  für 
Männer  j  Frauen 

reaus  in  . 
Männer 

Berlin  für 
Frauen 

0 

41,1 

35,4 

38,2 

1 

47,2 

44,5 

46,5 

2 

49,6 

47,3 

49,1 

Q 
O 

50,5 

48,3 

50,0 

50,8 

48,6 

50,4 

5 

ISA  7 

Ort,  f 

50,7 

48,5 

60,3 

fi 

f>A  9 

50,4 

48,2 

50,0 

7 

li^  7 

49,9 

47,7 

49,6 

g 

53  0 

49,4 

47.2 

49,1 

9 

52  3 

48,9 

46,5 

48,4 

10 

IS1  'S 

48,3 

45,8 

47.7 

II 

47,6 

45,1 

47,0 

12 

46,9 

44,3 

46,2 

13 

48  8 

46,3 

43,5 

45,4 

14 

4.7  Q 

45,6 

42,6 

44,6 

15 

4.7  1 

44,9 

41,8 

43,8 

16 

44,3 

40,0 

41,0 

43,0 

17 

4.fi  'S 

43,6 

41»,  .2 

40,2 

42'2 

18 

Aä.  7 

42,9 

39,9 

39,4 

41,4 

19 

42,2 

39,5 

38,7 

40,7 

20 

d.^  9 

41,5 

39,1 

37,9 

39^9 

21 

4.9  'S 

40,8 

39,5 

38,6 

37,2 

39,2 

2'? 

40,1 

38,7 

38,1 

36  6 

38,4 

9^5 

äO 

4:1,1 

39,4 

38,0 

37,6 

35,9 

37,7 

jn  'S 

38,7 

37,2 

37,1 

«!t  2 

37,0 

tiO  7 
Oö,  1 

38,0 

36  6 

36  6 

6 

36  3 

QQ  1 
OVyl 

37,3 

35'7 

36',0 

35  6 

97 

Qö  4 
00,4 

36,5 

35,0 

35,3 

33  2 

34  9 

9Q 

Q7  7 
OI,< 

35, S 

34,2 

34,7 

32^5 

34,'2 

9Q 

Q7  n 

35,1 

33,4 

34,2 

31,8 

33,5 

QA 
OU 

00,iJ 

34  4 

32,7 

33,6 

31,1 

32,8 

Ol 

00,D 

3B,7 

31,9 

32,9 

30,4 

32,2 

Odo 

33,0 

31,2 

32,3 

29,7 

31,5 

OO 

32,3 

30,4 

31,7 

29,0 

30,8 

34 

33,5 

31,6 

29,7 

31,0 

28,2 

30,1 
29,5 

35 

32,7 

30,9 

28,9 

30,4 

27,5 

36 

32,1 

30,2 

28,2 

29,8 

26,9 

28,8 

37 

31,4 

29,4 

27,5 

29,2 

26,2 

28,1 

38 

30,7 

28,7 

26,8 

28,5 

25,6 

27,5 

39 

30,0 

28,0 

26,1 

27,9 

24,9 

26,8 

40 

29,3 

27,3 

25,4 

27,2 

24,2 

26,2 

41 

28,6 

26,5 

24,7 

26,5 

23,6 

25,5 

42 

27,8 

25,8 

24,0 

25,8 

22,9 

24,8 
24,2 

43 

27,1 

25,1 

23,3 

25,2 

22,3 

44 

26,4 

24,4 

22,6 

24,5 

21,7 

23,5 

45 

25,7 

23,7 

21,9 

23,8 

21,0 

22,8 

46 

24,9 

23,0 

21,2 

23,1 

20,4 

22,1 

47 

24,2 

22,3 

20,5 

22,3 

19,8 

21,4 

48 

23,5 

21,6 

19,9 

21,6 

19,1 

20,7 

49 

22,7 

20,9 

19,2 

20,9 

18,5 

20,0 
19,3 

50 

22,0 

20,2 

18,fi 

20,2 

17,9 

51 

21,3 

19,5 

17,9 

19,5 

17,3 

18,6 

52 

20,6 

18,8 

17,3 

18,8 

16,8 

17,9 

53 

19,9 

18,2 

16,7 

18,1 

16,1 

17,2 

54 

19,2 

17,5 

16,0 

17,4 

15,5 

16,6 

55 

18,4 

16,9 

15,4 

16,7 

15,0 

15,9 
15,3 

56 

17,7 

16,2 

14,8 

16,0 

14,4 

57 

17,0 

15,6 

14,2 

15,4 

13,8 

14,6 

58 

16,3 

14,9 

13,6 

14,8 

13,2 

14,0 

59 

1  15,6 

1  14,3 

1  13,0 

1  14,2 

12,6 

13,4 

-  246 


1. 

2. 

3. 

60 

15,0 

lo,o 

61 

14,3 

62 

13,6 

63 

13,1 

64 

12,4 

1  1  Fi 

11,0 

65 

11,8 

11,U 

66 

11,3 

lü,o 

67 

10,7 

10,0 

68 

10,2 

y,o 

69 

9,7 

y,u 

70 

9,2 

o  Fi 
ö,0 

71 

8,7 

O  1 

ö,l 

72 

8,2 

7,7 

73 

7,7 

7,o 

74 

7,3 

e  o 

75 

6,8 

D,0 

76 

6,4 

i?  1 

6,1 

77 

6,0 

0,0 

78 

6,6 

0,4 

79 

5,3 

Fi,  1 

o,i 

80 

4,9 

81 

4,6 

4,5 

82 

4,3 

83 

4,0 

Q  Q 

84 

O  '7 

3,7 

Q  ß 

o,o 

85 

3,5 

0,4 

86 

3,2 

Q  1 
0, 1 

87 

3,1 

<0  Q 

88 

3,0 

O  fi 

a,D 

89 

2,8 

O  Q 

J,o 

90 

2,7 

o  1 

91 

2,5 

2  4 

1,7 

93 

2,3 

1,5 

94 

2,1 

1,3 

95 

1,9 

1,1 

96 

1,7 

1,0 

97 

1,5 

1,0 

98 

1,2 

1,0 

99 

1,0 

1,0 

4, 

5. 

6. 

7. 

19  4. 

13,6 

12  1 

12,8 

1 1  S 

13  0 

11,6 

12,3 

1 1 

j.  i,o 

12  4 

11,1 

11,7 

10  8 

11,8 

10,6 

11,1 

1  n 

JL  u,o 

11  2 

10,1 

10,6 

i7,0 

10,7 

9,6 

10,1 

10,1 

9,2 

9,6 

9  6 

8.7 

O,  1 

9,1 

8  4. 

9'l 

8.3 

8,6 

8  6 

7  9 

8,2 

1,0 

8,2 

7,5 

7,8 

7  9 

7,8 

7,1 

7,4 

0,0 

7  4 

6,7 

6,9 

7  1 

6,3 

6,5 

0,1 

6  7 

6,0 

6,2 

5,8 

6.4 

5,6 

5,8 

5  5 

61 

5,3 

5,5 

^2 

5,8 

5,0 

5,2 

5  0 

5,5 

4,7 

4,9 

4.  7 

5,2 

4,6 

4,7 

4.  H 

4'9 

4,4 

4,5 

4  0 

4  6 

4,2 

4,4 

3  6 

4,3 

4,0 

4,1 

3  2 

4,1 

3,7 

3,8 

2  8 

3,9 

3,4 

3,7 

9  fi 

3,8 

3,3 

3,6 

2  4 

3.7 

3,2 

3,5 

2  0 

3,6 

3,1 

3,3 

1  8 

1,» 

8  4 

2  9 

3,2 

1  fi 

O,  1 

3,0 

3,1 

1  4- 

2,8 

3  1 

3,1 

1  3 

2  6 

3.1 

3,4 

i!i 

2^3 

3,0 

3,1 

1,0 

2,0 

2,8 

3,0 

1,0 

1,8 

2,7 

3,0 

1,5 

2,6 

2,9 

1,2 

2,5 

2,9 

1,1 

2,2 

2,4 

1,0 

1,8 

1,9 

1,0 

1,0 

1,0 

Lebensgrenze. 

Tafel  der  Kaiser  Wilhelms  Spende  und  den  andern  Sterbhchkeits- 
tafeln  in  den  ersten  Lebensjahren  findet  ihren  Grund  dann,  dass 
die  Kaiser  Wilhelms  Spende  den  Sterblichkeitsprocentsatz  an- 
nimmt, welchen  ihr  die  Erfahrung  und  Beobachtung  der  Sterhe- 
fälle  der  Versicherten  an  die  Hand  giebt.  Versicherungen  im 
ersten  Lebensjahre  des  Kindes  sind  aber  sehr  selten  und  -wenn 
sie  erfolgen,  so  geschieht  dies  hauptsächlich  in  den  letzten 
Monaten  des  ersten  Lebensjahres.  Die  Kaiser  Wilhelms  Spende 
nimmt  daher  nur  eine  Sterblichkeit  der  im  ersten  Lebensjahre 
versicherten  Kinder  von  6,5  pCt  an,  während  die  vr  i  r  k - 
liehe  Sterblichkeit  nach  der  Tafel  des  Königlichen  Statistischen 
Bureaus  im  ersten  Lebensjahre  21,4  pCt.  beträgt.) 

Der  Schwerpunkt  der  Prüfung  der  Solvenz  der  Pensions- 
casse  liegt  nunmehr  in  dem  Nachweise,  wie  hoch  sich  die  Anzahl 
der  Pensionäre,  der  Wittwen  und  Waisen  gegen  die  Zahl  der 
activen  Mitglieder  der  Gasse  in  der  Zukunft  stellen  wird. 

Es  sei  hier  angenommen,  eine  Pensionscasse  habe  2  279 
active  Mitglieder.  —  Auf  Grund  der  obigen  Zahlen  berech- 
net sich  ..  • 

die  Zalü  der  Pensionare 
in  der  Zukunft  wie  folgt: 

Von  den  2  279 

Mitgliedern  scheiden  aus  der  Pensionscasse 

22  pCt.  also  

es  bleiben  also  im  Dienst  1  778 

Hiervon  sterben  im  Dienst  55  pCt.  =   978 

werden  pensionirt  45  pCt.  =   800 

Von  den  2  279  activen  Mitgliedern  werden  also  in  der  Zu- 
kunft 800  Invaliden  in  Pensionsgenuss  treten.  —  Die  durch- 
schnittliche Dienstzeit  eines  Beamten  vor  der  Pensionirung  ist 
berechnet  auf  23,3  Jahre,  die  Pensionsgenusszeit  auf  6,3  Jahre. 
Dieses  Verhältniss  muss  bei  der  Berechnung  der  Anzahl  der 
zu  gleicher  Zeit  in  Pensionsgenuss  tretenden,  gegen  die  An- 
zahl der  Pensionäre  überhaupt  berücksichtigt  werden,  denn  einer 
Dienstzeit  von  23,3  Jahren  steht  nur  eine  Pensionsgenusszeit  von 
6,3  Jahren  gegenüber,  es  kommen  daher  auf  einmal  nur  so 
viel  Pensionäre  zum  Genuss,  wie  23,3 : 6,3  von  sämmtlichen  800 
Invaliden  beträgt,  also  217  Pensionäre,  gleich  9,5  pCt.  von  sämmt- 
lichen Mitgliedern,  für  welche  nach  Eintritt  des  Beharrungszeit- 
punktes die  Gasse  stets  zu  gleicher  Zeit  Pension  zu  zahlen 
haben  wird. 


Die  Zahl  der  Wittwen. 

Von  den  2  279  Mitgliedern 

scheiden  aus  22  pCt.  —   501  

es  bleiben   1  778  Beamte, 

welche  entweder  im  Dienst  oder  als  P  e  n  s  i  o  n  a  r  e  ster- 
ben. Diese  sind  nach  vorstehender  Berechnung  800  Pensionäre 
und  978  active  Beamte.  Von  diesen  hinterlassen  75  pCt.  aller 
Gestorbenen  Wittwen,  es  kommen  indess  nach  Abzug  der  nicht 
pensionsherechtigten  sowie  der  wieder  verheiratheten  Wittwen 
für  den  Pensionsfonds  nur  62  pCt.  in  Betracht,  also 

auf  Pensionäre  (62  pCt.  von  800)     .    .   .    .   496  Wittwen, 
„    active  Beamte  (62  pCt.  von  978)    .    ■    ■  606 

zusammen  1 102  Wittwen, 
welche  in  Zukunft  Pension  aus  der  Gasse  beziehen  werden.  Auch 
hier  kommt  aus  dem  bei  Berechnung  der  Pensionäre  angegebenen 
Grunde  eine  Reduction  der  zu  gleicher  Zeit  in  Pensions- 
genuss tretenden  Wittwen  gegen  die  Gesammtzahl  vor,  wie  sich 
die  Dienst-  und  Pensionsjahre  der  Invaliden  sowie  die  blossen 
Dienstjahre  der  im  Dienst  verstorbenen  Beamten  zu  den  durch- 
schnittlichen W  i  1 1  w  e  n  pensionsgenussjahren  verhalten. 
Das  Dienstalter  der  Pensionäre  berechnet 

sich  auf  23,3  Jahre, 

der  Pensionsgenuss  auf   .    &,3  „ 

es  liegt  also  zwischen  Anstellung  und  Tod  ein  Zeit- 
raum von  Jahre, 

die  Wittwenpension  wird  gezahlt  durchschnittlich  8  Jahre,  von 
496  Pensionärswittwen  kommen  daher  gleichzeitig  zum  Peüsions- 
genuss  im  Verhältniss  wie  29,6  :  8  (=:  496)  =  .    .      134  Wittwen. 
Die  Dienstjahre  von  gestorbenen  B  e  a  m  t  e  n  be- 
rechnen sich    nach   dem  Lebensalter  sämmtlicher 
Beamten,  welches  durchschnittlich  .    .    .  44,7  Jahre 
beträgt.   Hiervon  ab  das  Alter  bei  der 

Anstellung  mit  •  29,3  „ 

mithin  Dienstjahre  15,4,  „ 

welchen  eine  Wittwenzeit  von  8  Jahren  gegenüber 
steht.  Von  606  Beamten  wittwen  kommen  daher 
gleichzeitig  in  Genuss,  wie  15,4 : 8  (=  606)  —  315 

zusammen  --t*^  Wittwen, 

welche  später  gleichzeitig  Wittwenpension  beziehen  werden, 
gegen  die  Gesammtzahl  der  2  279  Mitglieder  also  19,7  pCt. 

Die  Zahl  der  K  i  n  d  e  r  unter  15  Jahren,  für  welche  Er- 
ziehungsgelder zu  zahlen  sein  werden,  berechnet  sich  nach  der 
Zahl  der  449  Wittwen,  auf  jede  1,1  Kind,  also  auf  494  Kmder,  es 
beträgt  dies  von  der  Zahl  der  2  279  Mitglieder  21,7  pCt. 

Nach  dem  Material,  welches  vorstehenden  Zahlen  zu  Grunde 
gelegt  ist,  beträgt  im  Durchschnitt:  v  i 

die  Beamtenpension  55  pCt.)  vom  Durchschnitts- 

die  Wittwenpension  17    „    }gehalte  des  einzel- 

das  Erziehungsgeld  für  ein  Kind  .    5,6.    )     nen  Beamten. 
Nach  diesen  Sätzen  berechnet  sich  nunmehr  die  Gesammt- 
leistung  der  Pensionscasse  beim  Beharrungszeitpunkt  wie  lolgt: 
Invaliden:    9,5  pCt.  von  der  Zahl  aller  Beamten  als  Pen- 
sionäre, jeden  zu  55  pCt.  seines  Einkommens,  ergiebt  als 

Beamtenpensionen  •    •.  •    5,2  pUt., 

Wittwen:  19,7  pCt.  von  der  Zahl  sämmtlicher  Mitglie- 
der,jede  zu  l7pCt. desEinkommens  des  verstorbenen 
Ehemanns,  ergiebt  als  Wittwenpension  en  . 

(Bei  dem  Satze  von  17  pCt.  ist  eine  Abstufung 
der  Wittwenpensionen  von  10,  20  und  25  pCt.  des 
Einkommens,  je  nach  den  vorangegangenen  Dienst- 
jahren des  verstorbenen  Ehemannes  auf  Grund 
des  Reglements  angenommen.  Einzelne  Pensions- 
institute gewähren  den  Wittwen  aber  20  pCt.,  in 
minimo  bis  zu  25  pCt.,  und  wird  sich  bei  diesem 
der  Durchschnitts satz  auf  21  pCt.  stellen. 
Bei  diesen  Kosten  werden  sich  die  Wittwen- 
pension e  n  auf  (l^ilXll^  =  4,1  pCt.,alsoO,7pGt. 

hoher  stellen.) 
Kinder  unter  15  Jahren:   21,7  pCt.  von  der 


3,4 


Zahl  sämmtlicher  Mitglieder,  jedes  zu  5,6  pCt.  des 
Einkommens  des  verstorbenen  Vaters,  ergiebt  als 
Kindererziehungsgelder  . 


1.2 


zusammen  9,8  pCt. 
des  gesammten  pensionspflichtigen  Einkommens  sämmt- 
licher Mitglieder.  Rechnet  man  zu  diesem  Satze  noch  die 
zurückzuzahlenden  Beiträge  an  ausscheidende  Mitglieder 
und  die  Abfindung  an  nicht  p  e  n  s  i  o  n  s  b  e  r  e  c  h  t  i  g  t  e  sowie 
an  wiederverheirathete  Wittwen,  so  ist  die  Gesammt- 
ie i  s  t  u  n  g  der  Pensionscasse  auf 

10,5  pCt. 

des  Einkommens  der  Beamten  zu  veranschlagen,  bis  zu 
welcher  Höhe  die  Gasse  beim  Beharrungszeitpuntte  i n 
Anspruch  genommen  werden  wird. 

Es  entsteht  nun  noch  die  Frage,  wie  hoch  die  Beiträge  der 
Mitglieder  und  der  Verwaltung,  vomEntstehen  derOasse 
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a  n  ,  berechnet  werden  müssen,  um  mit  Hinzurechnung  der  Zinsen 
des  sich  ansammelnden  Capitals  dieselbe  in  den  Stand  zu  setzen, 
ihren  sämmtlichen  Verpflichtungen  nachzukommen? 

Die  Erfahrung  hat  gelehrt,  dass  eine  Pensionscasse,  welche 
bezüglich  ihrer  Mitgliederzahl  keinen  erh eblichen  Schwan - 
kungen  unterworfen  gewesen  ist,  ungefähr  in  35  Jahren 
in  den  Beharrungszeitpunkt  eintritt.  Bis  zu  diesem  Zeitpunkte 
werden  die  reglementsmässigen  Ausgaben  alljährlich  wachsen 
und  sodann  der  Zu-  und  Abgang  von  Pensionären,  Wittwen  und 
Waisen  gleich  gross  bleiben.  Die  Beiträge  der  Mitglieder  müssen 
also  auch  so  hoch  bemessen  sein,  um  bis  zum  Eintritt  dieses  Zeit- 
punktes Ueberschüsse  zu  liefern,  welche  dem  Capital  hinzuge- 
schlagen werden,  und  erst  vom  Beharrungszeitpunkte  ist  ein 
Wachsen  desselben  nicht  mehr  nöthig,  da  alsdann  die  Beiträge 
sowie  die  Zinsen  des  Capitals  genügen,  die  nicht  mehr  stei- 
genden Ausgaben  zu  bestreiten.  Bei  den  bestehenden  Pen- 
sionscassen  konnte  bis  vor  Kurzem  eine  Verzinsung  des  Capitals 
von  5  pCt.  angenommen  werden,  der  Stand  der  Werthpapiere  ist 
aber  in  neuerer  Zeit  ein  solch  hoher,  dass  nur  noch  4—4%  pOt. 
Zinsenertrag  künftig  zu  erwarten  ist,  und  ist  dieser  Einnahme- 
ausfall auch  nicht  ohne  Einfluss  auf  die  Normirung  der  Beiträge 
der  Mitglieder.  Angenommen ,  dass  die  Zinsen  des  Capitals 
nach  Eintritt  des  Beharrungszeitpunktes  den 
dritten  Theil  der  Ausgaben  decken,  welche  Annahme  nach  den 
Erfahrungen  der  Wirklichkeit  nahe  kommt,  so  sind  immer  noch 
%  der  Ausgaben  durch  Beiträge  der  Beamten  und  der  Verwal- 
tung zu  decken. 

Die  gesammten  Ausgaben  erreichen  nach  der  obigen  Be- 
rechnung die  Höhe  von  10,5  pCt.  des  pensionspflichtigen  Ein- 
kommens der  Beamten  und  wenn  von  diesen  die  Zinsen  des 
Capitals  den  dritten  Theil  tragen,  so  bleiben  immer  noch 
7,0  pCt.,  welche  alljährlich  von  den  Mitgliedern  auf- 
gebracht werden  müssen!  Es  ist  gleichgültig,  ob  dieser 
Betrag  von  den  Beamten  allein,  oder  zum  Theil  von  der  Ver- 
waltung, oder  wie  es  bei  einzelnen  Pensionscassen  geschieht, 
durch  Ueberweisung  anderer  Einnahmequellen  (Strafgelder,  Er- 
lös für  Maculatur,  Pachten  von  Lagerplätzen  etc.)  getragen  wird 
—  es  ist  aber  nöthig,  dass  alle  diese  Einnahmequellen  zusammen 
7  pCt.  des  Einkommens  der  Beamten  erreichen 

Unter  Zugrundelegung  der  Sterblichkeitstafel  des  König- 
lichen Statistischen  Bureaus  zu  Berlin  und  einer  durch- 
schnittlichen Pensionsgenusszeit  von  6,3  Jahren,  ergiebt 
sich  folgende  1  n  validitätstafel:  


Der  Beamte 

Der  Beamte 

Der  Beamte 

Der  Beamte 

Jahre  alt 

wird 
Invalide  in 
Jahren 

Jahre  alt 

wird 
Invalide  in 
Jahren 

Jahre  alt 

wird 
Invalide  in 
Jahren 

Jahre  alt 

wird 
Invalide  in 
Jahren 

16 

34,7 

31 

24,1 

46 

14,1 

61 

5,3 

17 

33,9 

32 

23,4 

47 

13,5 

62 

4,8 

18 

33,1 

33 

22,7 

48 

12,8 

63 

4,3 

19 

32,4 

34 

21,9 

49 

12,2 

64 

3,8 

20 

31,6 

35 

21,2 

50 

11,6 

65 

3,3 

21 

30,9 

36 

20,6 

51 

11,0 

66 

2,9 

22 

30,3 

37 

19,9 

52 

10,5 

67 

2,4 

23 

29,6 

38 

19,3 

53 

9,8 

68 

2,0 

24 

28,9 

39 

18,6 

54 

9,2 

69 

1,6 

25 

28,3 

40 

17,9 

55 

8,7 

70 

1,5 

26 

27,6 

41 

17,3 

56 

8,1 

71 

0,8 

27 

26,9 

42 

16,6 

57 

7,5 

72 

0,7 

28 

26,2 

43 

16,0 

58 

6,9 

73 

29 

25,5 

44 

15,4 

59 

6,3 

30 

24,8 

45 

14,7 

60 

5,8 

Wie  Verfasser  oben  angedeutet,  hat  er  versucht,  die 
die  Frage  der  Lebensfähigkeit  der  Pensionscassen  mit  lösen  zu 
helfen.  Er  hat  seiner  Berechnung  Durchschnittszahlen  zu 
Grunde  gelegt,  welche  das  ihm  zu  Gebote  gestandene  Material  an 
die  Hand  gegeben.  Die  Wahrscheinlichkeit  des  Endresultats 
wird  von  der  Erfahrung  abhängen,  ob  die  Durchschnittszahlen, 
welchen  allerdings  ein  verhältnissmässig  kleiner  Kreis  zu  Grunde 
gelegt  ist,  sich  wesentlich  von  dem  Resultate  anderer  Beobach- 
tungen unterscheiden  werden.  Die  Statistik  ist  desto  genauer, 
je  grössere  Kreise  sie  umfasst  und  deshalb  ist  Werth  darauf  zu 
legen,  wenn  das  Material  anderer  Eisenbahngesellschaften  be- 
nützt würde,  um  Vergleiche  mit  den  Durchschnittszahlen  dieser 
Berechnung  anzustellen. 

Auch  die  Frage,  ob  hinsichtlich  der  Lebensdauer  der 
Eisenbahnbeamten  eine  andere  Sterblichkeitsziffer  anzu- 
nehmen sei,  wie  bei  Männern  anderer  Berufsclassen,  harrt  noch 
ihrer  Lösung.  Wenn  auch  angenommen  wird,  dass  wenigstens 
das  Leben  des  Fahrpersonals  ein  kürzeres  sei,  so  ist  doch  nir- 
gends nachgewiesen,  ob  diese  Behauptung  richtig  sei  und  wie 
viel  Zeit  diese  kürzere  Lebensdauer  in  sich  schliesst.  —  Es  wäre 


daher  wünschenswerth,  wenn  die  Eisenbahnverwaltungen  sich 
vereinigten,  aus  dem  Material,  welches  bei  jeder  derselben  vor- 
handen, eine  Sterblichkeitstafel  für  Eisenbahnbeamte  und 
Pensionäre  herzustellen.  Wenn  allerdings  hierzu  ein  längerer 
Zeitraum  erforderlich  wäre,  so  Hesse  sich  dieser  doch  durch  Zu- 
rückgreifen auf  die  Vergangenheit  erheblich  abkürzen  und  würde 
durch  die  Herstellung  einer  solchen  Sterblichkeitstafel  den  Be- 
rechnungen der  Solvenz  der  Pensionscassen  eine  sichere  Grund- 
lage gegeben. 

Aus  dem  Badischen  Eisenbahnrath. 

Karlsruhe,  22.  Februar  1882. 
In  der  heutigen  III,  Sitzung  des  Badischen  Eisenbahn- 
raths,welche  von  dem  Herrn  Geheimrath  Ellstätter,  Präsid  ent 
des  Grossherzoglichen  Finanzministeriums,  geleitet  wurde,  wurde 
zum  Punkt  1  der  Tagesordnung  Bericht  erstattet  über  die  Ver- 
handlungen in  Bezug  auf  die  am  1/6.  laufenden  Monats  zu  eröff- 
nende Gotthardbahn.  Herr  Regierungsrath  Seubert  berichtete 
in  Bezug  auf  den  Personenverkehr.  Danach  sind  diese  Verhand- 
lungen bereits  soweit  zum  Abschlüsse  gelangt,  dass  binnen 
wenigen  Wochen  sowohl  die  Fahrpläne  wie  die  Fahrpreise  ver- 
öffentlicht werden  können.  Es  werden  von  den  hauptsächlichsten 
Badischen  Stationen,  also  von  Mannheim,  Heidelberg,  Karlsruhe, 
Pforzheim  u.  s.  w.  directe  einfache  Billets  sowohl  von  wie  zu  den 
italienischen  Bahnen  über  den  Gotthard  ausgegeben,  und  zwar 
werden  dieselben  in  2  verschiedenen  Serien  aufgelegt  werden, 
einmal  via  Basel  undLuzern,  wie  andererseits  über  Schaffhausen, 
Zürich,  Immensee.  Was  jedoch  die  Einführung  von  Retourbillets 
betrifft,  so  ist  in  dieser  Beziehung  von  Seite  der  Italienischen 
Bahnen  dem  vereinigten  Ansuchen  der  Deutschen  und  Schweizer 
Bahnen,  solche  auf  30  Tage  zu  verausgaben,  bis  zur  Stunde  noch 
nicht  willfahrt  worden;  doch  hofft  man  auch  in  dieser  Beziehung 
noch  auf  geeignete  Concessionen.  Welche  Preisunterschiede  sich 
zunächst  für  die  directen  Billets  herausstellen  werden,  mögen 
folgende  Beispiele  erkennen  lassen :  Karlsruhe-Verona  via  Brenner 
kostet  jetzt  64,15  Ji^  via  Gotthard  50,50  Mannheim-Verona 
67,30  bezw.  55,20  .M^  Baden-Florenz  via  Brenner  85,75  Jl,  via 
Gotthard  63,00  Jl  etc.  —  In  Bezug  auf  den  Güterverkehr  referirt 
Herr  Reg.-Rath  Schroeder:  Bezüglich  eines  gemeinschaftlichen 
Tarifsystems  habe  die  Verschiedenheit  der  Tarifsysteme  in  den 
3  betheiligten  Ländern  grosse  Schwierigkeiten  geschaffen.  Doch 
sei  es  wenigstens  gelungen,  zunächst  einmal  die  Schweizerische 
Nordostbahn  dazu  zu  bewegen,  sich  dem  Deutschen  Tarifsystem 
nicht  nur  für  den  directen  Verkehr,  sondern  sogar  für  ihren 
internen  Verkehr  anzuschliessen.  Es  sei  zu  erwarten,  dass  die 
Schweizer  Centraibahn  und  West-Schweizerbahnen  sich  auf  die 
Dauer  dieser  Thatsache  nicht  werden  verschliessen  können,  vor 
Allem  auf  den  Grenzstationen  zur  Schweizer  Nordostbahn.  Aller- 
dings sei  dieser  Beitritt  der  Schweizer  Nordostbahn  nicht  ohne 
alle  Modification  erfolgt,  nämlich  mit  der  Einfügung  einer  II.  Stück- 
gutclasse,  was  in  diesem  Falle  um  so  weniger  verhindert  werden 
konnte,  als  die  Schweizer  Eisenbahntaxe  für  die  I.  Stückgutclasse 
ungleich  höher  sei,  wie  die  Deutsche.  Die  Verhandlungen  seien 
ursprünglich  nur  zwischen  den  Westdeutschen  Bahnen,  der  Schweiz 
und  Italien  geführt  worden;  erst  nachdem  eine  gewisse  Einigung 
herbeigeführt  war,  seien  auch  dieWürttembergischen  undBayerischen 
Bahnen  gleichfalls  zugezogen  worden.  Dagegen  sei  jeder  Versuch 
fruchtlos  gewesen,  Italien  dazu  zu  bewegen,  sich  dem  Deutschen 
System  anzuschliessen.  Man  fürchtet  dort,  wo  bekanntlich  neben 
einigen  Tarifclassen  noch  verschiedene  Specialtarife  bestehen, 
schliesslich  auch  im  internen  Verkehr  dieses  System  annehmen 
zu  müssen  und  will  ferner  nicht,  dass  für  den  Gotthard  ein 
anderes  System  Platz  greife  wie  für  den  Brenner.  Es  sei  schon 
etwas  erreicht  worden  insofern,  als  die  Italienischen  Bahnen  ein 
noch  älteres  System  auf  dem  Mont  Cenis  per  31.  Mai,  also  einen 
Tag  vor  der  Eröffnung  der  Gotthardbahn,  gekündigt  haben. 
Sehr  schwierig  seien  auch  die  Verhandlungen  mit  den  Schweizer- 
bahnen bezüglich  der  Antheile  an  den  gemeinsamen  Tarifsätzen 
gewesen,  weil  die  letzteren  Bahnen  unverhältnissmässig  hohe 
interne  Grundtaxen  nach  einem  bestimmten  System  haben,  von 
dem  sie  schlechterdings  nicht  lassen  wollen,  auch  trotzdem  nicht, 
dass  die  Deutschen  Bahnen  bereit  waren,  ihrerseits  Nachlässe  in 
Aussicht  zu  stellen.  Hoffentlich  aber  gelingt  es  auch  hier  noch, 
in  der  allerdings  kurzen  Zeit,  die  noch  in  der  Mitte  liegt,  weitere  Zu- 
geständnisse zu  erhalten.  —  In  Bezug  auf  die  einzelnen  Trans- 
portartikel haben  Verhandlungen  bezüglich  des  hochwichtigen 
Artikels  „Kohlen"  stattgefunden,  die  zu  nicht  unwesentlichen 
Concessionen  Seitens  der  Vertragschliessenden  bereits  geführt 
haben,  so  dass  Kohlen  von  Deutschland  transit  Schweiz,  Italien 
nur  eine  Grundtaxe  von  3  Centimes  pro  Tonne  zahlen,  während 
im  internen  Schweizer  Tarif  die  Grundtaxe  ,6,11  Cts.  beträgt. 
Für  die  Gotthardbahn  selbst,  welche  selbstständig  und  definitiv 
ihre  Tarife  geordnet  hat,  wird  zu  den  3  Cts.  der  ihr  vertrags- 
gemäss  zustehende  Bergzuschlag  in  der  Höhe  von  nur  2  Francs 
pro  Tonne  erhoben  werden.  Referent  erkennt  freilich  an,  dass 
dieser  Satz  noch  kaum  genügen  wird,  mit  England  auf  dem 
Oberitalienischen  Markte  zu  concurriren.   Auch  hier  hatten  sich 
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die  Deutschen  Bahnen  bereit  erklärt,  um  weitere  15pCt.  in  ihrem 
Tarif  zurückzugehen,  wenn  die  Schweiz  Gleiches  bewilligen  werde. 
Im  Augenblick  tagt  eine  Beamteucommission,  welche   nach  Lage 
der  Verbandlungen  einen  Tarif  ausarbeitet;  es  wird  dann  s.  Z. 
noch    den    Handeiskammern    rechtzeitig    Gelegenheit  gegeben 
werden,  bezüglich  der  einzelnen  Artikel,  für  welche  sie  früher 
Wünsche  geäussert  haben,  ihrer  Ansicht  Ausdruck  zu  geben. 
Zum  Schlu!-se  verbreitet  sich  Referent  noch  über  die  Theilung 
der  Routen  zwischen  Brenner  und  Gotthard;  es  sei  eine  Einigung 
dahin  erzielt,  dass  jedes  der  beiden  Verkehrsgehiete  vollständig 
getrennte  Tarife  besitzen  werde,  welche  auf  dem  Princip  der 
kürzesten    Route   aufgebaut   worden    seien.      Von  Badischen 
Städten  fallen   speciell  Heidelberg  und  Mannheim  in's  Bereich 
des  Gotthard,   so    dass    für    diese  Tarife    über  den  Brenner 
gar  nicht    beständen.     Hierauf   nimmt   Dr.  Landgraf  Anlass, 
einmal    der     Grossherzoglich    Badischen     Regierung  zugleich 
im     Namen     aller     versammelten     Handelskammer  -  Vertreter 
den    lebhaftesten    Dank     auszudrücken     für     die  intensive 
Thätigkeit,     welche     Seitens    derselben     nach     den  gesche- 
henen Mittheilungen  zu  Gunsten  des  Badischen  Landes  bei  dem 
Anschlüsse  an  die  neue  Welthandelsstrasse  geschehen  sei.  Der- 
selbe knüpft  aber  auch  an  eine  Denkschrift  des  Vereins  für  die 
bergbaulichen  Interessen  im  Oberbergamtsbezirk  Dortmund  über 
den  Italienischen  Kohlenmarkt  an,  aus  der  er,  soweit  dort  das 
Protocoll  der  Eisenbahnverhandlungen  in  Luzern  vom  18./19.  Oc- 
lober  V.  J.  im  Auszug  mitgetheilt  ist,  dankend  die  Thatsache 
cunstatirt,  dass  auf  Antrag  des  Herrn  Regierungsrath  Schröder 
für  die  zu  VPasser  in  Mannheim  ankommenden  und  dort  weiter 
nach  Italien  gehenden  Ruhrkohlen  gleiche  Zugeständnisse  wie  für 
die  durchaus  von  den  Zechen  zu  Bahn  nach  Italien  kommenden 
Kohlen  Seitens  der  Schweizer  Bahnen  erwirkt  worden  seien.  Er 
spricht  die  Hoffnung  aus,  dass  auch  für  eine  Reibe  anderer  Masseu- 
producte  des  Niederrheins,  wie  Eisen  und  Eisen waaren,  chemische 
Pioducte  u.  s.  w.  nicht  nur  die  gleichen  Zugeständnisse  wie  lür 
RuhrkoLilen  gemacht  werden,  sondern  dass  überhaupt  die  Badi- 
schen Bahnen  diese  Gelegenheit  benützten,  den  schon  so  lange 
dringend  erwünschten  unmittelbaren  Anschluss  der  Badi- 
schen Bahnen  an  die  Rheiuschifffahrt  prinzipiell  durchzuführen. 
Dazu  zwinge  einerseits  die  Thatsache,  tiass  durch  den  Golthard- 
pass  erstmals  Deutschlands  Handel  und  Industrie  auf  dem  dritten 
Markte  Italiens  mit  den  hervorragendsten  Industrie-  und  Handels- 
staaten in  Concurrenz  trete,  wobei  zu   beachten   sei,  dass  gar 
häufig  Enghsche  Bisenbahnen  auch  zu  gleicher  Zeit  Rhedereien 
besitzen,  also  ihre  Seefrachten  mindern  könnten  und  in  den  Land- 
frachten den  üblichen  Entgelt  suchten,  eine  Erscheinung,  die 
ganz  besonders  dazu  dränge,  dass  auch  Deutschland  den  Wasser- 
transport mit  dem  Eisenbahntransport  engstens  verbinde.  Ande- 
rerseits hat  doch  auch  schon  Oesterreich  unmittelbar  Fühlung 
mit  dem  Rhein   bei  Gustavsburg  gesucht,  ein  Beweis,  wie  man 
allerwärts    der    Nothwendigkeit  des    engsten    Anschlusses  des 
Landtransports  an  den  Wassertransport  Rechnung  trage.  Herr 
Regierungsrath  Schröder  stellt  die  Möglichkeit  gleicher  Behand- 
lung anderer  Massengüter  wie  Kohlen  nicht  in  Abrede  in  der  Art, 
dass   von  Mannheim  für  zu  Schiff  ankommende  Güter  gleiche 
Grundtaxen  genommen  weiden,  wie  für  diejenigen  Giiter,  die  vom 
Ursprungtort  direct  per  Bahn  ankommen.    Eine  weiter  gehende 
Begünstigung  könne  er  zur  Zeit  noch  nicht  in  Aussicht  nehmen. 

Zu  Punkt  II  der  Tagesordnung  giebt  Herr  Regierungsrath 
Seub  ert  Aufschluss  darüber,  wie  das  gegenwärtig  bestehende 
System  der  Retourbillets  technisch  eine  gewisse  Grenze 
habe,  sobald  ein  gewisses  Mass  von  Touren  bei  einer  Verwal- 
tung einmal  überschritten  sei.  So  habe  man  in  der  Schweiz  und 
in  Oesterreich  das  bisherige  System  aufgegeben  und  sei  zu  dem 
System  gelangt,  .statt  gehefteter  Rundreisebiliets  lose  Coupons  zu 
wählen,  um  dem  reisenden  Publikum  selbst  zu  überlabsen,  sich 
die  passenden  Routen  auszusuchen.  Das  System  sei  mit  Erfolg 
durchgeführt  und  zwar  nicht  blos  für  Eisenbahnen,  auch  für 
Dampfschiffe  und  Postübergänge  über  die  Alpen  u.  s.  w.  Nun 
will  man  auch  in  Baden  diesen  Versuch  wagen  und  zunächst  ein- 
mal auf  2  Stationen  damit  den  Anfang  machen,  und  zwar  auf 
denjenigen,  welche  notorisch  den  meisten  Fremdenverkehr  mit 
der  Schweiz  besitzen:  Karlsruhe  und  Heidelberg.  Auf  Inter- 
pellation des  Herrn  Baum-Mannheim  und  Gesell-Pforzheim  er- 
klärt Herr  Generaldirector :  die  übrigen  Plätze  seien  dadurch 
nicht  benachtheiligt;  zur  Zusammenstellung  einer  solchen  Reise- 
tour brauche  es  immer  einige  Zeit,  man  brauche  daher  nur  a,uf 
dem  heimischen  Bahnamt  aufzugeben,  welche  Route  man  will, 
damit  auf  einer  der  zunächst  gelegenen  beiden  Stationen  ihre 
Zusammenstellung  gemacht  werden  könne.  Ja  auch  die  Zu- 
sendung an  das  heimische  Bahnamt  sei  möglich. 

Zu  Punkt  Illtheilt  Herr  Regierungsrath  Seubert  mit,  dass 
die  Generaldirection  sich  entschlossen  habe,  um  den  Klagen 
wegen  zu  hoher  Viehtransporttaxen  einigermassen  entgegenzu- 
kommen, Sammelwagen  anzulegen  und  zwar  in  der  Weise,  dass 
an  Tagen,  wo  an  hervorragenden  Viehhandelsplätzen  Markt  sei, 
Vieh  in  Sammelladungen  billiger  als  Stückgut  verfrachtet  werden 
könne.  Auf  Interpellation  durch  einen  Vertreter  von  Mannheim 
wird  des  Weiteren  erklärt,  dass  umgekehrt  zu  Märkten  keine 


Sammelwagen  geschaffen  werden  könnten,  weil  hier  die  Verhält- 
nisse viel  zu  unzuverlässig  seien,  als  dass  sich  hier  eine  ähnliche 
Einrichtung  treffen  Hesse,  während  bei  Märkten,  die  zu  einer  ge- 
wissen Zeit  geschlossen  würden,  der  Versuch  sich  wohl  einmal 
machen  Hesse. 

Zu  denjenigen  Anträgen,  welche  von  Seite  einzelner  Mit- 
glieder des  Eisenbahnraths  gestellt  wurden,  wird  zunächst  ver- 
handelt über  den  Antrag  der  Mannheimer  Handelskammer,  es 
wolle  auf  den  ßadischen  Bahnen  gestattet  werden,  dass  durch 
einfachen  Fracbtbriefvermerk  dem  Verseuder  von  Waaren  ermög- 
licht werde,  aufzugeben,  dass  das  versendete  Gut  am  Ankunfts- 
platze nachgewogen  werde  und  zwar  auf  Kosten  des  Versenders. 
Dieser  Antrag  war  schon  in  der  letzten  Eisenbalmrathssitzung 
jedoch  ausserhalb  der  Tagesordnung  angeregt  und  damals  damit 
begründet  worden,  dass  gar  manche  Güter,  z.  B.  Leder,  durch 
Witterungseinflüsse  auf  dem  Transport  an  Gewicht  verlieren;  hier 
empfehle  sich  chicanösen  Empfängern  gegenüber  sich  sichern  zu 
können  Heute  wurde  derselbe  Antrag  von  Herrn  Baum-Mann- 
heim damit  motivirt,  dass  in  gleicher  Weise  dasselbe  Bedürfniss 
eintrete,  um  gegen  Manco  bei  Colonialwaaren  geschützt  zu  sein. 
Der  Vertreter  der  Generaldirection  versprach  die  Berücksichtigung 
dieses  Wunsches  im  internen  Verkehr  Badens;  soweit  auch  bean- 
tragt war,  für  die  Einführung  der  gleichen  Vergünstigung  im 
directen  Verkehr  einzutreten,  wurde  der  Antragsteller  ersucht, 
noch  weiteres  Material  zur  Unterstützung  der  Sache  beibringen 
zu  wollen. 

Die  Handelskammer  Heidelberg  hatte  folgenden  Antrag  ge- 
stellt: Wiederherstellung  der  bisher  bestandenen  Uebung,  wonach 
die  Aviszettel  über  eintreffende  Güter  von  denjenigen  Handlungs- 
häusern, welche  auf  deren  Zustellung  Verzicht  leisten,  bei  den 
Babnexpeditionen  abgeholt  werden  können,  ohne  dass  sofortige 
Empfangnahme  gegen  Quittung  durch  einen  Bevollmächtigten 
und  Entrichtung  der  Frachtbeträge  verlangt  wird.    Herr  Frey- 
Eberbach  begründete  eingehend  diesen  Antrag,  indem  er  nach- 
zuweisen versuchte,  dass  die  jetzige  Abholungserlaubniss  that- 
sächlich  dazu  führte,  dass  Niemand  die  Abholung  bethatigen 
könne.  Herr  Regierungsrath  Seubert  entgegnete,  dass  die  beregten 
Missstände  durchaus  behoben  würden,  sobald  die  Empfanger  von 
dem  Regulativ  betr.  Regelung  von  Frachtcredit  Gebrauch  machen 
würden.    Dr.  Landgraf-Mannheim  erklärte  in  seiner  Eigenschalt 
als   Vertreter   des  Landesausschusses    der  Badischen  Gewerbe- 
vereine, dass  auch  die  Gebühr  als  solche  vielfach  zur  Missstimmung 
beigetragen    habe,    da   jedenfalls  der  Gegensatz  zwischen  der 
Avisgeliühr  von  5  Pfennig  von  einer  Wagenladung  von  200  Ctr. 
und  von  einer  Gebühr  für  kleine  wertblose  Güter,  z.  B.  Km- 
ballugen,    oder    auf  g-^ringe  Entfernungen   mit  Frachtbetragen, 
die  die  Avisgebühr  selbst  vielleicht  nur  4-5  mal  übersteigen, 
ein  sehr  drastisclier  sei.    Er  wies  darauf  hin,  dass  er  in  der 
letzten   Eisenbahnrathssitzung    angefragt   habe,    ob    nicht  die 
mehreren  Frachtbriefe  an  einen  Empfänger  auf  einem  Avis  mit 
einer  Gebühr  erledigt  werden  könnten.     Wenn  damals  gesagt 
worden  sei,  die  Controle  sei  erschwert,  so  sei  dieses  ja  durch  Auf- 
machung einer  einzigen  Urkunde  über  die  mehreren  Frachtbriete 
mö-^licb.    Er  empfehle  diesen  Autrag  des  Handels-  und  Gewerbe- 
vereins Bühl  der  Berücksichtigung  der  Generaldirection.  Allem 
derselbe  fand  keine  Unterstützung  Seitens  des  übrigen  Eisenbahn- 
raths; besonders  wies  Landtagsabgeordn.  Friedrich  darauf  hin, 
dass  es  geradezu  ungerecht  sei,  wenn  der  kleine  Mann,  der  ein- 
mal die  Woche  einen  Frachtbrief  erhält,  5  Pfennig  zahlen  soll, 
der  Grosshändler  aber,  der  viele  Frachtbriefe  auf  einmal  empfange, 
eine  Begünstigung  der  geschilderten  Art  erhalten  wurde.  —  Der 
nächste  Gegenstand  betraf  den  Antrag  der  Handelskammer  Karls- 
ruhe: Revidirung  der  Ausnahmetarife  No.  2  und  3  für  lortstein 
u.  s.  w  und  für  Steinkohlen,  welche  im  vorigen  Jahr  m  Bailen 
nach  dem  Muster  Preussens  auf  den  verstaatlichten  Balinen  ein- 
geführt worden  war,  insoweit  als  das  Vorbild  nicht  durchaus 
nachgeahmt  wurde  und  Ausdehnung   der   Ausnahmetarite  ab 
Mannheim  4.,  für  Roheisen  und  5.,  Eisen  waaren  aller  Art  auf  die 
im  Bezirk  der  Handelskammer  gelegene  in  Betracht  kommende 
Route  zunächst  Karlsruhe,  Bruchsal  und  Durlach.  Herr  Barthold 
von  Karlsruhe  als  Referent  begründete  seinen  Antrag  damit,  dass 
dadurch,  das  wie  gesagt  das  Preussische  Vorbild  nicht  gänzlich 
nachgeahmt    würde,    diejenigen    Stationen,     welche  zwischen 
40  und  80  km  Entfernung  von  dem  Hauptverkehrsplatze  Mann- 
heim liegen,  ungerechtfertigter  Weise  zu  viel  Fracht  zahlen  mussten 
und  dadurch  concurrenzunfähig  würden.    Die  Generaldirection 
bestritt  entschieden  diese  nur  scheinbare  Anomabe.  Pro  ionnen- 
kilometer  berechnet  ergebe  sich,  dass  die  Gesammttaxe  betrage 
bei  Entfernung  von  30  bis  40  km  5,6,  bei  70:  4,3,  bei  80:  3,8  bei 
100:  3,4  Pfennig,  für  Ausdehnung  der  Ausnahmetanfe  ab  Mann- 
heim auf  Karlsruhe  fehle  der  Nachweis  des  besonderen  Bedürf- 
nisses, während  er  dieses  letztere  für  die  in  jenen  Tarif  schon  jetzt 
aufgenommenen  kleineren  Stationen  im  Schwarzwald  klar  legte. 

Antrag  IV.  „Einführung  von  Billets,  die  das 
Recht  zum  Aufenthalt  auf  dem  B  a  h  n  h  o  f  p  e  r  r  o  n 
vor  Eintreffen  der  f  ah  r  p  1  a  n  m  ä  s  s  i  g  e  n  Zuge  ge- 
ben", wurde  von  Herrn  Sander-  Lahr  näher  begründet. 
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Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt. 


Gewicht 
Kilo. 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dieoen  können). 


A  A 
A  0 
A  K 

B 

ß 

B  C 

B  C 
B  C  M 
B  C 
R 

ß  H  E 


B 


C  L 
C  M 

c  s 


C  S  H 
D 
F 

F  D 

F  N 

F  S 
G 
G  B 
H 
H  B 
HD  &  C 
H  T 
H  V 
J  A  M 
J  F  K 
J  N 
J  0 
J  R  D 
J  S 

jV 

K 
L 


L  J 

LPG 

M 
M  C 
M  C 
M  L  E 
M  S 
M  S 
N 
N  W 

0 
0  E 


I  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 


1948 
9993 
8681 
1/5 
1028 

\    127  i 
379 
54 

J 

Fass 
Kiste 
Ballen 
Colli 
Kiste 

Fässer 

Korb 

23 

Kiste 

15 
3106 
21860 

51 

1 

; 

Kiste 

Petroleumfass 

Fass 

24898 
1897 

Kiste 
Gestell 
Korb 

832 

\ 

Collo 

1 

Kiste 

1479 
371 

Pack 
» 

5201 
54 
240 

46/6 

5592 
123 

5796 

1796 
12 

12 

Ballen 
Bund 
Fass 
Kisten 
Kiste 
ßallot 
Kiste 
Pack 
Kiste 
Rolle 

Säckchen 

1 

Geflügelkorb 

(    64  \ 
\  9234  / 

\   150  / 
34 
50 
878 
4120 

Fass 
Rolle 

Fass 
Sack 
Kiste 
Kette 

712 
34 
1526/26 

2 
15 

Kiste 
Korb 
Kisten 

1 

A.  Colli  mit  Buchstaben  sign. 


Butter 

Korken  — 

eis.  Kessel  — 

?  — 
I    Steinkoblentheer-  \ 

\       Rückstände  / 

Drahtstifte  — 

leer  — 

gefüllt  - 

Viehgitter  — 

gefüllt  - 

Eisenbahndecke  — 

leer  — 

Vaseline  — 
fEisentheile  (Rost  und\ 

\         Untersatz)  / 

leere  Flaschen  — 

Bretter  — 

leer  — 

Papier  — 

leer  — 

leer  — 

leere  Säcke  — 

Papier  — 

Feuertopf  — 

Hemmschuhe  — 
Gel 
Käse 
leer 

Stuhl  waaren 
gefüllt 
Packleinen 
gefüllt 
5  Körbe 

Hufnägel 
Schuhnägel 
Sack  Corsettenmechanik 

leer 


eis.  Spindel 

4 

leer 

19,5 

Packleinen 

53 

eis.  Platten 

77 

leer 

10 

20,5 

? 

109 

eiserne  Achse 

8 

Feilen 

68,5 

gefüllt 

eiserne  Röhren 

360 

eiserner  Deckel 

2 

49 
lf7 

18,5 
4 

30 

426 

12,5 
25 

103 

46 
16 

33 
180 


18 
105 

25 

10 
20 

? 
4 
18 
44 
196 
44 
10 
283 

108 
16 
11 


42 


10 
11 
12 
13 
14 

15 

16 
17 
18 

19 

20 

21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 

35 

36 
37 

38 

39 

40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 


Magdeburg  C.-B. 
Ruhnow 

Stoip 
Köln  G. 
Hagen 

Elberfeld 

Hohenlimburg 
Karlsruhe 

Köln  G. 

Breslau 
Köln  G. 
Aachen  Sped.-Bur. 

Hohenlimburg 
Mainz  Güterexp. 

Hagen 

Elberfeld 
Karlsruhe 
Mainz  Güterexp. 


Soest 

M.  Gladbach 
Venlo 
Mannheim 
Hagen 
Leipzig 
Halle  a/S. 
Call 
Buckau 
Solingen 
Nordhausen 
Mainz  Güterexp. 
Mettmann 
Gross-Gerau 
Altena 

Dieburg 

Deutz  K.  M. 
Ratibor 

Freiburg 

Mettmann 

Barmen 

Glatz 
Schlawe 
ßernburg 

Venlo 
Harburg 
Osterfeld  Rh. 
Holzwickede 
Mainz  Güterexp. 
Crefeld 
Mannheim 


K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  ßromberg 

K.E.-D.  li'nksrhein. 
ßerg.-Märkische 


Badische 

K.  E.-D.  linksrhein, 

Oberschlesische 
K.E.-D.  linksrhein. 
» 

Berg.-Märkische 
Hess.  Ludwigsb. 

Berg.-Märkische 

Badische 
Hess.  Ludwigsb. 


K.  E.-D.  Hannover 

Berg.-Märkische 
K.E.-D.  linksrhein 
Badische 

ßerg.-Märkische 
K  E.-D.  Magdeburg 
K.E.-D.Frankf.a.M. 
K.  E.-D. linksrhein. 
K.E.-D.  Magdeburg 

Berg.-Märkische 
K.E.-D.Frankf.a/M. 

Hess.  Ludwigsb. 

K.  E.-D.  r.  Köln 
Hess.  Ludwigsb. 

ßerg.-Märkische 

Hess.  Ludwigsb. 

K.  E.-D.  r.  Köln 
Oberschlesische 

Badische 

K.  E.-D.  r.  Köln 

Berg.-Märkische 
Oberschlesische 
K.  E.  D.  Bromberg 
K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  linksrhein. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Berg.-Märkische 
Hess.  Ludwigsb. 
K.  E.-D.  linksrhein. 
Badische 


f beklebt:  Lüden- 
<  scheid-Magde- 
\      bürg  17/1. 


Pforzheim  be- 
zettelt, 
beklebt:  Essen- 
Northeim. 


bez.:  Clausthal, 
bez.:  Artern. 

( bez.:  Heudeber- 
\  Coswig, 
r  bez.:  M.  Glad- 
I  bach-Elmshorn. 


I  beklebt  von  .  .  . 
<     nach  Binche 
\    via  Bleyberg. 

bekl. :  Berlin  B.  P. 


fbekl.  u.  beschr. 
\  Nordwalde. 
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■d 
PI 
<o 
«+-1 
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Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Gewicht 
Kilo. 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


51 

52 

53 
54 
55 
56 
57 

58 
59 


60 

61 

62 

63 


S 

Th  Sch 

T  J  C 
W  &  C 
W  E 

W  0 

w  s 
s 

w  s 

M  C 


5021 
/   595  \ 
\   586  / 
30 
82940 
9 

972 
385 

I  n'„  \ 

[  1591  ) 


66 


67 


68 


69 


70 


/  Andre 
\  Hofer 

Basel 
Bochum 
I     Bomke  "J 

\     Hueck  J 

I  ß 

\  Solingen 

Duselin 
( Gust.Hauser"! 
{  St.  Rossberg  \ 
[  Württembrg. ) 

Knebel 
(OB  Gutkor ~| 
<    Ranieske  > 
\  Halle  a/S  J 
/    J.  Pfister 
\    21  Liter 

iRosenow 
Königsberg  / 
(  S.  S.  Salo-  i 
{  mony  > 
{  Hadamar  ) 
Scheffer 
S 

Minden 


8757 


3122 


4863 


77 


78 


79 


80 


X  X 


I  AI 


83 


84 
85 
86 
87 


90 


169 


381 
30 
1699 


25 

487/8 

2677 
370 


Korbfl. 

Fässer 

Kiste 
Fass 
Kiste 

Ring 
Kiste 


Firniss 

leer 

Speck 

alter  Schwede 
unbekannt 
Dachziegel 
Draht 

gefüllt 
Rasenmäher 


B.  Colli  ni.ldressen  sign. : 


Bund 
Bierfass 

Pack 


Bierfässchen 
Kiste 

Fass 
Käfig 

Pack 
Fass 


Decke 
9  Roster 

leer 

8  leere  Körbe 
Decken 

Privatdecke 

leer 

leer 

leer 

Schafbock 

leere  Säcke  — 

leer  — 
Lasche  mit  Bolzen  — 

C.  Colli  m.  Nummern  sign. 


16 


278 
20 
27 
13 
82,5 

40 


30 


29 

19 
44 

17 

61 
14 
10 


Kiste 
Bierfässchen  leer 

Fass  Petroleum 


Kiste 


Fass 
Kiste 


Bund 


D.  Colli  mit  Figuren  sign. 

Glaswaaren  — 

leer  — 


Zündhölzer  — 

Branntwein  — 
leer  — 

E.  Colli  ohne  Signatur; 

Stück  Ambos  — 
Bandeisen  — 


eiserne  Bettstelle 


Korb 
Stück 
Colli 
Butterfässer 


Blumenkohl 
tann.  Bohlen 
Bretter 
leer 


Düsseldorf 

Mainz  Güterexp. 

Aachen 
Elberfeld 

Elze 
Hagen  Rh. 
Elberfeld 

Köln  Gereon 
Bochum 


Berg.-Märkische 
Hess.  Ludwigsb. 

K.  E.-D.linksrhein 
Berg.-Märkische 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D  r.  Köln 
ßerg.-Märkische 

K.  E.-D.  linksrh. 

Berg  -Märkische 


beklebt: 
V.  Opladen 
n.  Elberfeld. 


beklebt: 
Deutz 
Bochum. 


6,5 


24 


4,5 


18 
154 


138 


103 

65,5 
6 


13 

50 


17 


19 

230 
20 


60  Elberfeld 

61  Mainz  Güterexp. 

62  Bochum 

63  Dortmund 

64  Hagen 

65  Worms  Güterexp. 

66  Mannheim 

67  Karlsruhe 

68  Buckau 

69  Freiburg 

70  Ruhnow 

71  Quedlinburg 

72  Mainz  Güterexp. 

73  Hagen 


74  M.-Gladbach 

75  Karlsruhe 

76  Wulfen 


Hess.  Ludwigsb. 
Berg.-Märkische 


f  b. 

<  von 


beklebt: 
Freilassing 
Elberfeld. 


Hess.  Ludwigsb. 
Badische 

K. E.-D. Magdeburg 

Badische 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Magdeburg 

Hess.  Ludwigsb. 
Berg.-Märkische 


Badische 
K.  E.-D.  r.  Köln 


83 


Speldorf 

Halle 

Belgard 
Kreuznach 


Holzwickede 
Bochum 


Hannover 


Paderborn 
Hümme 
Duisburg  Rb. 
Dortmund 


beklebt:  Paris. 


K. E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  linksrhein. 

Berg.-Märkische 
K.  E.-D.  Hannover 


Berg.-Märkische 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Berg.-Märkische 


Ende  Dezember 
1881     auf  der 
Strasse  vor  dem 
Versand  -  Güter- 
schuppen gefdn. 
bezettelt: 
Hannover- 
Paderborn. 


255  - 


Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


89 

90 

91 

92 

93 
94 

95 

96 

97 

98 
99 
100 
101 
102 
103 
104 
105 

106 

107 
108 
109 
110 
III 
112 
113 
114 
115 
116 
117 
118 

119 

120 

122 
121 


Art  der 
Verpackung, 


Inhalt. 


18 


Pack 
Stäbe 

Stange 

Stangen 

Korb 

Stück 
Geflügelkorb 


Kübel 
Stück 

Platten 


Oelfass 
Sack 


Stück 
Pack 


Stück 
Bund 
Stange 


Pack 


Gewicht 
Kilo. 


Düten  — 
Eisen  — 
/Bisen  2m  lang,  lern 
\   stark,  6  cm.  breit 
Eisen  — 
1  Eisenwaaren  (durch- 
\     löcherte  Ringe) 
Federnkissen  — 
grüne  Flaschen  — 
Füsse  \ 
Pedal  / 
leer  — 

brauner  Koffer  — 

Kohlenbecken  (gebraucht) 
leer  — 
Kuhhaut  — 
Marmoraufsatz  — 
Messing  — 
Nothkette  — 
eiserner  Ofenschirm  — 
leer  — 

Papier  — 

leeres  Petroleumfass  — 

I  Pflugschaar  | 

Privatdecke  — 
eiserne  Rinne  — 
Roheisen  — 
leere  Säcke  — 
eiserner  Sackkarren  — 
eichene  Schwellen  — 
Sohlleder  (16  cm  in  □) 
Stahl  . 

Stahl  1  m  lang 
f  Stahlscheibe  (8  cm\ 
\  Durchmesser)  / 
/Stocheisen  mit  Holz-\ 
L  griffen  / 

Stützen  ä  4m  lang  — 
Unterlagehölzer  — 


44,5 
123 


140 
33 
2 

12,5 
13 


10 

5 

12,5 
6 
33 
23 

6,5 
29 

20 


5 

2,5 

5 
59 
89 

22 

54,5 


7,5 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkangen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufkläruuu 
dienen  können.) 


88  Karlsruhe 

89  Hagen 

90  Güsten 

91  Langendreer 

92  Hagen 

93  Düsseldorf 

94  Herbesthal 

95  Hagen 

96  Deutz  K.  M. 

97  Ruhrort  Rh.  K.  M 

98  Bochum 

99  Münster 

100  Cassel 

101  Karlsruhe 

102  Solingen 

103  Cassel  tr. 

104  Basel 

105  Karlsruhe 

106  Hannover 

107  Rätzlingen 

108  Bromberg 

109  Börssum 
HO  Elberfeld 

111  Stassfurt 

112  Unna 

113  Bochum 

114  Linden  K. 

115  Vienenburg 

116  Halle  a/S. 

117  Oberhagen 

118  Müncheberg 

119  Frankfurt  a/M.  T. 

120  Brügge 

121  Wesel 

122  Steele 


Badische 
Berg.-Märk. 

K.E.-D.  Magdeburg 

Berg.-Märk. 


K.E.-D.  linksrhein, 

Berg.-Märk. 
K.  E.-D.  r.  Köln 


Berg.-Märk. 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Bergisch-Märk. 

Badische 
Bergisch-Märk. 
K.  E.-D.  Hannover 
ßadische 


K.  E.-D.  Hannover 

K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Bromberg 
Braunschweig 

Bergisch-Märk. 
K.E.-D.  Magdeburg 

Bergisch-Märk. 

K.  E.-D.  Hannover 
K.E.-D.  Magdeburg 
K.E.-D.Frankf.a/M. 

Bergisch-Märk. 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.E.-D.Frankf.a/M. 

Bergisch-Märk. 

K.  E.-D.  r.  Köln 
Berg.-Märkische 


[  Gepäckschein 
<   Aachen  B.  M. 
t    Ruhrort  46. 

/beklebt:  Olsberg 
\  Cassel. 


Zu  Gepäckschein 
No.  56  Wolfen- 
büttel -  Hannver, 
Schuppen-Rev. 
pro  Jan.  82.  La- 
gert seit  24/1.  82 
unabgefordert. 
Z  wisch,  d.  Geleisen 
gefunden. 


/  Bodenrevision 
\pro  Januar  er. 


Nachtrag. 


A  Fielze  1 
Rittergut  > 
[Güldenstern  J 

I    ^  } 


1 

Sack 

Lupinen 

64 

1 

Berlin 

Berlin-Anhalt 

12001 

1 

Kiste 

Butter 

31,5 

a 

Leipzig 

» 

Tarif-Bekanntmachungen  (Schluss). 
Im  Sächsisch  -  Südwestdeutschen 
Verbände  kommen  am  1.  März  er.  die 
Nachträge  II  zu  Heft  No.  2, 
II  „  „  „  3, 
UI  „  „  „  4  . 
zur  Einführung,  was  unter  Bezugnahme 
auf  die  Bekanntmachung  vom  16.  Januar 
er.  veröffentlicht  wird.  Die  Frachtsätze 
für  die  Station  Wertheim  der  Badischen 
Staatsbahn  kommen  laut  Nachtrags  II  zu 
Heft  No.  3  am  15.  April  er.  in  Wegfall 
und  es  bestehen  demnächst  nur  noch  im 
Bayerisch-Sächsischen  Verkehre  mit  der 
gleichnamigen  Bayerischen  Station  directe 
Frachtsätze.  Die  im  Nachtrag  II  zu  Heft 
No.  2  enthaltenen  Frachtsätze  treten,  in- 
soweit Erhöhungen  damit  verbunden  sind, 
erst  am  15.  April  er.  in  Kraft.  Ebenso 
werden  die  im  II.  Nachtrage  zu  Heft  No.  3 
für  die  Stationen  Basel  und  Schaffhausen 
enthaltenen  erhöhten  Sätze  erst  am  I.Juni 
er.  in  Kraft  gesetzt.  —  Die  seitherigen 
Frachtsätze  für  Werdau  (Sachs.  Staatsb.) 
bleiben  ohne  Aenderung.  Exemplare  der 
Nachträge  sind  bei  den  betheiligten  Güter- 
expeditionen zu  erlangen.    Dresden,  den 


21.  Februar  1882.  Königliche  General- 
direction  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen als  geschäftsführende  Verwal- 
tung  (413)  , 

Im  Sächsisch-Schweizerischen  Güterver- 
kehr via  Lindau-Romanshorn  tritt  am 
1.  März  er.  der  Nachtrag  III  zum  Tarife 
vom  1.  Januar  1881  in  Kraft,  welcher  ab- 
geänderte Frachtsätze  für  die  Stationen 
Basel  und  Schalfbausen  enthält.  Insoweit 
diese  Sätze  den  bisherigen  gegenüber  Er- 
höhungen enthalten,  kommen  sie  erst  mit 
1.  Juni  er.  zur  Anwendung.  Exemplare 
des  Nachtrags  sind  bei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  käuflich  zu  erlangen. 
Dresden,  am  20.  Februar  1882.  Königliche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbabnen,  als  geschäftsführende  Ver- 
waltung. (4)4) 

Die  im  Staatsbahn-Nachbarverkehr  zwi- 
schen den  Stationen  der  Directionsbezirke 
Berlin  und  Breslau  bezw.  im  Stettin-Schle- 
sischen  Verbandverkehre  bestehenden 
Controlvorscbriften  für  den  Zinkexport 
werden  bis  auf  Weiteres  dahin  modificirt, 
dass  für  den  Nachweis  des  Expoits  es  ge- 


nügt, wenn  an  Stelle  der  Origioalconnaisse- 
ments  Abschriften  derselben  beigebracht 
werden,  welche  von  den  Schiffsmaklern 
attestirt  und  von  der  Empfangsgüterexpe- 
dition beglaubigt  sind.  Breslau,  den 
20.  Februar  1882.  Königliche  Direction  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn  als  geschäfts- 
führende  Verwaltung.  (415) 

Die  im  Verkehre  von  Berlin  nach  Brake 
und  Elsfleth,  Stationen  der  Oldenburgi- 
schen Bahn,  bestehenden  Ausnahme- 
frachtsätze für  Stärke,  Stärke- 
zucker und  Stärkesyrup  zum  Ex- 
port sind  vom  1.  Februar  d.  J.  ermässigt. 

Näheres  bei  den  Expeditionen.  Magde- 
burg, 16.  Februar  1882.  Königl.  Eisenbahn- 
Direction.    (416) 

2.  Eröffnungen  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltunge«. 

Einer  Mjttheilung  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirection  zu  Hannover  zufolge 
wird  am  20.  d.  Mts.  die  Personen- 
haltestelle Horn  zwischen  den 
Stationen  Benninghausen  und  Sassendorf 
an  der  Bahnstrecke  Altenbeken -Soest 
belegen,  eröffnet  werden.   Die  Entfernung 


beträgt  bis  Benninghausen  3,9  km,  bis 
Sassendorf  5,3  km. 
Berlin,  den  17.  Februar  1882. 

Die  gescbäftsfübrende  Direction. 

3.  Diyidendenzahlung. 

In  Folge  Beschlusses  der  heute  abge- 
haltenen Generalversammlung  der  Actio- 
näre  der  Lndwigs-Eisenbahngesellschaft 
wird  hiermit  bekannt  gegeben,  dass  die 
Superdividende  pro  1881  auf  24  M.  per 
Actie  festgesetzt  worden  ist  und  mittelst 
des  Coupons  pro  II.  Semester  1881  vom 
27.  d.  Mts.  ab  bei  dem  ßankhause  der 
Herren  C.  C.  Cnopf  &  Sohn  dahier.in  den 
Vormittagsstunden  zwischen  9  und  12  Uhr 
erhoben  werden  kann.  Nürnberg,  am 
22.  Februar  1882.  Das  Directorium  der 
Ludwigs  -  Eisenbahngesellschaft.  Ley. 
Petz.  (68) 

4.  Snbmisgioneiii 
Königliche  Eisenbabndirection  Magde- 
burg. Submission  auf  Betriebs- 
materialien. Der  für  den  diesseitigen 
Directionsbezirk  für  die  Zeit  vom  1.  April 
1882  bis  31.  März  1883  erforderliche  Bedarf 
an  den  unten  aufgeführten  ßetriebsmate- 
rialien  soll  in  öffentlicher  Submission  be- 
schafft werden.  Die  Lieferungsbedingungen 
und  Bedarfsnachweisungen  liegen  im  dies- 
seitigen Materialienbüreau,  Fürstenwall- 
strasse 10  hierselbst,  zur  Einsicht  aus, 
können  auch  von  demselben  gegen  Franco- 
einsendung  von  70  4  für  Gruppe  I,  ent- 
haltend: 

Baumwpllenabfall,  Jute,  Putzleder, 
Putzpulver,  Putztücher,  Reiserbesen, 
Scheuerleinen,  Schwämme,  Piacaba- 
besen ,  grüne  und  Kernseife  sowie 
Plomben, 

von  50  /!§  für  Gruppe  II,  enthaltend: 

Bindfaden,  Haarbesen,  Handfeger, 
Rohrkörbe,  Sackband,  Scheuerbürsten 
und  Schrubber, 

von  50  /i^  für  Gruppe  III,  enthaltend: 
Carbolsäure,  Dextrin,  Gummi  arabi- 
cum, Tafelkreide  und  Kupfervitriol, 

von  30  4>  für  Gruppe  IV,  enthaltend: 
Dochte, 

von  30  4  für  Gruppe  V,  enthaltend: 

Bleistifte,  Roth-  und  Blaustifte,  Stahl- 
federhalter, Stahlfedern  und  Siegel- 
lack, 

von  70  4  für  Gruppe  VI,  enthaltend: 
Raffinirtes  und  rohes  Rüböl,  Petroleum, 
Talg-  und  Stearinlichte 
bezogen  werden. 
Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Betriebsmaterialien 
Gruppe  I  bezw.  II  etc." 
bis  zum  Termin  am 

Montag,   den   6.  März  er., 
Vormittags  10  Uhr, 
an  das    obenbezeichnete  Bureau  einzu- 
senden. Magdeburg,  den  17.  Februar  1882. 
Königliche  Eisenbabndirection.  (60) 

Königliche  Eisenbatandirection  Magde- 
bürg.  Submission  auf  Tele- 
graphenmaterialien. Der  für  den 
diesseitigen  Directionsbezirk  für  die  Zeit 
vom  1.  April  1882  bis  ult.  März  1883  erfor- 
derliche Bedarf  an  Telegraphenmaterialien, 
Telegraphenstangen  und  Morsepapier  soll 
in  öffentlicher  Submission  beschafft 
werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Bedarfs- 
nachweisuDg  liegen  im  diesseitigen  Mate- 
rialienbüreau hier,  Fürstenwallstrasse  10, 
zur  Einsicht  aus,  können  auch  von  dem- 
selben gegen  franco  Einsendung  von  1  Jt. 
bezogen  werden. 

Ofrerten  sind  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Telegraphenmaterialien" 
an  das  genannte  Bureau  verschlossen  und 
portofrei  bis  zum  Termin  am 


Mittwoch,  den  8.  März  er., 
Vormittags  11  Uhr, 
einzusenden.  Magdeburg,  den  20.  Februar 
1882.   Königliche  Eisenbabndirection. 

Nordhausen  -  Erfurter  Eisenbahn.  Die 
vorhandenen  alten  Oberbau-  und  Werk- 
stattsmaterialien sollen  im  Wege  der  öffent- 
lichen Submission  verkauft  werden  und 
sind  die  Bedingungen  gegen  Einsendung 
von  50  4|  von  uns  zu  beziehen.  Die 
Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift:  „Offerte  auf  Ankauf  von 
altem  Material"  bis  zum  11.  März  er., 
Vormittags  11  Uhr,  an  uns  einzu- 
senden, wo  dieselben  im  Büreau  unserer 
Betriebsdirection  in  Gegenwart  der  etwa 
erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden 
sollen.  Nordhausen,  den  21.  Februar  1882. 
Die  Direction.  (57) 

Königliche  Eisenbahndirection  (rechtsrh.)« 

Die  Anfertigung  U.Lieferung  von  200Stüc  k 
Langholz  wagen  soll  im  Wege  der  öffent- 
lichen Submission  und  zwar  in  2  Loosen 
von  je  100  Stück  vergeben  werden.  Die 
massgebenden  Lieferungsbedingungen  und 
Zeichnungen  werden  in  den  nächsten  Tagen 
auf  unserm  maschinentechnischen  Bureau, 
Domhof  48  hierselbst,  offen  liegen,  können 
auch  gegen  Erstattung  der  Druckkosten 
k  3  M  von  daher  bezogen  werden. 

Offerten  ersuchen  wir  bis  spätestens  den 
11.  März  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr  mit 
der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  von 
Langholzwagen" 
frankirt  und  versiegelt  an  uns  einzureichen. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  findet  zu 
dem  vorbezeichneten  Termine  in  Gegen- 
wart der  etwa  persönlich  erschienenen 
Submittenten  in  unserem  maschinentech- 
nisehen  Bureau  statt.  Köln,  den  18.  Fe- 
bruar 1882.  Königliche  Eisenbahndirection 
(rechtsrh.).  (56) 

Frivat- Anzeigen. 


GANZ  &  C«"^»- 

Eisengiesserei  u.  Maschinen- 

Fabriks-Actien-Gesellschaft 

in  Ofen  und  Jtatibor, 

Hartgnss  ■  Räder  und  Herzstücke, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Eisenbestandtheile,mechaniseheAus- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzenstühle  und  Mühlen- 
bestandtheile. 


Wasserdichte  Leinen-Pläne 
und  Waggon-Decicen 

ehemisch  präparirt  und  miTerstocklich, 

die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

üebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
and  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff  &  Speyer,  Berlin  S., 

Nene  .Tat^obstrasse  5. 


Herzogliche 
Baugewerkschule 
Holzminden  a./ W. 

Errichtet  1831.  Prämiirt  mit  silberner 
Medaille  (I.  Preis)  auf  allgemeiner  bau- 
gewerblicher Ausstellung  ßraunschweig. 

a.  Fachschule  für  Banhandwerker, 

b.  Fachschule  für  Maschinen-  und 
Mühlenbauer. 

Tüchtige  Banaufseher,  Polire,  Werk» 
führer,  Zeichner  etc.  für  Bau-,  Maschin  en- 
und  Mühlenbau-Bureaux  aus  der  Zahl 
der  reiferen  Schüler  weist  für  bevor- 
stehenden Semesterschluss  gern  nach 
der  Director  G.  Haarmann. 


Cranz  j^peng-ler 

BERLIN  SW.,  Wilhelmstr.  22a 

Patentirte 

„Exact"Beschlag-Fabril<. 

Geräuschlose  „Exact"-Thürbänder. 
„Exacf-Fensterrerschlüsse. 

Sicherheitsschlösser  etc. 

 Listen  gratis.  

FELTEN  &  GUILLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

VerMerei, 

nraiitqpiiprpi  ^\J^'^^-J°^  TelegrapHen- 
Zaundralit  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


DraMzielierei 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


Gehärtetes  Tafelglas 

:E*resslia,rtg:la,s, 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Druck,  Wurf 
und  Temperaturdifferenzen  zu 

Bedachungen,  Locomotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signair  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen  sowie 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Reflecteurs  etc, 

''^^Dr*eäeif Freibergerstrasse  4^  DreSdnei  GlaSfabllk 

 Friedr.  Siemens.  

Ciiei^eliwmcli^keitsiiieisser  Pat.  Klose 

Scbieiieiiprofil- Apparate  Pat.  Hattemer  &  Schubert 

liefert  Willi.  Horn,  Berlin  S., 

  TeleKraphen-ßau- Anstalt. 

Eisenbahnwörterbuch  V.  j.  Rttbenach.    L  Theil:  Französ.-Dentsch  7  M.    II.  Theil:  Deutsch-Franz.  TM.   Verlag  v.  H.  S.  Hermann  in  Berün. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher  Kedacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  m  Berlin  SW.  (Redactionsbureau:  Kleinbeerenstrasse  3).  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 


Nö.  17. 


Die  Zeitung  ericheint 
Uontagg  nnd  Freitag«. 

Vierteljährlioli   fUr  4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  desDeutsch- 
Oeaterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden  an  die  Redaction; 

Dr.  jnr.  \V.  Kocli, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr.  3. 
Commissionär  für  den  Buchhandel: 

Adolpli  Befelshöfer, 
Leipzig,  Nürnberger-Strasse  69. 


1882. 


Beilagea  lur  Zeitnng 

und 

Prlrat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8,  - 
einsenden. 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen   zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Zweiundzwanztg-ster  Jalirg^ang'. 


Berlin,  den  3.  März  1882. 


Inhalt:  Zur  Reform  des  Personentarifs.  —  Die  Nordwestschifffahrts-Gesellschaft  und  ihre  Concurrenz.  —  Die  Eisenbahn  uM  die 
Dampfschifftahrt  im  Grossherzogthum  Baden  in  1880,  —  Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich.  -  Niederländische  Localbahnen  „l^onig 
Wühelm  m."  -  Amerikanische  Correspondenz.  -  Nach  barrecht.  —  MisceUen.  —  Betriebsübersicht  der  Kgl.  Sachsischen  Staats-  und  der  in 
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Zur  Reform  des  Personentarifs. 

Zu  den  in  No.  14  dieses  Blattes  ausgesprochenen  Ansichten 
und  Ausführungen  über  eine  Reform  des  Personentarifs,  im  Be- 
sonderen der  nöthigen  Ermässigung  der  Tarife  der  unteren 
Wagenclassen  kann  der  Unterzeichnete  in  vollster  Uebereinstim- 
mung  mit  den  daselbst  ausgesprochenen  Darlegungen  einige 
prägnante  Beläge  anführen. 

Die  Beförderung  von  Personen  mittelst  der  Eisenbahn  wird 
nur  dann  in  ausgedehntester  Weise  benutzt  werden,  wenn  die 
für  jede  Fahrt  aufzuwendenden  Kosten  geringer  sind,  als  der 
Gewinn  sich  stellt,  welcher  durch  die  Zeitersparniss  erzielt  wird. 
Bei  beispielsweise  zwei  7  km  von  einander  entfernt  liegenden 
Orten,  zwischen  denen  das  Billet  IV.  Classe  0,20  M  kostet,  wird 
eine  entsprechend  starke  Benutzung  dieser  Wagenclasse  nur  dann 
stattfinden,  wenn  die  ortsüblichen  Lohnsätze  hoch  sind.  Ist 
dieser  Lohnsatz  jedoch,  wie  meistentheils  bei  der  Landbevölke- 
rung nur  durchschnittlich  0,10  pro  Stunde,  so  repräsentirt 
das  0,20  M.  kostende  Billet  2  Arbeitsstunden  und  wird,  da  die 
Fahrt  einschliesslich  Wartezeit  sowie  Ab-  und  Zugang  auch  etwa 
eine  Stunde  dauern,  somit  durch  dieselbe  nur  kaum  eine  Stunde 
gewonnen  wird,  die  fragliche  Strecke  zu  Fuss  zurückgelegt 
werden,  umsomehr  da  die  Freiheit  bezüglich  der  Vornahme  der 
Reise  gegenüber  den  an  eine  bestimmte  Zeit  gebundenen  Zug, 
auch  noch  ins  Gewicht  fällt.  Bei  den  weiblichen  Arbeitern  mit 
Lohnsätzen  von  0,80  Jl  und  weniger  pro  Tag  kömmt  dieses  Miss- 
verhältniss  noch  mehr  zum  Ausdruck. 

Bei  einem  Lohnsatze  von  0,20  M  pro  Stunde  stellen  sich 
bei  dem  jetzigen  Tarife  die  beiden  Beförderungsarten  —  per  Eisen- 
bahn und  zu  Fuss  —  einander  gleich,  denn  im  ersteren  Falle 
kostet  die  Fahrt 

1.  das  Billet  IV.  Classe  0,20  M 

2.  der  Werth  der  bei  der  Fahrt  verloren  ge- 
gangenen Arbeitsstunde ........   .   0,20  „ 

im  Ganzen   0,40  Jl\ 
dem  gegenüber  die  Fusstour,  welche  hoch  gerechnet  2  Stunden 
in  Anspruch  nimmt,  mit 

2  ■  0,20  M  gleichfalls  0,40  Ji 
Erst  bei  Lohnsätzen  von  2,50  Ji  pro  Tag  wird  somit  bei 
kürzeren  Strecken  eine  den  Bedürfnissen  der  arbeitenden  Classe 
entsprechende  Benutzung  der  Eisenbahnzüge  stattfinden,  da  erst 
dann  der  Werth  der  durch  die  schnellere  Beförderung  gewonnenen 
Zeit  grösser  ist,  als  der  Preis  des  Eisenbahnbillets. 

Ein  recht  schlagendes  Beispiel  für  die  Richtigkeit  des  Vor- 
stehenden und  somit  für  das  Zutreffende  der  von  dem  Herrn 
Verfasser  des  obenerwähnten  Artikels  am  Schlüsse  desselben  be 
züglich  der  bei  Reduction  der  Fahrpreise  eintretenden  Steigerung 
ausgesprochenen  Ansicht  kann  im  Folgenden  gegeben  werden. 

Bis  zum  1.  März  1879  betrug  der  Fahrpreis  zwischen  einer 
7  km  von  einer  grösseren  Stadt  entfernt  liegenden  Haltestelle 
nach  derselben 

pro  Billet  IV,  Classe  0,10  Jl 

\      «     m.      ,  0,20  , 


und  waren  auf  der  Haltestelle  in  dem  letzten  Jahre  verkauft 
6  977  Billets  IV.  Classe  und 
2  930      „      iU.  „ 
Vom  genannten  Termine  an  wurden,  in  Folge  einer  Revi- 
sion der  Tarife,  die  Billetpreise  auf  0,20  bezw.  0,30  M.  erhöht. 
Die  Folge  war,  dass  der  Verkehr  sofort  sank  und  niedrig  blieb; 
derselbe  betrug: 

1/3.  79-1/3.  80    1  475  Billets  IV.  Classe 

1802     „  III. 

1/3.  80—1/3.  81   1  385      „  IV. 

1  962      ,       III.  „ 

Auf  einer  anderen  Station  mit  lebhafterem  Verkehr,  die 
gleichfalls  7  km  von  einer  grösseren  Stadt  entfernt  liegt,  wurden 
nach  derselben  bei  einem  Preise  von  gleichfalls  0,10  Ji  pro  Billet 
IV.  Classe  verkauft  im  Jahr  vom  1/3.  78  bis  1/3.  79  36  028  Billets, 
während  nach  Erhöhung  des  Preises  auf  0,20  Ji  diese  Frequenz 
auf  12  880  im  folgenden  Jahre  sank.  Die  Preise  für  die 
IIL  Wagenclasse  waren  unverändert  geblieben  und  machte  sich 
auch  hier  eine  Aenderung  in  der  Frequenz  nicht  geltend,  im 
Gegentheil  war  die  Frequenz  des  Jahres  1879/80  mit  19  136  der 
des  Jahres  1878/79  mit  19  244  gleich  geblieben. 

Nach  Vorstehendem  ist  somit  durch  die  erfolgte  Erhöhung 
der  Fahrpreise  die  Frequenz  der  IV.  Wagenclasse  um  das  5-  bezw. 
3 fache,  diejenige  der  III.  Wagenclasse  um  das  1% fache  ver- 
ringert, so  dass  die  Annahme  des  Herrn  Verfassers  des  mehr- 
genannten Aufsatzes  bezüglich  einer  Zunahme  von  26  pCt.  nach 
erfolgter  Ermässigung  der  Tarife,  als  gering  veranschlagt  be- 
trachtet werden  muss  und  sicherlich  übertroffen  wird.      E.  S. 

Die  Nordwestschifffahrts-GeseUschaft  und  ihre 
Concurrenz. 

Von  Seiten  des  Verbands  Oberelbescher  Schiffer,  des  conc. 
Sächsischen  Schiffervereins  und  der  „Kette"  sind  Eingaben  an 
den  Deutschen  Reichskanzler  gerichtet  worden,  in  denen  über 
das  Vorgehen  der  Nordwestschifffahrt  Beschwerde  geführt  und 
sofortige  Intervention  gefordert  wurde.  Eine  Eingabe  analoger 
Tendenz  hat  die  Dresdener  Handelskammer  an  die  Sächsischen 
Ministerien  des  Innern  und  der  Finanzen  gerichtet.  Wie  wir  dem 
„Schiff"  entnehmen,  beruhen  die  beiden  letzten  Eingaben  ungefähr 
auf  dem  folgenden  Gedankengang: 

Durch  Begründung  der  Oesterreichischen  Nordwestdampf- 
schifffahrtsgesellschaft  und  durch  Errichtung  des  Oesterreichischen 
Elbumschlagplatzes  Laube  bei  Tetschen-Bodenbach  sei  denjenigen 
Deutschen  und  speciell  Sächsischen  Transportunternehmungen, 
welche  am  Deutsch-Oesterreichischen  und  Oesterreichisch-Deut- 
schen Waarenverkehr,  soweit  derselbe  die  Sächsische  Grenze 
zwischen  Bodenbacb  und  Schandau  passirt,  betheiligt  sind,_  eine 
neue  mächtige  Concurrenz  erwachsen,  welche  um  so  grössere 
Beachtung  verdiene,  als  die  betheiligte  Oesterreichische  Nord- 
westbahn  und  die  neue  Nordwestschifffahrtsgesellschaft  unter 
einheitlicher  Leitung  stehen. 

Bei  der  gegenwärtigen  Constellation  der  Verhältnisse  liege 
dringende  Gefahr  vor,  dass  ein  ganz  beträchtlicher  Theil  des 
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Elbeverkehrs  sowohl,  wie  des  gegenwärtigen  Verkehrs  der  Säch- 
sischen Staatsbahnen  in  der  Richtung  von  und  nach  Bodenbach 
den  betheiligten  Deutschen  Transportunternehmungen  entzogen 
werde  und  an  die  neue  Oesterreichische  Concurrenz  übergehe. 
Empfindlich  berührt  hierdurch  seien  der  Sächsische  Eisenbahn- 
fiscus  und  eine  Anzahl  Preussischer  Bahnen,  die  Deutsche  Elbe- 
schifffahrt, der  Sächsische  und  speciell  Dresdener  Handel.  Die 
Fructificirung  der  enormen  Ausgaben,  welche  von  Deutscher 
Seite  auf  die  Elbregulirung,  auf  die  Quai-  und  Hafenanlagen,  auf 
die  für  den  Elbverkehr  geschaffenen  zollamtlichen  Vorrichtungen 
verwandt  sind  und  noch  verwendet  werden  sollen,  könnte  nicht 
annähernd  in  dem  erwarteten  Masse  eintreten,  wenn  es  nicht 
gelingen  würde,  die  angedeuteten  Gefahren  abzuschwächen. 

Gegen  die  Leistungsfähigkeit  der  Deutschen  Elbschiffer 
seien  allerdings  ebensowenig  Zweifel  zu  erheben,  wie  gegen 
diejenige  der  Sächsischen  Staatsbahnen  und  der  übrigen  bethei- 
ligten Deutschen  Eisenbahnen.  Man  könnte  daher  mit  einer 
gewissen  Zuversicht  der  künftigen  Gestaltung  der  Dinge  entgegen 
sehen,  trotzdem  in  Laube,  also  auf  Oesterreichischem  Boden  und 
zum  Anschluss  an  die  Oesterreichische  Nordwestbahn,  ein  Elb- 
umschlagplatz ersten  Ranges  mit  nachahmenswerther  Schnellig- 
keit und  Energie  ins  Leben  gerufen  worden  ist,  dessen  Entstehung 
durch  entsprechende  Massnahmen  Sächsischerseits  vor  wenigen 
Jahren  noch  verhindert  werden  konnte.  Eine  Gefahr  erblickte 
man  aber  in  der  Tarifpolitik  der  mit  der  Oesterreichischen  Schiff- 
fahrt eng  liirten  Oesterreichisch-Üngarischen  Eisenbahnen,  vor- 
zugsweise der  Oesterreichischen  Nordwestbahn,  der  Oesterreichi- 
schen Staateisenbahngesellschaft  und  zahlreicher  anderer  Oester- 
reichischen ßahnverwaltungen.  Hier  müsse  der  Hebel  angesetzt 
werden,  um  der  den  Deutschen  Interessen  drohenden  Gefahr  die 
Spitze  abzubrechen.  Die  Eröffnung  der  diesjährigen  Schifffahrt 
kann  in  kürzester  Frist  erfolgen;  jeder  Verzug  könnte  daher  die 
regelmässigen  Erträgnisse  der  betheiligten  Transportunterneh- 
mungen für  diese  Saison  mindesten  auf  das  Ernsteste  gefährden. 

Zur  Klarstellung  des  Sachverhalts  wurde  ferner  Folgendes 
hervorgehoben:  Unter  Berücksichtigung  des  im  letzten  halben 
Jahrzehnt  bedeutsam  gestiegenen  Elbverkehrs  wurden  zunächst 
für  die  Elbeschifffahrtssaison  1880  zwischen  sämmtlichen  bethei- 
ligten Oesterreichischen  und  Ungarischen  Bahnen  (Kaiser  Ferdi- 
nands Nordbahn,  Franz-Josef  Bahn,  Oesterreichische  Staatseisen- 
bahn, Oesterreichische  Nordwestbahn  und  K.  K.  Südnorddeutsche 
Verbindungsbahn,  sowie  K.  K.  priv.  Alföld-Fiumaner  Bahn, 
Kaschau-Oderberger,  Ungarische  Nordost-,  Oesterreichische  Staats- 
eisenbahngesellschaft [Ungarische  Linien],  Ungarische  Staatseisen- 
bahn, Theisseisenbahn  und  Arad-Temesvarer  Bahn  einerseits  und 
den  Sächsischen  Staatsbahnen  für  den  Dresdener  Elbequai 
andererseits)  Uebernahmetarife  für  den  in  Dresden  zum  Elbum- 
schlag gelangenden  Verkehr  zwischen  Deutschland  und  Oesterreich 
und  vice  versa  geschaffen,  in  welchen  ermässigte  directe  Fracht- 
sätze für  alle  hauptsächlich  in  Frage  kommenden  Güter  für  diese 
Verkehre  enthalten  sind.  Nach  den  im  Eisenbahnverkehr  heute 
noch  durchgängig  festgehaltenen  Traditionen  sind  als  Frachtan- 
theile  der  Oesterreichischen  Bahnen  in  diese  directen  Tarife 
Frachteinheitssätze  eingestellt  worden,  welche  ganz  wesentlich 
niedriger  sind,  als  die  betreffenden  Localtarife  der  Oesterreichi- 
schen Bahnen  für  die  betheiligten  Strecken.  Diese  Tarife  sind 
durch  Vereinbarung  auch  für  die  vorjährige  Saison  1881  verlängert 
worden  und  bestehen  gegenwärtig  provisorisch  noch  fort,  jedoch 
ohne  jede  Gewähr  dafür,  dass  dieselben  auch  für  die  ganze  1882er 
Saison  oder  für  weiterhin  Geltung  behalten  werden.  Eine  neue 
Vereinbarung  bez.  Verlängerung  ist  bis  heute  nicht  erfolgt.  Die 
diesseitigen  Betheiligten  —  der  Blbhandel,  das  Getreide-,  Pro- 
ducten-.  Colonial-  etc.  Grosso-,  sowie  das  diesseitige  Speditions- 
Geschäit,  die  Deutschen  und  speciell  Sächsischen  Elbschiffer  — 
seien  somit  nicht  in  der  Lage,  Frachtabschlüsse  für  die  bevor- 
stehende Saison  auf  irgend  wie  verlässlicher  Grundlage  einzu- 
gehen. Dagegen  verlaute  in  den  Kreisen  der  wohl  informirten 
diesseitigen  Interessenten,  dass  die  Oesterreichischen  Bahnver- 
waltungen diese  Uebernahmetarife  auf  Grundlage  der  seitherigen 
Oesterreichischen  Frachtantheile  nicht  zu  erneuern  geneigt  seien, 
dass  sie  vielmehr  die  Einstellung  der  bezüglichen  Oesterreichischen 
Localtarifsätze  für  den  Verkehr  mit  Deutschen  Schiffern  und  mit 
der  Sächsischen  Staatsbahn  beabsichtigen.  Andererseits  sei 
urkundlich  festgestellt,  dass  für  den  directen  Güterverkehr  der 
1882er  Saison  via  Laube-  resp.  Tetschen-Bodenbach  nach  Hamburg 
und  vice  versa,  zwischen  Stationen  der  Ferdinands  Nord-,  der 
Oesterreichischen  Staats-,  der  Turnau-Kralup-Prager,  der  Oester- 
reichischen Nordwest-,  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  und  der 
Oesterr.NordwestschifffahrtsgesellschaftTarifvereinbarungen  erzielt 
wurden  und  dass  der  Tarif  Bereits  gedruckt  an  alle  Interessenten 
ausgegeben  ist,  —  auf  der  Grundlage  nämlich,  welche  für  die 
seitherigen  Saisontarife  zwischen  den  Oesterreichischen  Bahnen 
einerseits  und  Sächsischen  Staatsbahnen,  sowie  Sächsischen 
Schiffern  andererseits  via  Dresden-Elbquai  massgebend  gewesen 
ist.  Es  seien  also  im  Interesse  der  in  Laube  umschlagenden 
Oesterreichischen  Nordwestschifffahrtsgesellschaft  directe  Um- 
schlagstarife mit  dem  seitherigen  Frachtantheil  der  Oesterreiclii- 
Bchen  Bahnen   zugestanden   und  publicirt  worden ,  während 


solche  für  die  Deutsche  Schifffahrt  beim  Elbumschlage  in  Dresden 
und  für  die  Sächsische  Staatsbahn  bis  heute  verweigert  worden 
sind.  Mithin  solle  hinsichtlich  der  Beförderungspreise  der 
Frachtgüter,  welche  auf  den  genannten  Oesterreichischen  Bahnen 
im  Verkehre  von  und  nach  Deutschland  versandt  werden,  ein 
Unterschied  gemacht  werden,  je  nachdem  diese  Frachten  auf 
Rechnung  Deutscher  oder  Oesterreichischer  Frachtinteressenten 
laufen,  je  nachdem  sie  von  einer  Oesterreichischen  oder  einer 
Deutschen  Transportunternehmung  den  Oesterreichischen  Bahnen 
zugeführt  oder  von  denselben  abgenommen  werden. 

Die  Concurrenten  der  Nordwestschifffahrt  betrachten  solches 
Vorgehen  Oesterreichischer  Eisenbahnunternehmungen  als  mit 
der  Tendenz  des  Deutsch-Oesterreichischen  Handelsvertrags  vom 
23.  Mai  1881  unvereinbar  und  speciell  gegen  die  klare  Vorschrift 
des  ersten  Satzes  von  Artikel  15  dieses  Vertrags  verstossend,  wo- 
selbst es  heisst:  Auf  Eisenbahnen  soll  sowohl  hinsichtlich  der 
Befördemngspreise  als  der  Zeit  und  Art  der  Abfertigung  kein 
Unterschied  zwischen  den  Bewohnern  der  Gebiete  der  Vertrags- 
schliessenden Theile  gemacht  werden.  Namentlich  sollen  die  aus 
den  Gebieten  des  einen  Theils  in  das  Gebiet  des  anderen  Theils 
übergehenden  oder  das  letztere  transitirenden  Transporte  weder 
in  Bezug  auf  die  Abfertigung,  noch  rücksichtlich  der  Beförde- 
rungspreise ungünstiger  behandelt  werden,  als  die  aus  dem  Ge- 
biete des  betreffenden  Theils  abgehenden  oder  darin  verbleibenden 
Transporte.  Die  Verletzung  dieser  Vertragsbestimmungen  habe 
insofern  bereits  jetzt  Schädigungen  auf  Deutscher  Seite  hervor- 
gerufen, als  sich  die  Nordwestschifffahrt  in  die  Lage  versetzt  hat, 
Frachtabschlüsse  für  die  Saison  1882  bindend  und  zu  festen 
Sätzen  einzugehen  und  ihrem  Schifffahrtsmateriale  lohnende  Be- 
schäftigung zu  sichern,  während  die  Deutschen  Schiffer  im  Mangel 
von  für  die  Saison  bindenden  Tarifen  verbindliche  Engagements 
für  die  hier  in  Frage  kommenden  Verkehre  ablehnen  oder  auf- 
schiebend behandeln  müssen.  Weitere  Nachtheile  würden  die 
Deutschen  Interessenten  treffen,  sobald  die  Saison  eröffnet  und 
die  befürchteten  Disparitäten  wirklich  eingetreten  sein  würden. 
Die  Petenten  führen  ziffernmässig  den  Nachweis,  um  wie  Vieles 
ungünstiger  die  Deutsche  Schifffahrt,  die  Deutschen  Eisenbahnen 
und  der  Deutsche  Handel  gegenüber  der  Oesterreichischen  Nord- 
westschifffahrt in  die  Concurrenz  des  Frachtverkehrs  zwischen 
Hamburg  und  Oesterreich-Ungarn  eintreten  würden,  soweit  über- 
haupt bei  solchen  Aussichten  an  eine  Möglichkeit  der  Concurrenz 
noch  zu  denken  wäre.  Die  Concurrenz  bezüglich  der  hochwich- 
tigen Frachtartikel  Caffee  und  Rohzucker  im  Verkehre  zwischen 
Wien  bez.  Prag  und  Hamburg  würde  absolut  ausgeschlossen  sein. 

In  der  Eingabe  heisst  es  daher:  „Wir  führen  1.  auf  Grund 
des  bestehenden  Deutsch- Oesterreichischen  Handelsvertrags  hier- 
durch Beschwerde  darüber,  dass  bis  heute  für  den  Frachtverkehr 
zvnschen  Deutschen  und  Oesterreichischen  Stationen,  insoweit 
bei  demselben  der  Elbumschlag  in  Dresden  in  Frage,  directe  für 
die  beginnende  diesjährige  Saison  unbedingt  verbindliche  Tarif- 
sätze nicht  vereinbart  und  publicirt  worden  sind,  obschon  für 
die  Verkehrsrelationen  zwischen  denselben  Deutschen  und  Oester- 
reichischen Plätzen  im  Falle  der  Wahl  des  Elbumschlagplatzes 
Laube  directe  für  die  Saison  vom  1.  Februar  1882  giltige  Tarife 
seit  einigen  Wochen  abgeschlossen  und  bereits  veröffentlicht 
worden  sind.  —  2.  Wir  erbitten  die  diplomatische  Vermittelung 
der  Königlich  Sächsischen  Staatsregierung,  sowie  ausserdem  durch 
dieselbe  die  Intervention  des  Herrn  Reichskanzlers  zu  dem 
Zwecke,  dass  der  Abschluss  directer  Tarife  im  beregten  Deutsch- 
Oesterreichischen  Verkehre  für  den  Elbumschlagplatz  Dresden 
auf  derjenigen  Grundlage  unverweilt  erfolgen  möchte,  welche  der 
Oesterreichischen  Nordwestschifffahrtsgesellschaft  auf  diese  Saison 
bereits  zugestanden  und  welche  seither  auch  für  die  Deutschen 
Interessenten  massgebend  gewesen  ist.  —  3.  Wir  ersuchen  eine 
bindende  Zusicherung  Oesterreichischerseits  darüber  herbeizu- 
führen, dass  in  den  Deutsch-Oesterreichischen  Verkehren  den 
Deutschen  Interessenten  dieselben  Refactien  unter  denselben 
Voraussetzungen  zugänglich  gemacht  werden,  welche  jetzt  oder 
später  Oesterreichisch  -  Ungarischen  Interessenten  zugebilligt 
werden. 

Angesichts  der  grossen  Opfer,  welche  von  Deutscher  Seite 
und  in  ganz  besonders  dankenswerther  Weise  von  der  Sächsischen 
Staatsregierung  für  die  Verbesserung  des  Fahrwassers  der  Elbe 
und  für  Erleichterung  der  Elbeschifffahrt  gebracht  wurden  und 
im  Hinblick  darauf,  dass  diese  Opfer  ganz  wesentlich  zugleich 
zum  Vortheil  Oesterreichischer  Interessen  dienen,  ohne  dass  der 
jenseitige  Staat  hierfür  irgendwie  belastet  würde,  glauben  die 
Verfasser  der  Eingaben,  „dass  das  gute  Recht  und  die  Pflicht  der 
Deutschen  Regierungen  es  erheischt,  Schädigungen  im  Keime  zu 
ersticken,  welche,  an  den  für  In-  und  Ausland  gleichmässig  freien 
Elbeverkehr  anknüpfend,  durch  einseitige  Betonung  Oesterreichi- 
scher Interessen  der  Deutschen  Schifffahrt  und  anderen  gewich- 
tigen Factoren  Deutschlands  erwachsen  müssten." 

Eine  Weigerung  der  Oesterreichischen  Regierung,  sofortige 
Remedur  zu  schaffen,  halten  die  Petenten  mit  Rücksicht  auf  den 
Artikel  15  des  Deutsch- Oesterreichischen  Handelsvertrags  für 
unmöglich,  da  andernfalls  Deutscherseits  etwa  Artikel  4  des 
Vertrags  —  Befreiung  von  Durchgangsabgaben  —  oder  irgend 
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eine  andere  vertragsmässige  Begtimmung  zeitweise  suspendirt 
und  der  Oesterreichischen  Schifffahrt  bei  dem  Passiren  der 
Deutschen  Elbe  Lasten  verschiedener  Art  auferlegt  werden  könnten. 
—  „Wir  sind  weit  entfernt"  —  heisst  es  zum  Schluss  —  „Letzteres 
zu  wünschen,  erwarten  aber  noch  vor  Beginn  der  1882er 
Schifff  ahrtssaiso  n  eine  Erledigung  der  diesseitigen  Be- 
schwerden und  Anträge."  Der  concess.  Sächsische  Schifferverein 
hat  sich  vorstehenden  Resolutionen  in  seiner  Jahresversammlung 
am  8.  d.  Mts.  durchweg  angeschlossen. 

Die  Eisenbahn  und  die  Dampfschifffahrt  im  Gross- 
herzogthum Baden  im  Jahre  1880. 

Der  diesbezügliche  Jahresbericht  ist  in  gewohnter  Ausführ- 
lichkeit wieder  erschienen.  Wir  entnehmen  demselben  einige 
auch  für  weitere  Kreise  interessante  Einzelheiten,  einen  eingehen- 
deren Bericht  für  nächste  Nummer  vorbehaltend.  So  zunächst 
über  den  bekanntlich  im  Jahre  1879  gestellten  Antrag  der  Eisen- 
bahntarif commissioD,  das  kaum  eingeführte  Eisenbahntarif- 
system wieder  über  den  Haufen  zu  stürzen  und  dessen  Stelle 
das  alte  Classificationssystem  zu  setzen.  Bekanntlich  war  es 
gerade  der  Vertreter  der  Grossherzoglich  Badischen  Staatsbahnen, 
der  damals  diesem  Plan  den  entschiedensten  Widerstand  ent- 
gegengesetzt hatte,  ob  mit  Recht,  das  zeigt  uns  am  Besten  wieder 
der  vorliegende  Bericht,  der  seit  Einführung  dieses  neuen  Sy- 
stems von  Jahr  zu  Jahr  eine  bessere  Ausnutzung  der  Güter- 
wagen zu  constatiren  weiss,  während  die  neuen  Vorschläge  der 
gegentheiligen  Wirkung  gerade  Vorschub  leisten  müssten.  Der 
Bericht  meint:  „Die  Generalconferenz  der  Deutschen  Eisenbahnen 
habe  auch  im  Jahre  1881  über  die  neuen  Vorschläge  Beschluss 
zu  fassen  keine  Gelegenheit  gehabt.  Die  Erörterungen,  welche 
über  diese  Frage  im  Schosse  der  wirthschaftlichen  Corporationen 
stattgefunden  haben,  seien  in  grösseren  Kreisen  belsannt  ge- 
worden und  es  ist  hier  nicht  die  Stelle,  auf  dieselbe  näher 
einzugeben.  Angesichts  des  Resultates,  schliesst  der  Bericht 
dann,  welches  diese  Erörterungen  gehabt  haben,  darf  jedoch  das 
ganze  Reformproject  wohl  als  auf  unbestimmte  Zeit 
zurückgestellt  angesehen  werden."  Nicht  weniger 
wichtig  ist  die  Aeusserung  über  den  Einfluss  der  Ver- 
staatlichung der  Preussischen  Privatbahnen 
auf  die  Badischen  Staatsbahnen:  „Die  Folgen  dieser 
Aenderung,  heisst  es  in  dem  Berichte,  traten  auch  an  die  Ba- 
dischen Staatsbabnen  insofern  heran,  als  die  Preussischen  Staats- 
bahneq,  zusammen  mit  der  Reichsbahn  aus  derselben  den  Anspruch 
einer  grösseren  Betheiligung  der  linksrheinischen  Linien  an  dem 
Transitverkehr  nach  und  von  Südbaden  und  der  Schweiz  auf 
Kosten  der  Badischen  Staatsbahn  ableiteten.  Das  Resultat  der 
durch  commissarische  Verhandlungen  geregelten  Instradirungs- 
frage  hat  Folgendes  erreichen  lassen:  In  dem  Besitzstand  der 
ßadischen  Bahnen  in  den  Rheinisch-Westfälischen  Verkehren, 
sowie  in  den  Verkehren  der  Norddeutschen  Bahnen  des  West- 
und  Mitteldeutschen  Verbands  mit  Basel  und  Badischen  Stationen, 

 ferner  im  Holländischen  Verkehr  mit  Basel  und  Badischen 

Stationen  und  im  Belgischen-Badischen  Verkehr  ist  gegen  früher 
eine  wesentliche  Aenderung  nicht  eingetreten.  Dagegen  haben 
die  Badischen  Bahnen  auf  eine  Betheiligung  im  Belgischen-Baseler 
Verkehr,  soweit  nicht  mit  Benutzung  der  üb^r  die  Rechtsrhei- 
nische Route  in  Geltung  bleibenden  Tarife  Routenvorschriften 
gegeben  werden,  verzichten  müssen,  ebenso  in  dem  allerdings 
weniger  bedeutenden  Verkehr  der  Niederländischen  Staatsbahnen 
mit  Basel.  Der  Fortbestand  der  Mannheimer  Reexpeditionstarife 
im  Verkehr  der  Belgischen  Centraibahn  mit  der  Schweiz  und 
mit  Schweizer  Ueberganpsstationen^  sowie  die  Aufrechterhaltung 
der  zu  Gunsten  des  Schiffstransports  auf  dem  Rhein  für  Mann- 
heim eingeführten  sogenannten  Transittarife  wurde  zugestanden. 
Im  Verkehr  mit  Thüringen  und  den  nordöstlich  davon  gelegenen 
Privatbahnen  ist  an  Stelle  der  Würzburger  Route  die  Frankfurter 
Route  getreten."  —  Der  Einfluss  des  Uebergangs  zur  V  er  Wen- 
dung eiserner  statt  hölzerner  Schwellen  macht  sich 
bereits  namhaft  geltend;  seit  1.  Mai  bezw.  1.  Juli  sind  von  den 
4  Kyanisiranstalten  in  Baden  2  eingegangen;  diese  4  haben  im 
Jahre  1880  zusammen  noch  60  000  Stück ,  wovon  Ve  Tonnen 
Zwischenschwellen,  kyanisirt.  —  Was  endlich  die  Verkehrs- 
steigerung im  Berichtsjahre  anbelangt,  so  weist  der  Stück- 
gutverkehr die  stärkste  (von  27,4  auf  32,8  Tonnen-Kilometer),  der 
Wagenladungsverkehr  die  geringste  Steigerung  (233,9  auf  251,8 
Tonnen -Kilometer)  auf,  der  Eilgutverkehr,  der  in  den  letzten 
Jahren  stetig  zurückgegangen  war,  hat  sich  im  Jahre  1880  wieder  in 
erfreulicher  Weise  gehoben.  Zieht  man  den  Unterschied  vom  direc- 
ten  und  Binnenverkehr  in  Betracht,  so  trifft  im  Allgemeinen  die 
Verkehrszunahme  nur  den  ersteren.  Die  Abnahme  des  Binnen- 
verkehrs geht  zum  Theil  auf  Rechnung  der  Einführung  directer 
Frachtsätze  an  Stelle  von  Umkartirung  im  Binnenverkehr.  Was 
den  Verkehr  im  Einzelnen  betrifft,  so  hat  der  wichtigste  Verkebrs- 
platz  der  Badischen  Bahnen,  Mannheim,  neuerdings  eine  Steige- 
rung des  Güterverkehrs  erlebt  von  1877  zu  725  321  Tonnen  auf 
836  546  Tonnen  im  Jahre  1880,  d.  h.  die  eine  Station  der  247  Ba- 
dischen Stationen  liefert  allein  21  pGt.  des  gesammten  Güterver- 


kehrs der  Badischen  Bahnen  und  eine  Kleinigkeit  mehr  [als  die 
5  nächstgrössten  Stationen  des  Landes:  Basel,  Karlsruhe,  Heidel- 
berg, Freiburg  und  Waldshut  zusammengenommen.  Es  sind 
hauptsächlich  die  Artikel  Holz,  Kohlen  und  Wein  gewesen,  die 
bei  der  Zunahme  betheiligt  waren,  während  andere  Artikel,  wie 
Baumwolle,  Bier,  Getreide,  Mehl,  Steine,  Tabak  und  Zucker,  dem 
Vorjahre  gegenüber  etwas  zurückgegangen  sind.  Es  ist  ja  be- 
kannt, wie  anomal  dieses  Jahr  1880  in  Bezug  auf  den  Verkehr  auf 
Grund  der  unmittelbar  vorhergegangenen  Zolltarifreform  war.  Ldf. 


Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  27.  Februar.  (Politische  Wochenschau.  Das  Eisen- 
bahn garantiegesetz.  Secundärbahn  vorläge.  Die  Rechtsverhält- 
nisse der  Besitzer  von  rückständigen  Stammprioritätencoupons 
verstaatlichter  Bahnen.  Betriebsergebnisse  im  Januar.  Durch- 
gangsverkehr der  Berliner  Stadtbahn.  Berlin-Anhalter  Bahn.  Der 
Europäisch-Amerikanische  Verkehr.) 

In  voriger  Woche  am  Mittwoch  hat  das  Abgeordnetenhaus 
über  den  Antrag  Richter-Büchtemann  folgende  Entscheidung  ge- 
troffen: Der  erste  Theil  desselben,  betreffend  die  Bekannt- 
machungen der  Eisenbahnverwaltung  und  das  Auflegen  von  Zei- 
tungen in  den  Bahnhofsrestaurationen,  wurde  mit  185  gegen  135 
Stimmen  in  folgender  Fassung  angenommen:  „Die  Eisenbahnbe- 
hörden sollen  bei  Zuwendung  von  Inseraten  für  Zeitungen  oder  Bei- 
legung von  Fahrplänen  in  denselben  nur  die  Zweckmässigkeit  der 
Verbreitung  und  nicht  die  politische  Parteirichtung  der  Zeitungen 
in  Betracht  ziehen,  auch  nicht  den  Bahnhofsrestaurateuren  das 
Auflegen  bestimmter  Zeitungen  untersagen".  Dagegen  wurde  der 
zweite  Theil,  betreffend  das  Petitionsrecht  der  Eisenbahnbeamten, 
nachdem  die  IJeberweisung  an  die  Commission  mit  169  gegen 
129  Stimmen  abgelehnt  worden  war,  verworfen.  Durch  das  Votum 
ad  I  sollte,  wie  durch  den  entsprechenden  Antrag  Rickert  ina 
vorigen  Jahre,  gegen  den  Staatsministerialbeschluss  von  1874  an- 
gekämpft werden,  wie  die  liberalen  Abgeordneten  Büchtemann 
und  Richter,  sowie  die  Centrumsmitglieder  Bachem  und  Majunke 
darlegten.  Von  den  Rednern  der  nationalliberalen  Partei,  Ham- 
macher  und  Leonhard,  erklärte  sich  der  erstere  gegen  den  ganzen 
Antrag,  der  andere  nur  gegen  den  zweiten  Theil  desselben,  sowie 
gegen  die  Commissionsberathung. 

Am  folgenden  Tage  ertheilte  das  Abgeordnetenhaus  dem 
Gesetzentwurf,  betreffend  die  sogenannten  finanziellen  Garantien 
(Verwendung  der  Jahresüberschüsse)  in  der  Eisenbahnverwaltung, 
mit  sehr  grosser  Majorität  (gegen  die  Stimmen  der  Fortschritts- 
partei und  der  liberalen  Vereinigung)  seine  Zustimmung.  Nur 
ein  Abänderungsvorschlag  war  für  die  zweite  Lesung  aus  der 
Mitte  des  Hauses  gemacht  worden:  Zu  dem  §  4,  der  von  der 
Tilgung  der  Staatseisenbahncapitalschuld  handelt,  hatten  näm- 
lich die  Abgeordneten  Hammacher  und  Kalle  beantragt,  dass  der 
zur  Verfügung  stehende  Betrag  eventuell  in  zweiter  Reihe  zur 
Deckung  solcher  für  Neu-  und  Erweiterungsanlagen  von  Staats- 
eisenbahnen erforderlichen  Mittel  verwendet  werden  solle,  welche 
anderenfalls  durch  Aufnahme  neuer  Anleihen  beschafft  werden 
müssten.  Dieser  Antrag  wurde  durch  die  genannten  Ab- 
geordneten, sowie  den  ultramontanen  Abgeordneten  Dr.  Röckerath 
befürwortet  und  schliesslich  abgelehnt;  dafür  stimmten  nur  die 
Nationalliberalen  und  einige  Mitglieder  des  Centrums.  Aus  der 
Debatte  heben  wir  hervor,  dass  der  Redner  des  Centrums,  Frhr. 
V.  Huene,  den  Entwurf  als  etwas  „relativ  Leidliches"  acceptirte, 
der  Abgeordnete  Rickert  dem  Finanzminister,  dessen  Bedeutung 
dem  Arbeitsminister  gegenüber  ohnehin  sehr  heruntergedrückt 
sei,  keine  neue  Fessel  auferlegen  will,  und  dass  Abgeordneter 
Büchtemann  ausführte,  die  von  den  Nationalliberalen  vorgebrach- 
ten schweren  Bedenken  müssten  dieselben  eigentlich  zur  Inhibi- 
rung  weiterer  Bahnankäufe  veranlassen.  In  der  Sonnabend- 
sitzung wurde  der  Gesetzentwurf,  betreffend  die  finanziellen 
Garantien,  in  dritter  Lesung  nach  kurzer  Debatte,  worin  der  Ab- 
geordnete Grumbrecht  beim  §  4  auf  das  Hammacher'sche  Amen- 
dement zurückgekommen  war,  unverändert  nach  den  Beschlüssen 
zweiter  Lesung  angenommen.  Der  Entwurf  scheint  übrigens  dazu 
bestimmt  zu  sein,  dem  Centrum  den  Rückzug  von  der  gegen  die 
Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  gerichteten  Stellung  zu  erleich- 
tern. In  der  Eisenbahncommission  hat  bis  jetzt  von  den  Mitglie- 
dern des  Centrums  nur  der  Abgeordnete  Röckerath,  der  als  Re- 
ferent über  den  Ankauf  der  Bergisch-Märkischen  Bisenbahn,  und 
zwar  als  ein  diesem  Project  sehr  geneigter  Referent  fungirte,  für 
die  Vorlage  gestimmt;  für  die  finanziellen  Garantien  aber  hat 
auch  der  grössere  Theil  des  Centrums  gestimmt.  Der^Finanz- 
minister  hat  sich  dann  auch  damit  einverstanden  erklärt,  dass 
das  Gesetz  schon  auf  den  Etat  für  1882/83  Anwendung  finden 
soll.  Die  Folge  wird  in  der  Hauptsache  nur  eine  Umrechnung 
eines  Theils  des  Etats  sein.  —  In  der  äusseren  Politik  hat  die 
durch  die  Brandrede  Skobeleff's  wachgerufene  Befürchtung,  dass 
Friede  Europas  gefährdet  sei,  im  Laufe  der  vorigen  Woche  einer 
ruhigeren  Erwägung  in  Bezug  auf  die  Factoren,  welche  eine 
kriegerische  Entwickelung  herbpiführen  könnten,  Platz  gemacht. 
Man  scheint  in  unserem  auswärtigen  Amte  unumstössliche  Be- 
weise dafür  zu  haben,  dass  der  Czar,  weit  davon  entfernt  den 
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anslaviatischen  Utopien  Skobeleff's  das  Wort  zu  reden,  ernstlich 
emüht  ist,  das  bei  seiner  Thronbesteigung  kundgegebene  Pro- 
gramm aufrecht  zu  erhalten.  Inwieweit  ihm  dies  gelingen  wird, 
das  freilich  ist  der  Zukunft  vorbehalten;  einstweilen  wird  sich 
das  Vertrauen  wieder  befestigen  müssen  und  dazu  sind  vor  Allem 
Handlungen  der  Russischen  Regierung  erforderlich,  welche  im 
Stande,  einer  Wiederkehr  solcher  Vorkommnisse,  von  denen  die 
Pariser  Rede  nicht  der  Anfang  war,  zu  verhindern.  Die  Haltung 
der  Deutschen  Regierung  in  dieser  ganzen  Affaire  ist  der  Aus- 
druck jenes  Machtbewusstseins,  zu  welchem  Deutschland  berech- 
tigt ist  und  das  auf  unumstösslichen  sittlichen  Grundlagen  ruht. 

Das  Eisenbahn- Garantiegesetz  in  der  Fassung,  wie  solches 
vom  Abgeordnetenhaus  in  zweiter  Lesung  angenommen  wurde, 
lautet  im  Wesentlichen  wie  folgt: 

§  1.  Die  Jahresüberschüsse  der  Verwaltung  der  Eisenbahn- 
angelegenheiten werden  vom  Btatsjahre  1882/83  ab  für  folgende 
Zwecke  in  der  nachstehenden  Reihenfolge  veranschlagt  bezw. 
verwendet: 

1.  zur  Verzinsung  der  jeweiligen  Staatseisenbahn-Capital- 
schuld  (§  2); 

2.  zur  Ausgleichung  eines  etwa  vorhandenen  Deficits  im 
Staatshaushalt,  welches  andernfalls  durch  Anleihen  gedeckt  werden 
müsste,  bis  zur  Höhe  von  2  200  000  M; 

3.  zur  Tilgung  der  Staatseisenbahn-Capitalschuld  nach 
Massgabe  des  §  4  dieses  Gesetzes. 

Unter  Ueberschüssen  der  Verwaltung  der  Eisenbahnange- 
legenheiten im  Sinne  dieses  Gesetzes  sind  die  Beträge  zu  ver- 
stehen, um  welche  die  Einnahmen  die  ordentlichen  Ausgaben 
übersteigen,  nachdem  in  die  letzteren  die  vom  Staate  noch  nicht 
selbstschuldnerisch  übernommenen  und  von  den  übernommenen 
die  auf  die  Hauptverwaltung  der  Staatsschulden  noch  nicht  über- 
gegangenen Zins-,  Renten-  und  Amortisationsbeträge  aus  den 
mit  Privateisenbahngesellschaften  vom  Jahre  1879  ab  abgeschlosse- 
nen Betriebs-  undEigenthums-Ueberlassungsverträgen  eingerechnet 
worden  sind. 

§  2.  Zum  Zwecke  der  Ausführung  dieses  Gesetzes  wird  die 
Staatscapitalschuld  als  Staatseisenbahn-Capitalschuld  angenommen 
und  für  den  Zeitpunkt  des  1.  April  1880  auf  1 498  858 100  M 
festgesetzt. 

Sofern  nicht  in  dem  betr.  Gesetze  oder  im  Staatshaushalts- 
etat etwas  anderes  bestimmt  ist,  vermehrt  sich  dieselbe  um  die 
Beträge  der  auf  Grund  von  Bisenbahncrediten  seit  dem  1.  April 
1880  verausgabten  und  in  Zukunft  zu  verausgabenden  Staats- 
schuldverschreibungen, sowie  um  die  Beträge  der  für  die  Eisen- 
bahnzwecke ausserordentlich  durch  den  Staatshaushaltsetat  oder 
durch  besondere  Gesetze  bewilligten  und  in  Zukunft  zu  bewilli- 
genden anderweiten  Staatsmittel,  endlich  im  Falle  des  Eigenthums- 
erwerbes von  verstaatlichten  Eisenbahnen  um  die  Beträge  der 
von  dem  Staate  selbstschuldnerisch  zu  übernehmenden  Prioritäts- 
schulden derselben,  sobald  und  soweit  letztere  auf  die  Haupt- 
verwaltung der  Staatsschulden  übergehen. 

Sie  vermindert  sich  dagegen  um  die  Beträge  der  in  Gemäss- 
heit  des  §  4  dieses  Gesetzes  stattgehabten  Tilgungen. 

§  3.  Der  für  die  Verzinsung  der  am  1.  April  1889  vorhan- 
denen Staatseisenbahn-Capitalschuld  erforderliche  Betrag  wird 
auf  63  914  324  Jl  festgesetzt. 

Bei  der  Bewilligung  neuer  Geldmittel  für  Eisenbabnzwecke 
(§  2)  treten  demselben  noch  die  wirklich  auszugebenden  Zinsen 
der  bewilligten  Summen,  bei  den  au§  anderweitigen  Staatsmitteln 
beschafften  Beträgen  die  Zinsen  zu  4  pCt.  gerechnet  hinzu,  sofern 
nicht  in  dem  betr.  Gesetze  etwas  anderes  bestimmt  ist.  Ausserdem 
treten  hinzu  die  Zinsen  für  die  im  Falle  des  Eigenthumserwerbes 
von  verstaatlichten  Eisenbahnen  vom  Staate  selbstschuldnerisch 
zu  übernehmenden  Prioritäts-  etc.  Schulden,  sobald  letztere  auf 
die  Hauptverwaltung  der  Staatsschulden  übergehen. 

Dagegen  vermindert  sich  derselbe  um  denjenigen  Betrag, 
welcher  an  Zinsen  für  die  in  Gemässheit  des  §  4  getilgten  Staats- 
schuldverschreibungen aufzubringen  war,  beziehungsweise  aufzu- 
bringen sein  würde,  im  letzteren  Falle  zu  4  pCt.  gerechnet. 

§  4.  Die  Staatseisenbahn-Capitalschuld  ist  aus  den  Ueber- 
schüssen der  Verwaltung  der  Eisenbahnangelegenheiten,  soweit 
diese  reichen,  alljährlich  bis  zur  Höhe  von  pCt.  desjenigen 
Betrages  zu  tilgen,  welcher  sich  jeweilig  aus  der  Zusammenrech- 
nung der  im  §  2  Alinea  1  für  den  Zeitpunkt  des  1.  April  1880 
festgestellten  Staatseisenbahn  -  Capitalschuld  und  der  im  §  2 
Alinea  2  bezeichneten  späteren  Zuwüchse  derselben  am  Schlüsse 
des  betreffenden  Rechnungsjahres  ergiebt. 

In  wie  weit  über  den  Betrag  von  Vi  pCt.  hinaus  eine 
weitere  Tilgung  stattfinden  soll,  bleibt  der  Bestimmung  durch 
den  Staatshaushaltsetat  vorbehalten. 

Die  Tilgung  ist  derart  zu  bewirken,  dass  der  zur  Verfügung 
stehende  Betrag  von  der  Staatseisenbahn  -  Capitalschuld  abge- 
schrieben und 

1.  zur  planmässigen  Amortisation  der  vom  Staate  für  Eisen- 
bahnzwecke vor  demJahre  1879  aufgenommenen  oder  vor  und  nach 
diesem  Zeitpunkte  selbstschuldnerisch  übernommenen  oder  zu  über- 
nehmenden Schulden,  soweit  letztere  auf  die  Hauptverwaltung 
der  Staatsschulden  übergegangen  sind  oder  übergehen, 


2.  demnächst  zur  Deckung  der  zu  Staatsausgaben  erforder- 
lichen Mittel,  welche  andernfalls  durch  Aufnahme  neuer  Anleihen 
beschafft  werden  müssten, 

3.  endlich  zum  Ankauf  von  Staatsschuldverschreibungen 
verwendet  wird. 

Der  Gesetzentwurf,  betr.  die  Erweiterung,  Vervollständigung 
und  bessere  AnsriistuDg  des  Staatseisenbahnnetzes,  gelangte  in 
voriger  Woche  in  der  verstärkten  Budgetcommission  zur  ßerathung. 
Da  die  im  §  1  in  Vorschlag  gebrachte  Erbauung  einer  Vollbahn 
von  Eichicht  über  Probstzella  nach  der  Bayerisch-Meiningischen 
Landesgrenze  mit  der  Erwerbung  der  Thüringischen  Bahn  in  Ver- 
bindung steht,  so  wurde  beschlossen,  durch  Vermittelung  des 
Präsidenten  des  Abgeordnetenhauses  diese  Angelegenheit  an  die 
sogenannte  Verstaatlichungscommission  zu  überweisen,  welche  mit 
der  Vorberathung  des  Gesetzentwurfes,  betreffend  den  Erwerb 
mehrerer  Privatbahnen  für  den  Staat,  beauftragt  ist.  Demnächst 
referirte  der  Abgeordnete  v.  Zitzewitz  bezüglich  des  Vorschlags 
über  die  Erbauung  von  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  von 
Königsberg  nach  Labiau  und  von  Johannisburg  nach  Lyck.  Zu 
beiden  Linien  ertheilte  die  Commission  ihre  Zustimmung.  Die 
erstere  wird  bei  einer  Länge  von  49,5  km  seitens  des  Staates 
einen  Kostenaufwand  von  4  924  000  Jl  bedingen.  Von  den  Inter- 
essenten sind  an  Grunderwerbskosten  376  000  M  zu  übernehmen. 
Die  Linie  Johannisburg- Lyck  wird  eine  Länge  von  56  km  haben; 
seitens  des  Staates  ist  hierfür  ein  Betrag  von  4  516  000  M.  aufzu- 
wenden. Die  Interessenten  bestreiten  den  Grunderwerb  mit 
284  000  .^  Ueber  die  Bahnlinien  Hohenstein  -  Schöneck  -  Bereut 
und  Jatznick-U eckermünde  wurde  durch  den  Abgeordneten  Hahn 
Bericht  erstattet.  Auch  diese  beiden  Linien  wurden  auf  Antrag 
des  Referenten  von  der  verstärkten  Budgetcommission  in  der  von 
der  Staatsregierung  veranschlagten  Weise  zum  Ausbau  genehmigt 
und  die  dafür  erforderlichen  Credite  bewilligt.  Die  erstere  Linie 
erstreckt  sich  auf  eine  Länge  von  54,2  km,  wovon  14  km  auf  den 
Kreis  Danzig  kommen,  während  der  übrige  Theil  auf  den  Kreis 
Bereut  entfallt.  Die  Kosten  des  Grunderwerbes  mit  210  000 
übernimmt  der  Kreis  Bereut  (auch  bezüglich  der  im  Kreise  Danzig 
liegenden  Strecke).  Die  übrigen  Kosten  mit  3  910  000  Jl  sind  vom 
Staat  zu  übernehmen.  —  Die  Linie  Jatznick-Ueckermünde,  welche, 
von  der  Vorpommerschen  Bahn  sich  abzweigend,  dazu  bestimmt 
ist,  den  an  guten  Verkehrswegen  armen,  sehr  entwickelungsfähigen 
Kreis  Ueckermünde  in  das  Bisenbahnverkehrsnetz  hineinzuziehen, 
wird  eine  Länge  von  20,2  km  haben  und  dem  Staat  einen  Kosten- 
betrag von  1  384  000  Jl  verursachen.  Ausser  den  an  den  Inter- 
essenten übernommenen  Grunderwerbstosten  wird  der  Kreis 
Ueckermünde  und  die  Provinz  Pommern  einen  baaren  Zuschuss 
von  zusammen  200  ODO  Jl  gewähren.  Ferner  wurden  die  Her- 
stellung der  Secundärbahnen  Liegnitz-Goldberg  (21,6  km  mit 
einem  Kostenaufwand  für  den  Staat  von  1  260  000  Jl),  Greiffen- 
berg-Löwenberg  und  Greiffenberg-Friedeberg  (32  km  mit  einem 
dem  Staat  erwachsenden  Kostenaufwand  von  2  672  000  JL),  Ober- 
röblingen-Querfurt (15,5  km  mit  einem  dem  Staat  erwachsenden 
Kostenaufwande  von  800  000  Jl  und  einem  Zuschuss  der  Inter- 
essenten von  155  000  M\  sowie  Wernigerode  -  Ilsenburg  (9,3  km 
mit  einem  Kostenaufwand  des  Staats  von  675  000  ./Ä  und  93  000  .^ 
Zuschuss  der  Interessenten)  auf  Antrag  der  Referenten  Abgeord- 
neten V.  Dziembowski  und  v.  Tiedemann  von  der  Commission 
genehmigt. 

Die  Rechtsverhältnisse  der  Besitzer  von  rückständigen  Stamm- 
prioritäten-Coupons verstaatlichter  Bahnen  sind  neuerdings  Gegen- 
stand der  Controverse  in  den  Tagesblättern.  Es  betrifft  diese 
Angelegenheit  namentlich  die  Besitzer  von  solchen  Coupons  der 
Görlitzer  und  Märkisch-Posener  Bahn.  Couponinhaber  sind 
natürlich  nicht  Gläubiger  der  Gesellschaft,  sie  erhalten  nur  die 
rückständige  Dividende  bis  5  pCt.  nachgezahlt,  falls  der  erzielte 
Reinertrag  das  gestattet.  Diese  Rückstände  sind  in  keiner  Bilanz 
der  genannten  Bahngesellschaften  unter  den  Passiven  aufgeführt. 
Die  Staatsregierung  lehnt  aus  diesen  Gründen  die  Einlösung  resp. 
jede  nachträgliche  Zahlung  von  Dividenden  ab.  Die  Motive,  welche 
die  betreffenden  Landtagsvorlagen  begleiten,  sagen:  „Insoweit 
die  Coupons  bei  dem  Umtausch  der  Actien  gegen  Staatsschuld- 
verschreibungen in  den  Händen  der  Actieninhaber  verbleiben, 
sind  die  Besitzer  durch  den  Umtausch  selbst  abgefunden.  Inso- 
weit sie  in  die  Hände  anderer  Besitzer  übergegangen  sindj  haben 
die  letzteren  mit  dem  Brwerb  derselben  ein  nach  det  Höhe  des 
Ankaufspreises  mehr  oder  weniger  gewagtes  Geschäft  geinacht, 
welches  insoweit  zu  ihrem  Nachtheil  ausfallen  wird,  als  sie  bei 
dem  Ankaufe  der  Möglichkeit  einer  in  statutenmässiger  Form 
eintretenden  Auflösung  der  Gesellschaft  nicht  genügend  Rechnung 
getragen  haben."  ,,Den  Inhabern  der  rückständigen  Scheine, 
welche  lediglich  einen  durch  den  Fortbestand  der  Gesellschaft 
bedingten  Anspruch  auf  den  Reinertrag  späterer  Betriebsjahre 
haben,  steht  weder  gegen  die  Betriebsüberlassung  an  den  Staat 
für  Rechnung  der  Gesellscliaft,  noch  gegen  den  freihändigen 
Umtausch  der  Actien,  durch  welchen  der  Staat  zu  dem  entsprechen- 
den Betrage  Actionär  der  Gesellschaft  wird,  noch  auch  gegen  den 
Verkauf  des  Unternehmens  resp.  gegen  die  Liquidation  der  Actien- 
gesellschaft  ein  Einspruchsrecht  zu."    Dass  diese  Motivirung  der 
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Anerkennung  durch  einen  Richterspruch  bedarf,  um  entscheidend 
zu  sein,  ist  nicht  zweifelhaft.  Man  hört,  dass  eine  derartige 
Lösung  der  Frage  beabsichtigt  wird.  Dass  der  bei  der  Märkisch- 
Posener  Eisenbahn  für  Dividendenrückstände  angesammelte  Fonds 
zur  Vertheilung  kommen  wird,  wird  vielfach  angenommen.  Der 
Betrag,  welchen  die  Verwaltung  der  Bahn  zur  Refundirung  der 
Nachzahlungen  in  den  Jahren  1879  und  1880  zurückgelegt  hat, 
umfasat  239  912 

Die  Ueberslcht  der  Betriebsergebnisse  Deutscher  Eisen- 
bahnen nach  dem  Stande  am  Ende  des  Monats  Januar  d.  Js. 
ergiebt  nach  der  Aufstellung  des  Reichseisenbahnamtes  für  die 
61  Bahnen,  welche  auch  schon  im  entsprechenden  Monate  des 
Vorjahres  im  Betriebe  waren  und  zur  Vergleichung  gezogen 
werden  konnten,  nachstehende  Daten:  (Die  Preussischen  Staats- 
bahnen und  vom  Staate  für  eigene  Rechnung  verwalteten  Bahnen 
sind  dabei  als  ein  Bahncomplex  betrachtet,  weil  durch  die  am 
1.  April  V.  Js.  eingetretene  veränderte  Bezirkseintheilung  ein 
Vergleich  bei  den  einzelnen  Verwaltungsbezirken  nicht  durchweg 
zu  ermöglichen  war).  Die  Einnahme  aus  allen  Verkehrszweigen 
war  im  Januar  d.  Js. :  a)  beim  Vergleiche  der  provisorisch  ermit- 
telten Ergebnisse  des  laufenden  Jahres  mit  dem  Definitivum  des 
Vorjahres:  im  Ganzen  (mit  29  166,22  km  ßetriebslänge)  bei 
53  Bahnen  mit  zusammen  27  355,82  km  höher  und  bei  8  Bahnen 
mit  zusammen  1  760,40  km  niedriger  als  in  demselben  Monate  des 
Vorjahres,  und  auf  das  Kilometer  Betriebslänge  bei  52  Bahnen  mit 
zusammen  26  134,90  km  höher  und  bei  9  Bahnen  mit  zusammen 
2  981,32  km  (darunter  1  Bahn  mit  vermehrter  Betriebslänge) 
niedriger,  als  in  demselben  Monate  des  Vorjahres;  b)  beim  Ver- 

fleiche  der  provisorisch  ermittelten  Ergebnisse  des  laufenden 
ahres  mit  den  im  Vorjahre  ermittelten  provisorischen  Angaben: 
im  Ganzen  (mit  29  116,22  km  Betriebslänge)  bei  51  Bahnen  mit 
zusammen  27  346,84  km  höher  und  bei  10  Bahnen  mit  zusammen 
1  769,38  km  niedriger,  als  in  demselben  Monate  des  Vorjahres, 
und  auf  das  Kilometer  Betriebslänge  bei  51  Bahnen  mit  zusammen 
27  346,84  km  höher  und  bei  10  Bahnen  mit  zusammen  1  769,38  km 
niedriger,  als  in  demselben  Monate  des  Vorjahres.  Bei  den  unter 
Staatsverwaltung  stehenden  Privatbahnen,  ausschliesslich  der  vom 
Staate  für  eigene  Rechnung  verwalteten  Bahnen,  betrug  Ende 
Januar  d.  Js.  das  gesammte  concessionirte  Anlagecapital 
1  197  261  200  M  (393  957  900  M  Stammactien,  44  695  000  Ji.  Priori- 
tätsstammaetien  und  758  708  300  M  Prioritätsobligationen)  und 
die  Länge  derjenigen  Strecken,  für  welche  das  Capital  bestimmt 
ist,  4  054,36  km,  so  dass  auf  je  1  km  295  302  entfallen.  Bei 
den  unter  Privatverwaltung  stehenden  Privatbahnen  betrug  Ende 
Januar  d.  Js.  das  gesammte  concessionirte  Anlagecapital 
1  432  756 143  M  (576  497  150  M  Stammactien,  213  576  900  Priori- 
tätsstammactien  und  642  313  093  M  Prioritätsobligationen)  und 
die  Länge  derjenigen  Strecken,  für  welche  dieses  Capital  be- 
stimmt ist,  7  277,52  km,  so  dass  auf  je  1  km  196  848  M  ent- 
fallen. 

Die  Eröffnung  der  Extern-  bezw.  Transitverkehre  auf  der 
Berliner  Stadtbahn  ist  für  den  15.  Mai  d.  J.  in  Aussicht  genommen. 
An  demselben  Tage  wird  der  Berlin-Dresdener  Bahnhof  in  Berlin 
eingehen  und  werden  die  Courierzüge  und  beschleunigten  Per- 
sonenzüge der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  über  die  Stadtbahn 
geleitet  werden,  so  dass  als  Ausgangs-  bezw.  Endpunkt  dieser 
Ziige  die  Station  Berlin  (Schlesischer  Bahnhof)  anzusehen  ist. 
Die  übrigen  Züge  der  Berlin-Dresdener  Bahn  werden  auf  dem 
Potsdamer  Bahnhof  in  Berlin  ein-  resp.  ausgehen.  In  der  Richtung 
von  resp.  nach  Osten  sollen  u.  A.  die  Courier-,  Express-  und  Per- 
sonenzüge der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn  ebenfalls  über 
die  Stadtbahn  geführt  werden  und  in  Station  Charlottenburg  endi- 
en  bezw.  dort  ausgehen.  Die  Personenzüge  nach  Hamburg  und 
ehrte  werden  dagegen  unverändert  von  dem  Berlin-Hamburger 
und  Berlin-Lehrter  Bahnhof  abgefertigt  werden.  Was  den  Berlin 
transitirenden  Verkehr  von  Sachsen  über  die  Berlin-Dresdener 
Bahn  nach  Hamburg  und  Stettin  anbetrifft,  so  hört  eine  üeber- 
führung  der  Reisenden  zwischen  dem  Potsdamer  und  Hamburger 
und  Lehrter  Bahnhof  mittelst  Omnibus  auf,  so  dass  ein  üeber- 

Eang  von  der  Berlin-Dresdener  Bahn  auf  die  Hamburger  und 
ehrter  Bahn  und  umgekehrt  nur  auf  einer  der  Stadtbabnstationen, 
welche  beliebig  gewählt  werden  kann,  stattfindet.  Im  Verkehr 
zwischen  der  Dresdener  Bahn  und  der  Stettiner  Bahn  erfolgt  da- 
gegen die  Ueberführung  vom  Potsdamer  Bahnhof  oder  von  Sta- 
tion Friedrichstrasse  der  Stadtbahn  nach  dem  Stettiner  Bahnhof 
in  bisheriger  Weise  durch  den  Omnibus.  Da  die  Personenzüge 
der  Berlin-Lehrter  und  Berlin-Hamburger  Bahn,  wie  schon  be- 
merkt, nach  wie  vor  von  den  jetzigen  Bahnhöfen  abgefertigt  wer- 
den sollen,  so  kann  ein  Uebergang  der  mit  den  Zügen  der  öst- 
lichen Bahnen  hier  eintreffenden  Reisenden  in  die  genannten 
Züge  auf  einer  Stadtbahnstation  nicht  stattfinden,  eine  Ueberfüh- 
rung per  Omnibus  ist  gleichfalls  ausgeschlossen,  so  dass  in  diesen 
Fällen  die  Reisenden  selbst  für  ihren  Uebergang  sorgen  müssen. 
In  Folge  aller  dieser  Anordnungen  werden  vom  15.  Mai  ab  von 
den  auswärtigen  Stationen,  welche  mit  Berlin  in  directem  Ver- 
kehr stehen,  neben  den  für  die  gegenwärtigen  Bahnhöfe  vorhan- 
denen Billets  auch  solche  mit  dem  Aufdruck  „Berliner  Stadtbahn" 


aufgelegt  werden,  auf  Grund  welcher  die  Reisenden  beliebig  in 
Berlin-Charlottenburg,  Berlin-Friedrichstrasse,  Berlin-Alexander- 
platz oder  Berlin- Schlesischer  Bahnhof  aussteigen  können.  Für 
die  Richtung  von  Berlin  werden  auf  jedem  dieser  Bahnhöfe  di- 
recte  Billets  aufgelegt.  Für  sämmtliche  auf  Berlin  (Stadtbahn) 
lautende  Billets  wird  den  Preisen  bis  zum  Berliner  Eingangsbahn- 
hof ein  fixer  Zuschlag  von  pro  Billet  I.  Cl.  1  IL  Cl.  0,80 
und  III.  Cl.  0,60  M  für  Courierzüge  und  0,60  M  für  L  OL,  0,50  M 
für  II.  CL,  0,40  für  IIL  Cl.  und  0,30  M  für  IV.  Cl.  pro  Billet 
für  Personenzüge  eingerechnet  werden. 

Die  Direction  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  hat  in 
einem  an  den  Herrn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  gerichteten 
Schreiben  das  Ersuchen  ausgesprochen,  dass  vor  Uebergang  der 
Bahn  in  Staatsbesitz  der  bestehende  Pensions-,  Wittwen-  und 
Unterstützungsfonds  der  Beamten  staatlich  garantirt  werde. 

Dem  Europäisch-Amerikanischen  Verkehr  steht  eine  Neue- 
rung bevor,  die  ihren  Einfluss  auch  auf  den  Westdeutschen 
Eisenbahnverkehr  erstrecken  würde.  Es  handelt  sich  nämlich  um 
Errichtung  von  Dampferrouten,  welche  eine  nur  sechstägige  See- 
reise zwischen  Amerika  und  Europa  in  Aussicht  nehmen  und 
somit  die  Reise  von  Berlin  nach  Newyork  auf  9  Tage  abkürzen 
könnten.  Das  Project  geht  von  Amerika  aus  und  bezweckt  die 
Errichtung  einer  nur  dem  Personen-  und  Postverkehr  gewidmeten 
Dampferlinie  zwischen  Fort  Pond  Bay  (Long  Island)  und  Milford- 
haven  (Südwales,  England).  Die  Amerikanische  Postverwaltung 
hat  bereits  beim  Nordamerikanischen  Congress  eine  Bill  einge- 
bracht, welche  für  diese  Dampfer  Vergütungen  für  den  Postdienst 
beantragt  und  zwar  von  12  500  Dollars  im  Falle  einer  sechstägigen 
Reise,  von  10  000  Dollars  für  eine  siebentägige  Reise  u.  s.  w. 
Durch  eine  solche  Vergütungsscala,  welche  in  demselben  Masse 
fällt,  wie  die  Fahrtdauer  zunimmt,  hofft  man  das  non  plus  ultra 
an  Schnelligkeit  erreichen  zu  können.  Ueber  die  Garantien  für  die 
Sicherheit  des  Betriebes  hat  allerdings  noch  nichts  Näheres  verlautet, 
doch  gewährt  die  Befürwortung  desProjects  durch  die  Amerikanische 
Postverwaltung  immerhin  eine  gewisse  Bürgschaft.  Milfordhaven 
ist  von  Berlin  in  circa  zwei  Tagen  zu  erreichen,  während  Fort 
Pond  Bay,  das  am  äussersten  östlichen  Ende  von  Long  Island 
liegt,  etwa  100  Englische  Meilen  von  Newyork  entfernt  ist  und 
mit  der  Long  Island  Bahn,  welche  bis  zum  Abfahrtshafen  ver- 
längert werden  soll,  erreicht  werden  kann. 


Niederländische  Localbahnen  „König  Wilhelm  III". 

Der  Königlichen  Niederländischen  Localeisenbahngesell- 
schaft,  welche  ihren  Sitz  in  Apeldoorn  hat,  wurde  am  20.  Januar 
d.  J.  die  Concession  ertheilt  für  den  Bau  und  den  Betrieb  von 
Localbahnen  von  Apeldoorn-Deventer  nach  A 1  m  e  1  o , 
von  Apeldoorn  nach  Dieren  und  von  Apeldoorn  nach 
Station  Hattem  der  Niederländischen  Centraibahn.  Sämmt- 
liche Linien  werden  den  Namen  „Eisenbahnen  König 
Wilhelm  III"  führen.  —  Aus  den  Concessionsbedingungen 
entnehmen  wir  Folgendes : 

Dem  Minister  für  Wasserbau,  Handel  und  Gewerbe  bleibt 
die  Feststellung  der  Bahnlinien  in  ihrer  vollständigen  Durch- 
führung durch  alle  Zwischenpunkte  vorbehalten,  sowie  die  Ver- 
bindung und  der  Anschluss  an  andere  Eisenbahnen,  die  Fest- 
stellung der  Projecte  aller  für  den  Betrieb  der  Bahnen  bestimmten 
baulichen  Anlagen  und  Einrichtungen. 

Die  Projecte  der  Bahnhöfe,  Brücken  und  weiteren  Kunst- 
bauten sind  auch  dem  Kriegsminister  zur  Sicherstellung,  dass 
die  vorgelegten  Projecte  mit  dem  Interesse  der  Landes vertheidi- 
gung  übereinstimmen  und  den  Anforderungen  des  Militärtrans- 
ports entsprechen,  zur  Genehmigung  vorzulegen. 

Die  Bahnen  müssen  an  die  bestehenden  oder  anzulegenden 
Bahnen  anschliessen  und  mit  denselben  so  verbunden  werden, 
dass  die  Wagen  ungehindert  durchlaufen  können  und  Personen 
und  Güter  ohne  Umsteigen  oder  ohne  Umladung  von  einer  Bahn 
auf  die  andere  übergehen  können.  Im  Interesse  der  Landesver- 
theidigung  müssen  die  Bahnen  an  die  bestehenden  Eisenbahnen 
in  Apeldoorn,  Dieren,  Hattem,  Deventer  und  Almelo  anschliessen 
und  so  mit  denselben  verbunden  werden,  dass  nicht  nur  die 
Wagen  der  betreffenden  Bahnen,  sondern  auch  in  Dieren  in  der 
Richtung  von  Arnhem,  in  Hattem  in  der  Richtung  von  Apel- 
doorn, in  Almelo  in  der  Richtung  von  Zwolle  ganze  Züge  ohne 
Locomotivwechsel  von  einer  Bahn  auf  die  andere  übergehen 
können. 

Das  Gefälle  der  Bahn  darf  auf  freier  Strecke  nicht  mehr 
betragen  als  höchstens  20  mm  pro  Meter;  für  die  Anwendung 
stärkeren  Gefälles  ist  die  Genehmigung  des  Ministers  für  Wasser- 
bau, Handel  und  Gewerbe  erforderlich.  Der  Halbmesser  der 
Krümmungen  auf  freier  Strecke  soll  in  der  Regel  nicht  weniger 
als  300  m  betragen  und  in  der  Nähe  der  Bahnhöfe  bis  auf  150  m 
reducirt  werden  können.  Wo  der  Minister  es  für  erforderlich 
erachtet,  sind  in  der  Nähe  der  Bahnhöfe  Halbmesser  von  100  m 
zulässig. 
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Die  Spurweite  der  Bahn  soll  1,436  m  betragen. 

Abgesehen  von  den  Weichenplätzen  mit  doppeltem  Geleise, 
deren  Anzahl,  gegenseitige  Entfernung  und  Länge  durch  den 
Minister  für  Wasserbau,  Handel  und  Gewerbe  bestimmt  werden, 
ist  für  den  Anfang  ein  einfaches  Geleise  für  die  Bahn  ge- 
nügend. 

Die  Eisenbahnen  müssen  binnen  vier  Jahren  nach  defini- 
tiver Ertheilung  der  Concession  für  die  Betriebseröffnung  fertig- 
gestellt sein,  widrigenfalls  die  Concession  erlischt,  es  sei  denn, 
dass  nach  Ansicht  des  Ministers  für  Wasserbau,  Handel  und  Ge- 
werbe die  Verzögerung  ohne  Verschulden  der  Unternehmer  durch 
unüberwindliche  Hindernisse  herbeigeführt  wäre. 

Die  Güter-  und  Viehwagen  müssen  sich  für  den  Transport 
von  Armeebedürfnissen  und  Pferden  eignen  und  der  Bestimmung 
des  Ministers  entsprechend  eingerichtet  werden. 

Der  Tarif  für  den  Personen-  und  Güterverkehr,  sowie  die 
Abänderung  des  Tarifs  unterliegt  der  Genehmigung  des  Ministers 
für  Wasserbau,  Handel  und  Gewerbe. 

Der  Königlichen  Militärverwaltung  bleibt  vorbehalten, 
gegen  einen  festzustellenden  Tarifsatz  für  den  Transport  von 
Truppen  und  Armeebedürfnissen  eigene  Transport-  und  Dampf- 
wagen zu  benutzen,  insoweit  die  Einrichtung  dieser  Wagen  den 
gesetzlichen  Bestimmungen  entspricht  und  der  gewöhnliche  Ver- 
kehr dadurch  nicht  gehindert  wird.  Diesen  ausschliesslichen 
Militärzügen  werden  Militärbegleiter  beigegeben. 

Die  Unternehmer  sind  verpflichtet  den  für  die  übrigen 
Niederländischen  Bahnen  in  Bezug  auf  die  Militärtransporte 
geltenden  Bestimmungen  und  Tarifen  beizutreten. 

Die  Unternehmer  haben  die  Einrichtung  einer  Telegraphen- 
leitung für  Staatstelegraphenbetrieb  auf  dem  zur  Bahn  gehörigen 
Grundeigentbum  unentgeltlich  zuzulassen.  Bei  etwaigen  Stö- 
rungen im  -Betriebe  des  Staatstelegraphen  darf  die  Staatstele- 
graphen Verwaltung  aushülfsweise  und  soweit  der  Eisenbahndienst 
es  gestattet,  der  Apparate  und  Leitungen  der  Unternehmer  sich 
bedienen.  Die  Unternehmer  werden  die  Leitungen  der  Staats- 
telegraphen durch  ihr  Dienstpersonal  mit  beaufsichtigen  und  be- 
wachen lassen  nach  Massgabe  der  dieserhalb  von  der  Telegraphen- 
verwaltung demselben  zu  ertheilenden  näheren  Instructionen.  — 
Bei  Zerstörungen  der  Staatstelegraphenleitung  werden  die  Unter- 
nehmer der  Telegraphen  Verwaltung  behufs  Transports  der  zur 
Wiederherstellung  der  Leitung  erforderlichen  Personen  und 
Materialien  eine  Locomotive  kostenlos  zur  Verfügung  stellen. 

Gegen  eine  zu  vereinbarende  Miethe  haben  die  Unternehmer 
die  für  den  Dienst  der  Zollverwaltung  erforderlichen  Räumlich- 
keiten herzustellen,  zu  unterhalten  und  mit  dem  nöthigen 
Inventar  zu  versehen,  sowie  dem  Bedürfnisse  entsprechend  zu 
erleuchten  und  zu  erwärmen.  Die  Unternehmer  haben  ausserdem 
allen  Vorschriften  sich  zu  unterwerfen,  welche  die  Regierung  in 
Beziehung  auf  den  Dienst  der  Zollverwaltung  zu  treffen  für  er- 
forderlich erachtet. 

Zur  Sicherstellung  der  den  Unternehmern  nach  Massgabe 
dieser  Concession  obliegenden  Verpflichtungen  haben  dieselben 
bei  der  Staatscasse  eine  Caution  von  100  000  fl.  zu  leisten.  —  Die 
Rückgabe  dieser  Caution  erfolgt  nach  völliger  Vollendung  und 
Ausrüstung  der  Bahn. 

Falls  die  festgesetzte  Baufrist  von  den  Unternehmern  nicht 
innegehalten  wird  oder  sie  mit  der  rechtzeitigen  plan-  und  anschlags- 
mässigen  Ausführung  und  Ausrüstung  in  Verzug  kommen  sollten, 
erlischt  die  Concession.  Wird  die  Concession  für  verfallen  erklärt, 
so  hat  die  Regierung  das  Recht,  in  den  Besitz  der  Bahn  nebst 
Betriebsmitteln  und  allem  Zubehör  sich  zu  setzen  gegen  Bezah- 
lung einer  Summe,  welche  sich  höchstens  auf  65  pCt.  des  durch 
drei  Sachverständige  abgeschätzten  Werthes  belaufen  darf.  Die 
Regierung  hat  alsdann  die  sofortige  Verfügung  über  das  Personal 
und  das  Material. 

Dem  Staat  steht  das  Recht  der  Oberaufsicht  über  die  Bau- 
ausführung zu,  ohne  hierdurch  irgend  eine  Verpflichtung  zu  über- 
nehmen. 

Alle  Schadenersätze  und  alle  Kosten,  wozu  der  Bau,  der 
Betrieb,  die  Unterhaltung  und  die  Herstellung  der  Bahn  nebst 
allem  Zubehör  Veranlassung  geben,  fallen  den  Unternehmern 
zur  Last. 

Die  Concession  wird  für  einen  Zeitraum  von  90  Jahren  er- 
theilt.  Nach  Ablauf  dieses  Zeitraumes  gelangt  der  Staat  un- 
mittelbar in  den  Besitz  der  Bahn  und  der  Betriebsmittel  mit 
allem  Zubehör. 

Bei  Beendigung  der  Concession  müssen  die  Eisenbahnen 
nebst  Betriebsmitteln  und  allem  Zubehör  sich  in  vollkommenem 
Unterhaltungszustande  befinden.  Wenn  die  Unternehmer  während 
der  fünf  Jahre,  welche  dem  Ablaufe  der  Concession  vorhergehen, 
nicht  die  zur  Genügeleistung  dieser  Verpflichtung  erforderlichen 
Anordnungen  treffen  sollten,  hat  der  Minister  für  Wasserbau, 
Handel  und  Gewerbe  das  Recht,  auf  die  Einnahmen  Beschlag  zu 
legen  und  sie  zu  benutzen,  um  die  Eisenbahn  nebst  Betriebs- 
mitteln und  allem  Zubehör  in  guten  Stand  zu  setzen. 

Die  für  Localbahnen  bestehenden  gesetzlichen  Bestim- 
mungen (siehe  No.  27  Jahrgang  1879  dieser  Zeitung)  und  die  dazu 


ergehenden  ergänzenden  und  abändernden  Bestimmungen  sind 

für  die  concessionirten  Eisenbahnen  massgebend. 

Den  Unternehmern  wird  auch  die  Concession  ertheilt 
werden  für  den  Bau  und  den  Betrieb  der  Localbahnen  von  Apel- 
doorn  über  Wageningen,  Rhenen,  Almelo  nach  der  Preussiscneti 
Grenze  in  der  Richtung  nach  Nordhorn,  von  Hattem  nach  Zwolle 
und  von  Epe  nach  Biburg. 

Diese  Bahnen  werden  alsdann  Gegenstand  einer  besonderen 
Concession  sein,  gleichlautend  mit  der  gegenwärtigen,  jedoch 
mit  einer  verhältnissmässigen  Vermehrung  der  Caution. 

Den  Unternehmern  wird  für  die  Annahme  dieser  Conces- 
sion ein  Termin  bis  Januar  1884  gestellt. 


Amerikanische  Correspondenz. 

Zunahme  der  Bevölkerung  in  Amerikanischen  Städten.  Nach 
dem  Census  von  1880  gab  es  in  Nordamerika  45  Städte  mit  mehr 
als  40  000  Einwohnern,  welche  eine  Gesammteinwohnerzahl  von 
7  584  762  hatten,  gegen  5  560  102  in  1870,  was  ein  Anwachsen  von 
36,4  pCt.  ergiebt.  Die  durchschnittliche  Zunahme  der  Bevölke- 
rung der  ganzen  Union  war  dagegen  im  gleichen  Zeitraum  nur 
30  pCt.  Bei  der  Zählung  von  1880  befanden  sich  in  jenen  45 
Städten  15  pCt.  der  Gesammtbevölkerung,  1870  gab  es  dagegen 
nur  31  Städte  von  mehr  als  40  000  Einwohnern  mit  nur  13^  pCt. 
derselben.  Das  Anwachsen  der  städtischen  Bevölkerung,  wiewohl 
gewiss  bedeutender  in  Städten  von  geringerer  Einwohnerzahl,  ist 
wahrscheinlich  in  dieser  Decade  weniger  rapide  gewesen,  als  zu 
manchen  anderen  Zeiten,  weil  das  Darniederliegen  der  Geschäfte 
nach  1873  die  städtische  Industrie  vorzugsweise  berührte,  und  in 
Folge  dessen  viele  Personen,  welche  in  Zeiten  der  Prosperität  sich 
dem  Handel  oder  der  Gewerbthätigkeit  zugewendet  haben  wür- 
den, sich  der  Landwirthschaft  widmeten. 

Auch  jetzt  ist  die  Zeit  den  Städten  wieder  günstig,  welche 
Ueberfluss  von  Beschäftigung  und  gute  Löhne  bieten,  und  sollten 
(was  freilich  nicht  ganz  wahrscheinlich)  die  guten  Zeiten  bis  zu 
Ende  der  laufenden  Decade  fortdauern,  so  wird  es  dann  eine 
verhältnissmässig  viel  stärkere  städtische  Bevölkerung  geben 
als  1880. 

Von  1870—1880  erreichten  aber  viele  grosse  Städte  nicht 
den  Durchschnittsprocentsatz  des  Wachsthums  des  ganzen  Landes. 
So  hatten  Newyork  nur  18  pCt.,  Philadelphia  nur  25,6,  St.  Louis 
nur  13,  Baltimore  24,3,  Cincinnati  18,  Neworleans  13  pCt.  u.  s.  w., 
während  von  Städten  von  mehr  als  100  000  Einwohnern  im  Jahre 
1870  nur  Brooklyn,  Chicago,  Boston,  St.  Francisco,  Buffalo  und 
Washington  um  mehr  als  30  pCt.  Zunahme  erfuhren. 

Die  Vertheilung  der  Bevölkerung  zwischen  Stadt  und  Land 
ist  von  grosser  Wichtigkeit  für  die  Transportgesellschaften.  Das 
Anwachsen  der  ländlichen  Bevölkerung  beschränkt  sich  fast  aus- 
schliesslich auf  den  Westen,  wo  es  noch  viel  Land  in  Cultur  zu 
setzen  giebt.  Die  Zunahme  der  städtischen  Bevölkerung  rnag  be- 
deutend sein  im  Osten,  indess  am  bedeutendsten  ist  sie  in  den 
Staaten,  welche  verhältnissmässig  neu  sind,  aber  doch  bereits 
ziemlich  ihre  genügende  Anzahl  von  ländlichen  Arbeitern  be- 
sitzen. Dies  trifft  jetzt  zu  in  Indiana,  Illinois,  der  südlichen 
Hälfte  von  Wisconsin  und  den  östUchen  Theilen  von  Minnesota, 
Jowa  und  Missouri.  Das  Land  füllt  sich  zuerst  mit  Farmern  und 
sodann  wachsen  die  Städte  mit  grosser  Schnelligkeit  für  eine 
lange  Zeit,  nachdem  die  ländliche  Bevölkerung  zuzunehmen  auf- 
gehört hat,  wie  dies  im  nördlichen  Illinois  nun  seit  20  Jahren 
der  Fall  ist. 

Die  Bevölkerungszunahme  in  Städten  von  5  000  Einwohnern 
und  mehr  während  jener  Decade  für  eine  Anzahl  von  Staaten 
ergiebt  sich  aus  Folgendem: 

-7  1,1  j     o4.~;ji.      Zahl  der  mehr 
Zatl  der  Städte   als  40  pCt.  ange- 
von  5  000  Emw.  ^achsenen  dieter 
oder  mehr  g^ädte 

Newhampshire   5  0 

Massachusetts   40  H 

Connecticut   15  7 

Rhode  Island   7      .  3 

Newyork .   ,   49  4 

Newjersey   13  7 

Pennsylvania  .   32  8_ 

7  östliche  Staaten  161  40 

Ohio   26  15 

Michigan   12  8 

Illinois   22  7 

Indiana   .    •  12  6 

Wisconsin   10  4 

Minnesota   5  4 

Jowa   11  4 

Missouri   6  3 

Kansas    ....   .   .   .   .  4_   ^ 

9  westliche  Staaten  1Ö8  53 

Es  wuchsen  also  von  den  östlichen  Staaten  nur  14»  den 
westlichen  Staaten  dagegen  ziemlich  die  Hälfte  der  Städte  um 
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mehr  als  40  pCt.,  und  von  letzteren  namentlich  solche  östlich  vom 
Mississippi. 

Im  Süden  sind  die  Städte  nicht  zahlreich;  in  12  Staaten 
sind  nur  43  Städte  von  mehr  als  5  000  Einwohnern  vorhanden. 
Von  diesen  nahmen  nur  19  um  mehr  als  40  pCt.  zu.  Mehrere  der 
südlichen  Städte  gingen  sogar  in  ihrer  Bevölkerungszahl  zurück, 
z.  B.  Danville,  Va.,  Columbus,  Ga.,  Natchez,  Vicksburg  und  Mem- 
phis. Die  Gesammtzahl  der  Bevölkerung  in  südlichen  Städten 
ist  aber  überhaupt  gering,  nämlich  1  200  000  =  ca.  8  pCt.  der  Ge- 
sammtbevölkerung  der  südlichen  Staaten. 

Freifahrtbillets.  Die  kürzlich  (in  No.  8  Jahrg.  1882  dieser 
Zeitung)  erwähnten  Berathungen  über  Beschränkung  der  Ausgabe 
von  Freifahrtkarten  haben  bereits  praktischen  Erfolg  gehabt,  in- 
dem mehrere  grosse,  von  Chicago  ausgehende  Bahnen  ein  festes 
Abkommen  getroffen  haben  zu  dem  Zweck,  mit  der  bisherigen 
Praxis  der  verschwenderischen  Verausgabung  von  Freikarten  an 
Geschäftsleute  (auch  zur  Vertheilung  an  ihre  Reisenden  und  ihre 
ländlichen  Kunden)  sowie  an  die  Vertreter  der  Presse  etc.,  gänz- 
lich zu  brechen.  Die  Freifahrtkarten  sollen  bei  jeder  Verwaltung 
in  der  Hand  nur  eines  Directionsmitgliedes  bleiben  und  die  Ver- 
abfolgung von  Jahres-  oder  Saisonbiliets  als  Lohn  für  geleistete 
Dienste  soll  aufhören.  Dagegen  soll  den  Präsidenten,  Vicepräsi- 
denten  und  Generaldirectoren  auch  ferner  zustehen,  nach  eigenem 
Ermessen  Freibeförderungen  zur  Hebung  des  Localverkehrs  auf 
ihren  eigenen  Linien  und  sog.  Höflichkeits-,  nicht  übertragbare 
Freibillets  an  Mitglieder  der  Presse,  jedoch  ohne  Forderung  oder 
Annahme  einer  Gegenleistung  hierfür,  zu  gewähren. 


Nachbarrecht.*) 

V.  0.  Ersatzpflicht  einer  Eisenbahngesellschaft  für  einen 
durch  das  Anssprfihen  zündender  Funken  aus  der  Locomotive 
entstandenen  Waldbrand.  —  Die  blosse  Anwendung  einfacher  Sieb- 
fnnkenapparate  ist  nicht  hinreichend,  um  die  Eisenbahn  Tor  Ver- 
schulden zu  schützen.—  Gleichzeitiges  Verschulden  des  Beschädigten 
durch  Stehenlassen  hohen  und  dürren  Grases.  —  Das  Prämon- 
stratenserstift  Tepl  belangte  mit  der  Klage  vom  1.  April  1876  die 
K.  K.  Franz  -  Josef  bahn  auf  Zahlung  eines  Waldbrandschaden- 
ersatzbotrages  von  2  239  fl.  41  kr.  und  führte  zur  Begründung 
seines  Klagebegehrens  an,  dass  am  3.  April  1873  beim  Passiren 
des  zwischen  Plan  und  Marienbad  verkehrenden  Lastzuges  No.  49 
durch  das  Funkensprühen  der  Locomotive  in  den  ihm  gehörigen, 
zwischen  den  Profilen  719  und  733  belegenen  Waldrevieren  an 
beiden  Seiten  der  Bahn  gleichzeitig  an  mehreren 
Stellen  Feuer  ausbrach,  welches,  in  einen  Gipfelbrand 
übergehend,  mehrere  Joch  Kiefernbestandes  beschädigte,  und 
dass  der  ihm  hierdurch  zugegangene  Schaden  in  dem  von  der 
K.  K.  Bezirkshauptmannschaft  Tepl  unter  Zuziehung  von  Sach- 
verständigen beider  Streittheile  aufgenommenen  Schadenerhe- 
bungsprotocolle  zusammen  mit  dem  Betrage  von  2  239  fl.  41  kr. 
ermittelt  wurde.  —  Das  K.  K.  Landesgericht  zu  Wien  hat  die 
Klage  durch  ürtheil  vom  23.  November  1880  abgewiesen,  auf 
Appellation  des  Stiftes  Tepl  aber  das  Oberlandesgericht  zu  Wien 
durch  Urtheil  vom  22.  März  1881  jenes  erstinstanzliche  abgeändert 
und  die  verklagte  Bahn  zur  Zahlung  von  1  919  fl.  70%  tr.,  a  1  s 
der  Hälfte  des  eingeklagten  Betrages,  verurtheilt, 
während  auf  die  Revisionsbeschwerde  der  verklagten  Bahn  und 
die  ausserordentliche  Revisionsbeschwerde  des  klagenden  Stiftes 
der  K.  K.  Oberste  Gerichtshof  zu  Wien  durch  Urtheil  vom  30.  No- 
vember 1881  das  obergerichtliche  Urtheil,  und  zwar  aus  folgenden 
Gründen,  zu  bestätigen  fand:  „Die  beklagte  Eisenbahngesell- 
schaft bestreitet  mit  Ungrund,  dass  das  Obergericht  den  Beweis 
erbracht  fand,  es  sei  der  am  3.  April  1873  in  den  zwischen  den 
Bahnprofilen  719  und  733  gelegenen  Waldstrecken  des  Stiftes 
Tepl  nach  Durchfahrt  des  zwischen  Plan  und  Marienbad  ver- 
kehrenden Lastzuges  No.  49  zum  Ausbruch  gekommene  Brand 
durch  den  Funkenflug  der  jenen  Zug  schleppenden  Locomotive 
entstanden.  Dieser  Beweis  muss  mit  Rücksicht  auf  die  Aussagen 
des  Hegers  des  klägerischen  Stiftes  Jakob  Z.  und  des  stiftlichen 
Försters  Wilhelm  G.,  wonach  am  obigen  Tage  der  Funken  flug 
des  erwähnten,  die  angegebene  Strecke  um  4  Uhr  Nachmittags 
durchfahrenden  Lastzuges  ein  so  bedeutender  war,  dass  glühende 
Stücke  von  dem  damals  heftig  wehenden  Winde  beiläufig 
50  Schritte  vom  Bahnkörper  seitwärts  in  den  Wald  getrieben 
wurden  und  die  der  Locomotive  entfliehenden  glühenden  Stücke 
gleichzeitig  an  mehreren  Stellen  das  Gras  entzündeten,  in 
welchem  der  Brand  rasch  um  sich  griff  und  sich  dem  Walde 
mittheilte,  um  so  unzweifelhafter  hergestellt  ersehen  werden, 
als  der  gleichzeitige  Ausbruch  des  Brandes  an  mehreren  Stellen 
allein  schon  jede  anderweitige  Entstehungsursache  im  höchsten 
Grade  unwahrscheinlich  macht,  vielmehr  aus  den  Aussagen 
des  Jakob  Z.  und  der  damals  bei  der  Bahn  bediensteten  Tage- 
löhner Anton  E.  und  Franz  L.  hervorgeht,  dass   schon  seit 


*)  Eine  kurze  Notiz  über  nachstehendes  Erkenntniss  findet 
sich  bereits  in  No.  4  S.  51.  Da  jedoch  das  Erkenntniss  erheb- 
licheres Interesse  hat,  so  bringen  wir  die  nachstehende  eingehen- 
dere Mittheilung  zum  Abdruck.  Die  Red. 


einiger  Zeit  vor  dem  Brande,  um  dessen  Folgen  es  sich  jetzt 
handelt,  wegen  der  damals  herrschenden  ausserordentlichen 
Trockenheit  sowohl  seitens  des  Stiftes  Tepl,  als  auch  der 
Bahnverwaltung  Leute  bestellt  waren,  welche  den  Nachmittags 
verkehrenden  Lastzug  überwachen,  um  einen  auffällig  entstehen- 
den Brand  zu  löschen,  nachdem,  wie  die  Zeugenaussagen  des 
Anton  H.  und  Franz  U.  darthuen,  um  obige  Zeit  sowohl  vor  als 
nach  dem  3.  April  es  nach  dem  Passiren  des  Lastzuges  im  Walde 
zu  brennen  begann.  Steht  somit  fest,  dass  der  Funkenflug  der 
Lastzuglocomotive  den  Brand  veranlasste,  so  kann  die  geklagte 
Eisenbahngesellschaft  die  Verpflichtung,  den  Ersatz  des  daraus 
entstandenen  Schadens  zu  leisten,  mit  Erfolg  nicht  bekämpfen. 
Nach  dem  Gutachten  des  Sachverständigen  Wenzel  de  L.,  welchem 
diesfalls  der  Obmann  Job.  0.  vollkommen  beitrat,  kann  durch 
zweckentsprechende  Massregeln  und  Apparate  zwar  nicht  der 
Funkenflug  überhaupt,  wohl  aber  das  Zünden  fliegender  Funken 
vermieden  werden.  Mit  Rückblick  auf  diesen  Ausspruch  der 
Sachverständigen  erscheint  die  Vertheidigung  der  verklagten 
EisenbahngeselJschaft,  soweit  dieselbe  geltend  macht,  ihre  da- 
mals mit  dem  in  zwei  Abtheilungen  getrennten  Lastzuge  ver- 
kehrende Locomotive  sei  mit  in  vollkommen  gutem  Zu- 
stande befindlichem  Funkenfänger  und  Injectoren  versehen  ge- 
wesen, umso  minder  von  Belang,  als,  wie  die  Bestellung  eigener 
Aufseher,  um  entstehende  Brände  zu  löschen,  zeigt,  der  beklagten 
Gesellschaft  die  damals  wegen  herrschender  Trockenheit  im  hohem 
Grade  bestehende  Feuersgefahr  bekannt  war  und  als  die  behörd- 
liche Untersuchung  und  Zulassung  der  betreffenden  Locomotive 
zum  Verkehrsbetriebe  die  beklagte  Eisenbahngesellschaft  nicht 
von  Anwendung  jener  Massregeln  und  Apparate,  wodurch  nach 
dem  Kunstbefunde  das  Ausfliegen  zündender  Funken  vermieden 
werden  kann,  dort,  wo  dies  nöthig  ist,  zu  entbinden  vermag. 
Die  Meinung  der  Sachverständigen,  eine  Eisenbahngesellschaft 
habe  durch  Verwendung  von  ordentlichen  Siebfunkenapparaten 
genügende  Vorkehrung  gegen  Feuersgefahr  getroffen,  kann  gegen- 
über dem  Gutachten,  wonach  durch  zweckentsprechende  Appa- 
rate der  Ausflug  zündender  Funken  gänzlich  vermeidbar  ist, 
nicht  berücksichtigt  werden,  weil,  abgesehen  davon,  dass  die 
Sachverständigen  nicht  berufen  sind,  ein  mittelbares  Gutachten 
darüber  abzugeben,  inwiefern  die  beklagte  Gesellschaft  pflicht- 
widrig handelte,  jene  Meinung  durch  das  letzterwähnte  Gutachten 
widerlegt  wird.  Die  verklagte  Eisenbahngesellschaft  verneint 
endlich  schon  aus  dem  Grunde  nicht  ersatzpflichtig  zu  sein,  weil 
das  klägerische  Stift  dadurch,  dass  es  das  bis  an  den  Bahnkör- 
per reichende  und  von  dort  in  den  Wald  sich  fortsetzende  dürre 
und  hohe  Gras,  dessen  leichte  Entzündbarkeit  allein  den  Aus- 
bruch des  Waldbrandes  zur  Folge  hatte,  nicht  wegräumte.  Allein, 
so  sehr  diesfalls  dem  klägerischen  Stifte  bei  dem  Umstände,  als 
demselben  durch  wiederholte,  vor  dem  3.  April  ausgebrochene 
und  jederzeit  bald  gedämpfte  Brände  die  Gefahr  keineswegs  un- 
bewusst  war  und  als  sein  Forstamt  nach  Aussage  des  Jacob  Z. 
sogar  im  März  zuvor  den  Wald  beim  Passiren  des  Lastzuges  der 
Brände  wegen  täglich  bewachen  Hess,  gleichfalls  schuldbare  Nach- 
lässigkeit zur  Last  fällt,  ebenso  wenig  vermag  die  eben  erwähnte 
Sorglosigkeit  Seitens  des  klägerischen  Stiftes  der  beklagten  Eisen- 
bahngesellschaft zur  Entlastung  zu  dienen,  welche  vielmehr  an- 
gesichts der,  wie  die  auch  ihrerseits  erfolgte  Bestellung  eines 
Löschpersonals  zeigt,  ihr  ebenso  wohlbekannten  Gefahr  nicht 
minder  zur  möglicnsten  Aufmerksamkeit  verpflichtet  war.  Der 
Oberste  Gerichtshof  musste  daher  der  obergerichtlich  ausge- 
sprochenen Anschauung,  wonach  beide  Theile  gleiches  Verschul- 
den trifft  und  sie  den  Schaden,  dessen  Ziffer  nicht  weiter  be- 
stritten ist,  zu  gleichen  Theilen  zu  tragen  haben,  vollkommen  beitreten. 
(Erk.  d.  Oberst.  Gerichtshofes  zu  Wien  v.  30.  Novbr.  1881 ;  Juri- 
stische Blätter  1882  S.  9  flg.) 


Miscellen. 

H.  S.  Bekanntlich  sind  in  London  eine  ganze  Anzahl 
Actiengesellschaften  zur  Ausbeutung  verschiedener  Patente  für 
elektrisches  Licht  gegründet  worden.  Die  Brush  Electric  Light 
Company  hielt  jüngst  ihre  erste  Jahresversammlung  ab.  Der 
Profit  wurde  mit  2  700  000  M.  angegeben,  wovon  nahezu  2  000  000 
für  verkaufte  Patentrechte  und  Concessionen,  der  Rest  aus  Fabri- 
kation sprofiten  resultiren;  eine  Dividende  von  12%  pCt.  wurde 
erkannt.  Die  Gesellschaft  beschäftigt  über  450  Arbeiter  und  hat 
Bestellungen  für  nahezu  1 000  000  Jl  in  Händen.  Sie  verkaufte 
im  letzten  Jahre  220  Dynamomaschinen  und  2  700  elektrische 
Lampen  in  England,  und  in  Amerika  850  Maschinen  und  12  500 
Lampen.  Der  Vorsitzende  erwartete,  dass  die  Gesellschaft  ihre 
Arbeiterzahl  mehr  als  verdoppeln  werde  müssen. 

Die  Entwickelung  der  Englischen  Tramways.  Nach  einer 
jüngst  veröffentlichten  Statistik  betrug  die  Dividende  von  53  Tram- 
waygesellschaften  im  Jahre  1881  in  18  Fällen  über  5  pCt.,  in 
26  Fällen  zwischen  3  und  5  pCt.,  der  Rest  hatte  Verluste  von 
3—5  pCt.  aufzuweisen  Es  giebt  in  England  6  Tramwaygesell- 
schaften,  welche  Locomotiven  benutzen. 


-  m  - 


BetriebBtibersicht  der  KönigUch  Sächsischen  Staats-  und  der  in  Staatsverwaltung  befindlichen 

Privateisenbahnen  vom  Jahre  1881.   


Tarif- 

länge 

in 

Rahnlinieii 

Kilo- 

meter 

1881 

1880 

Staatseisenbahnen 

2038 

2031 

Privateisenbahnen 

Zittau-Reichenb.  . 

27 

Chemn.  -  Würschn. 

11 

Altenburg-Zeitz  . 

26 

Gaschw.  -  Meuselw. 

28 

Befördert  wurden 


Personen 


1881 


18  558  967 

18526792 

)incl.  58009 

62  046 

285  775 

276  512 

71  020 

71963 

188  759 

164  866 

175  328 

174  565 

1880 


Güter-Ki  logramm 


1881 


9  900  243  688 
3  802  748 

216  827  160 
460  172  405 
f  400  684  310 
[*)  incl.  13340 
[  233  735  620 
[*)  incl.  290 


1880 


Die  Einnahmen  betrugen 


9804409958 \ 
2  426  683  / 

219  302  975 
400  142  160 
390  433  885 
91515 
217  419  730  \ 
50/ 


imPersonen- 
und  Gepäck- 
-verkehr 

im 

Güterverkehr 

Differenz 
gegen 

Fahrgelder 

und 
Frachten 

Sonstige 
Einnahmen 

Frachten 

für  Postgut 

für  fracht- 
pflichtiges 
Dienstgut 

Neben- 
erträgnisse 

zu- 
sammen 

das 
Vorjahr 

Mark 

17389114 

392 

41050151 

90174 

360042 

1500068 

60389941 

4-1026292 

170  049 
22159 

368  667 
245  783 

326 

15  559 
47  426 

554  275 
316  694 

—  889 
-f  24  004 

77  410 

433  945 

601 

186  675 

698  631 

+  36  846 

70  153 

284  546 

369 

5  361 

360  429 

-f   18  255 

*)  Militärtransporte  auf  Requisitionsschein. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 

1.  Tarif-Bekanntmachungen. 


Preussisch  -  Oberschlesischer  Verband. 
Vom  1.  März  er.  ab  kommt  für  den  Trans- 
port von  Salz,  als  Koch-  und  Speisesalz, 
Abfall-,  Abraum-,  Fegesalz,  Viehsalzleck- 
steine, Glaubersalz  und  Bittersalz  aller 
Art  in  jeder  Verpackung,  in  Wagenladun- 
gen von  je  10  000  kg  von  Inowrazlaw  nach 
Tilsit  der  Tilsit -Insterburg er  Bahn,  ein 
directer  Satz  von  0,98  M  pro  100  kg  zur 
Erhebung.  Bromberg,  den  20.  Februar  1882. 
Königliche  Eisenbahn-Direction.     (422  J) 

Am  1.  März  a.  c.  tritt  der  I.  Nachtrag 
zum  Tarif  für  die  Beförderung  von  Eisen- 
bahn-Fahrzeugen und  lebenden  Thieren  im 
Bergiscli-Märkiscli-Belgischen  Verkehr  via 
Bleyberg  vom  15.  October  1881  in  Kraft. 
Der  Nachtrag  enthält  u.  A.  Frachtsätze 
für  Eisenbahn-Fahrzeuge  für  die  Station 
Tilleur,  sowie  Taxen  für  Pferde  und  Pony's, 
Kleinvieh  und  Grossvieh  und  ferner  Sätze 
für  Pferde,  Maulthiere,  Fohlen  oder  Pony's 
in  Eilfracht  in  Stallungs wagen  für  die 
Station  Liege  (Longdoz)  und  mehrere 
Stationen  der  Westflandrischen  Bahnen. 
Elberfeld,  den  24.  Februar  1882.  König- 
liche Eisenbahn-Direction.  (423) 

Hessische  Ludwigsbahn.  Am  1.  April  d.  J. 
wird  für  den  Böhmisch-Bayerisch- 
Hessischen  Güterverkehr  ein 
neuer  Tarif  zur  Einführung  kommen, 
welcher  zum  Theil  Erhöhungen,  zum  Theil 
Ermässigungen  der  seitherigen  Frachtsätze 
enthalten  wird.  Nähere  Auskunft  ertheilt 
unser  Tarifbüreau.  Mainz,  den  24.  Februar 
1882.  In  Vollmacht  des  Verwaltungsrathes : 
Die  Special-Direction.  (424) 

Am  1.  März  d.  J.  tritt  zum  Tarife  für 
die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  im  Rheinisch-West- 
falisch-Sächsischen  Verkehre  vom  1.  Juli 

1880  der  IlL  Nachtrag  in  Kraft,  welcher 
Aenderungen  und  Ergänzungen  der  all- 
gemeinen Zusatzbestimmungen  zum  Be- 
triebs-Reglement  bezw.  der  allgemeinen 
Tarif  Vorschriften  enthält.  Derselbe  ist 
durch  die  betheiligten  Expeditionen  zu 
erlangen.  Dresden,  am  23.  Februar  1882. 
KöniglicheGeneraldirectionderSächsischen 
Staatseisenbahnen,  als  geschäftsführende 
Verwaltung.  (^25) 

Am  1.  März  c.  tritt  zum  Tarife  für  die 
Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  im  Niederländisch-Säch- 


sischen Verkehre  Nachtrag  IL  in  Kraft, 
welcher  Aenderungen  und  Ergänzungen 
der  allgemeinen  Zusatzbestimmungen  zum 
Betriebs-Reglement  bezw.  der  allgemeinen 
Tarifvorschriften  enthält.  Der  Nachtrag 
ist  durch  die  betheiligten  Expeditionen 
zu  erlangen.  Dresden,  den  23.  Februar 
1882.  Königliche  Generaldirection  der 
Sächsischen  Staatseisenbahnen,  als  ge- 
schäftsführende Verwaltung.  (426) 

Zum  diesseitigen  Local-Gütertarife  vom 
1.  Mai  1881  ist  der  vom  1.  März  1882  an 
gültige  Nachtrag  5  herausgegeben,  welcher 
verschiedene  mit  Ermässigungen  verbun- 
dene Tarif-Aenderungen,  Ueberführungs- 
Gebühren  auf  den  Stationen  Frankfurt  a/M. 
und  Hohnstorf,  sowie  eine  bereits  publicirte 
Aufhebung  von  Ausnahme-Tarifsätzen  für 
Steinkohlen  und  Coke  enthält. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  den 
Güter-Expeditionen  käuflich  zu  haben. 
Hannover,  den  19.  Februar  1882.  König- 
liche Eisenbahn-Direction.  (427) 


Zum  Tarife  für  die  directe  Abfertigung 
von  Eil-  und  Frachtgütern  zwischen  Sta- 
tionen der  Haarlem-Zandvoort  Eisenbahn- 
Gesellschaft  und  diesseitigen  Stationen 
vom  1.  August  1881  ist  der  Nachtrag  II 
in  Kraft  getreten,  enthaltend  „Sätze  für 
die  neu  aufgenommene  diesseitige  Station 
Schiedam."  Die  Betriebs  -  Direction  der 
Holländischen  Eisenbahn-Gesellschaft.(428) 

Niederdeutscher  Eisenbahn- Verband.  Am 

1.  März  er.  tritt  der  Nachtrag  11  zum 
Gütertarife  vom  1.  April  1878  in  Kraft, 
enthaltend :  Specielle  Tarifvorschriften. 
Anderweite  Tarifsätze  zwischen  Neubran- 
denburg einerseits,  Uelzen  und  Soltau 
andererseits.  Tarifsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  Cassel  und  Wandsbeck,  sowie 
für  die  in  den  Verband  aufgenommene 
Station  Eidelstedt  der  Altona-Kieler  Bahn. 

Der  Nachtrag  ist  in  den  Güter-Expedi- 
tionen der  Verband-Stationen  käuflich  zu 
haben.  Hannover,  den  13.  Februar  1882. 
Königliche  Eisenbahn-Direction,  Namens 
der  Verbands-Verwaltungen.  (429) 

Ostdeutsch  -  Ungarischer  Verband  -  Ver- 
kehr. Am  1.  März  1882  wird  die  Station 
Jägerndorf  in  den  Ausnahmetarif  für  den 
Transport  von  Manganerzen  (Braunstem) 
bei  Aufgabe  von  mindestens  10  000  kg  pro 
Frachtbrief  und  Wagen  mit  folgenden 
Tarifsätzen  aufgenommen : 


Berzowa  (I.  Siebenbürg.  B.)-    kr.  M 

Jägerndorf  99,69  u.  0,30 

Borosienö  (Arad  -  Körösthal- 

bahn)-Jägerndorf  .  .  .  100,40  u.  0,30 
Borossebes  -  Buttyin  (Arad- 

Körösthalb.) -Jägerndorf  104,90  u.  0,30 

Ero  100  kg.  Breslau,  den  25.  Februar  1882. 
önigliche  Direction  der  Oberschlesischen 

Eisenbahn.  (430) 

Niederländisch  -  Bayerisch  -  Oesterreichi- 
scher Güter- Verkehr.  Ab  15.  April  er. 
sind  im  Niederländisch-ßayerisch-Oester- 
reichischen  Güter  -  Verkehr  gültig  vom 
1.  Januar  1880  die  Bestimmungen  des 
Deutschen  Eisenbahn-Güter-Tarifs  Theil  l 
vom  1.  August  bezw.  1.  October  1881  zur 
Anwendung  zu  bringen.  Namens  der 
betheiligten  Verwaltungen.  Köln,  den 
1.  März  1882.   Königliche  Eisenbahn-Direc- 

tion  (linksrheinische).   (431) 

Grossherz.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Für  die  Beförderung  der  in  der  allgemeinen 
Güter  -  Classification  unter  der  Position 
„Eisen  und  Stahl"  der  Specialtarife 
I  und  II  genannten  Artikel  werden  im 
Verkehre  zwischen  Heidelberg  Hauptbahn- 
hof einerseits  und  Basel,  Konstanz,  Neu- 
hausen, Schaffhausen,  Singen  und  Waldshut 
andererseits  mit  sofortiger  Wirkung  er - 
mässigte  Frachtsätze  eingeführt. 
Dieselben  sind  bei  den  Güterexpeditionen 
zu  erfahren.   Karlsruhe,  den  25.  Februar 

1882.   Generaldirection.  (432) 

K.  K.  priv.  Oesterreichische  Nordwestbahn. 
Mit  Beginn  der  diesjährigen  Elbe-Schiff- 
fahrts-Saison  treten  für  die  Dauer  derselben 
nachstehende  Tarife  wieder  in  Kraft: 

1  Der  Üebernahme-Tarif  zwischen  Sta- 
tionen der  a.  priv.  Kaiser  Ferdinands  Nord- 
bahn, K.  K.  priv.  Kaiser  Franz-Josef  Bahn, 
K  K  priv.  Oesterr.  Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft, K.  K.  priv.  Turnau-Kralup-Prager 
Eisenbahn,  K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwest- 
bahn einerseits  und  den  Elbeumschlags- 
plätzen Laube  resp.  Tetschen-Landungs- 
platz  andererseits  giltig  vom  1.  Februar 

^^2^  Der  Uebernahme-Tarif  zwischen  Statio- 
nen derAlföld-Fiumaner,  K.K.  priv.Kaschau- 
Oderberger,  Ungarischen  Nordostbahn,  K. 
K  priv.  Oesterr.  Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft sowie  der  Königlich  Ungarischen 
Staatsbahn  und  der  Arad  -  Temesvarer 
Eisenbahn  einerseits  und  den  Umschlags- 
plätzen Laube  resp.  Tetschen/Bodenbach; 
Landungsplatz  andererseits  vom  20.  Juni 
1880  sowie  die  hiezu  erschienenen  Nach- 
träge 1  bis  IV. 
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Die  in  den  betreffenden  Tarifen  resp. 
Nachträgen  enthaltenen  BestimmungeD, 
die  Gebühren  für  das  Aus-  resp.  Einladen 
von  den  Waggons  in  Hie  Schiffe  und  um- 
gekehrt in  Laube  resp.Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz  betreffend,  werden  dahin 
abgeändert,  dass  nunmehr  ad 

a)  für  Güter  der  ISoimalclassen  1  u.  II 
resp.  CS       und  Ausnahme-Tarif  No.  12 

6 

b)  für  alle  übrigen  Güter  .  .  .  3,5  /i| 
pro  100  kg  zur  Einhebung  gelangen.  Wien, 
am  22.  Februar  1882.  Die  General-Direc- 
tion.  (433) 

Für  Roheisensendnngen  in  Wagenladun- 
gen Ton  je  10  000  kg  TOn  der  Station 
Herdorf  des  Bisenbahn-Directionsbezirks 
Köln  (rechtsrheinisch)  nach  den  Stationen 
Teplitz-Waldthor  der  Dux- Bodenbacher 
und  Kladno,  der  Buschtehrader  Eisenbahn 
sind  Ausnahmefrachtsätze,  betragend: 
nach  Teplitz-Waldthor  1,90  Ui.  pro  100  kg, 

„     Kladno                2,06  „     „  „ 
zur  Einführung  gekommen.    Köln,  den 
23.  Februar  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen;  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion  (rechtsrheinische).  (434) 

Altona-Kieler  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 
Zum  Localgütertarif  der  Kreis 
Oldenburger  Bahn  ist  ein  Nach- 
trag I  erschienen,  mit  welchem  vom  25.  d. 
Mts.  an  ermässigte  Tarifsätze  für  die  Ar- 
tikel des  Specialtarifs  III,  nämlich :  Heu, 
Schilf,  Stroh  etc.  und  für  Düngemittel 
zur  Einführung  kommen. 

Ein  fernerer  Nachtrag  II  bringt  vom 
1.  März  ab  für  den  ganzen  Localverkehr 
dieser  Bahn  ermässigte  Sätze  der  Speciai- 
tarife  A  2  I,  II  und  III  zur  Einführung. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Güter- 
expeditionen, auch  können  Exemplare  der 
Nachträge  unentgeltlich  von  unserer  Be- 
triebscontrole  hier  bezogen  vrerden.  Al- 
tona, den  24.  Februar  1882.  Die  Di- 
rection.  -  (435) 

Sächsisch  -  Thüringischer  Eisenbahnver- 
band. Am  25.  d.  Mts.  kommen  für  den 
Transport  von  HoLz  des  Specialtarifs  II 
im  Verkehr  zwischen  den  Stationen  Werns- 
hausen der  Werrabahn  einer-  und  Dresden- 
Altstadt  bezw.  Hainsberg  der  Sächsischen 
Staatsbahn  andererseits  directe  Ausnahme- 
sätze zur  Einführung. 

Auskunft  ertheilen  die  genannten  Güter- 
expeditionen. Erfurt,  den  24.  Februar  1882. 
Namens  der  Verbandsverwaltungen:  Die 
Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn- 
gesellscbaft.  (436) 

Schlesischer  Steinkohlen-Verkelir.  I.  Die 
zur  Zeit  mit  Gültigkeit  b  i  s  31.  M  ä  r  z  d. 
J.  bestehenden  ermässigten  Ausnahme- 
frachtsätze fürOberschlesische  Steinkohlen- 
und  CoakssenduEgen  von  Stationen  der 
Oberschlesischen  und  Rechte  -  Oderufer 
Eisenbahn  nach  Berlin,  Schlesischer, 
Görlitzer,  Dresdener,  Nord-, 
Stettiner  Bahnhof  etc.,  den  Ber- 
liner Ringbahnstationen  etc., 
bleiben  über  den  31.  März  er.  hinaus  bis 
auf  Weiteres  und  ohne  Beschränknng  auf 
eine  bestimmte  Gültigkeitsdauer  in  Kraft. 

II.  Ferner  werden  vom  10.  März  er.  ab 
folgende  Frachtsätze  für  Oberschle- 
sische  und  Niederschlesische 
Steinkohlen-  und  Coakssendungen  in 
Quantitäten  von  10  000  kg  pro  Frachtbrief 
und  Wagen  ermässigt: 

a)  üach  Weissensee,  Moabit,  Westend, 
Wilmersdorf  -  Friedenau,  Tempelhof, 
Berlin  (Dresdener  Bahnhof)  um  je 
0,01  M  pro  100  kg, 

b)  nach  Berlin,  Lehrter,  Potsdamer  und 
Hamburger  Bahnhof,  um  je  0,04  ,M 
pro  100  kg. 

III.  Erhöht  werden  vom  1.  M  a  i  c  r. 
a  b   die   Oberschlesischen    und  Nieder- 


schlesischen  Steinkohlen-  und  Coaksfracht- 
sätze  nach  Berlin,  Ostbahnhof  und  Lich- 
tenberg um  je  0,01  M  pro  100  kg,  so  dass 
für  diese  Stationen  von  diesem  Zeitpunkte 
an  die  Sätze  für  Berlin,  Schlesischer 
Bahnhof,  plus  0,01  M  pro  100  kg  erhoben 
werden. 

Berlin,  den  23.  Februar  1882.  Königliche 

Eisenbahn  direction^  (437) 

Breslau-Schweldnitz-Freiburger  Eisen- 

bahn.  Vom  1.  März  er.  an  ermässigt  sich 
der  Frachtsatz  des  Ausnahmetarifs 
No.  6  (Steinkohlen  etc.)  für  Stettin  und 
Podejuch  bei  Sendungen  von  50  000  kg 
(Local-Güter-Tarif  Seite  95  Anmerkungen) 
auf  0,72  M 

Diese  Ermässigung  gilt  vorläufig  bis 
28.  Februar  1883.  Breslau,  den  27.  Fe- 
bruar  1882.   Directorium.  (438) 

Rechte-Oder-üfer  Eisenbahn-Gesellschaft. 
Am  1.  März  d.  J.  tritt  —  mit  Gültigkeit 
bis  Ende  Februar  1883  —  für  den  Trans- 
port 0 b e r s c h  1  e s i s c h er  Stein- 
kohlen und  Kokes  in  Sendungen  von 
mindtrstens  50  000  kg  bezw.  bei  Verfrach- 
tung eines  Jabresquantums  von  5000UOO  kg 
von  diesseitigen  Stationen  nach  den  Sta- 
tionen Stralsund,  Miltzow,  Greifs - 
wald,  Wolgast,  Buddenhagen, 
Z  ü  s  s  0  w  ,  A  n  c  1  a  m  ,  Swinemünde, 
Dargen,  Usedom,  Ducherow, 
B  0  r  k  e  n  f  r  i  e  d  e ,  F  e  r  d  i  n  a  n  d  s  Ii  o  f , 
Jatznick,  Prenzlau,  N  e  c  h  1  i n,  P as e- 
walk,  Löcknitz,  Grambow,  Stettin, 
Damm  und  Carolinenhorst  des 
Eisenbahn-Directions-Bezirks  Berlin  und 
nach  Stettin  B.  S.F.  E.  ein  neuer  Aus- 
nahmetarif mit  ermässigten  Frachtsätzen 
in  Kraft,  durch  welchen  die  Nachträge  II 
resp.  III  zu  den  Kohlen-Ausnahmetarifen 
von  der  Rechte-Oder-üfer  Eisenbahn  nach 
der  vormaligen  Br-rlin-Stettiner  Eisenbahn 
vom  1.  December  bezw.  1.  Juli  1877,  sowie 
die  im  Nachtrage  III  zum  Tarif  nach  der 
Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn 
sub  2  enthaltenen  Sätze  für  Stettin  ausser 
Geltung  gesetzt  werden.  Druckexemplare 
des  Nachtrags  sind  auf  den  Versandstatio- 
nen zu  haben.  Breslau,  den  26.  Februar 
1882.  VI  943.    Direction.  (439)_ 

Die  im  Nachtrag  III  zum  Tarif  heft  No.  4 
des  Sächsisch-Südwestdeutschen  Verbandes 
enthaltenen  Sätze  für  die  Station  Basel 
der  Elsässischen  Bahn  treten,  insoweit  Er- 
höhungen mit  denselben  verbunden  sind, 
erst  am  1.  Juni  er.  in  Kraft,  was  zur  Er- 
gänzung unserer  Bekanntmachung  vom 
21.  Februar  er.  veröffentlicht  wird.  Dres- 
den, am  25.  Februar  1882.  Königliche  Ge- 
neraldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen als  geschäftsführende  Ver- 
waltung^ (440) 

Am  1.  März  1882  tritt  im  Uebernahme- 
tarife  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Aussig-Teplitzer  Bahn,  Prag-Duxer 
Bahn  etc.  einerseits  und  Dresden-Elbkai 
andererseits  vom  1.  März  1881  ein  ermäs- 
sigter  Satz  für  Ausnahmetarif  10 
(Rohzucker)  zwischen  L  e  n  e  S  i  c  und 
Dresden-Elbkai  von  1,19  M  pro 
100  kg  in  Kraft.  Dresden,  am  27.  Februar 
1882.  Königliche  Generaldirection  der 
Sächsischen  Staats  -  Eisenbahnen.  von 
Tsehirschky.   (441) 

Mit  dem  1.  März  d.  J.  tritt  zum  Güter- 
tarif für  den  E  i  s  e  n  b  a  h  n  d  i  r  e  c - 
tionsbezirk  Bromberg  vom  1.  Juli 
1880  der  Nachtrag  VI  in  Kraft;  derselbe 
enthält  ausser  bereits  früher  publieirten 
Tarifveränderungen  Erweiterungen  und 
Ergänzungen  der  speciellen  Tarifvor- 
schriften und  Berichtigungen. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  VI  sind 
vom  26.  Februar  er.  ab  zum  Preise  von 
0,10  M   bei   den   Billetexpeditionen  zu 


Berlin,  Cüstrin,  Sehneidemühl,  Danzig, 
Elbing,  Königsberg  i.  Pr.,  Insterburg, 
Memel,  Thorn,  Bromberg,  Neustettin  und 
Cöslin  zu  beziehen,  auch  ist  jede  andere 
Billetexpedition  unseres  Bezirks  zur  Be- 
zugsvermittelung verpflichtet.  Bromberg, 
den  21.  Februar  1882.  Königliche  Eisen- 
bahndirection.  (442  J) 

Mit  dem  1.  März  tritt  zu  dem  Staats- 
bahntarif  zwischen  den  Directions- 
bezirken  Bromberg  und  Berlin  der 
Nachtrag  II  in  Kraft.  Derselbe  enthält: 
a)  Anderweite,  zum  Theil  erhöhte  resp. 
neue  Ausnahmesätze  für  Getreide,  b)  ander- 
weite,  ermässigte  Ausnahmesätze  für  Holz, 
Europäisches,  des  Specialtarifs  II,  c)  er- 
mässigte Sätze  für  Cüstrin  K.  0.,  d)  Aende- 
rung  von  Stationsnamen,  e)  Druckfehler- 
berichtigung. Die  erhöhten  Getreidesätze 
treten  erst  mit  dem  15.  April  er.  in  Kraft. 
Exemplare  des  Nachtrages  sind  bei 
unseren  Billetexpeditionen  Berlin,  Cüstrin, 
Schneidemühl,  Danzig,  Elbing,  Königs- 
berg, Insterburg,  Memel,  Thorn,  Brom- 
berg, Neustettin  und  Cöslin,  sowie  bei 
den  Stationen  des  Eisenbahndirections- 
bezirks  Berlin  käuflich  zu  beziehen.  Auch 
ist  jede  Billetexpedition  unseres  Bezirks 
zur  i-!ezugsvermittelung  verpflichtet.  Brom- 
berg, den  24.  Februar  1882.  Königliche 
Eisenbahndireetion.  (448_J)_ 

Mit  dem  l.  März  1882  tritt  zum  Tarifheft  1 
des  Preussisch  Sächsischen  Verbandtarifs 
der  Nachtrag  IX  in  Kraft. 

Derselbe  enthält: 

a)  anderweite,  zum  Theil  erhöhte  Aus- 
nahmesätze für  Getreide,  sowie  ermässigte 
Ausnahmesätze  für  Holz,  Europäisches, 
des  Specialtarifs  II  im  Verkehr  mit  den 
Stationen  Delitzseh,  Elsterwerda,  Halle, 
Leipzig,  Dresden,  Cottbus,  Grossenhain, 
Peitz,  Görlitz  und  Guben; 

b)  neue  Frachtsätze  für  Gusow  K.  0.; 

c)  Aufhebung  der  Sätze  zwischen  Guben 
M.  P.  einer-  und  Bromberg  und  Thorn 
andererseits ; 

d)  bereits  früherpublicirteVeränderungen. 
Die  erhöhten  Getreidesätze  gelten  erst 

vom  15.  April  er.  ab.  Exemplare  des 
Nachtrages  sind  bei  unseren  Billet-Expe- 
ditionen,  Berlin,  Cüstrin,  Schneidemühl, 
Danzig,  Elbing,  Königsberg-,  Insterburg, 
Memel,  Thorn,  Bromberg,  Neustettin  und 
Cöslin,  sowie  bei  den  Verbandstationen 
sämmtlieher  übrigen  Verbandsverwaltun- 
gen käuflich  zu  beziehen .  Auch  ist  jede  Billet- 
expedition unseres  Bezirks  zur  ßezugsver- 
mittelung  verpflichtet.  Bromberg,  den  24. 
Februar  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direetion als  geschäftsführende  Verwaltung 
desPreussisch-SäehsischeuVerbandes.(444J) 

Deutsch-Russischer  Eisenbahn-Verband. 

Im  Verkehr  der  Stationen  Amsterdam  und 
Rotterdam  der  Niederländischen  Rhein- 
Eisenbahn  bleibt  die  Instradirung  für 
Frachtgüter  auch  nach  dem  1.  Februar  1882 
über  die  Route  via  Emmerieh-Osnabrück- 
Lehrte-Stendal-Berlin  und  umgekehrt  be- 
stehen. Bromberg,  den  23.  Februar  1882. 
Königl.  Eisenbahn-Direction  als  gesehäfts- 
führende  Verwaltung.  (445  J) 

Vom  1.  März  er.  ab  treten  im  H  a  n  - 
s  e  a  t  i  s  c  h  -  P  r  e  u  s  s  i  s  ch  e  n  Ver- 
bände für  die  Beförderung  von  Trau- 
benzucker, Stärke-  und  Kartoffelmehl,  so- 
wie Stärkesyrup,  zum  Export  bestimmt, 
von  der  Station  Buk  der  Märkisch-Posener 
Bahn  einerseits  nach  den  westlichen  Hafen- 
stationen andererseits  ermässigte  Aus- 
nahmesätze in  Kraft. 

Die  Höhe  der  qu.  Sätze  ist  bei  den  Ver- 
bandstationen zu  erfahren.  Bromberg, 
den  24.  Februar  1882.  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction als  gesehäftsführende  Ver- 
waltung. (446  J) 
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Für  den  Verkehr  der  Station  Leipzig 
(H.  S.  G.  E)  mit  diesseitigen  Stationen 
Machbartarif  Tom  10.  S^^ptember 
1877  gelangPD  neue,  theils  erhöhte,  theils 
erniedrigte  Tarifsätze  zur  Einführung.  Die 
erhöhten  Tarifsätze  kommen  jedoch  erst 
nach  6  "Wochen  zur  Anwendung. 

Das  Nähere  ist  in  unserem  Tarifbureau 
und  bei  den  betreffenden  Stationen  zu  er- 
fahren. Berlin,  den  26.  Februar  1882. 
Die  Direction  der  Berlin  Görlitzer  Eisen- 
bahn-Gesellschaft als  geschäftsführende 
Verwaltung.  (447  RM) 


Altona  •  Kieler  Eisenbahn  -  tiesellsehaft. 

Zum  Tarif  für  den  Deutsch-Schwe- 
disch-Norwegischen  Güterver- 
kehr via  FrederikshaYD  -vom  10.  Octo- 
ber  1875  ist  ein  vom  1.  März  er.  ab  gülti- 
ger Nachtrag  XV  erschienen,  durch  wel- 
chen directe  Tarifsätze  zwischen  Altona 
und  Ottensen  einerseits  und  der  Norwe- 
gischen Dampfschiffs- Station  Laurvig  an- 
dererseits zur  Einführung  gelangen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bezüg- 
lichen Güterexpeditionen.  —  Exemplare 
des  Nachtrags  können  durch  unsere  Be- 
triebscontrole  hier  unentgeltlich  bezogen 
werden.  Altona,  den  28.  Februar  1882.  Die 
Direction.  i,448) 


Wir  bringen  hiermit  zur  Kenntniss,  dass 
der  Uebernahmetarif  vom  10.  März 
1881  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischeu  Stationen  der  Buschtehrader,  der 
Dux- Bodenbacher,  der  Pilsen  -  Priesener 
und  der  Prag-Duxer  Eisenbahn  einerseits 
und  Hafen  Rosawitz  andererseits  auch 
für  die  Elbschifffahrts-Saison  1882  in  Kraft 
bleibt. 

Für  den  Transport  von  Rohzucker  von 
Leneschitz  der  Prag  -  Duxe r  Eisenbahn 
nach  Hafen  Rosawitz  wird  der  Frachtsatz 
von  0,82  JL  auf  0,80  J/.,  nach  Dresden- 
Elbquai  von  1,21  J/.  auf  1,19  .//  pro  100  kg 
im  Kartirungswege  ermässigt.  Die  Direc- 
tion der  £.  K.  priv.  Dux  -  ßodenbacber 
Eisenbahn  im  Namen  der  betheiligten  Ver- 
waltungen. (^49) 

Stettiu-Berlin-Thüringischer  Eiseubahn- 
Terbaud.  Am  1.  März  d.  J.  tritt  der 
Nachtrag  XI  zum  Stettin-Berlin-Tbüringi- 
schen  Gütertarif  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  neue  Frachtsätze  zwi- 
schen Dessau  und  Gräfenhainchen  einer- 
seits und  den  Stationen  Casekow,  Freien- 
walde a/0.,  Löcknitz,  Lüdersdorf,  Oder- 
berg, Brahlitz,  Schwedt  a/0.  und  Tantow 


andererseits;  ferner  theils  erhöhte,  theils 
ermässigte  Frachtsätze  für  die  Stationen 
Georgenthal,  Gera,  Ohrdruf,  Plagwitz-Lin- 
denau, Zeitz,  Werdau,  Elsterberg,Plauen  i/V. 
(unterer  Bahnhof),  Friedrichroda  und 
Waltershausen,  sowie  Aufhebung  von 
Frachtsätzen. 

Soweit  die  neuen  Frachtsätze  gegen  die 
bisherigen  Erhöhungen  enthalten,  gelten 
dieselben 

a)  im  Verkehr  mit  Georgenthal,  Gera, 
Ohrdruf,  Plagwitz-Lindenau  und  Zeitz  vom 
15.  April  d.  J.  ab; 

b)  im  Verkehr  mit  Friedrichroda  und 
Waltershausen  vom  15.  März  d.  J.  ab. 

Der  Nachtrag  ist  zum  Preise  von  0,15  Jf. 
pro  Stück  von  den  Expeditionen  der  be- 
theiligten Verwaltungen  zu  beziehen. 
Berlin,  den  27.  Februar  1882.  "  Die  Direc- 
tion der  Berlin  Anhaltischen  Eisenbahn- 
gesellscljaft  als  geschäftsführende  Verwal- 
tung^ (töO) 

Am  1.  März  1882  treten  im  Stettin- 
Märkisch  -  Sächsischen  Ver- 
bände ermässigte  Frachtsätze  des  Spe- 
ciallarifs  III  für  den  Verkehr  zwischen 
Anklam  ,  Demmin  ,  Greifswald  ,  Neu- 
brandenburg,  Pasewalk,  Stargard  i.  P., 
Stralsund,  Swinemünde  und  Wolgast 
einerseits  und  Gera  (S.  St.  B.)  sowie  Zeitz 
(S.  St.  B  )  andererseits  in  Kraft.  Dieselben 
sind  bei  den  betheiligten  Güterexpeditionen 
zu  erfraaen.  Dresden,  am  25.  Februar 
1882.  Königliche  Generahiirection  der 
Sächsischen  Staatseisenbahnen  als  ge- 
schäftsfübrende  Verwaltung.  (451') 

Der  A  u  s  n  a  h  m  e  t  a  r  i  f  für  St  ein - 
kohlentransporte  von  Stationen 
der  Obersch  lesischen  Eisenbahn 
nach  den  Stationen  des  Königlichen 
Eisenbahn  -  Directionsbezirkes  Bromberg, 
der  O.'-tpreussischen  Süd-  und  Marienburg- 
Mlawkaer  Eisenbahn,  giltig  vom  15.  März 
1880,  sowie  die  Nachträge  I  und  III  hierzu 
bleiben  unter  den  bisherigen  Verfrach- 
tungsbedingungen bis  auf  Weiteres  in 
Kraft.  Breslau,  den  28.  Februar  1882. 
Königliche  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  als  geschäftsführende  Direc- 
tion. ^  (452) 


2=  Submissionen* 
Königliche  Eisenbahndtrection  Magdebm-g. 

Submission  auf  Kl  ein  eisenzeug.  Die 
Lieferung  von  66  700  Paar  Win  kell  as  eben 
div.  Profile  aus  Flussstahl,  401  700  Stück 
Schraubenbolzen,    954  000  Stück 


Schienennägeln,  20  000  Stück 
Schienen  -  U n t e r 1 a g s p 1 a 1 1 e n  , 
1 15  000  Stück  Klemmplättchen,  6  000 
Stück  Knaggenschrauben,  6  ODO 
Stück  Knaggennägeln  und  150  000 
Stück  doppelten  Federringen 
soll  in  öffentlicher  Submission  verdungen 
werden.  —  Die  bezüglichen  Lieferungs- 
bedingungen nebst  Zeichnungen  sind  vom 
Materialienbureau  der  unterzeichneten  Di- 
rection, Fürsten  wall  Strasse  10  hierselbst, 
gegen  Einsendung  von  1  ,//  20  a%_  für  jedes 
Material  zu  beziehen.  Offerten  sind  porto- 
frei und  verschlossen  mit  der  Aufsclirift 
„Offerte  auf  Kleineisenzeug"  bis  zum  Sub- 
missionstermine 

am  10.  Märzer.,  Vormittags  Ilühr 
an  das  vorbezeichnete  Bureau  einzusenden. 
Die  Offerten  werden  in  Gegenwart  der 
zum  Termin  erscheinemlen  Submittenten 
eröffnet.  Nach  dem  Tennin  eingehende 
Offerten  werden  nicht  berücksichtigt. 
Magdeburg,  den  18.  Februar  1882.  König- 
liche EisenbahndirectioD.  (63) 


Königliche  Eisenbahndirection  Magde- 
burg. Submission  auf  Betriebs- 
materialien. Der  für  den  diesseitigen 
Directionsbezirk  für  die  Zeit  vom  1.  April 
1882  bis  31.  März  1883  erforderliche  Bedarf 
an  den  unten  aufgeführten  ßetriebsmate- 
rialien  soll  in  öffentlicher  Submission  be- 
schafft werden.  Die  Lieferungsbedingungen 
und  Bedarfsnachweisungen  liegen  im  dies- 
seitigen Materialienbüreau,  Fürstenwall- 
strasse 10  hierselbst,  zur  Einsicht  aus, 
können  auch  von  demselben  gegen  Franco- 
einsendung  von  70  a%  für  Gruppe  I,  ent- 
haltend: 

Baumwollenabfall,  Jute,  Putzleder, 
Putzpulver,  Putztücher,  Reiserbesen, 
S -heuerleinen,  Schwämme,  Piacaba- 
besen ,  grüne  und  Kernseife  sowie 
Plomben, 

von  50  4S  für  Gruppe  II,  enthaltend: 

Bindfaden,  Haarbesen,  Handfeger, 
Rohrkörbe,  Sackband,  Scheuerbürsten 
und  Schrubber, 

von  50  4^  für  Gruppe  III,  enthaltend: 

Carbolsäure,  Dextrin,  Gummi  arabi- 
cum, Tafelkreide  und  Kupfervitriol, 

von  30  4^  für  Gruppe  IV,  enthaltend : 
Dochte, 

von  30  4^  für  Gruppe  V,  enthaltend: 

Bleistifte,  Roth-  und  Blaustifte,  Stahl- 
federhalter, Stahlfedern  und  Siegel- 
lack, 

von  70  4^  für  Gruppe  VL  enthaltend: 

Raffinirtes  und  rohes  Rüböl,  Petroleum, 
Talg-  und  Stearinlichte 
bezogen  werden. 

Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Betriebsmaterialien 
Gruppe  I  bezw.  II  etc." 
bis  zum  Termin  am 

Montag,    den    6.   März  er., 
V  o  r  m  i  1 1  a  g  s  10  U  hr, 
an  das    obenbezeichnete  Bureau  einzu- 
senden. Magdeburg,  den  17.  Februar  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection.  (60) 


Königliches    Eisenbahn  -  Betriebs  -  Amt 

Stolp.  Die  im  Bereiche  des  unterzeichneten 
Eisenbahn-Betriebs- Amtes  angesammelten 
alten  Materialien,  als  Schienen,  Schmiede- 
eisen etc,  im  Gesammtgewicht  von  rot. 
100  000  kg  sollen  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  verkauft  werden.  Die  hierauf 
bezüglichen  Bedingungen  nebst  Nachwei- 
sung der  zum  Verkauf  gestellten  Materi- 
alien werden  jedem  Kauflustigen  auf  porto- 
freie Requisition  an  das  Betriebs-Amt 
gegen  Einsendung  von  50  4^  Copialien  zu- 
geschickt werden. 

Die  Bedingungen  sind  ferner  ausgelegt 
in  denStations-Büreaus  zu  Berlin,  Schneide- 


PRIVATANZEIGEN. 


Kalker 

Werkzeugmaschinen-Fabrik 

L.  W.  Breuer,  Schumacher  &  Co., 
Kalk  bei  Köln  a,  Rh, 

Sämmtl.  Werkzeugmaschinen   für   Eiseubahnwerkstätten :  Loco- 
motiv-  und  Wageuräderdrehbänte,  Achsen-  und  Bandagendreh- 
bänke, Achslaufdrehbänke,  Weichenhobelmaschinen,  Cylinderbohr- 
und  Fraisapparate,  Lagerkastenbohrmaschinen,  Hebeböcke  etc. 


YEREINIdTE  RHEINISCH -WESTPHmSCHE  PÜLYER- FABRIKEN 

IN  CÖLN, 
GRÖSSTES  INSTITUT 
SEINER  ART  AUF  DEM  CONTINENTE,  LIEFERN  ALLE  SORTEN  PULVER 
SOWIE  DYNAMIT,  NEBST  ZUBEHÖR.  
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mühl,  BromTserg',  Dirschau,  Danzi^  1.  T., 
Stolp,  !Neustettin,  Wangerin  und  Könitz, 
sowie  in  dem  Bureau  des  Deutschen  Sub- 
missions-Anzeigers  in  Berlin,  Ritterstr.  55. 

Der  Submissionstermin  ist  hierzu  auf 
Dienstag,  den  14.  März  er., 
Vormittags  11  Uhr 
in  dem  Betriebs-Amt  hierselbst  angesetzt. 

Die  Offerten  sind  nach  Massgabe  der 
Submissionsbedingungen  auszufertigen  und 
einzureichen.  Stolp,  den  18.  Februar  1882. 
Königliches  Bisen bahn-Betriebs-Amt.  (64J) 

Sordhausen  -  Erfurter  Eisenbahn.  Die 

vorhandenen  alten  Oberbau-  und  Werk- 
stattsmaterialien sollen  im  Wege  der  öffent- 
lichen Submission  verkauft  werden  und 
sind  die  Bedingungen  gegen  Einsendung 
von  50  von  uns  zu  beziehen.  Die 
Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift:  „Offerte  auf  Ankauf  von 
altem  Material"  bis  zum  11.  März  er., 
Vormittags  11  Uhr,  an  uns  einzu- 
senden, wo  dieselben  im  Bureau  unserer 
Betriebsdireotion  in  Gegenwart  der  etwa 
erschienenen  Submittenten  eröffnet  vrerden 
sollen.  Nordhausen,  den  21.  Februar  1882. 
Die  Direction.  (57) 


Privat- Anzeigen. 


franx  üpens-ler 

BERLIN  SW.,  Wilhelmstr.  22a 

Patentirte 

„Exact'Beschlag-Fabrik. 

(xeräuschlose  „Exact"-Thiirbänder. 
„Exact"-Fensterverschlüsse. 

Sicherheitsschlösser  etc. 

Listen  gratis. 


Patent  -  Eisenbahn  -  Billetschränke 

».  R.  P.  Jfo.  9429  liefert 

Val.  HaMcraniflFranma.  M. 

Jllnstrirte  Preislisten  gratis. 

Agenten  gesucht. 


USenhaos'»"''"  So.SFuisometer, 

2  u-  2  übereinander  montirt, 
flümpft.  Grube  Heiainger-Tiefbau 
b.  Kupferdreh  in  62  Tag.  u.  hoben 
204408  cbm.Wasser  34  m.  saiger  ' 
bei  (J*  C.  Tempora  tu  r~Krhö 
hung  a.  einem  Druck  v.  3,^ 
Atm.  —  2  No.  8  Puls 
Wie  nebenstehd.,  45  u. 
50*^  aalirage  mon- 
tirt, entsUmpften 


Zeche,,  Paul" 
b. Warden,  in 
30  anstatt 
52  Ta- 
gen. 


LeiBtungB-Angaben^ 
BEBLIN  SW., 

Köniff^rätzer-Sitrasse  11. 

Deiitsch-Eng:l.  Pulsometer- 
Pal)rik  M.  NEUHAUS. 

Telegr.-Ad. :  „HYDRO"  Berlin, 


FELTEN  & 

Mülheim 


üraMzielierei 
DraMseilerei 


GUILLEAUME 

a.  Rhein  bei  Cöln. 

VerMerei, 
Telegra^lien- 
ialiel-FatiriL 
Zaundralit  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


Medaille 
Breslau  1869. 


Goldene  Medaille, 
Höchste  Auszeichnung  im  Internationalen 
Wettstreit  Arnjieim  (Holland)  1879. 
Goldene  Medaille 
Oflfenbach  a/M.  1879. 
Diplom  A,  erster  Preis  für 
ausgezeichnete  Leistung 
Kassel  1870. 


Verdienst-Medaille 
Wien  1873. 


Goldene 
Staats  -  Medaille. 


Die 

Portland-Cement-Fabrik 


DyckerhofF  &  Söhne 

in  Amöneburg  bei  Biebrich  a|Rh.  und  Mannheim 

liefert  ihr  bewährtes  vorzügliches  Fabrikat  in  jeder  ßindezeit  unter  Garantie  für 
höchste  Festigkeit  und  Zuverlässigkeit. 

Productionsfähigkeit  der  Fabrik:  300  000  Tonnen  pro  Jahr. 

Niederlagen  an  allen  bedeutenderen  Plätzen. 


Actien-Gesellschaft  für  Bergbau,  Eisen-  und  Stahlindustrie 

zu  Dortmund 


lief 

Kohlen  und  Oosiks.  Erze. 

Pnddelrolieisen,  Bessemerrolieiseii,  Gipssereirolieisen, 
Eisenbahnschienen  und  Pferdebalinscliienen  aus  Besse- 
merstahl, 

Laschen  aus  Schweisseisen,  Flusseisen   und  Bessemer- 
stahl. 

ünterlagsplatten  für  Schienen  aus  Schweiss-  und  Fhiss- 
eisen. 

Lang-  und  Qnerschwellen  aus  vSchweiss-  u.  Flusseisen. 
Kleineisenzeng  zum  eisernen  Bahnoberbau. 
Bandagen  aus  Bessenier-  und  Martinstahl. 
Achsen  aus  Bessemer-,  Martiustahl  und  Flusseisen. 
Badsittze  für  Waggons,  Tender  und  Locomotiven. 
Grnbenschienen  aus  Eisen  und  Stahl. 
Grnbensehwellen  aus  Schweiss-  und  Flusseisen. 
Grnbenwagcn-Räder  und  conipleto  Sätze  etc.  aus  Tem- 
perstahl. 

Fliegende  Geleise,  Schiu'htgestänge,  Scliaclitringe, 

eiserne  Streckenbögen. 
Brücken,  Dächer,  Drehscheiben,  Eisen-Constrnclioncn , 

Weichen,  Kreuzungen. 
Giesserei-Prodncte  jeder  Art.  Potteriegnss. 
Geschosse. 


ert: 
Schmiedestücke. 

Geschmiedete  Karren-  und  Wagenachsen  aus  Eisen 
und  Stahl  nach  Profilbuch  und  in  jedem  vorgeschriebe- 
nen Facon- 

Stabcisen:  Rund,  Vierkant,  Flach,  auch  in  Flusseisen, 
Bessemerstahl,  Feinkorn,  Puddelstahl,  Hufstab- Mutter- 
Felgen-  Reifen-  Roststab-Eisen. 

Geschmiedetes  Eisen. 

Universaleison. 

Profllirtes  Eisen  aller  Art  nach  Profilbuch  als: 

Winkeleisen  ,  ^''^  die  Normalproflle 

-j-  J  nach  dem  deutschen  Nor- 

I  Eisen  J  malprofitbuch  werden  die 

_|_  Trägereison  \     Walzen  allmälig,  auf 

n  Eisen  i     unsch  und  nach  Verein- 

,     .  1  barung  auch  sofort,  ein- 

Fenstereisen  u.  s.  w.  ;  geschnitten. 

Kesselbleche  in  Prima,  Feinkorn-  Holzkohlen-  Low- 
moor-  Flusseisen-  Martiastahl-  Bessemerstahl-Qualität. 
Keservoirbleohe. 
"•tufz-  und  Feinbleche. 

Walzdraht  in  Eisen,  Flusseisen,  Martin-stahl  und  Bes- 
cemerstahl. 


Lokomotiven  für  Zechen,  industrielle 
Werke,  Bauunternehmer, 

überhaupt  für  jeden  Bahnbetrieb  nnd  jede  Leistung  liefern 

Henschel  &  Sohn,  Kassel. 


BÜSSCHER  &  HOFFMANN 

Bahnhof  Eberswalde, 

Halle  a|S.  und  Mariaschein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt: 

Asphaltplatten 

ihrer  Elastizität  u.  Dehnbarkeit  halber  das 
Torzüglichste  Material  für  absolut  dichte 
und  dauerhafte  Gewölbeabdeckungen  Yon 
Brücken,  Tunnels,  Kellereien  —  sowie  zur 
Isolirung  Yon  Mauern  und  Gebäuden. 

Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Steinkohl entheer,  Deckleisten, 
Drahtnägel  etc.  etc.  Fertige  Eindeckungen  in  Steinpappe  nach 
bewährter  Methode  unter  langjähriger  Crarantie. 


Steinpappen 

zu  flach en  un d  feuersicheren  Bed achun gen , 
concessionirt  durch  die  Königl.  Regierung 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854. 


Georg  Kieffer,  Ehrenfeld.^ 

Fabrik  von  Westons-,  Seil-,  etc. 

Flaschenzügen 

kRollen  für  Barrieren  u.  Signale| 
/Kran  u.  a(ij.  Flaschenzug-Ketten. 
Rollen  für  Drahtleitungen. 


PULSOMETER 

von 

C.  HENRY  KALL. 
BERLIN, 

Neue  Schönhauser  Str.  16. 


Wetterfeste  und  wasserdichte 

Oelfarlben 

unempfindlich  gegen  Witlerungseinflüsse 
Sänren  Dämpfe  etc.  empfiehlt  streichrecht 
in  beliebige^  Nuance  42  pro  50  Kilo 

die   Farbenfabrik  von  J.  JHLorlgen, 

Bad  Thanheim. 
4  Kilo  Proben  frco.  geg.  Nachnahme  v.  Jl  5. 


Oefen  für  Waggons 

(Normalöfen), 

Locomotivschuppenöfen, 

wie  solche  in  vielen  Exemplaren  be- 
reits geliefert,  empfiehlt  die  Fabrik 
für  Heizungs-,  Veutilations-  und 
Koch-Anlagen  von 

Emil  Rudolph  Damcke, 

Cliarlottenburg, 
Salzufer  21. 


Auf  der  Gewerbe-  und  Kunst-Ausstellung  zu  Düsseldorf  1880  mit  der  goldenen  StaatS-Medaille  prämiirt. 


Gegnindet 
1808. 


GUTEHOFFNUNGSHUTTE, 


Gegründet 
1808. 

Aktienverein  für  Bergbau  &  Hüttenbetrieb 

in  Oberhausen  II.  a.  d.  Ruhr,  ßheinprovinz, 

liefert: 

A.  Walzwerks-Produkte 

aus  Schweisseisen,  Flusseisen  u.Flnssstahl. 

Eisenbahnschienen  und  Pferdebahnschienen, 
laschen  und  TJnterlagspIatten.  „  ^    ^,  v 

Lang-  u.Qner-Schwellen  fürganz  eisernen  Bahn-Oberbau. 
Stab-  u.  Fein-Eisen,  Rund-,  Quadrat-,  Flach-,  Schneid- 

und  Band-Eisen. 
nniversal-Eisen.  _ 

FaQOn -Eisen,  als  |_-"f -J- ]_-,  Speichen  - ,  Reifen-, 

Säulen-,  Halbrund-,  Fenster-,  Roststabeisen  etc. 
(ürnben-  und  VVinkclschienen.  . 
Bleche  als:  Kesselbleche  in  allen  Qualitäten,  tein-, 
Brücken-U.Reservoir-Bleche,  gesteinte  u.genppteBIeche. 
Streckengestelle  für  Gruben. 
Walzdraht.  t  , 

Produktionsfahigkeit  pro  Jahr: 

Eisenbahnschienen  »«.""O  * 

Eisenbahnschwellen  : 

Sonstige  Stahlfabrikate   10,000  t 

Bleche  ^'S^'O  * 

Handelseisen  incl.  Brückenmaterial .  .  .  40,000  t 
Walzdraht  ^'"O"  * 

B.  Stahlwerks -Produkte. 

FaQOnguss  aus  Flusseisen  und  Flussstahl  nach  eigenen 
und  fremden  Modellen. 

0.  Hochofen -Produkte. 

Pnddel-,  Giesserei-,  Bessenier-  und  Thomas-Bolieisen. 
Spiegeleisen  und  Ferro-Mangan. 

Produktionsfähigkeit  pro  Jahr: 
Roheisen  170,000  t. 


D.  Maschinelle  Produkte  etc. 

Dampfmaschinen,  besonders  für  Zechen,  als  Förder-, 
Wasserhaltungsmaschinen,  Ventilatoren,  Dampfkabel, 
Dampfpumpen  etc. 
Schiffsmaschinen  bis  zu  den  grossten  Dimensionen. 
Druck-  und  Hebepnmpen  für  Bergwerke. 
Gestänge  für  Bergwerkspumpen  von  Fa(joneisen. 
Geschmiedete  Bund-Gestänge  mit  Patentschlössern  aus 

bestem  Hammereisen. 
Waggonkipper,  vollständig  selbsttätig,  Patent  Gute- 
hoffnungshütte. 
Maschinenguss  jeder  Art  und  Grösse. 
Poteriegass.  . 
Geschosse  in  allen  Kalibern,  roh  und  mit  Hartblei- 

Ummantelung  oder  Kupferführung. 
Schmiedestücke  jeder  Facjon  und  jeder  Grösse. 
Schlffs-Kctten,  Anker  und  Steven. 
Sonstige  Ketten  jeder  Art. 
Dampfkessel,  Reservoirs  etc.  . 
Eiserne  Brücken,  Dachkonstruktionen  jeder  Grosse. 
Dampfschiffe,  vollständig  ausgerüstet  für  den  Personen- 

und  Güterverkehr,  eiserne  Kähne  etc. 
Schwimmende  Docks. 

E.  Bergbau-Produkte. 

Förderkohlen  von   den  eigenen  Zechen  Oberhausen, 
Osterfeld  und  Ludwig,  vorzüglich  geeignet  für  Loko- 
motiv-  und  Kessel-Feuerung,  Ziegeleien  und  Kalk- 
brennereien sowie  für  Hausbrand. 
Gewaschene  Nnsskohlen  der  Zeche  Oberhausen. 


PlTFNTr'^"wrsserli'a7tnng'smaschmen  mit  Rotation  und  Hubpausen,  System  Kley.  Flachschieber  und 

Rundeisengestänge. 

»er  Verein  toesitzt  folgende  Werfee: 

VIT.  Schiffswerft  Euhrort  in  Euhrort. 
VIII.  Zecie  Neu-Essen  II-Ludwig  in  Eellingiiaiiseii. 

IX.  Zeche  Neu-Essen  IV  in  Eellinghausen. 

X.  Seche  Osterfeld  in  Osterfeld 


I. 

II. 
III. 

IV. 

V. 
VI. 


Gutehoffnungshütte  zu  Eterkrade. 
Hammer  Neu-Essen  bei  Oterhausen  II. 
Walzwerk  Oherhausen  in  Oterhausen  II. 
Walzwerk  Neu-Oherhausen  in  Oberhauses  II. 
Eisenhütte  Oberhausen  in  Oberhausen  II. 
Zeche  Oberhausen  in  Oberhausen  II. 


XI.  Diverse  Eisensteingruben  in  Kassau,  Siegen,  Lotn- 
ringen  etc. 


Gegenwärtig  leschäftigte  Arheiterzahl:  8000. 


Die 


iWerkzeugmaschinenfabrik  „Vulkan 

(^vornB.  William  Benndorf) 

Chemnitz 


empfiehlt  sich  zur  Lieferung  ihrer: 
Schraubenschneid  -  Support  -  Drehbänke  nach 
W  h  i  t  w  o  r  t  h  s  Scala,  Support-Drehbänke  zum 
i  selbstthätigen  Lang-  und  Plandrehen,    Bohr  -  Drehbänke,  Plan  -  Drehbänke , 
Locomotiv-   und  Eisenbahnwagenräder  -  Drehbänke,    Horizontal-,  Vertical- 
Radial-  und  Langlochbohrmaschinen,  Shapmg-,  Stoss-  und  Hobelmaschinen, 
Räderschneidmaschinen,   Mutter-   und    Schraubenschneidmaschinen ,  Mutterstoss-  und  Fraismaschmen, 
Blechdurchstossmaschinen  und  Scheeren,  Blechbiegmaschmen,  Dampfhämmer,  Ventilatoren,  Parallel- 
schraubstöcke; 
ferner:  Holzbearlieitungsmascliinen,  als: 
Bohr-  und  Stemmmaschinen,  Hobehnaschinen,  Kreissägen,   Sägegatter,   verücale  Bandsägen ,  Zapfen- 
schneid- und  Schlitzmaschinen,  Fraismaschmen  zu  allen  möglichen  l^agonholzern  etc. 

Courante  Maschinen  befinden  sich  auf  Lager 

  =        ■  -        Ii.  Theil:  Deutsch-Franz.  7  M. 


1.  Theil:  Französ.-Dentsch  7  M. 


KisenbatmwörterbiicU  v.  J.  Rübenach.    
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Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenb.ihn-Verwaltungen. 
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Die  Zeitung  ericheint 
Montags  nnd  Freitag«. 

Vierteljtlhrlicli   für  4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  desDeutsch- 
Oesterr.  Postgehietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserat« 
sind   franco  einzusenden  an  die  Redaction: 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  8. 
Commissionttr  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Befelshöfer, 
'  Leipzig,  Nürnberger-Strasse  69. 


1882. 


Beilagen  inr  Zeitung 

PrlTat-Inserate 

wolle  man  dlroct  an  die  Buch-  u.  Steindruck.erei 
von  H.  S.  Henuann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlons-Prei«  für  die  dreigespaltenc  Patitzeila 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen    zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  Ton  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als  den  durch  die  Post  bezogene» 
Exemplaren  fUr  16  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  SOOQ  Exemplare. 


Deutsclier  Eisenbahn  -Verwaltungene 


Org^an  des  Vereins. 
SEwelundKwanKigfster  jrabrg^ang^. 


Berlin,  den  6.  März  1882. 
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Reform  des  Fersoueutanfs. 

Bezüglich  des  in  No.  14  dieser  Zeitung  erschienenen  Auf- 
satzes „Studien  über  eine  Reform  des  Personentarifs"  glaube  ich 
constatiren  zu  dürfen,  dass  der  Vorschlag,  eine  Ermässigung  der 
Fahrtaxen  nach  Massgabe  der  Länge  der  zu  durchfahrenden 
Strecken  eintreten  zu  lassen,  also  Staffeltarife  im  Personenver- 
kehre einzuführen,  bereits  in  No.  99  Jahrg.' 1878  dieser  Zeitung 
von  mir  angeregt  wurde. 

ich  begrüsse  mit  Freuden  die  neuerliche  Anregung  dieser 
Idee  und  die  daran  geknüpfte  eingehende  und  fachgemässe  Aus- 
führung derselben. 

Wien,  am  22.  Februar  1882.  M.  P. 

Dampfwageubetrieb  auf  Hauptbahnen. 

Die  Hessische  Ludwigsbalmgesellschaft  hat  neuerdings  zwei 
Dampfwagen,  Patent  Thomas,  in  Dienst  gestellt,  so  dass  nunmehr 
zWei  ihrer  Linien  —  Rosengarten  -  Bensheim  und  Rosengarten- 
Mannheim  —  einen  ausschliesslichen  Dampfwagenbetrieb  haben. 
Die  Ergebnisse  mit  solchen  Dampfwagen  sind  ununterbrochen 
sehr  günstig  und  bestätigen  in  jeder  Hinsicht  die  frühere  Annahme, 
dass  hiermit  Hauptbahnen  mit  verhältnissmässig  schwachem 
Verkehr  ungemein  billig,  unter  Beibehaltung  der  normalen  Per- 
sonenzugsgeschwindigkeit, betrieben  werden  können. 

Es  hat  ein  Dampfwagen  im  Jahre  1881  die  hohe  Zahl  von 
48  000  Nutzkm  durchlaufen  und  mit  Hinzurechnung  der  Rangir- 
stunden  etc.  die  Zahl  von  50  000  km  überschritten.  Während 
dieser  ganzen  Leistung  hat  sich  niemals  ein  Anstand  oder  irgend 
eine  Störung  ergeben.  Wegen  der  Bestimmung  im  Betriebsregle- 
ment, wonach  jede  Classe  für  Damen  und  Herren  sowie  für 
Raucher  und  Nichtraucher  getrennte  Abtheilungen  führen  soll, 
welche  eine  zu  grosse  Parzellirung  innerhalb  des  Dampfwagens, 
wenngleich  dieser  80  Sitzplätze  enthält,  erfordern  würde,  ist  bis 
jetzt  auf  der  Hessischem  Ludwigsbahn  stets  noch  ein  Beiwagen 
mitgeführt  worden.  Allein  trotz  dieser  Mehrbelastung,  welche 
durch  Anhängen  noch  weiterer  Wagen  oft  ganz  erheblich  war 

Vereinzelt  bis  7  Wagen),  bezilSert  sich  der  Kohlenverbrauch  pro 
utzkilometer  (also  incl.  Anheizen,  Stationiren,  Rangiren  etc.) 
nur  auf  2  bis  2,34  kg  gewöhnliche  Förderkohle.  Es  stehen 
indessen  noch  viele  andere  und  bedeutendere  Ersparnisse  mit 
einem  Dampfwagenbetriebe  im  Zusammenhange;  z.  B.  an  Capital- 
aufwand,  Zinsen,  Personal,  Schmier-  und  Putzmaterial  nebst 
Putzerlöhnen,  an  Reparaturen  und  Erneuerungen,  an  Unterhaltung 
der  Bahngeleise  durch  die  ^,eringere  Anzahl  darübergehender 
Achsen  etc.,  so  dass  im  Ganzen  genommen  die  Betriebskosten 
weniger  erfordern,  als  den  dritten  Theil  eines  seitherigen,  nur 
leichten  Zuges.  Die  Sicherheit  und  Bequemlichkeit  ist  dagegen 
mindestens  geradeso  gewahrt. 

Neuerdings  hat  das  Reichseisenbahnamt  die  Maximal- 
geschwindigkeit für  diese  Dampfwagen  von  40  auf  45  km  pro 
Stunde  erhöht  und  es  wird  hierdurch  die  weitere  Einführung 
derselben  wohl  etwas  erleichtert  werden. 


Das  elektrische  Licht 

n. 

In  No.  98  Jahrg.  1881  dieser  Zeitung  ist  darauf  hingewiesen, 
dass  bereits  mehrere  Deutsche  Bisenbahnverwaltungen  sich  be- 
mühen, das  elektrische  Glühlicht'  zur  Erleuchtung  der  Bureaus, 
der  Wartesäle  und  Bxpeditionslocale  einzuführen. 

Die  Einführung  ist  nunmehr  bei  der  Kaiserlichen  General- 
direction  in  Strassburg  erfolgt  und  erfüllt  die  Erwartungen  in 
jeder  Hinsicht.  Beamte,  welche  dort  an  Ort  und  Stelle  die  neue 
Beleuchtung  besichtigt  haben,  sind  entzückt  von  dieser  brillanten 
Einrichtung.  Beleuchtet  sind  die  Bureaus  der  Kaiserlichen  General- 
direction,  das  Telegraphenbureau,  die  Gepäckexpedition  sowie  die 
Bahnhofsrestauration.  Im  Ganzen  sind  80  Flammen  in  Benutzung, 
von  denen  40  eine  Leuchtkraft  von  8  Normalkerzen  und  40  eine 
Leuchtkraft  von  16  Normalkerzen  besitzen.  Zur  Befestigung  der 
Lampen  sind  grösstentheils  die  bestehenden  Gasarme  benutzt 
worden.  Die  Maschine  ist  eine  Edison'sche  dynamo -elektrische 
Maschine  mit  constantem  Strom,  welche  bei  vollem  Betriebe  6,6 
Pferdekräfte  erfordert  und  300  m  entfernt  vom  Bahnhofe  aufge- 
stellt ist.  Die  Urtheile  über  diese  neue  Beleuchtungsart  lauten 
durchweg  sehr  günstig.  Die  Färbung  des  Lichts  ist  sehr  _ange- 
nehm  und  die  Intensität  desselben  sehr  gleichmässig,  die  Wärme- 
Entwickelung  verschwindend. 

In  Folge  dessen  beabsichtigt  auch  die  Direction  der  Main- 
Neckar-Bahn  auf  Bahnhof  Darmstadt  sowohl  die  Localitäten  des 
Empfangsgebäudes  und  der  Direction  als  die  Perronhalle,  die  Cen- 
tralwerkstätte  und  den  Bahnhof  einschliesslich  des  Güter-  und 
Rangirbahnhofes  mit  Glühlicht  zu  erleuchten  und  ist  bereits 
mit  der  Aufstellung  eines  Kostenanschlages  beschäftigt,  um  die 
betreffende  Summe  in  den  nächsten  Etat  aufnehmen  zu  können. 
Die  Direction  hofft  durch  die  elektrische  Beleuchtung  zugleich  eine 
Ersparniss  zu  erzielen.  Auf  der  Station  Darmstadt  betragen  augen- 
blicklich die  Kosten  des  jährlichen  Gasverbrauchs  11  800  Jt.^  auf 
der  Station  Frankfurt  (Main-Neckar-Bahnhof)  23  000  Jl,  auf  der 
Station  Heidelberg  11  900  M  Die  Königliche  Direction  zu  Frank- 
furt a/M.  soll  sogar  noch  in  diesem  Jahre  die  Einführung  des 
elektrischen  Glühlichtes  für  die  Directionsräume  incl.  Bureaus 
herzustellen  entschlossen  sein,  nachdem  ein  Kostenanschlag  er- 
geben hat,  dass  hierdurch  voraussichtlich  im  Vergleich  mit  den 
nicht  unbedeutenden  Kosten  des  Gasverbrauchs  auf  Bahnhof 
Sachsenhausen,  welche  rot.  jährlich  15  000  Ji  betragen,  eine  Er- 
sparniss erzielt  wird.  Es  ist  wohl  anzunehmen,  dass  andere  Eisen- 
bahndirectionen  diesen  Beispielen  bald  folgen  werden,  und  die 
Anwendung  des  elektrischen  Glühlichtes  bei  den  Deutschen  Bisen- 
bahnverwaltungen schnelle  Fortschritte  machen  wird. 

Welche  von  den  Incandescenz-Lampen  zur  Einführung  ge- 
langen, ob  die  Glühlampe  von  Edison,  Maxim,  Fox  oder  Swan 
(Müller  in  Hamburg  hat  sein  Patent  an  Swan  nach  England  ver- 
kauft, so  dass  die  Von  England  bezogenen  Swan-Lampen  Deut- 
schen Ursprungs  sind),  ist  im  Allgemeinen  wohl  gleich,  da  sich  alle 
hinreichend  bewährt  haben.  Der  Swan-Lampe  dürfte  indessen 
wohl  deshalb  der  Vorzug  zu  geben  sein,  weil  dieselbe  bei  dersel- 
ben Elektricitätsstärke  bereits   gut   leuchtet,   bei   welcher  die 


Edison'sche  Lampe  erst  zu  glüben  beginnt.  Ob  die  Swan-Lampe 
aber  dieselbe  Dauer  der  Brennzeit  hat,  darüber  liegen  bis  jetzt 
keine  Erfahrungen  vor.  _  , 

Für  die  Erzeugung  der  Elektricitat  zu  den  Glühlampen  sind 
die  Dynamo-Maschinen  mit  Wechselstrom  weniger  geeignet,  welche 
überdies  für  den  thierischen  Organismus  gefährlicher  sind;  es 
eignen  sich  hierzu  besonders  dynamo-elektrische  Maschinen  mit 
Constanten  Strömen,  welche  bei  geringer  Vorsicht  und  nicht  zu 
grosser  Intensität  mit  keinerlei  Gefahr  für  Menschenleben  ver- 
bunden sind.  „         1  • 

In  No.  98  Jahrg.  1881  dieser  Zeitung  ist  ferner  dargethan.  m 
welcher  Weise  und  von  welchen  Principien  ausgehend  eine  elek- 
trische Zugbeleuchtung  hergestellt  werden  kann. 

Am  3.  Februar  d.  J.  hat  inzwischen  die  Königliche  Eisen- 
bahndirection  zu  Frankfurt  a/M.  den  ersten  elektrischen  Versuchs- 
zug unter  Benutzung  der  in  jenem  Artikel  gemachten  Vorschläge 
ausgerüstet  und  denselben  von  Sachsenhausen  nach  Hanau  und 
zurück  abgehen  lassen.  Die  nähere  Beschreibung  ist  in  vielen 
Blättern  veröffentlicht  worden;  dem  kurzen  Referat  in  No.  13 
Jahrg.  1882  (S.  202),  welches  den  Versuch  sachgemäss  und  richtig 
darstellte,  füge  ich  noch  folgende  erläuternden  Notizen  bei: 

Die  zum  Versuch  verwendete  dynamo-elektrische  Maschine 
(von  Möhring  in  Frankfurt  a/M.)  von  6  Pferdekraft  wurde  mittelst 
Treibriemens  durch  die  eine  Achse  des  Wagens  durch  Umsetzung 
(900  Umdrehungen  pro  Minute  bei  50  km  Geschwindigkeit  des 
Zuges  pro  Stunde)  in  Bewegung  gesetzt.  Um  diese  Maschine 
herum  an  den  Wänden  des  Packwagens  standen  24  Faure'sche 
Secundärelemente  oder  Accumulatoren,  welche  während  der  Fahrt 
von  der  überschüssigen  Elektricität  gefüllt  wurden  und  die  Er- 
leuchtung der  3  Waggons  während  des  Stillstandes  allerdings 
nicht  hinreichend  besorgten.  Während  der  Fahrt  war  das  Licht, 
welches  direct  von  der  Maschine  genommen  wurde,  brillant.  Ob- 
gleich der  erste  Versuch  im  Uebrigen  als  ein  sehr  gelungener 
bezeichnet  werden  muss,  so  kann  derselbe  insofern  auf  praktische 
sofortige  Anwendung  keinen  Anspruch  machen,  als  die  Faure'schen 
Secundärbatterien  durchaus  ungenügend  waren  und  die  Elektri- 
cität schlecht  aufspeicherten.*) 

Im  Jahrgange  1881  der  Zeitschrift  „Angewandte  Elektricitäts- 
lehre  von  Uppenborn  jun."  in  Hannover,  welche  in  München  er- 
scheint, wird  mitgetheilt,  dass  die  die  Erfindungen  von  Faure 
und  Reynier  verwerthende  Gesellschaft  „La  Force  et  la  Lumiere" 
zu  Paris  Faure'sche  Elemente  mittelst  Dynamo-Maschine  und  Lo- 
comobile  bei  Tage  so  stark  geladen  hat,  dass  diese  geladenen 
Batterien  des  Abends  in  der  elektrischen  Pariser  Ausstellung 
und  zwar:  ,  „  x 

a)  56  Stück  Faure-Elemente,  im  Saale  No.  4  23  Swan-Lampen,  in 
Küche  daselbst  4  Swan-Lampen,  im  Badesaale  daselbst  2  Swan- 
Lampen;  T 

b)  29  Stück  Elemente  im  Telephonzimmer  No.  7  17  Swan-Lampen ; 

c)  29  Stück  Elemente  im  Telephonzimmer  No.  8  18  Swan-Lampen; 

d)  66  Stück  Elemente  im  Pavillon  der  Gesellschaft  „la  Force  et 
la  Lumiere''  34  Swan-Lampen, 

also  zusammen  170  Stück  Elemente  98  Swan-Lampen  erleuchtet 
haben.  Es  mag  dies  wahr  sein,  jedenfalls  haben  aber  diese  Batte- 
rien die  Lampen  nicht  den  ganzen  Abend  erleuchtet;  vielmehr 
ist  diesen  Accumulatoren  durch  dynamo-elektrische  Maschinen 
neue  Elektricität  zugeführt  worden.  Es  wäre  sonst  auch  nicht 
zu  begreifen,  warum  die  Gesellschaft  sich  geweigert  hat,  diese 
Faure'schen  Secundärbatterien  während  der  Ausstellung  Fach- 
leuten zur  Prüfung  zu  überlassen.  Die  Accumulatoren  der  Ge- 
sellschaft „la  Force  et  la  Lumiere"  wogen  pro  Stück  25  kg, 
während  die  der  Königlichen  Eisenbahndirection  zu  Frankfurt 
a/M.  50  kg  Gewicht  hatten.  Dieselben  waren  40  cm  lang,  18  cm 
breit  und  35  cm  hoch. 

Um  einen  bedeutenden  Erfolg  durch  Accumulatoren  von 
möglichst  geringem  Gewicht  zu  erzielen,  ist  es  nothwendig,  die 
Bleiplatten  möglichst  dünn  zu  machen  und  möglichst  viele  in 
einen  Kasten  (Element)  neben  einander  zu  stellen.  Auch  müssen 
diese  aus  chemisch  reinem  Blei  bestehen  und  mit  möglichst 
chemisch  reinem  Bleioxyd  und  Bleihyperoxyd  (Mennige)  stark  be- 
strichen werden,  nachdem  die  Mennige  mit  Wasser  angesetzt  ist. 
Je  dünner  die  Platten,  desto  geringer  das  Gewicht,  desto  grösser 
die  Möglichkeit  die  Platten  zu  vermehren  und  die  Fähigkeit  des 
Elementes  grössere  Massen  Elektricität  aufzunehmen.  Nach  einem 
Englischen  Prospecte,  welcher  von  H.  Uppenborn  veröffentlicht 
ist,  sollen  zum  Betrieb  genügen:  . 

4  geladene  Elemente  für  eine  Nähmaschine  auf  die  Zeit  von 
1  Woche, 

4  geladene  Elemente  für  1  Velociped  6  Stunden  lang, 
8  Elemente  für  1  Gefährt  mit  2  Personen  auf  6  Stunden, 
16  Elemente  für  1  Gefährt  mit  4  Personen  auf  6  Stunden, 
40  Elemente  für  1  Gefährt  mit  24  Personen  auf  3  Stunden, 
50  Elemente  für  1  Tramway- Wagen  mit  40  Personen  auf 
3  Stunden. 


*)  Wie  es  scheint,  ist  dieser  Uebelstand  durch  Verwendung 
Ton  nicht  chemisch  reinem  Blei  veranlasst  worden. 


Die  Batterien  sollen  in  London  446  Strand  W.  C.  verkauft 
werden.  Diese  Angaben  sind  nach  den  Versuchen  der  Frankfurter 
Direction  wohl  kaum  richtig. 

Die  Verbesserung  der  durch  Faure  bereits  einer  grösseren 
Vervollkommnung  zugeführten  Plante'schen  Secundärelemente  ist 
daher  die  Hauptsache,  um  die  elektrische  Waggonbeleuchtung 
einführen  zu  können.  Ueberhaupt  ist  die  Verbesserung  dieser 
Elemente,  welche  nach  Ausspruch  eines  bedeutenden  Elektrikers 
sicher  in  kurzer  Zeit  gefunden  wird,  eine  Hauptaufgabe  der 
elektrischen  Wissenschaft,  welche  wohl  von  der  Academie  der 
Wissenschaften  eines  ersten  Preises  gewürdigt  werden  sollte, 
da  die  Vervollkommnung  dieser  Batterien  einen  grossen  Um- 
schwung in  unserer  ganzen  Lebensweise  hervorzubringen  im 
Stande  ist. 

Aus  dem  Angeführten  erhellt  nun  Folgendes : 

I.  Die  Beleuchtung  eines  Eisenbahnzuges  ist  bei  dem 
jetzigen  Stande  der  elektrischen  Wissenschaft  durch  Faure'sche 
Secundärbatterien  allein  noch  nicht  möglich ;  zur  Waggonbeleuch- 
tung ist  unbedingt  eine  dynamo-elektrische  Maschine  nothwendig, 
welche  mit  dem  Zuge  mitgeführt  wird. 

Die  Dynamo-Maschine  wird  am  billigsten  und  besten  durch 
die  Achsenumdrehung  betrieben,  worauf  bereits  in  No.  98  dieser 
Zeitung  Jahrgang  1881  hingewiesen  ist,  und  die  Kraft  des 
Zuges  bei  Tage  zur  Aufspeicherung  der  Elektricität  resp.  bei 
Nacht  zur  directen  Erzeugung  des  elektrischen  Lichtes  benutzt. 

Sind  die  Batterien  bei  Tage  hinreichend  durch  Mitlaufen 
im  Zuge  geladen,  so  können  leere  Faure'sche  Batterien  einge- 
stellt werden  und  die  geladenen  Batterien  als  Reserve  auf  den 
Stationen  für  etwa  neu  einzurangirende  Waggons  vertheilt 
werden. 

Ob  es  vortheilhaft  ist,  die  dynamo  -  elektrische  Maschine, 
wie  bei  dem  ersten  Versuche  der  Königlichen  Eisenbahndirection 
zu  Frankfurt  a/M.  im  Packwagen  anzubringen,  erscheint  zweifel- 
haft, da  die  Bedienung  dieser  Maschine  einen  Mann  erfordert, 
welcher  die  elektrische  Zugbeleuchtung  viel  zu  sehr  vertheuert. 
Für  vortheilhafter  wird  es  erachtet,  wenn  dieselbe  hinten  auf 
dem  Tender  oder  der  Locomotive  befestigt  wird,  zumal  die  Trieb- 
kraft von  der  hinteren  Achse  des  Tenders  resp.  der  Maschine 
leicht  entnommen  werden  kann. 

Die  Beaufsichtigung  der  Dynamo-Maschine  wird  alsdann 
von  dem  Locomotivführer  und  Heizer,  welche  beide  technisch 
vorgebildet  sind,  leicht  mit  versehen. 

Bei  Einführung  der  Dampfheizung  vrarde  ebenfalls  bei  den 
ersten  Versuchen  die  Mitführung  eines  besonderen  Kessels  im 
Packwagen  für  nothwendig  gehalten;  jetzt  wird  der  Dampf  allge- 
mein direct  von  dem  Kessel  der  Locomotive  entnommen  und  die 
Heizung  von  dem  Locomotivpersonal  regulirt.  So  wird  es  auch  vor- 
aussichtlich der  elektrischen  Zugbeleuchtung  ergehen,  wenn  man 
die  Dynamo-Maschine  im  Packwagen  aufstellt.  Will  man  dieselbe 
im  Packwagen  belassen,  so  muss  für  eine  gute  Communication 
des  Packwagens  mit  dem  Tender  gesorgt  werden,  und  dies 
dürfte  unseres  Erachtens  nach  nicht  leicht  herzustellen  sein. 

n.  Zur  elektrischen  Zugbeleuchtung  ist  nothwendig,  dass 
jeder  Waggon  mit  Faure'schen  Secundärbatterien  versehen  wird, 
damit  ein  Waggon  von  dem  Zuge  getrennt  1  bis  2  Stunden  durch 
dieselben  gut  erleuchtet  werden  kann.  Diese  Beleuchtung  wird 
durch  Faure'sche  Batterien  zu  erzielen  sein,  da  10—12  Elemente 
vollständig  geladen  für  einen  Waggon  nothwendig  und  die  nöthige 
Spannung  für  die  6  Lampen,  welche  in  einen  Stromkreis  ge- 
schlossen werden,  abzugeben  im  Stande  sind. 

Was  die  Kosten  betrifft,  so  stellt  sich  der  Preis  der  dynamo- 
elektrischen Maschinen  von  Möhring,  welche  für  die  grösstenZüge 
genügen  werden,  auf  rot.  1  700  M  Voraussichtlich  wird  Herr 
Siemens  in  Berlin  dieselbe  noch  billiger  liefern  können.  Ein 
Faure'sches  Element  kostet,  wenn  dasselbe  billig  hergestellt  wird, 
ca.  40  M  Da  in  einem  Waggon  5—6  Lampen  vorhanden  sind,  so 
werden  10 — 12  Accumulatoren  nothwendig,  da  2  Elemente  rot.  eine 
Swan-Lampe  zu  speisen  vermögen.  Die  Lampen  sind  äus^rst 
wohlfeil,  sie  kosten  1—2  M  Hiernach  berechnet  sich  die  Ein- 
richtung eines  Personenwagens  zur  elektrischen  Beleuchtung  auf 
700  M,  während  die  Einrichtung  eines  Waggons  zur  Gasbeleuch- 
tung auf  mindestens  900  M  zu  veranschlagen  ist. 

Rechnet  man  nun  die  Kosten  der  Einrichtung  der  vielen 
Gasanstalten,  welche  unter  40  000  bis  60  000  M  pro  Stück  nicht 
herzustellen  sind,  und  die  sonstigen  vielen  Vorrichtungen,  Gas- 
leitungen etc.  auf  den  Bahnhöfen  zum  Füllen  der  Waggons,  so  ist 
klar,  dass  die  Kosten  der  Beschaffung  der  Dynamo-Maschmen 
hinter  den  ersteren  bei  Weitem  zurückstehen. 

Dass  die  Lesung  des  Problems  der  elektrischen  Waggon- 
beleuchtung nur  eine  Frage  der  Zeit  ist,  ist  evident,  und  verdient 
die  Frankfurter  Direction  für  den  ersten  praktischen  Versuch, 
welchen  sie  im  Deutschen  Reich  durch  das  Betriebsamt  Frank- 
furt und  den  Telegrapheninspector  hat  ausführen  lassen,  die 

frösste  Anerkennung.  Dieselbe  wird  in  ca.  6  Wochen  einen  neuen 
ug  mit  6  Waggons  und  verbesserter  Construction  ausrüsten. 
Trotzdem  ist  zu  wünschen,  dass  andere  Verwaltungen  ebenfalls 
mit  Versuchen,  welche  ja  durchaus  nicht  kostspielig  sind,  vor- 
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gehen  mögen,  da  kaum  von  einer  Verwaltung  die  ganze  prak- 
tische Lösung  dieser  Frage  erwartet  werden  kann. 

Nach  der  Ansicht  des  Vorsitzenden  der  Main-Neckar-Bahn 
ist  als  Ideal  der  elektrischen  Zugbeleuchtung  die  Herstellung  und 
Gewinnung  des  elektrischen  Lichtes  allein  durch  Entnahme  von 
elektrisch  geladenen  Faure'schen  Secundärbatterien  festzuhalten. 
Diese  sind  unter  jeden  Waggon  in  eiserne  Kästen  zu  schieben 
und  darin  aufzustellen.  Die  Befestigung  dieser  Kästen  hat  in 
ähnlicher  Weise  wie  die  der  Gasbehälter  unter  jedem  Waggon  zu 
erfolgen. 

Schliesslich  wäre  noch  zu  wünschen,  dass,  wenn  ein  Ver- 
such wirklich  nicht  sogleich  den  gewünschten  Erfolg  hat,  nicht 
die  Flinte  in's  Korn  geworfen  wird  oder  die  Beamten,  welche  den 
Versuch  mit  Einsetzung  ihrer  ganzen  Kraft,  ihres  Wissens  und 
Könnens  unternehmen,  entmuthigt  oder  gar  verurtheilt  werden. 
Altes  nachzumachen  ist  leicht;  aber  Neues  Gutes  auszudenken 
und  praktisch  verwendbar  zu  machen,  ist  auch  bei  den  kleinsten 
Dingen  schwer.  Kl. 


Versammlung  des  Vereins  Deutscher  Maschinen- 
ingenieure vom  10.  Februar  1882. 

Vorsitzender:  Dir.  Stahl;  Schriftführer:  Comm.-Rath  Glaser. 

Die  Mittel  und  Vorkehrungen,  um  brauch- 
bares Wasser  für  Dampfkessel  zu  beschaffen, 
wurden  vom  Herrn  Eisenbahn-Maschineninspector  S  t  ö  s  g  e  r  der 
Berlin-Anhalter  Eisenbahn  beleuchtet.  Das  Wasser  aus  Flüssen, 
Canälen,  Waldbächen,  Teichen  oder  vorhandenen  städtischen 
Wasserleitungen  ist  als  am  wenigsten  Kesselstein  bildende  Sub- 
stanzen enthaltend  zum  Speisen  der  Kessel  am  meisten  zu  em- 
pfehlen. Günstige  Erfahrungen  in  dieser  Richtung  sind  von  der 
Sächsisch  -  Schlesischen  Gebirgsbahn  und  der  Petersburg  -  War- 
schauer Eisenbahn  gemacht  worden,  die  Wasser  aus  Flüssen  und 
Teichen  für  ihre  Wasserstationen  verwendeten.  Ist  man  aus  ir- 
gend welchen  Rücksichten  nicht  in  der  Lage,  Flusswasser  be- 
nutzen zu  können,  so  ist  in  erster  Linie  zum  Speisen  von  Dampf- 
kesseln die  Anlage  von  Flachbrunnen  zu  empfehlen,  die  man  blos 
als  Wasserfilter  ansehen  kann.  Die  meisten  Brunnen  der  Ober- 
lausitzer  Bahn  sind  Flachbrunnen  und  liefern  dieselben  ein  ganz 
gutes  Kesselspeisewasser.  Auch  in  solchen  Fällen,  wo  das  Fluss- 
wasser Kesselstein  bildende  Substanzen  mit  sich  führt,  wie  z.  B. 
das  der  Saale,  wird  man  immer  noch  gut  thun,  derartiges  Wasser, 
wenn  es  nicht  allzu  weit  geleitet  werden  muss,  zu  reinigen  und 
dann  zum  Speisen  zu  verwenden. 

Man  hat  zwar  bei  Eisenbahnen  der  Anlage  von  Tiefbrunnen 
stets  den  Vorzug  gegeben,  indessen  damit  verschiedentlich  trau- 
rige Erfahrungen  gemacht.  Zunächst  gaben  manche  Brunnen, 
die  mit  grossen  Kosten  abgeteuft  waren,  überhaupt  kein  brauch- 
bares Wasser,  während  andere  zuerst  gutes  und  nach  einiger  Zeit 
des  Betriebes  unbrauchbares  Kesselspeisewasser  lieferten.  Der 
Vortragende  führt  als  Beispiel  die  Stationen  Berlin  und  Bitterfeld 
der  Berlin-Anhalter  Eisenbahn  an. 

Das  Wasser  auf  Bahnhof  Bitterfeld  enthält  pro  Cubikmeter 
Wasser  724  g  Kesselstein  bildende  Bestandtheile,  worunter  425  g 
Gyps.  Trotzdem  die  Kessel  der  dort  stationirten  Locomotiven 
jede  Woche  ausgewaschen  wurden,  fanden  sich  bei  Kesselrepara- 
turen in  einer  Locomotive  10 — 15  Centner  Kesselstein,  von  welchem 
der  Vortragende  Proben  vorlegt. 

Von  den  zahlreichen  Methoden  und  Mitteln  zur  Verhütung 
der  Bildung  von  Kesselstein  ist  eins  der  ältesten  und  besten  das 
Haen'sche  Verfahren,  bei  welchem  man  durch  Zusatz  von  Chlor- 
barium und  Kalkbrei  oder  Aetzkalk  die  Kesselstein  bildenden 
Substanzen  fällt,  bevor  man  das  Wasser  in  den  Kessel  leitet.  Ver- 
suche in  dieser  Richtung,  welche  befriedigende  Resultate  ergaben, 
liegen  von  den  Stationen  Erfurt  und  Weissenfeis  der  Thüringer 
Eisenbahn  vor. 

Auf  der  Wasserstation  Bitterfeld  und  Leipzig  der  Berlin- 
Anhalter  Bahn  wird  dem  Speisewasser  eine  dunkelbraune  Flüssig- 
keit, Lapidolyt  genannt,  beigegeben,  welche  das  Bilden  von  Kessel- 
stein verhindern  soll  und  die  aus  einer  durch  Alkalien  neutrali- 
sirten  Lösung  von  Gerbsäure  in  Wasser  besteht.  Die  Versuche 
haben  bis  jetzt  ein  sehr  befriedigendes  Resultat  ergeben.  Das 
Lapidolyt  wird  von  der  Firma  Gebr.  Kolker  in  Breslau  bezogen. 

Herr  Director  Stahl  spricht  über  die  Reparaturen 
d  e  r  L  o  c  0  m  0 1  i  V  e  n  vom  w  ir  t  h  s  c  h  a  f  1 1  i  c  h  e  n  Stand- 
p,u  nk,te  ausbetrachtet;  die  Eisenbahn-Reparaturwerkstätten 
sind  nach  Ansicht  des  Vortragenden  als  der  Ort  anzusehen,  an 
welchem  sich  am  besten  Schlüsse  über  die  Kosten  der  Unterhal- 
tung der  Locomotiven  ziehen  lassen. 

Um  auch  in  wirthschaftlicher  Hinsicht  vortheilhaftere  Re- 
sultate auf  dem  Gebiete  der  Reparaturen  und  nöthig  werdenden 
Neuanschaffungen  zu  erreichen,  sei  es  entschieden  nothwendig, 
dass  die  Maschineningenieure  neben  ihren  technischen  Berufs- 
pflichten auch  in  Bezug  auf  die  wirthschaftlichen  Fragen  ihres 


Ressorts  eine  entscheidende  Stimme  bei  der  Verwaltung  haben 
und  sei  in  dieser  Hinsicht  in  den  letzten  Jahren  eine  vortheil- 
hafte  Neuerung  eingetreten. 

Diesen  wirthschaftlichen  Fragen  näher  zu  treten,  sei  aber 
nicht  allein  von  Interesse  für  die  Eisenbahnverwaltungen,  sondern 
auch  für  die  betheiligten  Industrien,  und  es  sei  durch  ein  ge- 
meinschaftliches Streben  beider  Factoren  in  dieser  Richtung  eine 
massgebende  Antwort  auf  die  Frage  zu  erwarten,  wie  weit  man 
mit  Rücksicht  auf  die  Wirthschaitlichkeit  die  Reparaturen  an 
Locomotiven  ausdehnen  kann. 

Um  ein  klares  Bild  über  die  für  eine  Locomotive  aufge- 
wandten Beschaffungs-  und  Reparaturkosten  zu  haben,  schlägt 
der  Vortragende  die  graphische  Darstellungsweise  vor  und  zwar 
für  jede  einzelne  Locomotive  ein  graphisches  Tableau,  welches 
der  Personalakte  der  betreffenden  Locomotive  anzuheften  sei  und 
in  welchem  die  Ordinaten  Werthe  und  die  Abscissen  Zeitab- 
schnitte darstellen. 

Aus  der  aufsteigenden  Linie  der  Summe  aller  Reparatur- 
kosten und  der  sinkenden  Lebenslinie,  die  den  Werth  der  Loco- 
motive repräsentirt,  glaubt  der  Vortragende  genau  bestimmen  zu 
können,  wann  es  eine  wirthschaftliche  Nothwendigkeit  sei,  die 
Locomotive  ausser  Betrieb  zu  stellen  und  durch  eine  neue  zu  er- 
setzen. 

Auch  für  die  Vorausbestimmung  des  Zeitpunktes  zur  Vor- 
nahme grösserer  Reparaturen  bei  emer  grösseren  Anzahl  von 
Maschinen  wird  ein  graphisches  Tableau  mit  Vortheil  zu  benutzen 
sein.  Um  eine  klare  Uebersicht  über  die  Vorgänge  in  der  Werk- 
statt zu  haben,  schlug  der  Vortragende  vor,  auch  die  wesentlichen 
Punkte  im  wirthschaftlichen  Betriebe  derselben  graphisch  darzu- 
stellen. 

Im  Anschluss  an  diesen  Vortrag  bemerkt  Herr  Professor 
G.  Meyer,  dass  zwar  das  von  Herrn  Director  Stahl  behandelte 
Thema  zu  einem  der  wichtigsten  des  Eisenbahnwesen$  gehörCj 
da  die  Kosten  des  rollenden  Materials  30  pCt.  sämmtlicher  Be- 
triebsausgaben betragen,  dass  indessen  beim  Bisenbahn-Betriebs- 
material in  erster  Linie  nicht  die  Billigkeit,  sondern  die 
Sicherheit  des  Betriebes  zu  berücksichtigen  sei. 

Interessant  sind  die  Mittheilungen  des  Herrn  H  e  n  n  i  g, 
Ober-Maschinenmeister  der  Berlin -Anhalter  Eisenbahn,  über  die 
Dienstjahre  der  ausrangirten  Locomotiven  dieser  Bahn;  hiernach 
wurden  ausrangirt: 


1  Locomotive 
1 
2 
4 
4 
2 
1 
6 
1 


nach 


Jahren 


3  Locomotiven  nach  22  Jahren 

1  «  „  24  „ 

2  „  „  25  „ 

3  n  „  26  „ 
3  ,  .  ,  27  „ 

1  V  n  28  „ 

1  ,  „  29 

2  „  ,  30  „ 
1  „  „  34  „ 


Die  geringe  Dauer  bezieht  sich  hauptsächlich  auf  Maschinen 
älterer  Construction,  welche  den  an  sie  gestellten  Leistungen 
nicht  mehr  entsprachen. 

Zum  weiteren  Verfolg  dieser  wichtigen  Angelegenheit  wurde 
eine  Commission,  bestehend  aus  den  Herren:  Director  Stahl,  Ober- 
Maschinenmeister  Hennig,  Eisenbahn-Maschineninspector  Werchan, 
Eisenbahn-Maschinenmeister  Reimann  und  Regierungs-Maschinen- 
meister von  Borries  gewählt. 


Die  Oesterreichischen  Eisenbahnen  und  die 
Elbschifffahrt. 

In  dem  in  voriger  Nummer  enthaltf^nen  Aufsatze  „Die  Nord- 
westschifffahrts-Gesellschaft  und  ihre  Concurrenz"  haben  wir  aus- 
führlich die  Beschwerden  mitgetheilt,  welche  von  Seiten  der 
älteren  Elbschifffahrt  gegenüber  dem  Vorgehen  der  Nordwest- 
schifffahrt erhoben  wurden  und  zu  Eingaben  sowohl  an  die  Säch- 
sische Regierung  wie  an  die  Deutsche  Reichsrefjierung  Anlass 
gaben.  Der  Eingabe  der  Dresdener  Handelskammer  war  die  fol- 
gende Tabelle  beigefügt,  welche  wir  nach  dem  „Schiff"  zur  Ver- 
vollständigung des  Materials  (s.  S.  272)  ebenfalls  mittheilen. 

Inzwischen  sind  die  Beschwerden  der  älteren  Elbschifffahrt 
bereits  —  und  zwar  unerwartet  schnell  —  gehoben  worden.  Die 
Oesterreichischen  Eisenbahnen,  welche  an  dem  Elbumschlag  in 
Laube-Tetschen  interessirt  sind,  haben  nämlich  beschlossen,  die 
billigen  Eisenbahnfrachttarife,  welche  seither  der  Oesterreichischen 
Nordwest-Dampfschifffahrts-Gesellschaft  allein  zugestanden  wor- 
den waren,  und  welche  von  dieser  in  ihrem  combinirten  Tarif 
mit  Hamburg  verwerthet  worden  sind,  auch  der  übrigen  Schiff- 
fahrt zuzugestehen.  Ferner  sind  alle  der  Nordwestschifffahrt 
bahnseitig  eingeräumten  Refactien  vom  combinirten  Tarif-Fracht- 
satz auch  der  „Kette",  Deutsche  Elbschifffahrts-Gesellschaft,  und 
den  mit  ihr  verbündeten  Privatschiffern  zugestanden  worden, 
welche  somit  nun  in  jeder  Hinsicht  ihren  Oesterreichischen  Con- 
currenten  gleichberechtigt  sind. 
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pro  100  kg 


OD  Q) 


Kreuzer 
i  1,72  A 


a)  Tia  Laube  (-Tetschen)  und  Wien  und  vice  versa 

Roheisen  ,  |  223  |  142     I      81  86,3  kr.  148,6 

Petroleum  .  |  316  193          123  171    ,  294 

Kaffee    .  .  1  408  |  273     |     136  281    „  483 

Getreide.  .  1  286  1  216     |       70  160    „  258 

b)  via  Laube  (-Tetsclien)  und  Prag  und  vice  versa 
Roheisen  .  141  65  76 


Petroleum 
Kaffee 
Getreide . 
Rohzucker 


214 
237 


163 


168 


97 
105 


86 


93 


117 


132 
67 


75 


39,6 
+  15/^ 

70,6 
+  15/ 

95 
+  16/ 
63,2 
+  15/ 
70,6 
+  154 


83 
136,6 
178,5 
124 
136 


74,5 
22 
—  75 
27 


58 


77,5 
58,6 
29 
32*) 


Aus  Oesterreich -üngam. 

Wien,  27.  Februar  1882.  (Das  Sperrgesetz.  Triests  Hebung. 
Der  Bosnische  Krieg.  Fünf  -  Kilo  -  Packete.  Salzlager.  Neue 
Wiener  Route.  Directoren-Conferenz.  Bahn-Eröffnungen.  Staats- 
bahn-System. Glockenleitung.  Cartonbillets.  Bremsen-Concur- 
renz.  Einnahme-Publikation.   Kosub's  Broschüre,  ßörsennotiz.) 

Das  Sperrgesetz  übt  auf  die  Eisenbahnen  schon  seinen  Ein- 
fluss.  Durch  dasselbe  soll  bekanntlich  den  riesigen  Finanzzöllen, 
welche  der  noch  der  legislativen  Behandlung  unterliegende  Zoll- 
tarif normirt,  schon  im  Voraus  eine  Wirksamkeit  verliehen  wer- 
den. In  den  wenigen  Tagen  bis  zum  I.März  d.  J.  werden  enorme 
Quantitäten  Kaffee  vom  Auslande  importirt.  Im  Reichsrathe 
kämpfte  die  Opposition  vergeblich  dagegen  und  das  Eintreten  des 
Vertreters  der  Wtadt  Triest  dafür  mit  dem  Motive,  dass  dieselbe 
auch  durch  eine  Aenderung  der  Eisenbahntarife  entschädigt  wer- 
den würde,  rief  einen  Sturm  hervor,  welchen  Handelsminister 
Pino  mit  folgenden  Worten  zu  beschwichtigen  suchte:  Die  Regie- 
rung ist  eifrigst  bemüht,  jene  Wege  und  Mittel  aufzusuchen, 
welche  geeignet  sind,  dem  ersten  Hafen  Oesterreichs  und  der 
Oesterreichischen  Küste  die  Concurrenz  Tom  Halse  zu  halten, 
welche  in  erhöhtem  Masse  durch  die  Eröffnung  der  Gotthardbahn 
droht.  Diese  Bemühungen  liegen  aber  auch  im  Interesse  des 
Reiches.  Der  Staat,  der  das  Meer  erreicht,  pflegt  das  Meer 
und  sucht  seine  Producte  über  das  Meer,  und  was  er  von  Aussen 
braucht,  wieder  über  das  Meer  zu  bringen.  Das  hat  jedes  Volk 
gethan,  das  sahen  wir  auch  in  Chili  und  Peru,  selbst  die  alten 
Völker  haben  dies  gethan. 

.  Die  Verhandlungen  über  die  Hebung  Triests,  welche  zwischen 
dem  Oesterreichischen  Handelsministerium  und  der  Südbahn  ge- 
pflogen werden,  gehen  nun  dahin,  der  Triester  Route  gegen  die 
Concurrenz  Venedigs  und  der  Gotthardbahn  sowie  andererseits 
der  Nord-  und  Ostseehäfen  neue  Productions-  und  Absatzgebiete 
zu  eröffnen,  durch  zollpolitische  und  Transporttarifmassregeln 
den  Verkehr  bis  in  das  Herz  Böhmens,  ebenso  den  Süddeutsch- 
lands und  eines  Theiles  der  Schweiz  dem  Triester  Hafen  zuzu- 
führen. So  ist  beispielsweise  davon  die  Rede,  einen  Holz-Export 
in  grösserem  Massstabe  von  der  Strecke  der  Giselabahn  via  Triest 
zu  organisiren.  Es  soll  ferner  der  Export  namentlich  der  beiden 
wichtigen  Massenartikel  Zucker  und  Spiritus  aus  Böhmen  durch 
entsprechende  Frachtbegünstigungen  über  Triest  geleitet  und 
ebenso  soll  auf  der  anderen  Seite  der  Import  hervorragender 
Massenartikel,  wie  Petroleum,  Baumwolle,  Kaffee,  durch  Zollbegün- 
stigungen und  ermässigte  Eisenbahn-  und  See-Transport-Tarife 
dem  Triester  Hafen  zugeführt  werden.   Ueberhaupt  scheint  die 


*)  Von  diesem  Frachtsatze  sind  35  4  pro  100  kg  für  Asse- 
curanz  in  Abzug  zu  bringen ;  es  bleibt  dann  also  eine  Fracht  von 
minus  3  a^. 


Anschauung  zur  Geltung  zu  kommen,  dass  nur  durch  eine  ent- 
sprechende Combination  mit  reducirten  See-Transport-Tarifen 
eine  Ermässigung  der  Eisenbahn-Tarife  zu  einem  günstigen  ver- 
kehrspolitischen Resultate  führen  könne.  Es  muss  daher  bei 
allen  diesen  Fragen  mit  dem  Oesterreichisch-Ungarischen  Lloyd 
Fühlung  genommen  werden,  sowie  bei  den  eigentlichen  Verhand- 
lungen im  Sinne  obiger  Andeutungen  auch  nahezu  alle  Oester- 
reichischen Bahnen  heranzuziehen  sein  werden. 

Auf  der  Eisenbahnlinie  Brod-Zenica  wurde  häufig  das  Fahr- 
geleise mit  Steinen  belegt,  um  den  Eisenbahnzug  entgleisen  zu 
machen  und  Unglück  herbeizuführen.  In  Folge  dessen  wurde 
vom  Chef  der  Landesregierung  nachstehender  Erlass  publicirt: 
Wer  aus  Bosheit  die  in  Bosnien  befindlichen  Eisenbahnanlagen 
oder  die  zum  Betriebe  derselben  gehörigen  Baulichkeiten,  Fahr- 
mittel und  Einrichtungen  beschädigt  oder  zerstört,  um  den  Be- 
trieb der  Eisenbahn  zu  hindern,  oder  wer  aus  Bosheit  was  immer 
unternimmt,  wodurch  der  gesicherte  Betrieb  der  in  Bosnien  be- 
findlichen Eisenbahnen  gestört  und  wodurch  eine.  Gefahr  für  das 
Leben  oder  die  Gesundheit  von  Menschen  oder  für  die  Eisenbahn- 
Betriebsmittel  oder  für  das  in  Verfrachtung  befindliche  Gut  her- 
beigeführt oder  vergrössert  werden  sollte,  wird  von  nun  an  stand- 
rechtlich mit  dem  Tode  bestraft,  und  überweise  ich  einen  solchen 
Verbrecher  der  Gerichtsbarkeit  des  dem  Thatorte  nächstgelegenen 
Militärgerichts.  Wer  einen  solchen  Uebelthäter  bei  der  That  er- 
greift und  der  Behörde  übergiebt  oder  wer  einen  solchen  der 
Behörde  auch  nur  anzeigt  und  Beweise  gegen  denselben  an  die 
Hand  giebt,  erhält  eine  Belohnung  von  100  fl.  Oe.  W. 

Der  directe  Bezug  von  Kaffee  mittelst  der  Fünf-Kilo-Packete 
der  Post  nimmt  überhand.  Es  wurde  in  einer  Enquete  der  Prager 
und  Lemberger  Handelskammer  constatirt,  dass  dieses  Verfahren 
danach  angethan  sei,  den  wichtigen  Artikel  Kaffee  dem  inlän- 
dischen Handel  zu  Gunsten  der  ausländischen  Kaufleute  zu  ent- 
winden, und  dass  es  andererseits  nicht  im  Wesen  der  Postanstalt 
liege,  ein  so  bedeutendes  Handelsgut  in  ein  Posttransportgut  um- 
zuwandeln. Ferner  wurde  darauf  hingewiesen,  dass  durch  diese 
Postpackete,  die  ins  Ungemessene  gehen,  den  Eisenbahnen  die 
unentgeltliche  Verfrachtung  eines  Handelsgutes  aufgebürdet  werde, 
das  sich  auf  Hunderttausende  von  Metercentnern  jährlich  be- 
läuft. Die  zur  Steuerung  dieses  Missverhältnisses  beantragte  Zoll- 
erhöhung für  solche  Packete  wird  wohl  in  Folge  der  allgemeinen 
Eröhung  des  Kaffeezolles  fallen  gelassen,  indessen  sollten  die 
Eisenbahnen  sich  doch  unablässig  gegen  den  auf  ihre  Kosten 
geübten  Missbrauch  der  Erweiterung  des  unentgeltlichen  Post- 
transportes verwahren.  _ 

Ueber  die  Aufdeckung  von  Salzlagern  bei  Eisenbahnbanten 
wurde  anlässlich  der  Herstellung  der  Galizischen  Transversalbahn 
die  Direction  für  Staatseisenbahnbauten  von  Seite  des  Handels- 
ministeriums beauftragt,  von  jeder  beim  Aufgraben  der  Erde 
oder  überhaupt  bei  den  Eisenbahnbanten  sich  ereignenden  Salz- 
ausgrabung spätestens  innerhalb  acht  Tagen  der  betreffenden 
Finanzbehorde,  in  deren  Bezirk  der  Ort  der  Ausgrabung  liegt, 
sowie  der  nächstgelegenen  Finanzwachabtheilung  die  Anzeige  zu 
erstatten.  Bekanntlich  bergen  die  Karpathen  unermessliche  Lager 
von  Steinsalz  und  dürfte  dieses  Mineral  gewiss  an  mehreren 
Punkten  längs  der  Galizischen  Transversalbahn  vorkommen. 

Die  Galizische  Transversalbalm  soll  mit  der  Waagthalbahn 
verbunden  und  so  über  die  Oesterreichische  Staatsbahn  eine  neue 
Eisenbahnroute  nach  Wien  geschaffen  werden.  In  dem  Gesetze 
über  den  Bau  der  Galizischen  Transversalbahn  ist  bekanntlich 
auch  als  eventuelle  Ergänzungslinie  dieser  Bahn  der  Bau  der 
38  km  langen  Strecke  von  Saybusch  an  die  Ungarische  Landes- 
grenze in  der  Richtung  gegen  Csacza  vorgesehen,  welche  jedoch 
selbstverständlich  nur  dann  erfolgen  kann,  wenn  auch  Ungari- 
scherseits  der  Bau  von  der  Galizischen  Grenze  bis  an  die  Station 
Csacza  der  Kaschau-Oderberger  Bahn  in  Angriff  genommen  vnrd. 
Es  hat  sich  nun  die  Oesterreichische  Regierung  in  dieser  Hin- 
sicht bereits  an  das  Ungarische  Communicationsministerium  ge- 
wendet, und  dieses  letztere  soll  unter  gewissen  Bedingungen  auch 
nicht  abgeneigt  sein,  den  Bau  der  fraglichen,  etwa  21  km  langen 
Strecke  zu  veranlassen.  In  Ungarn  wird  nämlich  bereits  seit 
längerer  Zeit  der  Ausbau  der  der  Ungarischen  Staatsverwaltung 
gehörigen  Waagthalbahn  von  deren  jetzigem  Endpunkte  Trent- 
schin  bis  zu  dem  etwa  80  km  entfernten  Orte  Sillein  an  der 
Kaschau-Oderberger  Bahn  beabsichtigt,  und  dieser  Verlängerung, 
sowie  der  Waagthalbahn  überhaupt  könnte  erst  durch  den  Aus- 
bau der  Strecke  Csacza-Saybusch  jener  Theil  des  von  Galizien 
nach  Wien  transitirenden  Verkehrs  zugeführt  werden,  welchen 
die  Galizische  Transversalbahn  etwa  zu  vermitteln  berufen  ist. 
Andererseits  wünscht  man  auf  Oesterreichischer  Seite,  da  die  Ga- 
lizische Transversalbahn  doch  vorzugsweise  eine  strategische  Linie 
ist  dieser  durch  den  Anschluss  an  die  Waagthalbahn  und  die 
Oesterreichische  Staatsbahn  via  Pressburg  die  entsprechende  Ver- 
vollständigung zu  geben.  u  u  ^„ 
In  der  letzten  Conferenz  der  Ungarischen  Eisenbahndirec- 
toren  wurden  mehrere  Verordnungen  des  Communicationsministe- 
riums  behandelt.  Eine  derselben  bezieht  sich  auf  die  den  Reichs- 
tagsabgeordneten zu  ertheilenden  und  zwischen  Budapest  und 
den  Wahlorten   der  Betreffenden  gütigen  Abonnementskarten, 
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■welchem  Wunsche  auch  schon  seitens  der  meisten  Bahnen  ent- 
sprochen wurde.  Die  zweite  Verordnung  befasst  sich  mit  der 
eventuellen  Anschaffung  des  Feuerlöschapparates  „Mata  fuegos" 
durch  jene  Bahn,  welche  zur  Vornahme  diesfäliiger  Versuche  ein 
Comite  constituirte.  Ueber  Aufforderung  eben  dieses  Ministe- 
riums wurde  ferner  beschlossen,  zur  Verbreitung  und  Hebung 
der  vaterländischen  Seidenzucht  für  Seidencocons  und  für  die  zu 
deren  Verarbeitung  erforderlichen  Vorrichtungen  .die  im  vorigen 
Jahre  gewährten  Transportbegünstigungen  auch  weiterhin  in  Wirk- 
samkeit zu  belassen.  Schliesslich  wurden  nach  Erledigung  meh- 
rerer interner  Angelegenheiten  jene  Begünstigungen  festgestellt, 
deren  die  nach  dem  Insurrectionsschauplatze  bestimmten  Sendun- 
gen der  Oesterreichischen  und  Ungarischen  Gesellschaft  vcm 
rothen  Kreuze,  dann  der  mit  denselben  in  Verbindung  stehenden 
Frauenvereine,  sowie  die  Delegirten  dieser  Gesellschaften  auf  den 
Ungarischen  und  den  gemeinschaftlichen  Eisenbahnen  theilhaftig 
werden. 

Die  Oesterreichische  Local- Eisenbahngesellschaft  hat  die 
Reststrecke  der  Localbahnlinie  Caslau-Zawratetz  bis  zur  Station 
Zawratetz-Tremosnitz  am  14.  Februar  er.  für  den  Personen-  und 
Frachtenverkehr  eröffnet.  Gleichzeitig  wurde,  da  die  gegenwär- 
tige Endstation  mit  Zawratetz  -  Tremosnitz  bezeichnet  ist,  der 
Name  der  früher  Zawratetz  benannten  Station  in  Chwalowitz 
umgewandelt. 

Von  den  Böhmischen  Commercialbahnen  wurde  am  19.  Fe- 
bruar er.  die  Zweigbahn  Krinec-Königstadtl  der  Localbahn  Nim- 
burg-Velelib-Jicin  für  den  Gesammtverkehr  eröffnet  Der  Sta- 
tionsname Konow  der  Strecke  Velelib-Jicin  soll  zufolge  Aufforde- 
rung des  K.  K.  Handelsministeriums  in  „Konow  -  W  o  s  k  o  r  i  - 
nek"  umgewandelt  werden,  da  sich  schon  auf  der  Linie  Caslau- 
Zawratetz  der  Oesterreichischen  Local-Eisenbahngesellschaft  eine 
Station  Namens  Konow  befindet. 

Ein  Votum  gegen  das  Staatsbahnsystem  wurde  in  dem 
national  öconomischen  Ausschusse  der  Ungarischen  Academie  von 
Dr.  Albert  Földes  als  Studie  vorgelesen,  welche  auf  die  Verhand- 
lungen der  von  der  Italienischen  Kegierung  zur  Prüfung  der 
Eisenbahnsysteme  einberufenen  parlamentarischen  Enquete  basirt. 
Er  gelangt  zu  dem  Resultate,  dass  die  Frage  der  Staatsbahnen 
zu  lösen  nicht  so  viel  heisst,  als  bios  die  Eisenbahnen  anzu- 
kaufen, sondern  dass  man  durch  ein  gutes  System  die  Bahnen 
wirklich  zu  einem  Mittel  der  staatswirthschaitlichen  Interessen 
machen  muss.  Auch  bei  den  Privatbahnen  soll  sich  der  Staat 
das  Recht  zur  Reducirung  der  Tarife  vorbehalten.  Der  gewesene 
Finanzminister  Graf  Lonyay  hält  es  für  nothwendig,  dass  die 
wichtigeren  Handelslinien  in  der  Hand  des  Staates  seien,  die 
übrigen  Nebenlinien  dagegen  in  Privathänden.  Ein  Redner 
wünscht,  dass  wir  der  Herr  im  Hause  sein  sollen;  er  befürchtet, 
dass  zur  Z°it  von  Wirren  die  Eisenbahnbeamten  mehr  auf  die 
ausländischen  Actionäre  als  auf  die  Ungarische  Oberhoheit  hören 
werden.  Graf  Dessewffy  (öfterer  Candidat  des  Communications- 
ministeriums)  ist  in  seiner  Theorie  für  das  Privatsystem,  doch 
spricht  die  Praxis  für  das  Staatssystem.  Professor  Kautz  (National- 
öconom  und  ßabnverwaltungsrath)  ist  der  Ueberzeugung,  dass  eine 
allgemeine  Lösung  der  Eisenbahnfrage  absolut  unmöglich  ist  und 
sind  die  Verhältnisse  so  abweichend,  dass  es  nicht  zweckmässig 
ist,  sie  generell  zu  gestalten.  Er  freut  sich,  dass  in  dieser  Italie- 
nischen Relation  eine  unter  den  heutigen  Verhältnissen  sehr 
glückliche  Richtung  angezeigt  ist.  Vor  ungefähr  10  Jahren  ist  die 
eine  Ingerenz  des  Staates  vergrössernde  Bewegung  entstanden. 
Bei  der  Lage  Ungarns  ist  dies  überall  wahrnehmbar,  bei  den  aus 
dem  staatlichen  und  internationalen  Verkehre  herrührenden 
Gründen  wäre  das  Privatsystem  anzuwenden.  Im  Uebrigen  ist  er 
mit  Lonyay  einverstanden. 

Ueber  die  Einschaltung  von  Eisenbahnglockenleitnngen  hat 
Beamter  Promovitz  im  Gebäude  der  Kaschau-Oderberger  Bahn 
eine  Vorlesung  gehalten,  deren  Gegenstand  seine  Erfindung 
bildete,  bei  welcher  durch  Einschaltung  der  Glockenleitungen  auf 
den  Gegenstrom  bei  Benutzung  der  gegenwärtigen  Elemente 
30  püt.,  bei  Anwendung  der  Leclanche-Elemente  aber  70  pCt.  an 
Material  erspart  werden  können.  Bezüglich  des  executiven 
Dienstes  hätte  diese  aber  den  grössten  Vortheil,  dass  die  Batterien 
3  bis  4  Mal  so  lange  halten  als  bei  Einschaltung  auf  den  ruhenden 
Strom,  daher  der  Fall  einer  in  Folge  von  ßatteriewechsel  eintre- 
tenden Störun"  ebenso  oft  geringer  wird.  Ferner  können  bei 
dieser  Einschaltung  auch  dann  Signale  gegeben  werden,  wenn  in 
einer  der  Nachbarstationen  die  Batterien  nicht  functioniren.  Die 
zwischen  dem  Vortragenden  und  dem  fachmännischen  Auditorium 
entstandene  Discussion  war  um  so  interessanter,  als  eine  Eisen- 
bahndirection  vor  10  bis  12  Jahren  mit  gleichem  Einschaltungs- 
system  Versuche  gemacht  hat,  diese  jedoch  aufgeben  musste,  weil 
man  von  der  Strecke  keine  Signale  geben  konnte.  Der  Erfinder 
hat  in  eine  zum  Sprechen  eingerichtete  Leitung,  welche  einen 
Widerstand  einer  8  km  Leitung  entwickelt,  4  Glockenapparate  ein- 
geschaltet und  gegen  diesen  Uebelstand  mit  einem  solchen  Er- 
folge angekämpft,  dass  schliesslich  die  anwesenden  Fachmänner 


es  als  erwünscht  erklärten,  auf  möglichst  langen  Leitungen  Ver- 
suche anzustellen. 

Die  Cartonbillets  sowohl  für  den  internen  j Verkehr  als  auch 
für  den  eigenen  und  fremden  Anschlussverkehr  wer  len  in  Folge 
einer  Vereinbarung  sämmtlicher  Oesterreichisch  -  Ungarischen 
Bahnverwaltungen  jetzt  mit  den  Fahrpreisen  bedruckt.  Der 
Fahrpreis  wird  auf  jedem  Billet  summarisch,  das  ist  inclusive 
Transportsteuer  und  ärariseher  Stempelgebühr,  gesondert  für  das 
halbe  und  ganze  Billet,  und  dort,  wo  der  Fahrpreis  etwa  einem 
Agiozuschlag  unterliegt,  mit  der  Bezeichnung  „Silber"  ersichtlich 
gemacht.  Bei  den  Tour-  und  Retourkarten  ist  der  Fahrpreis  auf 
jener  Hälfte,  welche  für  die  Tourfahrt  bestimmt  ist,  gedruckt. 

Probefahrten  mit  der  Westinghouse  -  Bremse  und  mit  der 
Vacuum  -  Bremse,  System  Hardy,  haben  in  Folge  der  Initiative 
des  Generaldirectors  v,  Czedik,  welcher  auch  in  gewohnter 
liebenswürdiger  Weise  die  Honneurs  machte,  vor  einigen  Tagen 
auf  der  Elisabeth  -  Westbahn  stattgefunden.  Zum  Zwecke  der 
Probeversuche  wurden  zwei  Züge,  von  denen  einer  aus  Wagen 
nach  System  Hardy,  der  andere  aus  Wagen  mit  Westinghouse- 
Bremse  bestand,  in  der  Strecke  Wien  -  Ischl  und  zurück  in  Ver- 
kehr gesetzt.  An  diesen  Versuchsfahrten  haben  ausser  den  Ver- 
tretern der  K.  K.  Generalinspection  und  geladenen  Fachinge- 
nieuren auch  Delegirte  fast  sämmtlicher  cisleithanischer  Eisen- 
bahnverwaltungen theilgenommen.  Die  Resultate  der  vielfach 
gemachten  Versuche  wurden  in  der  letzten  Nummer  des  „Central- 
blatts  für  Eisenbahnen"  und  der  „Oesterreich.  Eisenbahnzeitung" 
tabellarisch  zusammengestellt. 

Bezüglich  der  Pnblication  ihrer  Wocheneinnahmen  hat  die 

Südbahn  seit  Beginn  dieses  Jahres  eine  Neuerung  eingeführt, 
mit  welcher  sie,  theils  einer  Anregung  von  Seite  der  Regierungs- 
organe folgend,  der  Vergleichung  ihrer  Betriebsergebnisse  sicher- 
lich eine  Erleichterung  zugeführt  hat.  Bisher  wurde  der  Wochen- 
einnahme, die  immerhin  nur  durch  eine  annäherungsweise,  der 
vollen  Richtigkeit  entbehrende  Calculation  zu  Stande  gebracht 
werden  kann,  die  in  der  gleichen  Woche  des  Vorjahres  veröffent- 
lichte Ziffer  gegenübergestellt.  Hierdurch  entstand  ausser  jener 
Differenz,  die  naturgemäss  zwischen  der  provisorischen  Berech- 
nung und  der  oft  einige  Monate  später  erfolgenden  definitiven 
Feststellung  der  Einnahmen  in  der  betreffenden  Woche  resultiren 
muss,  noch  eine  weitere,  welche  aus  der  gleichen  Natur  auf  die 
Einnahmen  des  Vorjahres  erwachsen  ist.  Indem  nun  die  Süd- 
bahngesellschaft die  Ziffer  des  Vorjahres  dem  Ergebnisse  der 
definitiven  Rechnungslegung  entlehnt,  wird  die  obenerwähnte 
Divergenz  auf  jenes  Mass  reducirt,  welches  von  der  Publication 
von  Wocheneinnahmen  unzertrennlich  ist  und  gewinnt  der  Ver- 
gleich ihrer  ßetriebsergebnisse  sicheirlich  an  Richtigkeit. 

Der  Eisenbahn-Bureaudienst,  dann  das  Gassen-  und  Rechnungs- 
wesen wurden  von  Hermann  Eosnb  in  zwei  Broschüren  mit  Rücksicht 
auf  die  Preussischen  Staats-  und  unter  Staatsverwaltung  stehen- 
den Privat-Eisenbahnen  schon  vor  mehreren  Jahren  (1876  und  1877 
in  2.  Auflage)  behandelt  und  es  dürften  bei  denselben  diesbezüg- 
lich sicher  auch  manche  wesentliche  Veränderungen  eingetreten 
sein.  Indessen  können  wir  in  Oesterreich-Ungarn  doch  Vieles 
noch  heute  daraus  lernen;  wäre  es  auch  nur  die  Vergleichung 
mit  unseren  Einrichtungen.  Im  Ganzen  scheint  es,  dass  bei  den 
Deutschen  Bahnen  noch  mehr  als  bei  uns  reglementirt  wird;  da- 
gegen scheint  das  Rechnungswesen  dort,  einfacher;  wie  es  mit  den 
sonstigen  Instructionen  für  die  übrigen  Dienstzweige  bestellt  ist, 
lässt  sich  daraus  allerdings  nicht  beurtheilen.  Zu  dem  kaum 
100  Duodezseiten  enthaltenden  Vademecum,  welches  einmal  Sec- 
tions-Chef  Nördling  bei  einem  Vortrage  im  Eisenbahnclub  als  die 
Gesammtheit  aller  Instructionen  einer  grossen  Amerikanischen 
Eisenbahn  vorzeigte,  werden  wir  es  auf  dem  Continente  aller- 
dings nie  bringen.  Um  so  nothwendiger  sind  solche  Anleitungen 
wie  die  Eingangs  genannten  und  wir  können  auch  hier  das 
Urtheil  der  Vereinszeitung  hierüber  (1875  No.  59  und  1880  No.  99) 
mit  der  entsprechenden  Modification  unterschreiben,  dass  insbe- 
sondere Praktiker  bei  uns  daraus  ersehen  könnten,  wie  Manches 
zu  ändern  und  neu  einzuführen  oder  trotz  scheinbarer  Incon- 
venienzen  doch  beizubehalten  ist.  Jedenfalls  möge  dadurch  die 
Anregung  zu  ähnlichen  Arbeiten  für  Oesterreich-Ungarn  ge- 
geben sein. 

Die  Bahneffecten  haben  auch  in  der  verflossenen  Börsen- 
woche nicht  die  verdiente  Würdigung  erhalten.  Prioritäten 
haussirten  zwar  etwas  in  Folge  des  durch  die  Insurrection  wenn 
auch  nur  schüchtern  hervortretenden  Agio ;  dagegen  wichen 
vielleicht  wegen  der  Russischen  Kriegsbefürchtungen  alle  Bahn- 
actien  mit  einziger  Ausnahme  von  Elbethal  (201,50  :  207,75), 
welcher  die  schon  so  früh  beginnende  Schifffahrt  und  günstige 
Vereinbarungen  mit  anderen  Transportanstaltea  vorzügliche  Ein- 
nahmen für  die  nächste  Zeit  sichern.  Die  März-Couponeinlösung 
wird  mehrere  Millionen  Anlage  suchendes  Capital  hoffentlich  auf 
die  billigen  Bahncourse  verweisen,  deren  Steigen  daher  zu  er- 
warten ist.  ; 
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Newyork  Central  und  Hudson  River  Bahn. 

Die  Geschäftsberichte  der  grösseren  Amerikanischen  Bahnen 
über  das  letzte  Ver-waltungsjahr  gewähren  ein  mehr  als  gewöhn- 
liches Interesse,  da  sie  mehr  oder  weniger  ein  Bild  davon  geben, 
welche  Folgen  auf  Verkehr,  Einnahmen  und  Nettoerträge  der 
während  eines  Theiles  des  Jahres  geführte  sogenannte  Eisenbahn- 
krieg hervorgerufen  hat. 

Die  obenbezeicbnete  Bahn,  eine  der  Vanderbilt  sehen  und 
eine  der  grössten  in  Nordamerika  (Hauptlinie  Newyork-Buffalo), 
schliesst  ihr  Geschäftsjahr  mit  dem  30.  September  ab,  die  Ein- 
wirkungen jenes  theilweise  noch  bis  jetzt  währenden  Kampfes 
haben  sich  daher  in  jenem  Jahre  nur  auf  durchschnittlich 
1  bis  2  Monate  erstreckt. 

Aus  dem,  gemäss  den  neueren  gesetzlichen  Bestimmungen 
in  ausgedehnterer  Weise  als  früher  abgefassten  Bericht  geben  wir 
nun  nach  der  „Railroad  Gazette"  den  nachfolgenden  Auszug.  Die 
in  Betrieb  befindliche,  seit  mehreren  Jahren  unveränderte  Länge 
betrug  993  Engl.  Meilen  (=  ca.  1  600  km).  Die  Länge  der  Schienen- 
geleise dagegen  2  622  Engl.  Meilen  {=  ca.  4  220  km).  An  Betriebs- 
mitteln waren  am  Schlüsse  des  Jahres  vorhanden:  646  Locomo- 
tiven,  343  Personenwagen  l.  Cl,  92  IL  Gl.  resp.  Einwanderer-, 
ferner  153  Gepäck-,  Post-  und  Expresswagen;  20  168  Güterwagen 
(darunter  14  043  bedeckte  Srädr.  und  696  bedeckte  4rädr.).  Dies 
ergiebt  eine  Vermehrung  gegen  das  Vorjahr  bei  den  Güterwagen 
von  nicht  weniger  als  15%  pCt. 

Die  Totalsumme  der  Anlagekosten  beläuft  sich  auf 
110  090  216  D.  (davon  14,6  Mill.  D.  für  Grunderwerb  und  Einfrie- 
digung und  21,2  Mill.  D.  für  Betriebsmittel);  dies  macht  einen 
Zuwachs  gegen  das  Vorjahr  von  ca.  5  Mill.  D.,  wovon  ca.  2  Millio- 
nen für  Betriebsmittel,  hauptsächlich  für  Güterwagen 
verausgabt  sind.  Sehr  bedeutende  Summen  sind  auch  für  Ver- 
besserung der  Bahnhofsanlagen  auf  den  grossen  Stationen  aufge- 
wendet, z.  B.  1  416  575  D.  für  Newyork  (855  865  D.  im  Vorjahre)  und 
587  408  D.  für  ßuffalo  (281  565  D.  im  Vorjahre). 
Das  Actiencapital  betrug  am  Jahresschlüsse  ...     89  428  300  D. 

die  fundirte  Schuld   43  473  033  , 

„  schwebende  Schuld   .      5  556  682  „ 

Sa.    138  458  015  D- 

also  ca.  28  Mill.  D.  mehr  als  die  angegebene  Summe  der  Anlage- 
kosten. 

Der  Geschäftsverkehr  des  letzten  Jahres  stellt  sich,  ver- 
glichen mit  dem  des  Vorjahres,  dahin: 

Zugmeilen:  1880/81 
Passagierverkehr   5  135  328 


Frachtverkehr 
Rangir-  und  Arbeitsfahrten 


Sa, 


12  160  213 
6  978  857 


1879/80 
5  086  311 
11  567  707 
5  568  759 


Plus 
1  pCt. 
5,1  „ 
25,4  „ 


Verkehr: 
Zahl  der  Reisenden   .   .  . 
Personenmeilen  

a)  Beförderte  Gütertonnen 

b)  Dienstgütertonnen  .  . 
Tonnenmeilen  ad  a" 

»  b' 

Hiervon  waren: 
Passagiere   des  Durchgangs- 
verkehrs ........ 

Passagiere  des  Localverkehrs . 

Güter  des  Durchgangsverkehrs: 
öst-  und  südlich    .    .    .    .  t        2  056  588 
west-  und  nördlich    .    .    .  _  436  497 
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8  900  249 
373  768  980 
11  591  379 
580  878 
2  646  814  098 
53  351  742 


164  561 
8  736  688 


8  270  857 
330  802  223 
10  633  038 
496  605 
2  525  139  145 
51  629  636 


116  306 
8  154  551 


1  690  880 
347  251 


7,6  pCt. 

13,0  „ 

10,0  „ 

17,0  „ 

4,8  „ 

3,3  „ 


41,5 
7,7 

21,7 
25,7 


Sa.   t        2  493  085        2  038  131  22,3  pCt. 

Güter  des  Localverkehrs    .  „        9  098  294        8  494  907  7,1  „ 

Von  den  beförderten  Gütern  sind  folgende  Kategorien  die 
bedeutendsten:  ^^^^^^^ 

Waldesproducte  t      679  643 

Thierische  Producte  „      853  050 

Vegetabilische  Nährstoffe  „  3  183  319 


1879/80 
570  410 
554  197 
3  261  402 
491  526 
1  556  367 
671  630 
1  639  506 
1  758  000 


Andere  Agriculturproducte  „      564  471 

Manufacturen  „    1472  581 

Andere  kaufmännische  Waaren    .    .    .   .  „    1  800  630 

Kohlen  „    2  472  239 

Andere  Artikel  „      565  446 

Die  neu  vorgeschriebene  Berichtsform  verlangt  die  Angabe 
der  Durchschnittsfracht  für  4  Frachtclassen  und  alle  übrigen 
Classen.  Da  es  aber  11  reguläre  Frachtclassen  in  einer  Richtung, 
und  in  der  anderen  6  Durchgangsclassen  und  in  beiden  viele 
Unterabtheilungen  giebt,  so  ist  jene  Vorschrift  nicht  ausführbar. 
Die  Newyork  Central  Bahn  ist  jedoch  der  Bestimmung  so  nahe 
als  möglich  nachgekommen  durch  Angabe  von  Durchschnitts- 
frachten für  eine  Anzahl  von  Classen.  Sie  giebt  die  nachfolgenden 
Sätze  pro  Tonne  und  Meile: 

Cl.  II.  Cl. 


Durchgang 
Local    .  . 


Cts. 


Cl.  L 

1,54 

2,23 


ITT  n\  TV  Andere  Alle 
Iii.  01.iV.  Classen  Classen 


0,84 
1,46 


0,87 
1,34 


0,68 
0,90 


0,44 
0,66 


0,56 
0,82 


Der  allgemeine  Durchschnitt  der  Fracht  vom  ganzen  Güter- 
verkehr war  0,78  Cts.  pro  Tonne  und  Meile. 

Die  Bruttoeinnahmen  beliefen  sich  in  Dollars: 
1880/81  1879/80 

Passagiere   6  958  038        6  611  169    +    5,2  pCt. 

Fracht   20  736  749       22  199  966    —    6,6  „ 

Werthsendungen   1  288  433        1356  676    -    5,0  „ 

Post   610  892  511448    -i-    2,0  „ 

Telegraph   7  017  6  633    -f    5,8  „ 

Zinsen   263  696  355  043   —  25,7  „ 

Benutzung  der  Bahn    ...       266  640  237  748    -f  12,1  „ 

Diverse   657  980  468 166    +  40,5  „ 

Wagenbenutzung   1  009  836  989  739   -f   2,0  „ 

Altmaterial   .       549  115  439  334    +  25,0  „ 

Sa.    32  348  397       33  175  913    —    2,5  pCt. 

Von  den  Betriebsausgaben,  welche  pro  1880/81  im 
Ganzen  19  464  786  D.  {+  9  pCt.  gegen  das  Vorjahr)  betragen, 
wollen  wir  nur  besonders  anführen:  Steuern  für  Realbesitz 
945  210  D.,  Heizungsmaterialien  2  451  991  D.,  Güterwagenbenutzung 
1  674  504  D.,  Entschädigungen  für  verlorenes  etc.  Gepäck-  und 
Frachtgut  60  435  D.,  desgl.  für  Beschädigung  von  Personen  48  697  D. 

Die  Nettoeinnahme  und  deren  Verth  eilung  war: 

D.  D. 

Nettoeinnahmen   12  883  610    15  326  019  (—  16,0  pCt.) 

Zinsen   2  849  591     2  822  879 

Renten   1926  514     1  922  279 

Staatssteuer  auf  Actien  ...        74370  — 

„        auf  die  Einnahmen       140  308  11641 

Dividende   .    .     7  138  343     7  141  513  

Ueberschuss       754  483     3  427  706  (—  78  pCt.) 
Der  Gewinn  über  Zinsen,  Renten  und  alle  sonstigen  Be- 
lastungen war  8,82  D.  pro  Actie  in  1880/81  gegen  11,82  D.  in  1879/80. 

Personen  Personen 

Durchschnittlich  waren  im  Dienst 
der  Bahn  beschäftigt   ....     14  703       13  164  (+  11,7  pCt.) 

D.  D. 

An  dieselben  gezahlter  Betrag  .  7  746  426  6  850  670  (-f  13,1  „  ) 
Durchschnittlich  pro  Mann  .    .   .      526,84       520,41  (-+-    1,2  _  „  ) 

Die  nachstehenden  Notizen  geben  wir,  da  sie  ein  gewisses 
Interesse  gewähren,  für  die  letzten  6  Jahre: 

1881     1880    1879     1878    1877  1876 
Procente  der  Ausgaben.    .    60,17   53,80   56.77   55,81    56,23  87,60 

Personenzugmeilen:       D.       D.       D.       D.       D.  D. 

Einnahmen   1,35     1,30     1,23     1,23     1,43  1,42 

Ausgaben   .    .    .    .    .    .    .     0,88     0,82     0,72     0,78     0,70  0,88 

Nutzen     0^47     O^Ss     5^61     0^45  5^73 

Güterzugmeilen : 

Einnahmen   1,70     1,92     1,52     1,71     1,68  1,89 

Ausgaben    .    .    .    .    .    .    .     1,23     1,18     1,06     1.11     1,15  1,28 

Nutzen     ÖÄ^     Ö?74     5^47     0^60  0^53 

Durchschnittliche  Zugbelastung: 

Passagierzahl   72,8     65,0     60,0     61,4     69,0  74,5 

Güter.  t    217,7    218,3    194,7    184,1    165,7  180,4 

Pro  Personenmeile:       Cts.     Cts.     Cts.     Cts.     Cts.  Cts. 

Einnahmen   1,86     1,99     2,05     2,01     2,07  1,91 

Ausgaben     .   1,22     1,26     1,19     1,28     1,14  1,09 

Nutzen    0,64     0^73     0^86     0^73     5^93  ö;82 

Pro  Tonne  und  Meile: 

Einnahmen   0,78     0,88     0,80     0,91     1,01  1,05 

Ausgaben     .   0,56     0,64     0,54     0,60     0,70  0,71 

Nutzen    0,22     0^34     0^26  031  0^34 

Das  Gesammtresultat  ist  hiernach,  trotz  der  Abnahme  der 
Nettoerträge  um  16  pCt.  gegen  das  für  diese  Bahn  günstigste 
Vorjahr,  immer  noch  eins  der  besten  in  deren  Geschichte  gewesen 
und  überhaupt  nur  in  3  Jahren  übertroffen.  Die  Verminderung 
des  Nettoertrages  ist  nur  zum  Theil  den  Concurrenzkämpfen,  zum 
Theil  dagegen  der  durch  den  ausnahmsweis  herben  Winter  1880/81 
eingetretenen  bedeutenden  Erhöhung  der  Betriebskosten  zuzu- 
schreiben. Die  Folgen  jener  Kämpfe  treten  besonders  auffällig 
hervor  bei  dem  Personenverkehr,  dessen  Bruttoeinnahmen,  bei 
einem  Anwachsen  der  Passagierzahl  im  Durchgangsverkehr  um 
41,5  pCt.,  im  Localverkehr  um  7,7  pCt,  doch  nur  um  5,2  pCt.  ge- 
stiegen sind. 

Die  Zukunft  der  Bahn  erscheint  bis  jetzt  nicht  besonders 
günstig.  Während  des  laufenden  Fiscaljahres  sind  die  Durch- 
gangsfrachtsätze schon  längere  Zeit  als  im  Vorjahre  viel  niedriger, 
als  im  letzteren  und  erst  in  der  jüngsten  Zeit  beginnen  dieselben 
langsam  zu  steigen,  ohne  dass  indessen  zu  erwarten  ist,  dass  sie 
bald  auf  den  früheren  hohen  Stand  gebracht  werden  können. 
Ferner  kann  der  ostwärts-Durchgangsverkehr  —  der  bedeutendste 
Geschäftszweig  der  Trunklinien  —  in  diesem  Jahre  nicht  wohl 
eben  so  stark  werden,  als  vergangenes  Jahr,  weil  es  viel  weniger 
zu  fahren  giebt  und  das  Wintergeschäft  nur  ein  geringes  ist. 
Andererseits  ermässigt  der  milde  diesjährige  Winter  die  Betriebs- 
ausgaben gegenüber  dem  vorjährigen,  und  der  Localverkehr  ist 
in  allen  Zweigen  ein  besonders  lebhafter. 
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l.  Tarif-Bekanntmachungen. 

Am  1.  März  er.  kommen  ermässigte 
Frachtsätze  für  die  Befördernng  von  Stein- 
kohlen von  Zeche  Hannover  I  bei  Eochum- 
Riemke  und  Ueckendorf  -  Wattenscheid 
nach  einzelnen  Stationen  der  Bayerischen 
Staatsbahnen  zur  Einführung.  Elberfeld, 
den  27.  Februar  1882.  Königliche  Eisen- 
bahndirection  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen.   (453) 

Für  den  Güter -Verkehr  zwischen  Sta- 
tionen Deutscher  Eisenbahnen  einerseits 
nnd  den  Stationen  der  Luxemburgischen 
Prinz  Heinrichbahn  treten  am  1.  März  er. 
folgende  Tarife  in  Kraft: 

1.  Theil  II  enthaltend  Zusatzbestimmun- 

fen  zum  Betriebsreglement  und  specielle 
arifvorschriften. 

2.  Besondere  Hefte,  enthaltend  die  be- 
züglichen Frachtsätze  für  den  Verkehr 
mit  den  Stationen  folgender  Deutscher 
Bahnen: 

Heft  1.  Reichsbahn. 

„   2.  KöniglicheEisenbahndirectionKöln 
(linksrheinische). 

„   3.  Pfalzbahn. 

„   4.  Hessische  Ludwigsbahn. 

„   5.  Königliche   Eisenbahn  -  Direction 
Frankfurt  a/M. 

„   6.  Badische  Bahn. 

„   7.  Königliche  Eisenbahn  -  Direction 
Köln  (rechtsrheinische). 

„   8.  Aachen-Jülicher  Bahn. 
Ausnahmetarif  (ohne  Nummer)  für  Roh- 
eisen und  Eisenerze  nach  Stationen  der 
Königlichen  Eisenbahndirection  Elberfeld. 

Die  zur  Zeit  für  den  Verkehr  mit  _  der 
Prinz  Heinrichbahn  bestehenden  Güter- 
tarife, sowie  die  Sätze  für  Roheisen  und 
Eisenerze  der  Ausnahmetarife  im  Rhei- 
nisch- resp.  Köln-Minden-  und  Bergisch- 
Märkisch  -Luxemburg -Lothringischen  Gü- 
terverkehr vom  1.  August  1879  und  den 
dazu  herausgegebenen  Nachträgen  treten 
am  1.  März  er.  ausser  Kraft.  Soweit  die 
Sätze  für  Roheisen  und  Eisenerze  der  er- 
wähnten Ausnahmetarife  jedoch  niedriger 
sind  als  die  in  die  neuen  Tarife  aufge- 
nommenen bleiben  dieselben  noch  bis  zum 
10.  April  er.  in  Kraft. 

Ebenso  bleiben  die  alten  Sätze  für 
Mannheim  und  Ludwigshafen,  soweit  sie 
niedriger  sind  als  die  neuen,  noch  bis 
zum  31.  März  er.  in  Kraft.  Köln,  den 
24.  Februar  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction  (linksrheinische).  (454) 

Am  1.  März  1882  tritt  der  Nachtrag  1 
zum  Tarife  für  die  Beförderung  von 
L  ei c  h  e n  ,  F  ahr  z  e  u g  e n  und  leben- 
den Thieren  im  Magdeburg-Sächsi- 
schen Verbände  in  Kraft.  Exemplare 
dieses  Nachtrags  sind  bei  den  betheiligten 
Güter-,  resp.  Eilgut-  und  Gepäckexpe- 
ditionen zu  erlangen.  Dresden,  am  26.  Fe- 
bruar 1882.  Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen,  als 
geschäftsführende  Verwaltung.  (455) 

Am  1.  März  1882  tritt  der  Nachtrag 
m  zum  Tarife  (Theil  lUi  für  die  Be- 
förderung von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  im  Berlin- 
Sächsischen  Verbände  in  Kraft.  Exemplare 
dieses  Nachtrages  sind  bei  den  betheiligten 
Güter-,  resp.  Eilgut-  und  Gepäckexpedi- 
tionen zu  erlangen.  Dresden,  am  26.  Fe- 
bruar 1882.  Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen,  als  ge- 
schäfts  führende  Verwaltung.  (456) 

Vom  1.  März  d.  J.  ab  finden  die  im 
Niederländisch  -  Bayerisch  -  Oesterreichi- 
schen  Verbandä-Gütertarif  vom  1.  Januar 
1880  nebst  Nachträgen  enthaltenen 
Frachtsätze  zwischen  den  Stationen  Eger, 
Franzensbad  und  Hof  der  Königlich  Baye- 
rischen Staatsbahnen  einerseits  und  Nieder- 
ländiscbeu  Stationen  andererseits,  auch 


Anwendung  für  den  Güterverkehr  nach 
und  von  den  Stationen  Eger,  Franzens- 
bad und  Hof  der  Königlich  Sächsi- 
schen Staatsbahnen.  Dresden,  am 
28.  Febriiar  1882.  Königliche  Generaldi- 
rection der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
von  Tscbirschky.  (457) 

Am  1  März  1882  tritt  der  Nachtrag  IV 
zum  Tarife  (Theil  III)  für  die  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  im  Nord- 
deutsch-Sächsischen Verbände 
in  Kraft.  Der  Nachtrag,  von  welchem 
Exemplare  bei  den  betheiligten  Güter- 
resp.  Eilgut-  und  Gepäckexpeditionen  zu 
erlangen  sind,  enthält  Aenderungen  und 
Ergänzungen  der  allgemeinen  Zusatz- 
Bestimmungen  zum  Betriebs-Reglement 
resp.  der  allgemeinen  Tarifvorschriften,  so- 
wie Frachtsätze  für  die  neuaufgenommene 
Station  Meerane  der  Sächsischen  Staats- 
bahnen. Dresden,  am  27.  Februar_1882. 
Königliche  Generaldirection  der  Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen,  als  geschäfts- 
fübrende  Verwaltung.  (468) 

Königlich  Preussische  Staats-  und  unter 
Staatsverwaltung  stehende  Bahnen.  In 
dem  vom  1.  Februar  1882  ab  gültigen 
Gütertarif  für  den  Verkehr  zwischen  Sta- 
tionen der  Directionsbezirke  Frankfurt  a/M. 
und  Elberfeld  wird  mit  dem  15  April  er. 
die  Entfernung  Neheim-Hüsten-Höchst  von 
306  auf  316  km  erhöht.  Frankfurt  a/M., 
den  28.  Februar  1882.  Namens  der  be- 
theiligten Verwaltungen:  Königl.  Eisen- 
bahn-Direction.   (459) 

Berlin  -  Anhaltische  Eisenbahn.  Im  Be- 
reiche der  diesseitigen  Bahnlinien  wird 
dem  Begleiter  einer  Sendung  von  Fisch- 
brut oder  von  Zuchtfischen  gestattet  gegen 
Lösung  eines  Billets  III.  Classe  in  dem 
Wagen,  in  welchem  die  Fischbehälter  ver- 
laden werden,  Platz  zu  nehmen,  um  die 
Erneuerung  des  Wassers  selbst  auszufüh- 
ren. Berlin,  den  24.  Februar  1882.  Die 
Direction.   (460) 

Zu  dem  Deutschen  Eisenbahn- 
Gütertarif  Theil  I   vom  1.  August 

1881,  enthaltend  die  für  sämmtliche  Eisen- 
bahnen des  Deutschen  Reichs  massgeben- 
den Allgemeinen  Bestimmungen  für  den 
Güterverkehr,  tritt  mit  dem  15.  März 
bezw.  1.  Mai  er.  ein  Nachtrag  I  in  Kraft, 
welcher  die  nach  den  perfect  gewordenen 
Beschlüssen  der  General  -  Conferenz  der 
Deutschen  Eisenbahnen  vom  16.  December 
1881  anderweit  redigirten  Allgemeinen 
Tarifvorschriften  nebst  Güter-Classification 
enthält. 

Exemplare  des  Nachtrags  zum  Preise 
von  0,25  Jl  pro  Stück  werden  vom  7.  d.  M. 
ab  von  den  Eisenbahn-Verwaltungen  auf 
Verlangen  verabfolgt.   Berlin,  den  1.  März 

1882.  Namens  sämmtlicher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  des  Deutschen  Reichs:  Die 
Königl.  Eisenbahn-Direction  Berlin  als  ge- 
schäftsführende Verwaltung.  (461) 

Am  1.  März  d.  J.  treten  die  Nachträge 
I  zu  den  Heften  1  und  E  des  Rheinlscli- 
Westfälisch-Belgischen  Tarifs  für  die  Be- 
förderung von  Eisenbahnfahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  vom  15.  October  1881  in 
Kraft. 

Dieselben  enthalten  ausser  Ergänzungen 
und  Berichtigungen  des  Haupttarifs,  welche 
—  sofern  sie  Tariferhöhungen  involviren  — 
erst  am  12.  April  d.  J.  in  Kraft  treten, 
neue  Frachtsätze  für  die  Beförderung  von 
Eisenbahnfahrzeugen  von  und  nach  Tilleur, 
Station  der  Belgischen  Nordbahn,  sowie 
für  Pferde  und  Vieh  von  und  nach  Liege 
(Longdoz),  Station  der  Belgischen  Nora- 
bahn, und  einigen  Stationen  der  West- 
flandrischen Eisenbahnen.  Köln,  den 
28.  Februar  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction  (linksrheinische).  (462) 


Für  die  Beförderung  von  Leichen,  Fahr- 
zeugen und  lebenden  Thieren  zwischen 
Stationen  des  Eisenbahndirec- 
tionsbezirks  Berlin  und  der  A 1 1- 
D a m m - C o 1 b er g e r  Eisenbahn 
tritt  mit  dem  1.  März  d.  J.  ein  directer 
Tarif  in  Kraft. 

Druck exemplare  dessf-lben  sind  durch 
die  Stationen  der  Alt  -  Damm  -  Colberger 
Eisenbahn,  die  Güter -Gassen  in  Stettin, 
Centrai-Güterbahnhof,  und  Berlin,  Stettiner 
Bahnhof,  sowie  durch  das  Auskunfts- 
Büreau  in  Berlin,  Köthenerstrasse  44,  zum 
Preise  von  10  4»  pro  Stück  zu  beziehen. 
Berlin,  im  Februar  1882.  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction (glt  ichzeitig  Namens  der 
Direction  der  Alt-Damm  Colberger  Eisen- 
bahn-Gesellschaft)^ (463) 

Harz-Nordsee- Verband.  Für  den  Verkehr 
zwischen  den  Stationen  Holzminden,  Krei- 
ensen, Oschersleben,  Ringelheim,  Vienen- 
burg der  Braunschweigiscoen  Bahn  einer- 
seits und  verschiedenen  Stationen  der 
Strecke  Halle-Münden  des  Directionsbe- 
zirks  Frankfurt  a/M.  andererseits  treten 
in  oben  bezeichnetem  Verbände  am 
15.  April  er.  neue  theilweise  erhöhte  Ta- 
rifsätze in  Kraft. 

Ausserdem  werden  von  dem  gleichen 
Tage  ab  die  Ausnahme  -  Frachtsätze  für 
Getreide  etc.  im  Verkehr  zwischen  Nord- 
hausen einerseits  und  den  ßraunschwei- 
gischen  Stationen  Holzminden  und  Oschers- 
leben andererseits  aufgehoben. 

Nähere  Auskunft  über  die  Erhöhungen 
ertheilen  die  Verbandsstationen.  Magde- 
burg, den  1.  März  1882.  Namens  der 
Verbands  Verwaltungen  :  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction^ (464) 

A.  priv.  Kaiser  Ferdinands  ■  Nordbahn. 
Mit  20.  März  1882  tritt  ein  Nachtrag  I  zu 
dem  ab  15.  September  1881  giltigen  Theil  I 
der  allgem.  Tarifbestimmungen  für  den 
Transport  von  Eil-  und  Frachtgütern  etc. 
in  Wirksamkeit,  enthaltend:  Abänderungen 
und  Ergänzungen  der  Tarifbestimmun- 
gen,  sowie  der  Waaren-Classification.  (465) 

Deutsch-Belgischer  Güter-Verkehr.  Zu 
den  Deutsch-Belgischen  Tarif  heften  II  und 
III  tritt  am  5.  März  er.  der  Nachtrag  III 
in  Kraft. 

Derselbe  enthält  ausser  einigen  Be- 
richtigungen und  Ergänzunged,  dem  Aus- 
nahmetarif 13  für  Eisen  und  Stahl,  der 
Aufnahme  neuer  Stationen  in  den  Ver- 
bandstarif, ermässigten  Frachtsätzen  für 
die  Stationen  Eger,  Franzensbad,  Hof 
und  Lichtenfels,  sowie  der  anderweitigen 
Benennung  einiger  Belgischer  Stationen 
auch  den  Ausnahmetarif  14  für  die  Be- 
förderung von  Flachs,  Hanf  und  Hanf- 
stroh. 

Sofern  durch  diesen  Nachtrag  Erhöhun- 
gen eintreten,  bleiben  die  seitherigen 
Frachtsätze  noch  bis  zum  20.  April  er. 
in  Kraft.  Köln,  den  4.  März  1882.  Namens 
der  Verbands-Verwaltungen:  Königliche 
Eisenbahn-Direction  (links  rheinische).  (466) 

Hanseatisch-Schlesischer  Verband.  Mit 

sofortiger  Gültigkeit  treten  für  den  Trans- 
port von  Traubenzucker,  Stärke-  und 
Kartoffelmehl,  auch  Stärkesyrup,  zum 
Export  bestimmt,  in  Quantitäten  von  min- 
destens 10  000  kg  pro  Wagen  und  Fracht- 
brief von  Cöpenick  nach  Bremen,  ßremer- 
hafen  und  Geestemünde,  Hamburg,  Har- 
burg und  Lübeck  sowie  von  Fürstenwalde 
nach  Harburg  ermässigte  Sätze  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betreffen- 
den Güterexpeditionen  und  das  Auskunfts- 
bureau der  Staatsbahnverwaltung  hier 
W.  Köthenerstrasse  44.  Berlin,  den  27. 
Februar  1882.  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion als  geschäftsf.  Verwaltung.      (467  J) 

Am  1.  März  er.  werden  die  im  Nach- 
trag y  zum  nachbarlichen  Gütertarif  der 
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Mecklenbnrgisehen  Friedrich-Franz-  und 
Berliner  Nordbalin  vom  20.  Februar  1878 
enthaltenen  Frachtsätze  der  regulären 
C  lassen  und  des  Ausnahmetarifs 
für  Hölzer  des  Specialtarifs  II  zwi- 
schen Hamburg  und  Stationen  der 
Berliner  Mordbahn  auch  auf  die 
Station  Wandsbeck  der Lübeck-ßüche- 
ner  Eisenbahn  übertragen.  Die  Aus- 
nahmetarife 1  und  2  (Getreide  und  Braun- 
kohlen etc.)  treten  für  Wandsbeck  nicht 
in  Kraft,  derartige  Transporte  werden 
vielmehr  nach  den  Taxen  der  regulären 
Classen  abgefertigt.  Berlin,  den  25.  Fe- 
bruar 1882.  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion  als  gescbäftsf.  Verwaltung.  (768  J) 
Oberschlesische  Eisenbahn.  Die  unter 
No.  III  des  Local-  Ausnahme- 
tarif es  der  Oberscblesischen  Eisenbahn 
für  den  Transport  von  Steinkohlen  und 
Kokes  in  Wagenladungen  vom  1.  Januar 
1875  (zweite  Auflage)  enthaltenen  Fracht- 
sätze für  Fettkleinkohlen  und  Kokes  von 
Zabrze  C.  A.  nach  Königshütte  bleiben 
noch  bis  zum  1.  Juli  d.  J.  in  Kraft.  Statt 
des  für  die  Kokestransporte  vorgesehenen 
Jahresquantums  von  15  Millionen  Kilo- 
gramm wird  für  die  weitere  Giltigkeits- 
dauer  ein  Verfrachtungsquantum  von 
5  Millionen  normirt.  Breslau,  den  2.  März 
1882.   Königliche  Direction.  (469) 

Verband  Thüringischer  Eisenbalinen.  Am 

20.  April  d.  J.  scheidet  der  Verkehr 
zwischen  Dachrieden  und  Straussfurt  aus 
oben  genanntem  Verbände  aus,  womit 
eine  geringfügige  Tariferhöhung  verbun- 
den ist.  Nähere  Auskunft  ertheilen  die 
Verbandsexpeditionen.  Bei  letzteren  kann 
auch  eingesehen  bezw.  zum  Preise  von 
k  b  A%  bezogen  werden  Nachtrag  XVIII 
zum  Verbandsgütertarife,  welcher  mit 
Giltigkeit  vom  1.  resp.  15.  März,  resp. 
20.  April  er.  ab  Ergänzung  der  speciellen 
Tarifvorschriften,  Erweiterung  des  Aus- 
nahmetarifs für  Kohlen,  Einführung  er- 
mässigter  Sätze  des  letzteren,  Ausschei- 
dung mehrerer  Stationen  und  Tarifberich- 
tigungen enthält.  Endlich  erscheint  am 
1.  März  er.  Nachtrag  V  zu  dem  auch  für 
dieLocaltarife  der  Verbandsbahnen  giltigen 
Tarife  für  den  Transport  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren,  Er- 
gänzung der  allgemeinen  Tarif  Vorschriften 
enthaltend.  Erfurt,  den  25.  Februar  1882. 
Die  Direction  der  Thüringischen  Eisen- 
bahngesellschaft (470) 

2.  Eröffnungen  etc. 
Yerein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

Einer  Mittheilung  der  Direction 
der  Königlich  Ungarischen 
Staatseisenbahnen  zufolge  ist  auf 
der  Strecke  ßänreve-Dobschau  zwischen 
den  Stationen  Bettler  und  Also-Sajo  am 
heutigen  Tage  die  Haltestelle 
H  e  n  c  z  k  0  eröffnet  worden. 

Berlin,  den  1.  März  1882. 

Die  geschäftsführende  Direction. 


3.  Auszahlungen. 
K.  K.  priv.  Vorarlberger  Bahn.  iBei  der 

am  1.  März  1882  in  Gegenwart  eines  K.  K. 
Notars  stattgefundenen  zehnten  Verloo- 
sung  der  Prioritätsobligationen  wurden 
fünfundvierzig  Stück  und  zwar  die  Num- 
mern 1322,  3589,  4253,  5415,  6601,  6850, 
7533,  8488,  9525,  12790,  13677,  13725,  14107, 
14254,  15855,  19500,  20678,  21580,  22528, 
22643,  22925,  23182,  23246,  24190,  24644, 
25571,  26145,  27366,  28255,  28463,  28640, 
28762,  29574,  30191,  30327,  32809,  33085, 
33880,  34118,  34172,  .34179,  34198,  35194, 
35812  und  36353  gezogen. 

Die  Einlösung  der  gezogenen  Obligationen 
wird  zugleich  mit  der  Zahlung  des  am 
1.  September  1882  fälligen  Zinsencoupons 
derselben  von  diesem  Tage  an  gegen  Erlag 
der  Original  -  Schuldverschreibungen  und 


zwar  in  Wien  bei  der  K.  K.  priv.  Oesterr. 
Creditanstalt  für  Handel  und  Gewerbe  mit 
fl.  200  Oesterr.  Währung  in  effectiver  Silber- 
münze, —  in  Frankfurt  a/M.  bei  den  Her- 
ren M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne  und 
bei  der  Filiale  der  Bank  für  Handel  und 
Industrie,  —  in  Berlin  bei  der  Bank  für 
Handel  und  Industrie,  —  in  München  bei 
den  Herren  Merck,  Fink  &  Co.,  —  und 
in  Stuttgart  bei  der  Württembergischen 
Bankanstalt  vormals  Pflaum  &  Co.  mit 
demjenigen  Betrage  in  Deutscher  Rpichs- 
wäbruog  erfolgen,  welcher  seinerzeit  vor 
dem  Fälligkeitstermine  als  beiläufig  ent- 
sprechender Gegenwerth  von  200  Oester- 
reichischen Silbergulden  bekannt  gegeben 
werden  wird. 

Mit  dem  Rückzahlungstermine  der  ver- 
loosten  Schuldverschreibungen  hört  jede 
weitere  Verzinsung  derselben  auf,  und  sind 
daher  bei  deren  Einlösung  auch  sämmt- 
liche  bis  zu  diesem  Zeitpunkte  noch  nicht 
fällig  gewordenen,  zu  denselben  gehörigen 
Zinsencoupons  mit  zurückzustellen,  widri- 
gens  die  fehlenden  Coupons  vom  Capitals- 
betrage  in  Abzug  gebracht  werden. 

Die  Verloosung  der  Actien  unterbleibt 
auch  im  laufenden  Jahre  auf  Grund  des 
Gesetzes  vom  28.  März  1875  R.-G.-Bl.  No.  58 
u.  z.  noch  insolangp,  als  sich  ein  Betriebs- 
abgang ergiebt. 

Von  den  in  früheren  Jahren  bereits  ver- 
loosten  Titres  wurden  bisher  noch  nicht  ein- 
gelöst folgende  Nummern: 

Actie:  1706. 

Prioritäts-Obligationen:  2231,  4520,  6516, 
10091,  11369,  12541,  13808,  13810,  14087, 
14482,  15694,  15949,  19029,  21393,  22814, 
23805,  24639,  25485,  26579,  33889  und  33896. 
Wien,  1.  März  1882.  Der  Verwaltungsrath. 
(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.)  (68) 

4.  Submissionen» 
Königliche  Eisenbahndirection  Berlin. 

Die  Lieferung  von : 

a)  785  Stück  kiefernen  Telegraphen- 
stangen von  je  7  m  Länge  und  15  cm 
Zopfstärke, 

b)  390  Stück  dergleichen  Stangen  von  je 
8,5  m  Länge  und  15  cm  Zopfstärke, 

c)  125  Stück  dergleichen  Stangen  von  je 
10  m  Länge  und  15  cm  Zopfstärke 

soll  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden,  wozu  ein  Termin  auf  Dienstag, 
den  21.  März  1882  ,  Vormittags 
10  Uhr,  in  dem  Bureau  des  Unterzeich- 
neten, Koppenstrasse  88/89  hierselbst,  an- 
beraumt ist,  bis  zu  welchem  Tage  die 
Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der 
Aufschrift:  , Submission  auf  Liefe- 
rung von  Telegraphenstangen" 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissionsbedingungen  liegen  in 
den  Wochentagen  Vormittags  im  vorbe- 
zeichneten Locale  zur  Einsicht  aus,  auch 
können  daselbst  Abschriften  der  Bedin- 
gungen gegen  Erstattung  der  Copialien 
in  Smpfang  genommen  werden.  Berlin, 


den  1.  März  1882.  Der  Telegraphen- 
Inspector.   Zwez.  (69  J) 

Königliche  Eisenbahndirection  (rechts- 
rheinische). Die  Lieferung  unseres  Bedarfs 
an  Kupferplatten  für  Locomotiv  -  Feuer- 
kasten etc.  im  Gesammtgewichte  von  ca. 
55  000  kg  soll  nach  Massgabe  der  bezüg- 
lichen allgemeinen  und  specielleD  Bedin- 
gungen, welche  gegen  Einsendung  von 
0,30  von  unserem  maschinentechnischen 
Büreau,  Domhof  No.  48  hierselbst,  zu  be- 
ziehen sind,  im  Wege  der  Submission  ver- 
geben werden. 

Offerten  müssen  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift :  „Submission  auf 
K  upfer platten"  versehen ,  portofrei 
spätestens  bis  zum  11.  März  1882,  Vor- 
mittags 10  Uhr,  in  unserem  Ge- 
schäftslocale  hierselbst  abgegeben  werden. 
Später  eingehende  Offerten  bleiben  unbe- 
rücksichtigt. 

Die  eingegangenen  Offerten  werden  zu 
dem  vorbezeichneten  Termine  in  unserem 
maschinentechnischen  Büreau  in  Gegen- 
wart der  etwa  persönlich  erscheinenden 
Offerenten  eröffnet.  Köln,  den  28.  Fe- 
bruar 1882.  Königliche  Eisenbahndirection 
(rechtsrheinische).   (66) 

Königliche  Eisenbahndirection  Magde- 
burg. Die  Lieferung  von  250  Stück  H  e  r  z  - 
resp.  Kreuzungsstücken  aus  Hart- 
guss  oder  Gussstahl  soll  in  öffentlicher 
Submission  verdungen  werden. 

Die  bezüglichen  Lieferungsbedingungen 
und  Zeichnungen  sind  vom  Materialien- 
büreau  der  unterzeichneten  Direction, 
Fürstenwallstrasse  No.  10  hierselbst,  gegen 
Einsendung  von  2  zu  beziehen.  Offerten 
sind  portofrei  und  verschlossen  mit  der 
Aufschrift:  „Submission  auf  Herz-  und 
Kreuzungsstücke"  bis  zum  Submissions- 
termin 

am  13.  März  er.,  Vormittags 
11  Uhr, 

an  das  vorbezeichnete  Büreau  einzusenden. 
Die  Offerten  werden  in  Gegenwart  der 
zum  Termin  erscheinenden  Submittenten 
eröffnet.  Nach  dem  Termin  eingehende 
Offerten  werden  nicht  berücksichtigt. 
Magdeburg,  den  27.  Februar  1882.  König- 

liche  Eisenbahndirection.  (67) 

örossherzoglich   Badische  Htaatseisen- 
bahnen.  Bei  unserem  Material-  und  Druck- 
sachenbureau stehen 
2    Billetdruckmaschinen  aus 
der    Gandenberger'schen  Maschinen- 
fabrik von  Georg  Göbel  in  Darmstadt, 
1  B  i  1 1  e  t  c  0  n  t  r  o  l  z  ä  h  1  m  a  s  c  h  i  n  e 

gleicher  Herkunft  und 
1   Edmonson'sche  Billetcontrol- 

zählmaschine, 
ferner  eine  Siegelpresse 
in  vollkommen  betriebsfähigem  Zustande 
befindlich    als   überzählig  zum  Verkauf 
bereit. 

Näheres  beim  obigen  Bureau.  Karls- 
ruhp.27. Februar  1^82.  Generaldirection.(65) 


GrehÄrtetes  Tafelglas 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Druck,  Wurf 
und  Temperaturdifferenzen  zu   

Bedachungen,  Locomotiv-  und  Wagen fenstern, 
Signair  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen  sowie 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Reflecteurs^  etc. 

^'^^Dresdenf  Freibergerstrasse  43.  D 1 6  S  d  ü  0 1    G 1  a  S  f  a  b  1 1  k 

 Friedr.  Siemens. 

Geisehwindi^keitsiiiesser  Pat.  Klose 

fSchieneniiroltl-Anparate  Pat.  Hattemer  &  Schubert 

liefert  WilM.  Horn,  Berlin 

Telegraphen-Bau-Anstalt. 
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^Zusammenstellung  der  Betriebs-Ergebnisse  Deutscher  Eisenbahnen  im  Monat  Januar  1882. 


Bezeichnung 
der 

Eisenbahnen. 


4. 


Betriebs- 
länge 
Ende 
des 
Monats 
Januar 

km 


5. 


8. 


10. 


Im  Monat  Januar 


■wurden 
befördert 


Personen 


Anzahl 


A.  Hauptbahnen.*) 

I.  Staatsbahnen 
und  sonstige  vom  Staate 
für  eigene  Rechnung  ver- 
waltete Bahnen. 
Reichseisen  b.  in  Elsass- 
Lothringen  gegen 

Proussische  Staatseisen- 
bahnen: 
Verwaltungsbezirli 

a)  derKönigl.Eisenbahn- 
direction  BerIin(eiDSchl. 
Angerm.-Schwedt)  gegen 

b)  der  Königl.  Eisen  bahn- 
direct.ßromberg  gegen 

c)  der  Königl.  Eisen  bahn- 
direct.  Hannover  gegen 

d)  derKönigl.Eisenbahn- 
direct  Frankf.a/M.gegen 

e)  der  Königl.  Eisenbahn- 
direction  Magdeburg 

gegen 

f)  der  Königl.  Eisenbahn- 
direction  Köln  (links- 
rheinisch) gegen 

g)  der  Königl.  Eisenbahn- 
direction  Köln  (rechts- 
rheinisch) gegen 

Samma  -2 
gegen 

Sächsische  Staatseisenb. 

gegen 

Württemb.  Staatseisenb. 

gegen 

Badische  Staatseisenb.  . 

gegen 

Main-Neckar  Eisenbahn 
gegen 

Oberhessische  Eisen  b.  . 

gegen 
Staats- 
gegen 
Olden- 
gegen 


1882 
1881 


1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 

1882 
1881 

1882 
1881 

1882 
1881 


Oldenburgische 
eisenbahnen 

Wilhelmshaven 
burger  Eisenb. 


1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 


1  220,92 
+  86,99 


1  608,74 

2  620,21 
1  887,97 
1 144,37 

1  467,70 

1  239,30 

1  728,03 


710  000 
-f  44173 


738  935 
532.301 
714  285 
686  355 

708  511 

669  700 

700  707 


Güter 


Tonnen 


betrug  die  Einnahme 


aus  dem 

Per- 
sonen- u. 
Gepäck- 
verkehr 
über- 
haupt 


aus  dem 
Güter- 
verkehr 
über- 
haupt 


489  000 
-f  61741 


542  182 
327  795 
938  271 
689  206 

555  329 

789  200 

1  621  341 


568  000 
-f  66  630 


856  990 
957  575 
1  000  000 
554  390 

887  589 

761  000 

664  217 


1  920  000 
+  186  491 


2  772  780 

2  087  155 

3  800  000 

1  537  750 

2  682  244 
2  339  ODO 

4  464  945 


aus  sämmtlichen  Einnahme- 
quellen 


überhaupt 


auf  1  km 


gegenüber  dem 


Defini- 
tivum 


Proviso-    Defini-  Provi- 
rium       tivum  sorium 


des  Vorjahres 


2  644  500 
+  186  687  (-1-  251  600) 


4  029  0  J7 
3  554  8.S9 

5  051  587 
2  215  070 


3897  094 


3  201  332 


5  839  982 


11. 


In  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ende 
Januar  betrug  die  Einnahme 


aus  sämmtlichen  Einnahme - 
quellen  


überhaupt 


auf  1  km 


gegenüber  dem 


Defini- 
tivum 


Proviso- 
rium 


Defini- 
tivum 


Provi- 
sorium 


des  Vorjahres 


2  166 
2  (+ 


2  504 

1  357 

2  675 

1  936 

2  655 

2  583 

3  380 


56^ 


Wie  Spalte  9  u.  10. 


11 
+ 

1 

+ 

1 

+ 

1 


696,32 
118,87 
990,80 

6,52 
533,17 

5,13 
317,27 

94,50 
175,73 
290,26 

52,37 


1  306  361 
+  134  058 
702  241 
4-  29  269 
495  196 
■\-  8  200 
142  000 
1  691 
34137 
3  954 
97  045 
14  090 
25  660 
3  776 


Summa  A.  1. 
gegen 

II.  Privatbahnen  unter 
Staatsverwaltung. 

Bergisch-Märkische  E. 

a)  _  Hauptbahn  und  Hes- 
sische Nordb.  gegen 

b)  Ruhr -Sieg-Eisenbahn 

gegen 

Berlin-Dresdener  Eisenb. 

gegen 

flalle-Sorau-Gubener  E. 

gegen 

Münster-Bnscheder  B.  . 


1882 
1881 


1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 


18 


371,33 
217,61 


1  292,32 
+  22,75 
143,24 

182,08 

298,13 

56,46 


853 
13 
206 
+  21 
302 
+  21 


+ 


137 
399 
318 
297 
526 
056 
000 
533 
657 
010 
451 
164 
918 
207 


1  192 
-t-  131 

551 
+  15 
584 
-f  35 
110 
+  3 
26 
3 

79 
12 
20 
3 


333 
992 
306 
186 
851 
820 
000 
679 
088 
288 
870 
341 
077 
121 


106  221 
78  940 
59  134 

5  893 
37  669 

5  104 
86  778 

4556 
20  629 

8  829 


gegen 

Oberschlesische  Eisenb. 

a)  Hauptbahn  incl.Neisse- 
Brieg,  Wilhelms  b.,  Op- 
peln-Gr. Strehlitz -Mor- 
genroth u.Posen-Tliorn- 1882      824,46     320  726     783  487     328  740  2  504  461  3  256  397 
Bromberg            gegen  1881       —       +  34  635+  72  650+  47  737+     9  159  +    80  603  (+ 341 

b)  Breslau  -  Posen  -  Glo-  1882       211,08       59  995     137  478       90  921     462  930  628  616 
gauer  Eisenbahn  gegen  1881       —      !+    6  944  +  16  549+    9  139+  19  604+   36  046  (+  74 

*)  Einschliesslich  der  zugehörigen  Bahnstrecken  untergeordneter  Bedeutung 


630  000 
246  593 
293  900 
65  428 
34  322 
1  922 
73  719 
1  683 
4  883 
1  102 


789  718 
75  943 
45  080 
7199 
44  567 
11 

77  644 
735 
12  637 
5  091 


775  102 
12  572 
048  892 
35  667 
244  395 
107  038 
165  000 
1  916 
31  306 
6  028 
119  044 
5  614 
19  352 
1  125 


3  672  911 
+  340  182 
524  482 
+  94  964 
136  459 
4  510 
295  371 
+  23  831 
10126 
+     2  027 


27  788  941 
-{-1  920  594  (-1-2180743) 

5  231  888 
+  139  173  (-f  423  846) 

1  820  566 
+    63  106  (+  74  848) 

2  011 212 

+  166  497  (+  541  044) 

300  000 
+      3  990  (—  48  230) 

69  669 
—      1  047  ( -     1  708) 

208  974 
+    18  799  (+  23  099) 

40  284 
+     4  292  (+     3  896) 


2  376 
142  (+  164) 

2  628 

61   (+  205) 

1  187 
37  (+  45) 

1  527 
127  (+  411) 

3  175 

43  (-  510) 

396 
6  (- 

720 
65  (+ 

7fi9 
82  (+ 


10) 
83) 
74) 


40  116  0.34 
+  2502091  (+H450040) 


4  817  829 
+  416  225  (+384 

601  362 
+  102  463  (+105 
194  046 
7  148  (—  2 
404  460 
24  313  (-  55 
25  954 
4  237  (—  18 


794) 
404) 
341) 
084) 
246) 


709) 
504) 


+ 


2  184 
112  (-1-  164) 


3  728 
260  (+  236) 

4198 
715  (+  736) 

1  066 
39  (—  13) 

1357 
82  (—  184) 

465 
76  (—  323) 


3  950 
98  (+  416) 
2  978  ■ 
166   (+  353) 


Wie  Spalte  9  u.  10. 


-   278  — 


2. 


15 


16 


c)  Breslau -Mittelwalder 
E.  u.  Niederschlesische 
Zweigbubr  gegen 

d)  Stargard-Po^ener  E.  . 

gegen 

Rhein-Nabe  Eisenbahn  . 

gegen  1881 
Zittau-Reichenberger  E.  1882 
gegen  1881 


3. 


1882 
1881 
1S82 
1881 
1882 


+ 


375,78 

172,31 

125,83 
5,23 
26,40 


133  957 
10  887 
30  985 

3  954 
82  900 

5  761 
19  542 

1  894 


178  930 
15  004 
46  298 
13  784 
52  200 

7  585 
20  616 

1  454 


Summa  A.  IL  1882 
gegen  1881 


17 

18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 

26 
27 
28^ 
29 

30 
31 
32 
33 
34 
35 


3  708,09 
+  27,98 


III.  PrivatbaUnen  unter 
eigener  Yerwaltnng. 

Altona-Kieler  Eisenbahn 
gegen 
Berlin-Anhaltische  E. 

gegen 

Berlin-Görlitzer  Eisenb 
gegen 
Berlin-Hamburger  E 

gegen 

Bresl.-Schwdn.-Freib.  E 

gegen 

Cottb.-Grossenhainer  E 

gegen 

Dortm.-Gronau-Ensch.E 

gegen 

Holsteinische  Marschb. 

gegen 

Lübeck  -  Buchener  und 
Lübeck  -  Hamburger  E 
gegen 
Märkisch-Poseuer  B. 

gegen 

Marienburg-Mla-wkaer  E 
gegen 

Nordhausen -Erfurter  E 
gegen 

Oberlausitzer  Eisen  bahn 
Strecke   Kohlfurt -Fal 
kenberg  gegen 
OelsGnesenerEisenbahn 
gegen 

Ostpreussische  Südbahn 
gegen 

Posen- Kreuzburg  er  E.  . 

gegen 

Rechte-Oder-UferEisenb 
gegen 

Schleswigsche  Eisenb. 

gegen 

Thüringische  Eisenbahn : 

a)  Stammbahn 

gegen 

b)  Gotha-Leinefelde 
gegen 

c)  Gera-Eichicht  .    .  . 
gegen 

Tilsit-Insterburger  E.  . 

gegen 

Unterelbesche  Eisenb.  . 

gegen 

Braunschweigische  E.  . 

gegen 

Eutin -Lübecker  Eisenb. 

gegen 

Gotha-Ohrdrufer  Eisenb. 

gegen 

Hessische  Ludwigsbahn : 

a)  nicht  garant.  Linien 
gegen 

b)  garantirte  Linien 
gegen 

Mecklenburg.  Friedrich- 
Franz  E.  gegen 
Saal-Eisenbahn  .   .   .  . 

gegen 

Sächsisch-Thüring.  Ost- 
Westbahn  gegen 
Weimar-Geraer  E.  .   .  . 

gegen 


36 
37 
38 
39 
40 
41 

42 
43 
44 
45 


1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 

1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 

1882 
1881 
188 
1881 
1882 
1881 
L882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 


1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 

1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 


288,35 
428,73 
329,22 
440,11 
601,25 
154,74 
99,26 
96,50 


180 
+  42 
187 
+  20 
87 
+  8 
136 
+  13 
162 

+  9 
31 

+  3 
25 

+  1 

33 

+  3 


+ 


629 
158 
868 
098 
553 
442 
364 
360 
842 
577 
423 
803 
145 
766 
III 
741 


+ 


117  261 
12  145 

45  454 
8  456 

55  700 
3 

10  677 
1  0«5 


+ 


110,69 

50  723 

+ 

1  743 

282,03 

48  138 

10,00 

+ 

7  875 

143,03 

14  375 

+ 

H93 

131,06 

28  946 

63  578 
10  886] 
175  110 
4  166 
97  706 
4  895 
94  431 
1  883 
219610 

17  922 
36  753 

1  634j 
60  919| 

18  952 

19  224 
8  715 


445  587  666  171 

-f  61  067  4-  93  823     (+139  012) 

158  307  249  968 

-f   14  464  -f  25  984     (+  17  824) 

150  000  227  082 

-f  21  2.30 -f  25  112     (+  21  690) 
33  840  47  820 

1  462  +      712     (+    5  933) 


10. 


1  773 

250  (+  370) 

1  451 
151  (+  104) 

1  805 
130  (+  102) 

1  811 
27  (+  224) 


11. 


12, 


Wie  Spalte  9  u.  10. 


11  119  704 
+800  370  (+1015199) 


175  216 

i-f  20  855 
312  000 
+  31  162 
91  622 
+   10  018 
278  309 
33  021 
194  518 
9  007 
9.2  774 
3  594 
14  130 
1  646 
28  292 
3  276 


+ 
+ 
+ 
+ 


151,14 
159,71 
242,84 
203,70 
317,99 
233,43 


356 


359,77 

67,13 

77,01 

+ 

53,82 

+ 

105,40 

+ 

344,34 

33,00 

17,35 

-1- 

+ 


476,62 
5,04 
179,15 

349,17 

74,80 

33,80 

68,11 


16  400 
731 
22  230 
2  190 
39  318 

1  591 
22  850 

2  876 
73  687 

5  522 
44  278 
2  375 

250  980 
28  064 
27  775 

1  804 
25  672 

2  127 
9  528 

687 
30  102 


42  811 

10  458 
55  973 

6  040 
38  157 
21  402 
28  410 
335 

11  175 
959 

15810 
332 
67  038 
33  470 
30  630 
4  280 
156  853 
16  919 
14  604 
303 


302  031 
+  .50  626  + 

671  010 
-f     7  950'+ 
309  708; 

—  66  767  — 
941  765' 

—  115  906  — 
753  948' 

+■  39  566  + 

118  620; 
4-    11  150  -f 
79  386; 
12  136  + 
36  819' 
12  087  + 


4- 


2  999 
195  (+  253) 


+ 
+ 


61  225 
5  926 
81  734 
9  505 
17  380 
•J20 
23  998 
197 


15  950 

2  276 
23  874 

2  920 
58  076 

8  072 
31  303 

2  743 
88  320 

7  936 
62  104 
402 


510  760 
71  526     (+  98  924)  + 

1063  010 
29  112     (+  23  470)  + 

430  752 
51  377     (-  19  490) 

1  383  214 
26  025     (+100  523) 

1  053  400 
49  59  2     (+  45  902)  + 

153  394 
14  392     (+  14  532)  + 
101  821 
9  524     (+  21  024)  + 

70  139 
15.363     (+  19  783)  + 


162  33 1!  242  796 

+  35  352  +  40  356     (+  51  847) 

172  198  264  948 

+  19  633  +  34  640     (+  35  167) 

181  884  216  995 

+  109  294  4-112  574     (+110  C94) 

70  873 i  105  791 

-|-     2  720  —        69     (—    5  637J 


32  150 
1  051 
55  595 

—  4  175 
3.33  316 

+  167  200 
114  453 
+  14  24 
672  050 

—  30  238 
123  136 

+     4  972  + 


174  153 

24  253  -f 
17  077 

4  174 

25  630 

2  055 

5  132 
1512 

3  756 


15  092 
2  034 
6  732 
202 

361  0181 
69  968 
91  888 

2  842 
79  391 

8  223 
27  769 

1  999 
5  375 

376 
19  758 

2  411 


2  930 
+  189 
1  305 
+  455 


+ 


289  343 
20  226 
18  545 
1  123 
18  502 
1914 
13  327 
455 
26  554 


+ 


+ 


1  771 

248  (+  343) 

2  479 
67  (+ 

1  298 
156  (— 

3  143 

59  (+  229) 

1  752 
82  (+ 
991 
93  (+ 
1  024 
97  (+ 

727 
159  (+ 


54) 
59) 


76) 
94) 
18,3) 
205) 


+ 


2  193 
364  (+  468) 
939 

+    92  (+  94) 

1  517 
+  787  (+  774) 
807 
1   (-  43) 


50  100 
1  225     (+    1  81 

94  023 
1  255      (-  170) 
403  392 
+  174  921     (+170  626) 
159  180 
19  309     (+  19  987) 

815  370 
22  302     (—  22  160) 
199  028 
4  358     (+  14  126) 


+ 


+ 


158  137 
12  8861— 
11  3491 
1  490|— 
4177 
287 


+ 


+ 


213  740 
43  310 
55  771 
10  051 
29  359 

1  085 
12  674 

2  248 
10  922 

1  276 
10  895 

2  731 


279  693 
+  25  999 
45  289 
-f  3  083 
137  182 


+ 


10  222 
18  435 
2  224 

2  714 
133 

21  178 

3  153 


733  651 
87  865 
43  036 
5  575 
49  469 
2  478 
19  257 

1  512 
13  800 

513  040 

2  921 
8  403 

51 
2  440 
709 

523  995 
39  564 
57  968 
7  227 
191415 
1  989 
29  187 
5  577 
11  742 
861 
20  795 
4  500 


1  124914 
+104  530     (+184  276) 

71896 
+    6  495     (+  18  305) 
79  068 
4123     (+  16  651) 
38  772 
246     (+  917) 
41  827 


+ 
+ 


331 

8  (4- 

589 
8  i'—  1) 

1  661 

720  (+  703) 
781 
94  (+ 

2  564 
70  (— 

853 
19  (+ 


12) 


98) 
70) 
61) 


3  127 
+  291   (+  512) 

1  071 
97  (+  273) 

1027 
54  (+  216) 
720 

4  (+  17) 
397 


+ 
+ 


716  589 
+    9  157     (-1-  30  397) 

20  575 
+      635     (+    2  948) 
6  929 

+      977     (+  1401) 


833  673 
68  069  (+100 

106  171 
10  376     (+  2 

350  618 

6  732     (+  22 

57  056 

7  204    (+  17 

19  562 
295  (+ 
42  800 
6  633     (+  9 


349) 
144) 
414) 
112) 


+ 
+ 
+ 
099)  + 


2  081 
27  (+ 
623 

19  (4- 

399 
56  (+ 


89) 
80) 


203) 
12) 
64) 


1758 
135  (+ 
593 
58  (+ 
1004 
19  (+ 
763 
97   (+  229) 
579 
9  (+  9) 
628 
97  (4-  133) 


-   279  - 


Wernshausen-Scbmalkal- 
dener  E.  gegen 
Werra-Eisenbahn  .   .  . 

gegen 


Summa  A.  HI. 

gegen 


Summa  A. 
gegen 


B. 


Babnen  untergeord- 
neter Bedeutung. 
I.  Privatbahnen  unter 
Staatsverwaltung. 

Altenburg-Zeitzer  E. 

gegeajlSSl 
Gaschwitz  -  Meuselwitzer  l882 
Eisenbahn  gegen, 1881 


3. 

1882 
1881 
1882 
1881 


1882 
1881 


1882 
1881 


1882 


7,00 
172,00 


1812 
8 

37  028 
4-     2  913 


6  832,25 
+  120,44 


28  911,67 
+  365,93 


25,15 
27,79 


15  159 
2  639 
13  024 
+  552 


1  983 
396  + 
36  353 
5  5281+ 


657| 
2 

51  657 
3  219 


8. 


2  684 
+  743 
148  481 
+  26  038 


3  731 

+       755  (+  826) 

222  838 
+  29  457  (+  38  231) 


1 1  055  132 
+  773  375  (+1  168  213) 


31  701 

+  965 
19  928 
+     3  083 


0 


52 


53 


54 


55 
56 


57 


Summa  ß.  1.  i8S2 
gegen  1881 

II.   Privatbahnen  unter 

eigener  Verwaltung 
Aachen-Jülicher  E.   .    .  1882 
gegen  1881 
Breslau-Warschauer  B.  .  1882 
gegen  1881 
Crefelder  Eisenbahn  .   .  1882 
Segen  1881 
Kiel-Eckernförde-Flens- 1882 
burger  Eisenb.    gegen  1881 
Kreis-Oldenburger  E.    .  1882 
gegen  1881 
Ruhland  -  Lauchhammer  1882 
Eisenbahn  gegen  1881 

Westholsteinische  E. .    .  1882 
gegen  1881 
Halbersi  adt-Blankenbiir-  1 882 
ger  Eisenbahn     gegen  1881 


+ 


Summa  B.  11. 

gegen 


Snmma  B. 

gegen 


52,94 

28,97 

55,34 

52,09 
10,40 
78,80 

24,00 

6,61 

89,50 

24,50 


13  930 
154 

10  612 
278 

37  606 
2  837 

12  073 

4  402 


5  787 
+  845 

5  038 
+  60 


1882 
1881 


1  895 
—  403 
14  737 
+  494 
6  130 
+  1494 


54  756 
9  471 
9  142 

1  650 
16  131 
12  441 

2  233 

953 

1  753 

75 
9  298 

3  880 
7  514 

2  550 


48  999 
+  1560 
24  505 
+     4 151 


10. 

533 

+  108     (+  118) 

1  296 
+  172     (+  223) 


62  290  870 
+4075836  (+5633452) 


1  619 
+  87    (+  146) 


11 


12. 


Wie  Spalte  9  u.  10 


2  155 
+  116  (+  170) 


60  100 
+    2  581   (+  11  772) 

34  ."140 
+     3  826  (+    8  160) 


94  640 
+     6  407  (+  19  932) 


3  449 

11  + 
8  725 
402 
10631 
1  052 
15  756 


2  860 

255 
44 
11  464 
1  221 

3  650 
727 


39  335 
543 
22  368 
4118 
16  394 
+   12  297 
8  208 


+ 


2  390 
103  (+  468) 
1  243 
+  138  ■  (+  294) 


+ 


51  648 
+     3  959  (+     4  183) 

34  U36 
+     4  520  (+    4  826) 

30  589 
+    11  305   (+   11  305) 
24  632 


2  524 


+ 


1  496 
81 
19  472 
+     8  910 
9  890 
—     2  638 


+ 
+ 


52) 


+  113,20  — 


5  577 

l  751 
37  (+ 
31  370 
9  879  (+   10  860) 
14  790 
—     1888  (—     1  320) 

194  393 
+  58  021   (+  60  115) 


1  788 
+  121   (+  377) 


1  783 
+  137     (+  145) 
615 

+  82     (+  87) 
587 

+  124     (+  124) 
313 

232 

265  I 
+     6    (+  8) 
350 

+  110  (+121) 
604 
77     (-  53) 


540 

-   13     (-  4) 


18821 
1881  + 


412,75' 
113,20 


+ 


289  033 
64  42«   (+  80047) 


700 

50     (+  2) 


Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen 
von  Seite  276. 

Submissionen  (Schluss). 
Königliche  Eisenbahndirection  Magde- 
burg. Submission  auf  Tele- 
graph e  n  m  a  t  e  r  i  a  1  i  e  n.  Der  für  den 
diesseitigen  Directionsbezirk  für  die  Zeit 
vom  1  April  1882  bis  ult.  März  1883  erfor- 
derliche Bedarf  an  Telegraphenmaterialien, 
Telegraphenstangen  und  Morsepapier  soll 
in     öffentlicher    Submission  beschallt 

werden.  t  ^  j  t 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Bedarfs- 
nachweisung liegen  im  diesseitigen  Mate- 
rialienbüreau  hier,  Fürstenwallstrasse  10, 
zur  Einsicht  aus,  können  auch  von  dena- 
selben  gegen  franco  Einsendung  von  1  M 
bezogen  werden.  .   .  ,  -ri. 

Offerten  sind  mit  der  Aufschritt: 
Submission  auf  Telegraphenmaterialien 
an  das  genannte  Büreau  verschlossen  und 
portofrei  bis  zum  Termin  am 

Mittwoch,  den  8.  Marz  er., 
Vormittags  Ii  Uhr, 
einzusenden.  Magdeburg,  den  20.  Februar 
1882    Königliche  Eisenbahndirection.  (62) 


Privat- Anzeigen. 

Franz  Spengler 

BERLIN  SW.,  Wilhelmstr.  22a 

Patentirte 

g  „Exact'Beschlag-Fabrik. 

"  Geräuschlose  „Exact"-Thürbänder. 
„Exact"-Fensterverschlüsse. 

Sicherheitsschlösser  etc. 

Listen  gratis. 


5.  Submissionsresultate. 
Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn.  S  u  b  m  i  s  s  i  o  n  s  r  e  s  u  1  - 
täte  auf-  A  27  zweiachsige  Personenwagen  III.  Classe,  13  Stück  mit,  14  Stuck  ohne 
Bremse.  B.  231  zweiachsige  bedeckte  Güterwagen,  46  Stiipk  mit,  95  resp.  90  Stuck 
ohne  Bremse.  C.  475  zweiachsige  offene  Güterwagen,  100  Stuck  mit,  190  resp.  185  Stuck 
ohne  Bremse.    Breslau,  den  15.  Februar  1882.  


Offerte 
pro  Wagen 


mit 

ohne 

Bremse 

Jl 

Bremse 

Jl 

A.  27 

9  300 

8  800 

9  280 

8  700 

9  340 

8  640 

9  280 

8  695 

9  270 

8  700 

9  300 

8  500 

9  250 

8  600 

9  410 

8  750 

,  9  500 

8  900 

offerirt 

nur  eine 

\     Gattung  Per- 

sonenwagen 

9  300 

8  800 

9  250 

8  650 

9  150 

9  260 

8  620 

Submittent : 
Name  und  Domicil 


Lieferort 


Lieferzeit. 


zweiachsige  Personenw 
van  der  Zypen  &  Charlier  in 
Deutz 

Saxonia,  Eisenwerke  und  Eisen- 
bahnbedarfsfabrik in  Rade- 
berg 

Schmieder  &  Mayer  in  Karlsruhe 
Gebrüder  Gastell  in  Mainz 
de  Dietrich  &  Comp,  in  Reichs- 
hoffen 

Actiengesellschaft  fiir  Eisen- 
bahnmaterial in  Görlitz 

Maschinenbauactiengesellschaft 
in  Nürnberg 

Maschinenfabrik  in  Esslingen 

L.  Stein furt  in  Königsberg  i  Pr. 


Carl  Weyer  &  Comp,  in  Düsseldorf- 
Oberbilk 

F.  Wöhlert'sche  Maschinenbau- 
anstalt und  Eisengiesserei, 
Actiengesellschaft  in  Berlin 

Waggonfabrik  Gebrüder  Hof- 
mann &  Comp.,  Actiengesell- 
schaft in  Breslau 

Breslau  er  Actiengesellschaft  für 
Eisenbahn  -  Wagenbau  in 
Breslau 


a  g  e  n  III. 
Deutz 

Radeberg 


Classe 

39  Wochen 
Zuschlag 
9  Monate 
Zuschlag 


Karlsruhe 
Mombach 
Reichshoffen 

Görlitz 

Nürnberg 

Esslingen 
Königsberg  i.Pr, 


Düsseldorf 
Elbing 

Breslau 

Breslau 


nach 
nach 


desgl. 
desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 
8    Monate  nach 
Zuschlag 


9    Monate  nach 
Zuschlag 
desgL 


6^4  Monate  nach 
Zuscblag4Stück 
monatlich 

9  Monate  nach 
Zuschlag 


B.    231  zweiachsige  bedeckte  Güterwagen. 


2  950 


2  925 


2  873 


2  875 


2  800 


2  280 


2  300 


2  270 


Dur90 
Stiick 
2  351) 
offerirt  nur  iLoos 
2  895         2  -285 


3  100 


3  100 


2  900 


2  550 
nur  95 
Stück 
2  450 
nur  95 
Stück 
2  140 


offerirt  nur  iLoos 
der  Güterwagen 


2  900 


2  900 


2  900 


2  900 


2  420 

2410 

2  460 
2  400 


2  175 


2  650 


2  640 


2  275 

2  350 
nur  95 
Stück 
2  300 
nur  90 
Stück 
2  200 


2  275 

1  900 
1  910 


van  der  Zypen    &  Gharlier  in 
Deutz 


Saxonia,  Eisenwerke  und  Bisen - 
bahnbedarfsfabrik  in  Rade- 
berg 

Gebrüder  Gasteli  in  Mainz 


de  Dietrich  &  Comp,  in  Reichs- 
hoffea 

Friedr.  Deicke  in  Wittenberge 

Actiengesellschaft    für  Eisen- 
bahnmaterial in  Görlitz 

Maschinenbauactiengesellscbaft 
in  Nürnberg 

Maschinenfabrik  in  Esslingen 


L.  Steinfurt  ia  Köoigsberg  i.  Pr. 


CarlWeyer&Comp.  inDüsseldorf- 
Oberbilk 

F.  Wöhlert'sche  Maschinenbau- 
anstalt und  Eisengiesserei, 
Actiengesellschaft  in  Berlin 

Killing  &  Sohn  in  Hagen 


Waggonfabrik  Gebrüder  Hof- 
mann  &  Comp.,  Actiengesell- 
schaft in  Breslau 

Breslauer  Actiengesellschaft  für 
Eisenbahn  -  Wagenbau  in 
Breslau 


190  s 
Stück  I 

ä 

1  685  ' 
,  185 
I  Stück 

1800 

2  100 
(  nur  190 

<  Stück 
Ii  890 

offerirt  nur  iLoos 
der  Güterwagen 
[nur  185 

<  Stück 
[  1675 


2  350 


2  400 
2  350 

2  135 


[nur  185 
Stück 
1458 


1  825 


•  Actiengesellschaft    für  Eisen- 
bahnmaterial in  Görlitz 


Maschinenbauactiengesellscbaft 
in  Nürnberg 

L.  Steinfurt  in  Königsberg  i.  Pr. 


F.  Wöhlert'sche  Maschinenbau- 
anstalt und  Eisengiesserei, 
Actiengesellschaft  in  Berlin 

Stanislaus  Lentner  &  Comp,  in 
Breslau 

Killing  &  Sohn  in  Hagen 

Waggonfabrik  Gebrüder  Hof- 
mann &  Comp.,  Actiengesell- 
schaft in  Breslau 

Breslauer  Actiengesellschaft  für 
Eisenbahn  -  Wagenbau  in 
Breslau 


C.    475  zweiachsige  offene 

van  der  Zypen  &  Charlier  in 
Deutz 

Schmieder  &  Mayer  in  Karlsruhe 

Gebrüdor  Gasteli  in  Mainz 

de  Dietrich  &  Comp,  in  Reichs- 
hoffen 


Deutz 

Radeberg 

Mombach 

Reichshoffen 

Wittenberge 
Görlitz 

Nürnberg 

Esslingen 

Königsberg  i.  Pr. 

Düsseldorf 
Elbing 

Hagen 

Breslau 

Breslau 

Güterwagen 
Deutz 

Karlsruhe 

Mombach 
Reichshoffen 

Görlitz 

Nürnberg 
Königsberg  i.  Pr. 

Elbing 

Breslau 

Hagen 
Breslau 

Breslau 


21  Wochen  nach 
Zuschlag  10 
Stück  wöchent- 
lich 

7  Monate  nach 
Zuschlag 

6  Monate  nach  Zu- 
schlag 40  Stück 
monatlich 

6  Monate  nach 
Zuschlag 

7  Monate  nach 
Zuschlag 

5  Monate  nach  Zu- 
schlag öOStück 
monatlich 

4  Monate  nach  Zu- 
schlag 40  Stück 
monatlich 

5  Monatenach  Zu- 

schlag 40  Stück 
monatlich 
Tom  Monate 
August  d.  J.  ab 
30  Stück  monat- 
lich 

8  Monate  nach 
Zuschlag 

«Monate  nach  Zu- 
schlag 50  Stück 
monatlich 

7  Monate  nach 
Zuschlag 

5  Monate  nach  Zu- 
schlag 30  Stück 
monatlich 
desgl. 


21  Wochen  nach 
Zuschlag  18 
Stück  pro  Woche 

6  Monate  nach  Zu- 

schlag 40  Stück 
monatlich 

7  Monate  nach 
Zuschlag 

6  Monate  nach 
Zuschlag 


4%  Monate  nach 
Zuschlag  60 
Stück  monat- 
lich 

4Monate  nach  Zu- 
schlag 60  Stück 
monatlich 

vom  August  er.  ab 
40  Stück  monat- 
lich 


4^4  Monate  nach 
Zuschlag  60 
Stück  monat- 
lich 

September,  Octo- 
ber  und  Novem- 
ber er.  je  Ys 

7  Monate  nach 
Zuschlag 

5 Monate  nach  Zu- 
schlag 50  Stück 
monatlich 

20  Wochen  nach 
Zuschlag  15 
Stück  wöchent- 
lich 


Wetterfeste  und  wasserdichte 

Oelfarben 

unempfin<lllcli  gegen  Witterungseinflüsse, 
Säuren,  Dämpfe  etc.  empfiehlt  streichrecht 
in  beliebiger  Nuance  ä  M.  42  pro  50  Kilo 
die  Farbenfabrik  von  JT.  Hörfgen, 

Bad  !Naaheim, 
4  Kilo  Proben  frco.  geg.  Nachnahme  v.  M  5. 


Herzogliche 
Baugewerkschule 
Holzminden  a./W. 

Errichtet  1831.  Prämiirt  mit  silberner 
Medaille  (l.  Preis)  auf  allgemeiner  bau- 
gewerblicher Ausstellung  ßraunschweig. 

a.  Fachschule  für  Bauhandwerker, 

b.  Fachschule  für  Maschinen-  und 
Mühlenbauer. 

Tüchtige  Bauaufseher,  Polire,  Werk- 
führer, Zeichner  etc.  für  Bau-,  Maschinen- 
und  Mühlenbau-Bureaux  aus  der  Zahl 
der  reiferen  Schüler  weist  für  bevor- 
stehenden Semesterschluss  gern  nach 
der  Director  tl.  Haarmann. 


Waiiserdichte  Leinen-Pläne 
und  Waggon-Decken 

chemisch  präparirt  und  unverstocklich, 

die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

Uebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
and  Kosten  -  Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff  &  Speyer,  Berlin  S., 

\ene  .Tacobstrasse  5. 


GANZ  &  O»""'- 

Eisengiesserei  u.  Maschinen- 
Fabriks-Actien-Geseilschaft 
»71  Ofen  und  Matibor. 

Hartguss  -  Räder    und  Herzstücke, 

Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Eisenbestandtheüe,mecham8cheAu8- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, WalzenstüMe  und  Mühlen- 
bestandtheile. 


FELTEN  &  GUILLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

Draltseüerei,  |  taW-Falrlt 
Zaundralit  (Fendng  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 

Aas 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwa 
Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  SW.  (Redactiousbureau :  Kle 


inbeerenstrasse  3). 


Itungen. 

Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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19. 


Die  Zeitung  erscheint 

Montags  nnd  Freitags. 

Vierteljahrlioli   für  4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden  an  die  Redaction. 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 
Commissionitr  für  den  Buchhandel: 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  NUrnberger-Strasse  69. 


1882. 


Beilagen  mar  Eeitung 

und 

PrlTat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

In««rtlon»-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen   zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Deutsclier  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

ZweiundKwanzig-stei*  Jalirg^ang^. 


Berlin,  den  10.  Marz  188'^. 


Inhalt:  Grossherzoglich  Badische  Staatseisenbahnen.  —  Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich.  —  Aus  den  Verhandlungen  des 
Niederländischen  Vereins  für  Localbahnen  und  Tramways.  —  Niederländische  Rheineisenbahn  (Jubiläum  des  Präsidenten  Herrn  Dr.  H.  Ameshott). 
—  Offizielle  Anzeigen:  1  Tarif-Bekanntmachungen.   2.  Eröflnungen.   3.  Submissionen.  —  Privat-Anzeigen.  


Grossherzoglich  Badische  Staatseisenbahnen. 

Jahresbericht  pro  1880. 

»K  Die  im  Auftrage  des  Grossherzoglich  Badischen  Mini- 
steriums der  Finanzen  von  der  General-Direction  der  Badischen 
Staatsbahnen  herausgegebene  (40.)  Nachweisung  über  den  Betrieb 
dieser  letzteren  und  der  unter  Staatsverwaltung  stehenden  ßa- 
dischen  Privat-Eisen bahnen  in  dem  Jahre  1880  enthält  die  nach- 
folgenden bemerkenswerthesten  Details. 

Gegen  das  Jahr  1879  sind  erhebliche  Aenderungen  in  den 
Bahnlängen  nicht  eingetreten;  nur  istzu  bemerken,  dass  durch 
Zuschreibung  der  früher  ausser  Berechnung  gebliebenen  Abzwei- 
gung bei  Friedrichsfeld  zur  Verbindung  Mannheims  mit  der  Main- 
Neckar-Bahn  mit  1,09  km  und  wegen  Verkürzung  der  Linie  Ra- 
dolfzell ■  Mengen  in  Folge  Verlegung  des  Aufnahmegebäudes  in 
Radolfzell  mit  0,07  km  am  Schlüsse  des  Betriebsjahres  die  Längen 
1 314,02  km  betragen.  Davon  entfallen :  L  auf  die  Badischen 
Staatsbahnen  1  185,06  km,  nämlich :  a)  auf  die  verschiedenen 
Strecken  der  Hauptbahn  Mannheim-Karlsruhe-Offenburg-Freiburg- 
Basel- Waldshut-Konstanz  414,28  km;  b)  auf  die  Zweigbahnen: 
763,72  km  und  c)  auf  die  Nebenbahnen  für  den  Güterverkehr 
7,06  km;  IL  auf  gepachtete  Strecken  26,10  km  und  HL  auf  die 
vom  Staate  betriebenen  Privatbahnen  102,86  km.  Mit  2  Geleisen 
versehen  sind  bei  der  Hauptbahn  277,13  km  und  bei  den  Zweig- 
bahnen 109,53  km,  zusammen  sonach  386,66  km.  Von  den  vom 
Badischen  Staate  betriebenen  Bahnen  liegen  a)  auf  Preussischem 
Gebiete  20,96  km,  b)  auf  Bayerischem  Gebiete  24,48  km,  c)  auf 
Württembergischem  Gebiete  24,17  km  d)  auf  Hessischem  Gebiete 
22,17  km  und  e)  auf  Schweizerischem  Gebiete  42,78  km,  mithin 
zusammen  134,56  km  auf  Nichtbadischem  Gebiete.  Von  auswärti- 
gen Bahnen  liegen  auf  Badischem  Gebiete:  a)  diverse  Strecken 
der  Württembergischen  Staatsbahnen  mit  74  km,  b)  die  Strecken 
Mannheim-Neckarvorstadt-Grenze  und  Mannheim-Hauptbahnhof- 
Waldhof  mit  19,50  km  und  c)  kleinere  Theilstrecken  der  Schwei- 
zerischen Nordostbahn  mit  7,39  km,  zusammen  sonach  100,89  km. 

Das  Transportmaterial  hat  in  dem  Berichtsjahre 
wiederum  einen  Zuwachs  erhalten.  An  Locomotiven  wurden  3 
Tendermaschinen  und  8  Güterzugmaschinen  (ohne  Tender)  neu  be- 
schafft, so  dass  am  Schlüsse  des  Jahres  411  Locomotiven  mit  385 
Tender,  und  zwar  391  Locomotiven  mit  Schlepptender  und  20 
Tenderlocomotiven  vorhanden  waren.  Der  Wagenpark  hat  sich 
von  7  011  Wagen  mit  14  293  Achsen  auf  7  217  Wagen  mit  14  705 
Achsen,  darunter  1  032  Personenwagen  mit  2 108  Achsen  und 
6  185  Lastwagen  mit  12  597  Achsen  gehoben.  Auf  den  Kilometer 
ßahnlänge  sind  sonach  vorhanden  0,313  Locomotiven  (0,188  für  Per- 
sonen- und  0,125  für  Güterzüge)  und  5,492  Wagen,  nänilich  0,785 
Personenwagen  und  4,707  Güterwagen. 

Das  gesammte  Anlagecapital  betrug  Ende  1880  ein- 
schliesslich der  Bauzinsen  393  294  753  hat  sich  sonach  gegen 
das  Vorjahr  mit  390  088  835  M  um  3  205  9Q8  JA  vermehrt.  Von 
dieser  Summe  kommen  auf  die  Staatsbahnen  382  486  450  und 
auf  die  Privatbahnen  10  808  302  M 

Der  Gesammtaufwand  wurde  ferner  absorbirt:  durch  Grund- 
erwerb und  Nutzungsentschädigung  31  561 064  Ji,  Erd-,  Fels-  und 


Böschungsarbeiten,  Futtermauern  68,410  552  J£,  Einfriedigung  der 
Bahn  868  430  Jl,  Wegübergänge,  kleine  Brücken  und  Durchlässe 
25  032  529  M,  Brücken  und  Viaducte  über  30  m  Lichtweite 
13  627  158  M,  Tunnels  27  173  974  M,  Oberbau  nebst  allen 
Nebensträngen,  Schwellen,  Schienen,  Weichen  64  791  093  J£, 
Signale  1  376  682  M,  Bahnhöfe  und  Haltestellen  nebst  Zugehör 
47  166  017  M,  Werkstattsanlagen  nebst  Einrichtungen  2  980  173  M, 
ausserordentliche  Anlagen  9  773  453  J^,  Betriebsmittel  47  612  927 
Verwaltungskosten  11  845  416  M,  Insgemein,  Lasten  etc.  7  169  237  M, 
Zinsen  während  der  Bauzeit  22  305  303  M  und  Coursverluste 
11  600  737  M  Mit  Rücksicht  darauf,  dass  der  Aufwand  für  die 
während  des  Jahres  in  Benutzung  genommenen  Vollendungs- 
bauten und  Ausrüstungsgegenstände  zur  Hälfte  in  Rechnung  ge- 
zogen zu  werden  pflegt,  ermässigt  sich  das  der  Rentenberechnung 
zu  Grunde  zu  legende  Capital  auf  zusammen  391  651  794  Ji,  wo- 
von 380  874  381  M  auf  die  Staatsbahnen  und  10  777  413  JA  auf  die 
Privatbahnen  entfallen. 

Der  Gesammtbetrag  des  Betriebsfonds  beziffert  sich 
auf  5  563  738  M  und  besteht  1.  aus  den  Geld-  und  Materialbestän- 
den.-mit  zusammen  4  210  478  und  2.  aus  den  Activresten  (über 
Abzug  der  Passivreste)  mit  1  353  260  J& 

Aus  der  im  Berichte  unter  der  Rubrik  „Fahrdienst"  ent- 
haltenen Darlegung  ist  die  Anzahl  der  im  Laufe  des  Jahres  ge- 
fahrenen Züge  nicht  zu  entnehmen;  dieselbe  beschränkt  sich  viel- 
mehr nur  auf  die  Angabe  der  von  den  verschiedenen  Zugs- 
gattungen zurückgelegten  Kilometer.  Hiernach  vmrden  im  Be- 
richtsjahre mit  fahrplanmässigen  Zügen  zurückgelegt  im  Ganzen 
7  272  821  km,  nämlich:  mit  Schnellzügen  776  062  km,  mit  Per- 
sonenzügen 3  860  864  km,  mit  gemischten  Zügen  823  346  km  und 
mit  Güterzügen  1 813  549  km.  Im  Jahre  1879  betrug  die  Gesammt- 
zahl  7  166  930  km.  Hierzu  kommen  die  Extrazüge  und  zwar: 
Extrapersonenzüge  (worunter  die  Badezüge  inbegriffen)  26  611  km 
und  Extragüterzüge  278108  km;  ausserdem  sind  noch  beizu- 
schlagen: Material-  und  Arbeitszüge  mit  18  780  km,  so  dass  die 
Gesammtzahl  der  zurückgelegten  Kilometer  sich  auf  7  596  320  be- 
rechnet. Im  Jahre  1880  sind  mit  fahrplanmässigen  Schnell-  und 
Personenzügen  259  127  km,  mit  gemischten  Zügen  49  332  km  und 
mit  Güterzügen  84  877  km  mehr  gefahren  worden  wie  im  Vorjahre. 

Was  die  Personenbeförderung  und  die  Einnahme 
hieraus  betrifft,  so  zeigt  das  Berichtsjahr  im  Vergleiche  zu  seinem 
Vorjahre  im  Ganzen  eine  Verkehrssteigerung,  während  auf  den 
Kilometer  Bahnlänge  berechnet  eine  Verminderung  der  Frequenz 
eingetreten  ist.  Dagegen  hat  die  Einnahme  aus  der  Personenbe- 
förderung im  Ganzen  wie  auf  den  Kilometer  zugenommen.  Die 
Zahl  der  beförderten  Personen  betrug  im  Ganzen  10  805  248  Per- 
sonen gegen  10  222  708  Personen  in  1879,  mithin  im  Berichtsjahre 
582  540  Personen  =  5,70  pCt.  mehr.  Auf  die  verschiedenen  Wagen- 
classen  entfallen  hiervon  und  zwar  auf  die  I.  Classe  124  571  Per- 
sonen (in  1879  118  881  Persooen)  mithin  4,79  pCt.  mehr,  auf  die 
II.  Classe  1  507  210  Personen  (1462  417  Personen)  3,06  pCt.  mehr, 
auf  die  III.  Classe  8  473  405  Personen  (7  958  235  Personen)  6,47  pCt. 
mehr  und  auf  ermässigte  Classen  700  062  Personen  (683  175  Per- 
sonen) 2,47  pCt.  mehr.  Weniger  günstig  als  der  Vergleich  der  Ge- 
sammtbeförderung  gestaltet  sich   theilweise   der  Vergleich  der 
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kilometrischen  Ergebnisse  des  Berichtsjahres  mit  den  entsprechen- 
den Resultaten  des  Vorjahres:  es  entfallen  auf  jeden  Kilometer 
Bahnlänge  1.  Classe  6  609  Personen  gegen  5  849  Personen  in  1879, 
sonach  in  1880  12,99  pCt.  mehr:  II.  Classe  49  054  Personen  gegen 
48  065  Personen  oder  2,06  pGt.  mehr;  dagegen  III.  Classe  141803 
Personen  gegen  147  315  Personen  oder  3,74  pCt.  weniger;  ermas- 
sigte  Classen  12  017  Personen  gegen  12  792  Personen  oder  6,C6  pCt. 
weniger  und  im  Ganzen  209  483  Personen  gegen  214  021  Personen 
oder  2  12  pCt.  -weniger.  Was  die  finanziellen  Ergebnisse  des  Per- 
sonenverkehrs anbelangt,  so  ist  das  Resultat  ein  günstigeres  wie 
im  Voriahre  Die  Einnahme  beziffert  sich  nämlich  im  Ganzen 
auf  10  486  939  Jl  gegen  9  785  734  UL  in  1879,  mithin  auf  ein  Mehr 
■von  701  205  Ul  oder  7,17  pCt.  und  zwar  entfallen  hierTon  auf  den 
Binnenverkehr  7  100  642  M  (in  1879  6  811  570  JC)  und  auf  den 
directen  Verkehr  3  386  297  Jl  (gegen  2  974  164  M.  im  Vorjahre). 
Während  sich  also  die  Zahl  der  beförderten  Personen  im  Ganzen 
um  5  70  pCt.  gehoben,  hat  die  Einnahme  im  Ganzen  eine  Zu- 
nahme Ton  7,17  pCt.  erfahren.  Dieses  verhältnissmässig  bessere 
Ergebniss  der  Einnahme  gegenüber  der  Zahl  der  beförderten  Per- 
sonen findet  hauptsächlich  in  der  Zuoahme  des  directen  Verkehrs 
in  1.  und  II.  Classe  eine  Erläuterung.  ^    ..  ,  „ 

Das  Totalgewicht  des  Transportes  von  Gepäck,  Expressgut 
und  Milch  berechnet  sich  auf  25  401  t  gegen  23  609  t  im  Vorjahre, 
mithin  heuer  mehr  1  792  t  =  7,59  pCt.  Dieses  Plus  vertheilt  sich 
auf  Gepäck  mit  638  t  =  3,65  pCt,  auf  Expressgut  mit  613  t 
=  24,90  pCt.  und  auf  Milch  mit  541  t  =  14,81  pCt.  An  Einnahmen 
wurden  erzielt:  aus  dem  Gepäcktransport  720  642  Ul,  aus  Express- 
gutbeförderung 67  190  Jl  und  aus  Milchtransport  40  505  Ul,  zu- 
sammen sonach  828  338  Jl  gegen  772  361  JL  in  1879,  was  gegen 
dieses  Jahr  mithin  ein  Mehr  von  55  977  Jl  =  7,25  pCt.  ausmacht. 
Für  den  Transport  von  713  Fahrzeugen  und  Leichen  wurden  im 
Ganzen  28  791  J£  vereinnahmt  oder  9  853  J£  gegen  das  Vor- 
jahr mehr.  ^  . 

Die   Beförderung   von   1  158  553   Stück   Thieren  (m  1879 

I  102  153  Stück)  erbrachte  insgesammt  610 164  M  gegen  581  463  M 
im  Vorjahre.  ,   .       ,    „   .  , - 

Bei  Vergleichung  der  Güter-Transportergebmsse  des  Berichts- 
jahres mit  den  entsprechenden  Resultaten  des  Vorjahres  zeigt  sich 
zunächst  bei  den  beförderten  Gewichtsmengen  eine  Besserung 
der  Verhältnisse  und  zwar  sowohl  in  den  absoluten  Zahlen,  wie 
auch  im  Verhältniss  zur  Bahnlänge.  Die  GesammtbeförderuDg 
beziffert  sich  auf  3  990  241  010  kg  gegen  3  663  679  040  kg  in  1879, 
ergiebt  sonach  für  1880  ein  Mehr  von  326  561  970  kg  =  8,91  pCt. 
Ausserdem  wurden  noch  212  185  930  kg  Betriebsdienstgut  befor- 
dert. Von  diesen  Transporten  wurden  1880  287  155  691  tkm  zurück- 
gelegt, was  gegen  1879  mit  263  602  721  tkm  eine  Zunahme  von 
8,93  pCt.  ergiebt.  Nach  Classen  ausgeschieden  beträgt  der  fracht- 
pflichtige Verkehr:  Eilgut  2  452  240  tkm  (in  1879  2  268  071  tkm) 
oder  8  12  pCt.  mehr;  Stückgut  32  860  760  tkm  (27  420  652)  oder 
19  84  pCt.  mehr  und  WagenladuDgen  251  842  691  tkm  (233  913  998) 
oder  7,66  pCt.  Jede  Tonne  legte  im  Ganzen  71,96  km  gegen  71,95  km 
im  Vorjahre  zurück.  —  Bei  dem  finanziellen  Ergebniss  des  Güter- 
verkehrs kommt  gleichfalls  eine  Zunahme,  wenn  auch  in  etwas 
geringerem  Masse  zum  Ausdruck.  Die  reine  Einnahme  aus 
dem    Güterverkehr    beträgt    16  039  680  wovon    auf  den 

internen    Verkehr    4  550  013       ,    auf    den    directen  Verkehr 

II  060  950  ^  und  auf  Nebengebühren  428  717  ^^  entfallen.  Im 
Jahre  1879  betrug  die  Einnahme  nur  15  533  014  mithin  gegen 
das  Berichtsjahr  ein  Weniger  von  506  639  M  =  3,26  pCt.,  was 
aus  dem  directen  Verkehre  und  den  Nebengebühren,  welche  ein 
Weniger  von  7,20  bezw.  1.37  pGt.  aufweisen,  resultirt,  während 
der  interne  Verkehr  des  Vorjahres  mit  einem  Plus  von  242  279  Jf. 
=  5,06  pCt.  abschliesst.  Die  Gesammteinnahme  hat  demnach 
nur  um  3,26  pCt.  zugenommen,  während  die  Zunahme  bei  dem 
Gewichte  der  beförderten  Güter  8,91  pCt.  und  der  Tonnenkilo- 
meter 8,93  pCt.  beträgt.  Dieses  für  die  Einnahme  weniger 
günstige  Ergebniss  hat  seine  Ursache  nicht  nur  darin,  dass  es 
der  Hauptsache  nach  die  biüigeren  Wagenladungsclassen  sind, 
welchen  die  Verkehrssteigerung  zugefallen  ist,  sondern  auch  in 
dem  Umstände,  dass  die  seit  einigen  Jahren  sich  geltend 
machende  Tendenz  einer  Ermässigung  der  Frachten  einer  mit  der 
VerkehrssteigeruEg  gleichen  Schritt  haltenden  Erhöhung  der 
Einnahmen  entgegenwirkt.  Das  Zurückweich'  n  der  Einnahme 
aus  dem  Binnenverkehr  beruht  zum  Theil  auf  Verminderung  der 
Umkartirung.  Auf  den  Kilometer  Bahnlänge  entfallen  von  der 
Gütereinnahme  insgesammt  12  206  ^  gegen  12  472  v^SC  in  1879, 
mithin  im  Berichtsjahr  265  Ji  =  2,13  pCt.  weniger.  Der  Rück- 
gang der  kilometrischen  Gesammteinnahme  hat  grösstentheils  in 
dem  verhältnissmässig  geringen  Verkehre  der  neuen  Strecken 
Grötzingen -Eppingen  und  Neckargemünd  -  Meckesheim  -  Jagstfeid 
seine  Ursache.  Der  bei  letztgenannter  Strecke  verzeichnete  erheb- 
liche directe  und  Transitverkehr  beruht  nur  auf  veränderter 
iDstradirung  des  Verkehrs,  in  deren  Folge  den  Strecken  Neckar- 
gemünd-Meckesheim-Jagstfeld  und  Meckesheim-Neckarelz  ein  sehr 
grosser  Theil  ihres  bisherigen  Verkehrs  entzogen  worden  ist. 

Nach  der  vorstehenden  Darlegung  der  Verkebrsergebnisse 
bat  der  Personen-  und  mehr  noch  der  Güterverkehr  im  Jahre 
1880  sich  einer  Zunahme   zu  erfreuen  gehabt,  in  Folge  deren  die 


Einnahmen  in  den  verschiedenen  Verkehren  nicht  unerheblich 
in  die  Höhe  gegangen  sind.  Da  ferner  ungeachtet  des  5,51  pCt. 
betragenden  Zuwachses  der  durchschnittlichen  Betriebslänge  und 
der  vermehrten  Anforderungen,  welche  auch  der  lebhaftere  Ver- 
kehr an  den  Bt  trieb  stellte,  die  Betriebsausgabe  nur  eine  geringe 
Steigerung  von  0,26  pCt.  aufweist,  so  hat  sich  das  finanzielle  Ge- 
sammtergebniss  wesentlich  günstiger  als  im  Vorjahre  gestaltet. 
Die  gesammten  Einnahmen  betragen  30  429  873  J£,  was  gegen 
das  Vorjahr,  welches  mit  28  514  284  JA  abschloss,  ein  Mehr  von 
1  915  588  M  =  6,6  pCt.  ausmacht.  An  diesem  Gesammterträgniss 
participiren,  wie  ber.  its  angedeutet,  der  Personen-  bezw.  Gepäck- 
und  der  Güterverkehr  mit  11  216  325  M  und  mit  16  846  452  J/., 
dann  entfallen  auf  Vergütungen  für  Benutzung  von  Bahnanlagen 
205  370  J/.,  auf  Vergütung  für  Ueberlassung  von  Betriebsmitteln 
643  282  Jl,  auf  Erträge  aus  Veräusserungpn  1  007  035  M  und  auf 
verschiedene  sonstige  Einnahmen  511407  ^  Die  Gesammtaus- 
gaben  berechnen  sich  auf  16  965  305  Jd  oder  43  212  JL  mehr  als 
in  1879.  Hiervon  kommen  auf  die  Allgemeine  Verwaltung 
1137111  Jl  oder  6,70  pCt,  auf  die  Bahnverwaltung  4  079  706  Jü 
oder  24,05  pCt.  und  auf  die  Tran  Sportverwaltung  11748  486  M 
oder  69,25  pCt,  nämlich:  a)  äusserer  Bahnhofsdienst  2  578  078  JA 
=  15,19  pCt.,  b)  ExpeditiODsdienst  1496  131  M  =  8,82  pCt., 
c)  Zugbegleitungsdienst  1  285  686  J/i  =  7,58  pCt.  und  d)  Zugbe- 
förderungsdienst 6  388  740  Jl  —  37,66  pCt.  Die  Gesammtaus- 
gaben  betragen  von  den  Gesammteinnahmen  55,75  pCt.  gegen 
59  34  pCt.  in  1879.  Der  Einnahmeüberschuss  beträgt  13  464  568  Jl 
-gegen  11  592  191  Jl  im  Vorjahre,  mithin  in  1880  eine  Zunahme 
von  1  872  376  M  =  16,15  pCt.  Auf  jeden  Kilometer  Bahnlange 
kommen  an  Einnahme  23  158  Jl  (in  1879  22  896  Jt),  an  Ausgabe 
12  911  (13  588  Jl)  und  an  Ueberschuss  10  247  Jl  (9  308  Jl). 
Gegenüber  dem  zur  Rentenberechnung  massgebenden  Anlage- 
capital  von  zusammen  391  651  794  Jl  repräsentirt  der  vor- 
erwähnte Ueberschuss  eine  Verzinsung  von  3,44  pCt.  gegen 
3,14  pCt.  in  1879.   

■Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  7.  März.  (Politische  Wochenschau.  Bericht  der 
Eisenbahn  -  Verstaatlichungscommission.  Berathung  des  Bisen- 
bahnetats  in  der  Budgetcommission.  Bahnhofs-Neubauten.  Mehl- 
tarife von  Rheinland-Westfalen  nach  den  Seehäfen,  üeber  Eisen- 
bahn-Culturbetrieb.) 

In  voriger  Woche  hat  das  Preussische  Abgeordneterihaus 
dieEtatsberathung  fortgesetzt.  Am  Sonnabend  absolvirte 
dasselbe  den  Etat  der  Bauverwaltung,  Wünsche  und  Beschwerden 
bezüglich  der  Stromregulirung  der  Passarge,  des  Pregels,  der 
Warthe,  der  unteren  Netze,  der  Weichsel  und  der  Elbe,  bezüglich 
der  Pommerschen  Häfen,  der  Canalverbindungen  in  Rheinland- 
Westfalen  u.  s.  w.  wurden  von  den  Abgeordneten  aus  den  be- 
treffenden Landestheilen  vorgebracht.  Der  Herr  Arbeitsminister 
erklärte  u.  A.,  dass  für  den  Rhein-Maascanal  die  Aussichten  sich 
neuerdings  sehr  gebessert  hätten,  seitdem  verschiedene  Schwierig- 
keiten in  den  Verhandlungen  mit  Holland  beseitigt  wären;  dass 
ferner  dem  Landtage  bald  eine  Vorlage,  betreffend  den  Rhem- 
Weser-Elbecanal  zugehen  werde.  Er  gab  endlich  die  Zusicherung, 
dass  man  seitens  der  Regierung  ernstlich  daran  denke,  die  in 
den  beiden  Denkschriften  niedergelegten  Projecte  den  nebelhaften 
Theorien  zu  entrücken  und  sie  „practisch  zu  discutiren",  auch 
wenn  man  auf  eine  Rentabilität  dieser  auf  hunderte  von  Millionen 
veranschlagten  Wasserstrassen  nicht  rechne.  —  Die  Berathungen 
des  am  28.  d.  M.  zu  seiner  zweiten  Session  zusammengetretenen 
Preussischen  Volkswirthschaftsrathes  haben  in 
der  vorigen  Woche  das  öffentliche  Interesse  in  Deutschland  fast 
noch  mehr  in  Anspruch  genommen  als  die  des  Abgeordneten- 
hauses. Es  ist  der  Körperschaft  eine  Fülle  von  Material,  darunter 
Tabaksmonopol,  Arbeiter  -  Unfallversicherung  und  Hülfscassen- 
Gesetz  zur  Begutachtung  vorgelegt  worden  und  hofft  dieselbe  in 
vier  Wochen  mit  der  Berathung  fertig  werden  zu  können.  Die 
Generaldebatte  über  die  Novelle  zur  Gewerbeordnung  und  über 
die  Subhastationsordnung  wurde  in  einer  Sitzung  beendigt  und 
beide  Vorlagen  an  Commissionen  verwiesen.  Auch  über  die  Vor- 
lage, betreffend  die  Ausstellungen  von  Staats-Schuldverschrei- 
bungen  auf  Namen  ging  die  Generaldebatte  schnell  von  Statten. 
Am  Freitag  hat  die  Berathung  des  Tabaksmonopols  begonnen 
und  ist  die  Annahme  desselben  kaum  noch  fraglich.  Es  ist  in 
diesem  Falle  auch  eine  Frübjahrssession  des  Reichstages  zu 
erwarten,  denn  der  Herr  Reichskanzler  wird  sich  beeilen,  sein 
Lieblingsproject  sobald  wie  möglich  der  Nationalvertretung  vor- 
zulegen. Hinsichtlich  des  Verwendungsgesetzes  sind  jetzt  alle 
bisherigen  Hindernisse  beseitigt  und  die  Vorlage  kann  nunmehr 
als  nach  allen  Seiten  abgeschlossen  betrachtet  werden.  Die 
letzte  Verzögerung  erlitt  der  Entwurf  dadurch,  dass  an  dem  aus 
dem  Ministerium  des  Innern  gelieferten  Material  noch  Mangel 
entdeckt  wurden.  Der  Entwurf,  welcher  den  Mitgliedern  der 
Commission  zur  Berathung  eines  neuen  Actiengesetzes  zuge- 
gangen ist,  repräsentirt  ein  umfangreiches  Actenstück  und  fasse 
eine  vollständige  Umarbeitung  des  Capitels  über  die  Actiengesell- 
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scbaften  ins  Auge.   Die  Berathungen  der  Commission  werden 
am  24.  d.  M.  beginnen.  .  , 

Der  Bericht  der  Commission  zur  Vorberathung  Uber  den 
Gesetzentwurf,  betr.  den  weiteren  Erwerb  von  Privateisenbahnen 
für  den  Staat,  ist  jetzt  erschienen.  Wir  entnehmen  diesem  Bericht 
folgende  Darlegung:  Die  Forderung  nach  finanziellen  und  wirtü- 
schaftlichen  Garantieen,   wie   dieselben  in  dem  Commissions- 
bescbluss  vom  4.  December  1879  verlangt  worden  und  auch  beitens 
der  Königlichen  Staatsregierung  in  loyalster  Wn»e  durch  ent- 
sprechende Gesetzesvorlagen  angeboten  worden  smd,  wurde  auch 
letzt  wieder  aufgestellt,  und  wurde  namentlich  von  einem  Mit- 
gliede  der  Commission  erklärt,  dass  ein  Theil  suner  politischen 
Freunde  nur  dann  für  die  vorliegenden  Gesetzentwürfe  stimmen 
würde,  wenn  das  der  Budgetcommission  überwiesene  finanzielle 
Garantiegesetz  in  einer  ihn  zufriedenstellenden  Form  von  den 
gesetzgebenden  Factoren  angenommen  sei.    Nachdem  die  Kom- 
mission sämmtliche  Verträge  genehmigt  hat,  trat  dieselbe  in  den 
Gesetzentwurf  selbst  ein  und  genehmigte  ohne  Discussion,  m 
Consequenz  ihrer  Beschlüsse  zu  den  Einzelvertragen,  die  §§  1  bis 
incl  3    Die  §§  4  bis  incl.  9  wurden  ebenso  ohne  Discussion  ge- 
nehmigt, dahingegen  waren  die  Berathungen  über  §  10  sehr  ein- 
gehend.  §  10  ist  identisch  mit  dem  §  8  des  Gesetzes  vom  20.  De- 
cember 1879  und  des  Gesetzes  vom  14.  Februar  1880.  Derselbe 
wurde  seiner  Zeit  von  der  Commission  der  Regierungsvorlage  hin- 
zugefügt, weil  sie  der  Meinung  war,  dass  durch  die  Verstaatlichungen 
die  Communen  keinen  pecuniären  Nachtheil  in  Bezug  auf  die 
Besteuerung  der  Bahnen  erleiden  sollten,  und  zwar  umsomehr, 
als  sie  ia  doch  an  Personalsteuer  wegen  der  Mmder-fiiinnahme  aus 
der    Besteuerung   der  Königlichen  Beamten  Einbusse  erleiden 
würden.   Das  Recht  der  Communen  und  Kreise,  die  Staatsbahnen 
zur  Communal'  resp.  Kreissteuer  heranzuziehen,  ist  in  den  ein- 
zelnen Provinzen  verschieden.    Auf  Grund  der  Städte-  und  Land- 
gemeinde-Ordnungen haben  alle  Gemeinden  der  Eheinprovinz 
und  von  Westfalen  dieses  Recht,  ebenso  in  Schleswig-Holstein; 
in  den  sechs  östlichen  Provinzen  besitzen  nur  die  Stadtgemeinden 
dieses  Recht  allen  Eisenbahnen  gegenüber,  bezüglich  der  Kreis- 
steuer steht  den  Kreisen  nur  das  Recht  zu,  die  Privatbahnen 
heranzuziehen,  in  der  Provinz  Hannover  kann  nur  von  den  Pnvat- 
bahnen  eine  Communalsteuer  erhoben  werden,  nicht  von  den 
Staatsbahnen ;  in  Hessen-Nassau  existirt  kein  darauf  bezugliches 
Gesetz.   §  8  des  Gesetzes  vom  20.  December  1879  sollte  nun  einer 
Schädigung  der  steuerberechtigten  Communen  durch  die  Ver- 
staatlichung vorbeugen.   Während  auf  Grund  dieser  Bestimmung 
die  verstaatlichten  Bahnen  zur  Entrichtung  der  Gemeindesteuer 
in  der  bisherigen  Weise  herangezogen  wurden,  erachtete  sich  die 
Berlin-Potsdamer  Bahn  nicht  für  ermächtigt,  die  Zahlung  von 
Kreisabgaben  zugestehen  zu  können;  das  deshalb  eingeleitete 
Verwaltungs-Streitverfahren  hatte  ein  Erkenntniss  des  Ober- Ver- 
waltungsgerichts zur  Folge,  welches  der  Auffassung  der  Berlin- 
Potsdamer  Bahn  beitrat;   es  darf  jedoch  angenommen  werden, 
dass  die  Intention  des  Abgeordnetenhauses  eine  gegentheiiige 
gewesen  war.   Ferner  hat  die  Erfahrung  ergeben,  dass  die  Ver- 
staatlichung eine  Schädigung  verschiedener  zur  Besteuerung  von 
Staatsbahnen  berechtigter  Gemeinden  dadurch  zur  Folge  gehabt 
hat,  dass  eine  Aenderung  der  Directionsbezirke  stattgefunden  und 
hierbei    einzelne    bisher    ertragreiche   Staatsbahnstrecken  mit 
anderen,  wenig  rentabeln  Strecken  zu  einem  einheitlichen  Direc- 
tionsbezirk  vereinigt  worden  sind  ;  so  wurde  beispielsweise  die 
Saarbrücker  Bahn  am  1.  April  1880  unter  die  Frankfurter  Direction, 
der  zugleich  die  Bahn  Berlin-Coblenz  zugewiesen  ist,  unterstellt 
und  wurde  dadurch  der  Principalsteuersatz  der  Station sgememden 
der  früheren  Saarbrücker  Bahn  ungemein  stark  her  abgedruckt, 
so  beispielsweise  für  die  Stadt  St.  Johann  von  5  040^  auf  180^ 
Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  erklärte  in  der  Sitzung 
vom  3.  Februar  er.,  dass  die  Staatsregierung  es  nicht  verkenne, 
dass  in  dem  gegenwärtigen  System  ein  Uebelstand  läge;  die  Ge- 
meinden seien  mit  ihrem  Haushalte  auf  eine  bestimmte  Summe 
der  Regel  nach  angewiesen  und  wenn  eine  Verschiebung  der 
Organisation  durch  Zutritt  neuer  Strecken,  durch  Zutritt  früher 
unter  anderer  Verwaltung  gestandener  Bahnen  einträte,  Liebel- 
stände für  die  Communen  erwachsen,  welche  möglichst  vermieden 
werden  müssten;  der  Staatseisenbahnverwaltung  sowohl  als  der 
Staatsregierung  liege  es  durchaus  fem,  aus  dem  Erwerb  von 
Eisenbahnen  ein  Geschäft  zu  Gunsten  des  Staates  und  zum  Nach- 
theil der  Communen  machen  zu  wollen.    Gleiche  Erklärungen 
gaben  die  Regierungscommissarien  ab,  und  kann  deshalb  eine 
Uebereinstimmung  über  die  Beurtheilung  der  Folgen  des  gegen- 
wärtigen Systems  zwischen  Commission  und  Staatsregierung  con- 
statirt  werden.  Aus  den  sehr  eingehenden  Erörterungen,  wie  den 
vorgebrachten  Uebelständen  abgeholfen  werden  könne,  sind  nun 
folgende  vier  Anträge  hervorgegangen,  von  welchen  der  nach- 
stehend wiedergegebene   durch    die   Commission  angenomnien 
wurde:    „Bis  zu  einer  anderweitigen  gesetzlichen  Regelung  der 
Communalbesteuerung    drr  Eisenbahnen  finden  die  bisherigen 
gesetzlichen  Bestimmungeu  über  die  Verpflichtung  der  Privat- 
eisenbahnen zur  Zahlung  von  Gemeinde-,  Kreis-  und  Provinzial- 
steuern  auf  die  im  §  1  bezeichneten  Eisenbahnen  auch  nach  dem 
Debergange  derselben  in  die  Verwaltung  für  Rechnung  des  Staates 


oder  in  das  Bigcnthum  des  Staates  in  gleicher  Weise  wie  bis  zu 
diesem  Zeitpunkte  Anwendung.  Die  vorstehende  Bestimmung 
findet  vom  Steuerjahr  1882/83  ab  auch  Anwendung  auf  die  durch 
die  Gesetze  vom  20.  December  1879  und  14.  Februar  1880  auf  den 
Staat  übergegangenen  Privateisenbahnen.  Sofern  nach  dem  Ueber- 
gang  in  das  Eigenthum  oder  in  die  Verwaltung  für  Rechnung  des 
Staates  einer  der  in  diesem  Gesetze  oder  in  den  Gesetzen  vom 
20  December  1879  und  14.  Februar  1880  bezeichneten  Eisenbahnen 
oder  Theilstrecken  derselben  mit  einer  anderen  dieser  Bahnen 
oder  Theilstrecken  derselben  oder  mit  Staatsbahnstrecken  zu 
einom  Eisenbahndirectionsbezirk  vereinigt  sind  oder  noch  ver- 
einigt werden  und  in  Folge  dessen  für  eine  Station  des  neu- 
gebildeten Eisenbahndirectionsbezirks  sich  eine  Verminderung  des 
steuerpflichtigen  Reinertrages  ergeben  sollte,  so  ist  der  Besteue- 
rung ^er  Betrag  des  steuerpflichtigen  Reineinkommens  der  be- 
treffenden Stationen  nach  dem  Durchschnitte  der  dem  1.  April  1880 
vorangegangenen  drei  Steuerjahre  zu  Grunde  zu  legen."  Es  sei 
noch  Irwähnt,  dass  ein  Antrag:  „Dass  bezüglich  der  Gemeinde- 
besteuerung den  Beamten  zustehende  Privilegium  findet  auf  die 
Beamten  der  verstaatlichten  Bahnen  keine  Anwendung  ein 
gebracht,  jedoch  abgelehnt  wurde,  indem  man  der  Meinung  war, 
dass  man  unmöglich  die  Beamten  der  früheren  Privatbahnen 
anders  zur  Communalsteuer  heranziehen  könne,  als  die  der 
Staatsbahnen.  In  Bezug  auf  den  Gesetzentwurf  selbst  beantragt 
die  Commission,  das  Haus  wolle  demselben  die  verfassungsmassige 
Zustimmung  ertheilen.  ,     „       ^        •  • 

Die  Berathung  des  Eisenbahnetats  m  der  Budgetcommission 
führte  zu  dem  Anerkenntniss,  dass  bei  der  Aufstellung  des  Etats 
nach  richtigen  Grundsätzen  verfaliren,  die  Einnahmen  sehr  vor- 
sichtig gering  nach  den  Ergebnissen  des  Betriebsjahres  1881/82 
und  die  Ausgaben  hoch  genug  veranschlagt  seien  und  der  m  Aus- 
sicht genommene  üeberschuss  mit  12  000  000  Jl  nicht  hoch  ge- 
griffen erscheine.   Bemerkt  wurde  dabei,  dass  sich  die  hiesige 
Stadtbahn  noch  jeder  Veranschlagung  entziehe.   Bei  der  bpecial- 
berathung  kamen  zuerst  einige  untergeordnete  Beschwerdepunkte 
zur  Sprache,  z.  B.  unzureichende  Einrichtung  des  Bahnhofes  zu 
Kevelaar  für  den  zeitweise  selir  starken  Personenverkehr.  Dann 
gaben  die  Kohlentarife  der  Oberschlesischen  und  Rechte-Oderuter- 
bahn Veranlassung  zu  Erörterungen,  welche  in  dem  Plenum  dena- 
nächst  weitergeführt  werden  sollen.   Eine  lange  Discussion  ent- 
spann sich  weiter  bei  der  Berathung  der  Ausgaben  für  Besol- 
dungen.  Die  im  Etat  vorgeschlagene  Gehaltserhöhung  der  Eisen- 
bahnsecretäre  um  je  300  Jl  und  die  dadurch  erzielte  Gleichstel- 
lung derselben  im  Gehalt  mit  den  Secretären  der  Regierungen 
und  anderer  Provinzialbehörden  fand  allgemeine  BiUigung.  Da- 
gegen wurde  es  von  einer  Seite  entschieden  angegriffen,  dass  die 
Baubeamten  und  Maschinenmeister  nicht  dauernd  etatsmassig 
angestellt,  sondern  so  lange  diätarisch  beschäftigt  werden  sollten, 
bis  sie  als  Maschinen-Inspectoren  oder  Bau-Inspectoren  etatsmassig 
angestellt  werden  könnten.    Bei  der  lebhaften,  hierüber  geführten 
Discussion  wurden  mehrfach  die  vorliegenden  Petitionen  von 
Eisenbahn-Beamten  gestreift,  dabei  aber  übersehen,  dass  die  Bau- 
beamten und  Maschinen-Techniker,  um  welche  es  sich  aUein 
handelte,  nicht  zu  den  Subaltern-Beamten,  sondern  zu  den  höheren 
Beamten  zu  rechnen  sind.  Die  Regierungs-Commissarien  hoben 
dies  entschieden  hervor,  betonten,  dass  es  unthunlich  sei,  die  tur 
den  höheren  Dienst  qualificirten  und  für  solche  Stellen  m  Aus- 
sicht genommenen  technischen  Beamten  etatsmassig  und  definitiv 
in  Subalternstellen  anzustellen,  und  dass  es  sich  sehr  empfehle, 
diese  Stellen  als  Durchgangsstellen  von  ihnen  diatarisch  versehen 
zu  lassen.   Der  hierauf  gestellte  Antrag,  die  Regierung  aufzufor- 
dern die  für  den  höheren  technischen  Dienst  dauernd  ertorder- 
lichen  Eisenbahn-Baubeamten  als  etatsmässige  Beamte  m  den 
Etat  einzustellen,  kam  nicht  zur  Abstimmung,  da  die  -Antrag- 
steller sich  über  die  Formulirung  nicht  einigen  konnten;  die  Ab- 
stimmung soll  in  der  nächsten  Sitzung  erfolgen. 

Die  Vorlage  der  Staatsregierung  über  den  Neubau  des 
Bahnhofs  in  Köln  verursachte  in  der  Subcommission  der  Budget- 
commission eine  längere  Debatte.  Es  wurde  allerseits  anerkannt, 
dass  in  Köln  der  Neubau  eines  Centraibahnhofes  für  den  Güter- 
verkehr im  Anschluss  an  den  zu  erhaltenden,  jedoch  entsprechend 
zu  erweiternden  bisherigen  Bahnhof  als  Centraibahnhof  für  den 
Personenverkehr  dringendes  Bedürfniss  und  der  dafür  geforderte 
Credit  zu  bewilligen  sei,  jedoch  unter  der  Massgabe  dass  über 
die  von  der  Stadt  Köln  gewünschte  Herauslegung  des  Guter- 
bahnhofes bis  an  die  Grenze  des  Festungsterrains  und  über  den 
von  der  Stadt  zu  übernehmenden  Betrag  der  Mehrkosten  zunächst 
zu  verhandeln  sei.  Auch  der  Umbau  der  ßahnhofe  in 
Bonn  und  Trier  wurde  genehmigt,  dagegen  der  Umbau  des 
Bahnhofes  in  Koblenz  abgelehnt,  da  die  zufolge  der  von  der 
Militärverwaltung  gestellten  Bedingungen  sich  ergebende  An- 
schlagssumme der  Commission  als  so  hoch  erschien,  dass  man 
es  in  Rücksicht  hierauf  für  gerechtfertigt  erachtete,  die  Bahnhofs- 
anlagen, deren  Umbau  nicht  als  absolut  dringhch  erachtet  wurde, 
zunächst  noch  in  dem  bestehenden  Zustande      ^e  assen. 

Die  in  den  Ausnahmetarifen  vom  l.  Marz  1880  fiir  den  Ver- 
kehr  zwischen  den  Elb-Weser-  beziehungsweise  Ems-Hafen. 
Stationen  einerseits  und  Stationen  der  Rheinisch  -  Westfälischen 
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Eisenbahnen  andererseits  enthaltenen  Frachtsätze  für  Mehl  und 
Mühlenfabrikate  sollen,  wie  die  Königliche  Eisenbahndirection 
zu  Köln  bekannt  giebt,  mit  dem  1.  April  d.  J.  aufgehoben  werden. 
Es  bedeutet  dies,  dass  von_  dem  genannten  Tage  an  in  den  ge- 
nannten Relationen  die  Tarife  für  Mehl-  und  Mühlenfabrikate  um 
durchschnittlich  25  bis  30  pCt.  erhöht  werden.  Die  Landwirth- 
schaft  der  betheiligten  und  angrenzenden  Gebietstheile  und 
ebenso  die  Müllerei  glaubt  sich  durch  den  Tarif,  welcher  übrigens 
auch  für  Getreide,  für  welches  er  bislang  noch  nicht  aufgehoben 
ist,  besteht,  ben achtheiligt.  Lange  Zeit  hat  die  Eisenbahnver- 
waltung dem  Andrängen  auf  Aufhebung  des  Tarifs  widerstanden, 
bis  sie  endlich  im  August  v.  J.  eine  Conferenz  Ton  Interessenten 
nach  Hannover  berief,  welche  sich  sowohl  über  den  Tarif,  soweit 
er  Getreide  als  auch  soweit  er  Mehl  betrifft,  äussern  sollte.  Das 
Ergebniss  ist  die  nunmehr  erfolgte  Aufhebung  des  Tarifs  für 
Mehl. 

Ueber  Eisenbahn-Culturbetrieb  äussert  sich  ein  offiziöses 
Gommunique  folgendermassen:  „Mit  Rücksicht,  dass  unter  der 
energischen  und  erfolgreichen  Leitung  des  Herrn  Ministers  May- 
bach das  Staatsbahnsystem  in  Preussen  immer  mehr  zur  Durch- 
führung gelangt,  erscheint  es  vielleicht  angemessen,  auf  die  Mass- 
nahmen der  Württembergischen  Eisenbahnverwaltung  hinzu- 
weisen. Seit  ungefähr  12  Jahren  ist  in  Württemberg  der  Eisen- 
bahn-Culturbetrieb den  ßaubeamten  abgenommen  und  einem 
eigenen  Techniker  in  der  Person  eines  Forstwirths  übertragen. 
Die  Geschäftsaufgabe  dieses  Culturtechnikers,  welchem  auch  be- 
sondere Culturwärter  unterstellt  sind,  besteht  vorzugsweise  darin, 
dass  die  Benarbung  und  Befestigungen  der  Einschnitt-  und 
Dammböschungen  zur  Vermeidung  der  so  häufig  vorkommenden 
und  gefährlichen  Abrutschungen  fachgemäss  erfolgen,  dass 
lebende  Bahneinfriedigungen  hergestellt,  und  dass  auf  allen,  zum 
eigentlichen  Bahnbetriebe  nicht  noth wendigen  Güterparzellen  in 
einzelnen  Fällen,  auch  auf  den  Böschungen  des  Bahnkörpers, 
Pflanzungen  von  entsprechenden  Obstsorten  und  anderen  Holz- 
arten ausgeführt  werden.  Auch  liegt  dem  Culturtechniker  die 
Unterhaltung  der  Stationsgärten  ob,  welche  in  Württemberg 
durch  eine  sorgfältige  Pflege  von  Obstanlagen  einen  erfreulichen 
Anblick  gewähren  und  hierdurch  in  günstigen  Jahren  zur  Er- 
höhung der  Geldeinnahme  beitragen  können.  Die  dortigen 
Staatseisenbahnen  umfassen  an  Böschungen  ein  Areal  von  circa 
3  000  ha  mit  einer  wirklich  nutzbaren  Fläche  von  rot.  2  500  ha.  Der 
Rohertrag  aus  Pachtungen,  Obst,  Weiden  und  Holz  bezifferte  sich 
nach  dem  Durchschnitte  der  letzten  5  Jahre  bis  zum  Jahre  1880 
pro  Hectar  und  pro  Jahr  auf  etwa  35 


Aus  den  Verhandlungen  des  Niederländischen 
Vereins  für  Localbahnen  und  Tramways. 

Der  obengenannte  Verein  wurde  im  Mai  1881,  nachdem  zu 
dem  Statut  die  Königliche  Bewilligung  ertheilt  war,  gegründet. 
Der  Verein  hat  den  Zweck,  durch  gemeinsame  Berathungen  und 
gründliche  Behandlung  der  von  der  geschäftsführenden  Direction 
oder  den  Mitgliedern  des  Vereins  zur  Vorlage  gebrachten  Ange- 
legenheiten, sowohl  das  Interesse  der  Localbahnen  und  Tram- 
ways, als  dasjenige  des  Publikums  zu  fördern. 

Als  Mitglieder  des  Vereins  werden  aufgenommen:  a)  alle 
Niederländischen  oder  in  den  Niederlanden  betriebenen  Local- 
bahn-  oder  Tramwaygesellschaften;  b)  alle  diejenigen  Personen, 
welche  Theilnahme  für  die  Sache  tragen.  Die  geschäftsführende 
Direction  des  Vereins  ist  jedoch  berechtigt,  aus  wichtigen  Gründen 
die  Mitgliedschaft  abzulehnen.  Dieselbe  besteht  aus  mindestens 
5  Mitgliedern  und  wird  in  der  Generalversammlung  gewählt  mit 
dem  Vorbehalt,  dass  wenigstens  drei  Niederländische  oder  in  den 
Niederlanden  betriebene  Localbahn-  oder  Tramwaygesellschaften 
von  ihrer  Direction  vertreten  sein  sollen.  Jährlich  müssen  zwei 
Mitglieder  der  geschäftsführenden  Direction  ausscheiden;  sie 
können  jedoch  sofort  wieder  gewählt  werden. 

Die  geschäftsführende  Direction  hat  die  gesammte  Ge- 
schäftsleitung des  Vereins  zu  besorgen,  die  Generalversammlungen 
vorzubereiten  und  die  Vereinsbeschlüsse  auszuführen.  Sie  hat 
ihren  Sitz  in  Utrecht.  Zu  Mitgliedern  derselben  wurden  in 
der  ersten  Generalversammlung  ernannt:  die  Directionen  der 
Amsterdamer  Omnibusgesellschaft  in  Amsterdam,  der  Nieder- 
ländischen Tramwaygfesellschaft  in  Utrecht,  der  Arnhemer  Tram- 
waygesellschaft  in  Arnhem  sowie  die  Herren  H.  Boers,  Secretär 
der  Niederländischen  Central  -  Eisenbahngesellschaft  in  Utrecht 
und  J.  H.  van  Reigersberg,  Betriebsdirector  der  Süd-Dampf- 
tramwaygesellschaft  in  Breda. 

Die  Gegenstände,  welche  gehörig  motivirt  zur  Berathung 
vorgelegt  sind,  werden  nöthigenfalls  durch  eine  von  der  ge- 
schäftsführenden Direction  erwählte  Commission  vorberathen. 

Vierteljährlich  findet  an  einem  von  der  vorhergehenden 
Generalversammlung  zu  bestimmenden  Orte  die  Generalversamm- 
lung des  Vereins  statt.  Ausserordentliche  Generalversammlungen 
werden  von  der  geschäftsführenden  Direction  und  auf  Erfordern 
von  zehn  Mitgliedern  berufen. 

Zur  Theilnahme  an  den  Generalversammlungen  sind  alle 
Vereinsmitglieder  berechtigt 


Die  geschäftsführende  Direction  stellt  die  Tagesordnung 
fest.  Es  bleibt  jedoch  den  Mitgliedern  vorbehalten,  in  der  Ge- 
neralversammlung Gegenstände  zur  Berathung  vorzulegen. 

Die  Beschlüsse  der  Generalversammlung  haben  für  die  Ver- 
einsverwaltungen lediglich  instructive  Bedeutung;  sie  sind  nur 
dann  bindend,  wenn  die  betheiligten  Partheien  sich  damit  ein- 
verstanden erklären. 

Die  Beschlussfassung  erfolgt  durch  Stimmenmehrheit. 
Jedem  Mitgiiede  steht  nur  eine  Stimme  zu  und  jeder  vertretenen 
Gesellschaft  zwei  Stimmen. 

Zur  Bestreitung  sämmtlicher  Kosten  für  die  Angelegen- 
heiten des  Vereins  wird  ein  jährlicher  Beitrag  eingezahlt  von 
10  fl.  für  jedes  Mitglied  und  von  25  fl.  für  jede  Vereinsverwaltung. 

Der  Rücktritt  aus  dem  Vereine  steht  jedem  Mitgiiede  frei, 
jedoch  nur,  nachdem  die  Anzeige  davon  3  Monate  vor  Ablauf 
des  laufenden  Etatsjahres  vorher  der  geschäftsführenden  Direction 
gemacht  worden  ist. 

Der  Verein  ist  gegründet  für  die  Dauer  von  29  Jahren. 
Für  Auflösung  vor  Ablauf  dieses  Termins  ist  eine  Stimmen- 
mehrheit von  %  der  abgegebenen  Stimmen  erforderlich. 

Der  Verein  zählt  über  100  Mitglieder.  Ehrenmitglied  ist 
der  Minister  für  Wasserbau,  Handel  und  Gewerbe  Klerk. 

Zur  Ausführung  der  Beschlüsse  der  Generalversammlung 
wurde  von  der  geschäftsführenden  Direction  eine  Commission 
ernannt  für  die  Aufstellung  eines  Reglementscntwurfs  zur  Her- 
stellung der  technischen  Einheit  im  Tramwaywesen  in  Bezug  auf 
die  Spurbreite  und  das  Fahrmaterial,  nach  dem  Muster  der 
Grundzüge  für  die  Gestaltung  der  Secundäreisenbahnen  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  Mitglieder  dieser 
Commission  sind  die  Herren  N.  H.  Nierstrasz,  Civiüngenieur  in 
Utrecht,  H.  A.  Pd-rk,  Secretär  der  ständigen  Militär-Eisenbahn- 
commission im  Haag  und  E.  M.  Vaillant,  Ingenieur  in  Rotterdam. 

Eine  zweite  Commission  wurde  eingesetzt  zur  Berathung, 
inwieweit  Aenderungen  oder  Ergänzungen  im  Gesetze  vom 
23.  April  1880,  betreffend  die  öffentlichen  Transportmittel  (s.  Jahrg. 

1879  No.  38  d.  Ztg.),  für  erforderlich  zu  erachten  sind. 

Von  der  geschäftsführenden  Direction  ist  weiter  auf  Vor- 
schlag des  Herrn  Visser,  Director  der  „Sticht'schen"  Tramway- 
gesellschaften an  alle  Tramway Verwaltungen  ein  Antrag  gestellt  auf 
Einführung  einer  einheitlichen  Dienstkleidung. 

Aus  öconomischen  Gründen  wird  auf  die  Annahme  dieses 
Antrages  grosser  Werth  gelegt,  da  die  Kosten  für  die  Beschaffung 
von  Dienstkleidung  für  kleine  Gesellschaften  beschwerlich  sind 
und  bei  Einführung  einer  einheitlichen  Uniform  die  Beschaffungs- 
kosten mit  Rücksicht  auf  die  bedeutenden  Bestellungen  billiger 
sein  sollen. 

Auch  waren  die  Bestrebungen  des  Vereins  dahin  gerichtet, 
den  Bau  von  Localbahnen  und  Tramways  durch  die  Errichtung 
einer  Creditbank  für  Localbahnen  und  Tramways  zu  fördern. 

Die  Commission,  welcher  die  Angelegenheit  zur  gutacht- 
lichen Aeusserung  überwiesen  wurde,  hat  sich  in  einem  moti- 
virten  Berichte  principiell  mit  dem  Gedanken  einer  solchen  Anstalt 
einverstanden  erklärt,  war  jedoch  der  Meinung,  es  sei  noch  nicht 
Zeit  für  die  Errichtung  der  Creditbank,  weil  die  Betriebsresultate 
der  Gesellschaften  pro  1881  noch  nicht  bekannt  sind  und  also 
das  Publikum  noch  nicht  in  der  Lage  ist  zu  beurtheilen,  inwie- 
weit die  Tramways  als  genügend  lucrative  Unternehmen  anzu- 
sehen sind. 

Aus  den  vierteljährlich  erscheinenden  Verhandlungen  des 
Vereins  entnehmen  wir  folgende  Mittheilungen  über  die  ver- 
schiedenen Tramwaygesellschaften  in  den  Niederlanden. 

a)  Die  „Gelder'sche'*  Dampf-Tramwaygesellschaft.  Dieselbe 
hat  ihren  Sitz  in  Doetinchem  und  hat  den  Betrieb  eines  Dampf- 
tramways  von  Dieren  nach  Doetinchem  mit  Anschluss  an  die 
Niederländische  Staatsbahn  in  Dieren  übernommen.  Die  im 
Laufe  des  Jahres  1878  bei  der  Regierung  und  den  betreffenden 
Gemeindebehörden  vom  Herrn  H.  H.  Erdbrink,  Cassirer  in 
Doetinchem,  nachgesuchte  Concession  wurde  im  Juli  und  October 

1880  auf  unbestimmte  Dauer  ertheilt  und  dann  der  genannten  Ge- 
sellschaft übertragen.  Das  Gesellschaftscapital  beträgt  300  000  fl., 
vertheilt  in  54  Stammactien  ä  2  500  fl.  und  165  Actien  ä  1  000  fl. 
Die  betreffenden  Gemeinden  garantiren  während  eines  Zeitraums 
von  10  Jahren  eine  4  pCt.  Verzinsung  der  165  Actien  ä  1000  fl., 
während  Seitens  der  Provinzialstaaten  von  Gelderland  eine  Sub- 
vention zur  Höhe  von  26  400  fl.  gewährt  wurde.  Das  betriebs- 
leitende Organ  besteht  aus  einem  Director  und  einem  aus 
5  Commissären  bestehenden  Verwaltungsrath,  welche  von  der 
Generalversammlung  der  Actionäre  ernannt  werden.  Zum  Director 
wurde  Herr  H.  H.  Erdbrink  in  Doetinchem  ernannt  und  zu 
Commissären  die  Herren  C.  Willink  Ketjen,  Dr.  jur.  P.  Gratama 
in  Doetinchem,  0.  J.  A.  Repelaer  van  Driel  in  Arnhem, 
W.  L.  van  Schuylenburch  in  Wisch  und  R.  van  Enst  in  Doetinchem. 

Die  Linie  Dieren-Doetinchem  wurde  am  25.  Juni  1881  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben.  Die  Gesellschaft  hat  Concession 
für  die  Durchführung  der  Linie  von  Doetinchem  nach  Terborg. 

Die  16  km  lange  eingeleisige  Bahn  ist  bei  einer  Spurbreite 
von  nur  0,75  m  mit  Maximalsteigungen  von  1  :  50  und  mit  Curven 
bis  zum  Minimalradius  von  25  m  tracirt. 
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Dieselbe  ist  für  den  Personen-  und  gesammten  Güterver-  I 
kehr  eingerichtet.  Der  Oberbau  besteht  aus  16  kg  pro  laufenden 
Meter  schweren  Stahlschienen  nach  dem  System  Vignole,  die  auf 
Holzschwellen  mittelst  gewöhnlicher  Laschen  befestigt  sind. 
Soweit  die  Bahn  auf  der  Chaussee  liegt  sind  Eisenschwellen  zur 
Anwendung  gekommen. 

Einrichtungen  für  den  Uebergang  von  Eisenbahnwagen 
sind  nicht  getroffen.  Es  sind  5  Wasserstationen,  wovon  2  ia 
Doesburg  und  je  1  in  Doetinchem,  Keppel  iind  Dieren.  In  Doe- 
tinchem  ist  eine  Station  mit  Wartezimmern  (zugleich  Wirthshaus), 
Wagen-  und  Locomotivschuppen  und  Magazinen  und  auf  dem 
Terrain  der  Staatsbahn  in  Dieren  ist  ein  Wagen-  und  Locomotiv- 
schuppen. 

An  Betriebsmitteln  sind  auf  der  Bahn  vorhanden:  5  Loco- 
motiven,  4  Personenwagen  mit  einem  Radstande  von  1,20  m  und 
22  Güterwagen  mit  einem  Radstande  von  1,20,  1,40  und  1,80  m. 

Die  Locomotiven  sind  aus  der  Fabrik  „Hohenzollern"  in 
Düsseldorf,  wiegen  im  dienstfähigen  Zustande  7  000  kg  und  kosten 
8  100  fl.;  dieselben  ziehen  einen  Zug  von  30  000  bis  40  000  kg. 

Die  Personenwagen  haben  Abtheilungen  für  L  und  11.  Classe; 
sie  bieten  im  Ganzen  für  46  P  ersonen  Platz,  wiegen  leer  4  000  kg 
und  kosten  pro  Stück  4  400  fl.  Die  Güterwagen  wiegen  1 500 
bis  2  500  kg  und  haben  3  000  kg  Tragfähigkeit.  Die  Personen- 
wagen sind  aus  der  Fabrik  von  J.  J.  ßeynes  in  Harlem,  die 
Güterwagen  aus  der  Fabrik  v^on  der  Firma  Herbrandt  &  Co.  in 
Ehrenfeld  bei  Köln.  Die  Achsen  und  Räder  sind  aus  Stahl. 
Täglich  werden  250  Nutzkm  zurückgelegt. 

Der  Reingewinn  der  Gesellschaft  wird  wie  folgt  vertheilt. 
Nach  Abzug  einer  Summe  im  Belaufe  von  mindestens  3  pCt.  für 
die  Erneuerungs-  etc.  Fonds  wird  von  dem  Gewinnsaldo  4  pCt. 
an  die  Actionäre  ausgezahlt.  Von  dem  übrigbleibenden  Betrag 
fallen  45  pCt.  den  Erbauern  der  Bahn  zu  und  15  pCt.  den  anderen 
Actionären,  25  pCt.  dem  Reservefonds,  5  pCt.  den  Commissären, 
5  pCt.  dem  Director  und  5  pCt.  den  Beamten.  Sobald  und 
solange  der  Reservefonds  25  pCt.  des  Gesellschaftscapitals  beträgt, 
werden  die  für  diesen  Fonds  bestimmten  25  pCt.  des  Gewinn- 
saldos nicht  abgesondert,  sondern  zur  Amortisirung  von  Actien 
ä  1  000  fl.  al  pari  verwendet. 

b)  Die  Erste  Groninger  Tramwaygesellschaft  hat  ihren  Sitz 
in  Veendam  und  bezweckt  den  Bau  und  den  Betrieb  einer  Pferde- 
bahn von  der  Station  Zuidbroek  der  Niederländischen  Staats- 
bahn über  Muntendam,  Veendam  und  Wildervank  nach  Stads- 
kanaal. 

Die  im  Jahre  1879  von  einem  Comite  nachgesuchte  Conces- 
sion  wurde  noch  im  selben  Jahre  für  die  Linie  Zuidbroek-Wilder- 
vank  und  in  1880  für  die  Strecke  Wildervank-Stadskanaal  auf 
die  Dauer  von  60  Jahren  ertheilt.  Das  Gesell schaftscapital  be- 
trägt 400  000  fl.,  vertheilt  in  1  650  Actien  ä  250  fl.  Die  Gesell- 
schaft wird  duich  eine  aus  15  Mitgliedern  bestehende  Direction 
repräsentirt. 

Am  17.  August  1880  wurde  die  Linie  Zuidbroek- Wildervank 
und  am  26.  Mai  1881  die  Linie  Wildervank-Stadskanaal  bis  Buiner- 
mond  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet. 

■  Dieser  Gesellschaft  sind  keine  Subventionen  gewährt.  Von 
dem  Gewinnsaldo  des  Unternehmens  fallen  75  pCt.  den  Actio- 
nären und  25  pCt.  dem  Reservefonds  zu,  so  lange  bis  dieser  Fonds 
nicht  %  des  in  Umlauf  gebrachten  Capitals  übersteigt. 

Die  Gesammtlänge  der  Bahn  beträgt  25  km,  und  zwar 
Zuidbroek-Wildervank  13  km  und  Wildervank-Stadskanaal  12  km. 
Die  Bahn  hat  die  normale  Spurweite  von  1,435  m  und  liegt  in 
ihrer  ganzen  Länge  auf  der  Chaussee,  mit  Ausnahme  in  Zuidbroek, 
wo  sie  an  die  Staatsbahn  anschliesst  und  dieselbe  kreuzt.  Die 
Bahn  ist  mit  73  kg  pro  laufenden  Meter  schweren  Stahlschienen 
nach  dem  System  Demerbe  ausgeführt,  hat  auf  120  m  Länge  eine 
Maximalsteigung  von  1 :  60  und  auf  32,50  m  Länge  eine  Curve  bis 
zum  Minimalradius  von  18  m. 

Einrichtungen  für  den  Uebergang  von  Eisenbahnbetriebs- 
mitteln kommen  nicht  \or.  Es  sind  in  der  Bahn  10  bewegliche 
und  1  feste  Brücke,  welche  zu  gleicher  Zeit  für  den  gewöhnlichen 
Verkehr  dienen;  die  Gesellschaft  hat  den  Eigenthümern  für  die 
Benutzung  einen  jährlichen  Beitrag  zu  den  Unterhaltungskosten 
derselben  zu  zahlen. 

Es  sind  vorhanden:  33  Pferde,  11  bedeckte  und  2  offene 
Personenwagen,  1  Güterwagen  und  3  Arbeitswagen.  Der  Güter- 
wagen hat  eine  Tragfähigkeit  von  3  000  kg  und  die  Arbeitswagen 
jeder  von  1  000  kg. 

c)  Die  Niederländische  Tramwaygesellschaft,  mit  Sitz  in 
Utrecht,  bezweckt  die  Concessionsgesuche  zum  Bau  und  Betrieb 
von  Tramways  in  den  Niederlanden,  sowie  die  Ausführung  dieser 
Concessionen.  In  1878  wurde  die  Concession  nachgesucht  für  ein 
Tramwaynetz  in  der  Provinz  Friesland.  Die  fast  nur  auf 
die  Dauer  von  50  Jahren  ertheilten  Concessionen  wurden  der  Ge- 
sellschaft übertragen.  Das  Gesellschaftscapital  beträgt  1  500  000  fl., 
wovon  1  000  000  fl.  vertheilt  in  Actien  ä  1  000  fl.  und  250  fl.  im 
Umlauf.  Die  Direction  besteht  aus  einem  Director,  Herrn  S.Hame- 
link  in  Utrecht,  und  3  Commissären.  Die  erste  Linie  von  Dokkum 
nach  Veenwouden  wurde  am  6.  October  1880  und  die  zweite  von 
Veenwouden  nach  Bergum  am  19.  September  1881  für  den  Per- 


sonen- und  Güterverkehr  eröffnet.  Ueberdies  hat  die  Gesellschaft 
den  Bau  folgender  Linien  in  Angriif  genommen:  Harlingen-Sneek, 
Joure-Heerenveen-Gorredyk  und  ist  ihr  Concession  ertheilt  für 
die  Linien  Gorredyk-ßergum,  Lemmer-Joure  und  Bolsward-Wor- 
kum.  Auch  ist  noch  in  der  Provinz  Friesland  die  Concession 
nachgesucht  und  bereits  zum  Theil  ertheilt  worden  für  die  Linien 
Dokkum-Holwerd-Stiens-Leeuwarden  und  Harlingen  -  St.  Anna 
Parochie-Stiens.  In  1881  wurde  weiter  von  der  Gesellschaft  die 
Concession  erbeten  für  eine  Linie  von  Utrecht  nach  Uithoorn 
mit  Zweigbahnen  a)  über  Amstelveen  und  Overtoom  nach  Amster- 
dam, b)  über  Haarlemmermeer  nach  Haarlem  und  c)  nach  Alfen. 
In  Alfen  schliesst  sich  die  Linie  an  eine  zweite  anzulegende  Linie, 
welche  in  südwestlicher  Richtung  von  Utrecht  über  Gouda,  den 
Haag,  Rotterdam  nach  Leiden  führt. 

Der  Gewinnsaldo  wird  wie  folgt  vertheilt  nach  Gewährung 
einer  Dividende  von  5  pCt.  an  die  Actionäre:  40  pCt.  an  die 
Actionäre,  25  pCt.  an  die  Erbauer,  15  pCt.  an  die  Mitglieder  des 
Verwaltungsrathes,  10  pCt.  an  den  Director  und  10  pCt.  an  den 
Reservefonds.  Von  den  Actien  wurde  die  erste  Serie  emittirt  zum 
Cours  von  100  pCt.  und  die  zweite  Serie  zu  103  pCt. 

Die  11  km  lange  Linie  Dokkum-Veenwouden  hat  die  normale 
Spurweite  von  1,435  m,  ist  eingeleisig  gebaut  und  liegt  ausschliess- 
lich auf  der  Chaussee.  In  Veenwouden  Anschluss  an  die  Nieder- 
ländische Staatsbahn.  Einrichtungen  für  den  Uebergang  von 
Eisenbahnmaterial  sind  nicht  getroffen.  * 

Für  den  Betrieb  der  Linie  Dokkum-Veenwouden-Bergum 
werden  benutzt  15  Pferde,  7  Personenwagen,  2  Güterwagen,  1  Vieh- 
wagen und  3  zweirädrige  kleine  Gepäckwagen. 

d)  Die  Eotterdamer  Tramwaygesellschaft  in  Rotterdam  be- 
zweckt den  Bau  und  Betrieb  von  Pferdebahnen  und  Dampftram- 
ways  nach  den  Bedingungen  der  den  Herren  W.  D.  van  Mourik 
zu  Drumpt  und  K.  B.  J.  de  Bruyn  &  Co.  zu  Tiel  am  15.  August 
1878  ertheilten  Concession.  Das  Gesellschaftscapital  beträgt 
1  000  000  fl.  An  der  Spitze  der  Gesellschaft  steht  ein  Director, 
Herr  C.  F.  Guichard,  vorher  Betriebsinspector  der  Holländischen 
Eisenbahngesellschaft.  Nach  Auszahlung  einer  Dividende  von 
5  pCt.  an  die  Actionäre  und  nach  Abzug  einer  von  Commissären 
zu  bestimmenden  Summe  für  Reserve  wird  der  überbleibende 
Reingewinn  wie  folgt  vertheilt:  55  pCt.  an  die  Actionäre,  lOpCt. 
an  die  Commissäre,  9  pCt.  an  den  Director,  16  pCt.  an  die  Beamten 
der  Gesellschaft  und  10  pCt.  zur  Bildung  eines  Reservefonds. 

In  Betrieb  befinden  sich  die  Stadtbahnen  von  der  Börse  nach 
dem  Bahnhofe  „Delftsche  Poort"  1  760  m.  Park  2  380  m,  Willems- 
plein 2  660  m,  Crooswyksche  Hude  1  700  m,  von  der  „Nieuve 
haven"  nach  Kralingen  1  760  m,  von  dem  „Ostplein"  nach  dem 
Bahnhofe  Delftsche  Poort  2  040  m,  und  die  Linie  von  Rotterdam 
nach  Delfshaven  2  950  m.  Die  Linie  Rotterdam-Schiedam,  6  600  m 
lang,  ist  im  Bau  begriffen.  Die  Länge  der  Seiten-  und  Doppel- 
geleise beträgt  3  611  m.  Die  Bahn  hat  normale  Spurweite  von 
1,435  m  und  ist  auf  einzelnen  Strecken  doppelgeleisig.  Die  Aus- 
weichegeleise sind  durchschnittlich  80  m  lang.  Der  Tramway  ist 
hauptsächlich  für  den  Personenverkehr,  kann  aber  auch  für  den 
Güterverkehr  benutzt  werden.  Die  Stadtbahnen  werden  mit 
Pferden  und  Mauleseln,  die  Linien  nach  Delfshaven  und  Schiedam 
durch  Dampf  betrieben.  Die  Linie  hat  in  Rotterdam  Anschluss 
an  die  beiden  Stationen  „Beurs"  und  „Delftsche  Poort"  der  Nie- 
derländischen Staats-  und  Holländischen  Eisenbahnen.  Die  Maxi- 
malsteigung beträgt  1 : 25  auf  einer  46  m  langen  Strecke,  die  kleinste 
Curve  ist  von  18  m  Radius.  Betriebsmittel:  201  Pferde,  10  Maul- 
esel, 3  Locomotiven  (4  neue  Locomotiven  sind  bestellt  worden), 
42  bedeckte  und  18  offene  Personenwagen;  Güterwagen  sind  nicht 
vorhanden.  Die  Personenwagen  haben  nur  eine  Wagenclasse;  nur 
die  nach  Schiedam  laufenden  Wagen  haben  zwei  Wagenclassen. 
Die  Locomotiven  —  aus  der  Fabrik  in  Winterthur  —  sind  für 
Coaksfeuerung  eingerichtet.  Die  Personenwagen  —  aus  der  Fabrik 
von  J.  J.  Beynes  in  Haarlem  und  Herbrandt  &  Co.  in  Ehrenstein 
—  bieten  durchschnittlich  für  30  Personen  Platz. 

e)  Die  „Sticht'sche"  Tramwaygesellschaft  in  Utrecht  be- 
zweckt den  Bau  und  den  Betrieb  einer  Pferdebahn  von  Utrecht 
via  de  Bilt  anfänglich  nach  Zeist,  um  die  Linie  später  bis  Drie- 
bergen,  Doorn  und  weiter  in  der  Richtung  nach  und  bis  Arnhem 
durchzuführen,  und  weiter  in  verschiedene  Richtungen  der  Pro- 
vinzen Utrecht  oder  Gelderland.  Die  im  Jahre  1877  seitens  einer 
Commission  nachgesuchte  Concession  für  die  Linie  Utrecht-Zeist 
wurde  im  selben  Jahre  auf  die  Dauer  von  50  Jahren  ertheilt  und 
der  Gesellschaft  übertragen.  Das  Gesellschaftscapital  besteht  aus 
1  750  Stammactien  ä  100  fl.  und  einer  mit  5  pCt.  verzinslichen 
Obligationsanleihe  von  75  000  fl.  Director  ist  Herr  W.  J.  Visser 
in  Utrecht. 

Die  10,80  km  lange  Linie  Utrecht-Zeist  wurde  am  20.  Mai 
1879  dem  Betriebe  übergeben.  Die  Bahn,  welche  ausschliesslich 
auf  der  Chaussee  liegt,  ist  eingeleisig  und  hat  die  normale  Spur- 
weite von  1,435  m.  Sie  ist  eingerichtet  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr. 

Die  Gesellschaft  besitzt  42  Pferde  und  14  Personenwagen. 
Güterwagen  sind  nicht  vorhanden.  Die  Personenwagen  haben 
nur  eine  Wagenclasse  und  bieten  durchschnittlich  für  28  Personen 
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Platz.    Sie  sind  aus  der  Fabrik  von  J.  J.  Beynes  in  Haarlem. 
Durchschnittlich  werden  600  Nutzkm  täglich  zurückgelegt. 

f)  Die  Süd-Dampftramwaygesellschaft  in  Breda  bezweckt 
den  Bau  und  den  Betrieb  eines  Dampftramways  von  Breda  über 
Oosterhout  nach  Geertruidenberg  und  weiterer  Linien,  deren  Bau 
später  durch  die  Actionäre  beschlossen  werden  sollte.  Auch  das 
Expeditionswesen,  insoweit  dieses  mit  dem  Betrieb  ihrer  Linien 
in  Verbindung  steht,  wird  zu  ihrem  Geschäftskreis  gehören.  Die 
von  den  Herren  S.  Brons  in  Kralingen  und  Jos.  Levelt  in  Rotter- 
dam nachgesuchte  Concession  wurde  auf  eine  Dauer  von  30  Jahren 
ertheilt.  Das  Gesellschaftscapital  beträgt  600  000  fl.,  vertheilt  in 
Actien  k  1 000  fl.  Unter  Beaufsichtigung  eines  aus  vier  Mitg  le- 
dern zusammengestellten  Verwaltungsratbs  ist  die  Geschaftslei- 
tung  der  Gesellschaft  einem  Director  übertragen. 

Die  Linie  Breda-Oosterhout  wurde  am  25.  September  1880 
für  den  Verkehr  eröffnet  und  am  19.  September  1881  die  Linie 
Oosterhout-Dongen.  Von  dem  Reingewinn  wird  eine  Dividende 
gewährt  von  5  pCt.  des  Actieccapitals.  Von  dem  TJeberrest 
fallen  den  Actionären  45pCt„  dem  Director  10  pCt,  den  Commis- 
sären  25  pCt.  zu,  während  die  übrigen  20  pCt.  dem  Reservefonds 
zu  Gute  kommen,  bis  dieser  Fonds  eine  Summe  von  100  000  Ii. 
ausweist,  in  welchem  Falle  die  20  pCt.  für  H  dem  Director,  für 
y.  den  Commis?ären  und  für  die  Hälfte  den  Actionären  zutallen. 

Die  Linie  Breda-Oosterhout  ist  9  300  m  lang.  Die  Linie,  ist 
eingeleisig,  liegt  ausschliesslich  auf  der  Chaussee  und  ist  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  eingerichtet.  Sie  hat  in  Breda  Anschluss 
an  die  Station  der  Staatsbahn  und  kreuzt  dieselbe  zwischen 
Breda  und  Tilburg.  Die  Bahn  hat  eine  Spurweite  von  1,067  m 
mit  Maximal  Steigung  von  1 : 55  auf  einer  Strecke  von  80  m  und 
mit  Gurveu  bis  zum  Minimalradius  von  16,5  m. 

An  Betriebsmitteln  sind  vorhanden  6  Locomotiven,  16  Per- 
sonenwagen und  5  Güterwagen. 

g)  Die  Aruliemer  Tramwaygesellschaft  in  Arnhem  bezweckt 
den  Bau  und  den  Betrieb  von  städtischen  Pferdebahnen  und  von 
einer  Linie  von  Arnhem  nach  Velp.  Die  von  dem  Herrn  D.  N. 
P.  van  der  Heyden  in  Arnhem  nachgesuchte  Concession  wurde 
am  24.  Mai  und  8.  November  1S79  auf  die  Dauer  von  30  Jahren 
ertheilt.  Das  Gesellschaftscapital  besteht  aus  315  Stammactien 
ä  1  000  fl.  mit  240  Actien  ä  250  fl.  Mit  der  Geschäftsleitung  ist 
ein  Director  beauftragt  unter  Beaufsichtigung  eines  aus  3  Com- 
missären  zusammengesetzten  Verwaltungsrathes.  In  Betrieb  sind 
die  Linie  Arnhem-Velp,  6,125  km  lang  und  die  Gürtelbahnstrecke, 
2,720  km  lang.  ,        ,    . , 

Von  dem  Reingewinn  der  Gesellschaft  wird,  nach  Abzug 
einer  Summe  zum  Belaufe  von  mindestens  5  pCt.  der  Beschaf- 
fungskosten der  Besitzungen  der  Gesellschaft,  an  die  Actionäre 
eine  Dividende  gewährt  von  5  pCt.  Der  Ueberrest  wird  wie  folgt 
veitheilt:  Director  25  pCt.,  abgeordneter  Commissär  12 pCt., 
übrigen  Commissäre  zusammen  5  pCt.,  Actionäre  57}^  pCt. 

Die  Bahn  ist  mit  Stahlschienen  nach  dem  System  Demerbe 
ausgeführt;  grösste  Steigungen  30  pro  Mille  und  kleinste  Curven 
von  20  m  Halbmesser. 

Die  Bahn  wird  im  Sommer  mit  62  und  im  Winter  mit  54 
Pferden  betrieben.  Es  werden  täglich  durchschnittlich  850  Nutz- 
kilometer zurückgelegt. 

h)  Die  „Dordreclitsche"  Tramwaygesellscliaft  hat  sich  im 
November  1879  in  Brüssel  constituirt  unter  der  Firma  Societe 
Anonyme  Beige  des  tramways  de  Dordrecht  ä  Bruxelles  zum 
Zwecke  des  Baues  und  Betriebes  von  Pferdebahnen  in  Dordrecht. 
Das  Gesellschaftscapital  beträgt  150  000  Frcs.,  vertheilt  in  1  500 


Stammactien  ä  100  Frcs.  Die  Geschäftsleitung  wird  besorgt  von 
einem  aus  höchstens  5  und  mindestens  3  Mitgliedern  zusammen- 
gesetzten Administrationsrath,  unter  Beaufsichtigung  von  minde- 
stens einem  und  höchstens  3  Commissären. 

Der  Reiogewinu  wird  wie  folgt  vertheilt:  5  pCt.  für  den 
Reservefonds  (so  lange  bis  dieser  Fonds  eine  Summe  zur  Höhe 
von  10  pCt.  des  Gesellschaftscapitals  nicht  ausweist),  5  pCt.  Divi- 
dende, der  Ueberrest  fällt  den  Actionären  und  den  Inhabern  von 
„actes  du  jouissance"  zu,  nach  Abzug  der  seitens  der  General- 
versammlung den  Mitgliedern  des  Administrationsrathes  und  Com- 
missären zu  gewährenden  Emolumenten. 

Die  Bahn  wurde  nach  dem  System  Finet  ausgeführt. 
(Schluss  folgt.) 

Niederländische  Rhein-Eisenbahn. 

Das  25jährige  Jubiläum  des  Präsidenten  Herrn  Dr.  H.  Ameshoff. 

Während  von  allen  Stationen  die  Fahnen  wehten,  begab  sich 
am  1.  März  Mittags  eine  Deputation  aus  den  ältesten  Ober-Beamten 
bestehend,  deren  Wortführer  Herr  Ober-Ingenieur  Verloop  war,  zu 
Herrn  Ameshoff,  um  demselben  Glück  zu  seinem  25  jährigen  Dienst- 
Jubiläum  zu  wünschen.  Unter  Hinweisung  auf  die  grossen  Ver- 
dienste des  Jubilars  um  das  Unternehmen  der  Niederländischen 
Rhein-Eisenbahn  sprach  derselbe  die  Hoffnung  aus,  Herr  Ameshoff 
möge  noch  lange  im  Stande  sein,  die  Leitung  der  Direction  als 
Vorsitzemler  zu  führen. 

Zum  Andenken  an  die  Jubelfeier  übergab  Herr  Verloop  als 
Geschenk  eine  silberne  Tafelplatte,  welche  aus  Beiträgen  von  etwa 
2  200  Beamten,  sowohl  Ingenieuren  als  Bahnwärtern,  Güterver- 
waltern als  Arbeitern,  angeschafft  worden  war.*) 

Herr  Ameshoff  antwortete  hierauf,  dass  ein  dreifaches  Ge- 
fühl von  Dankbarkeit  ihn  erfüllte:  1.  gegen  den  Allerhöchsten, 
welcher  ihm  Segen  zu  seiner  Arbeit  und  Kraft  gegeben  habe,  um 
dieselbe  mit  Eifer  und  Lust  so  viele  Jahre  durchzuführen;  2.  gegen 
das  Personal,  von  welchem  jeder  in  seinem  Kreis  mitgewirkt  habe 
zum  Erzielen  der  jetzigen  Ergebnisse  und  3.  gegen  seine  Frau, 
welche  ihn  in  die  Lage  gestellt  habe,  sich  ganz  und  allein  seiner 
Arbeit  zu  widmen  und  alle  anderen  Sorgen  auf  sich  nahm.  Ein 
dreifaches  , Lebehoch!"  der  etwa  600  anwesenden  Beamten  schloss 
diese  Rede.  ■  n- 

Eine  Stunde  später  wurde  Herrn  Ameshoff  von  den  Uirec- 
toren  der  Gesellschaft  2  krystallene  „Frucht  -  Coupes"  mit 
silbernen  Guirlanden  und  schweren  silbernen  Füssen  übergeben; 
später  noch  2  Blumen  -  Etageren  mit  doppelten  Etagen  von  den 
Commissarien  der  Gesellschaft.  Imüebrigen  fehlte  es  dem  Herrn 
Ameshoff  nicht  an  Glückwünschen  auch  nicht  aus  dem  Auslande. 
Wie  bekannt,  war  Herr  Ameshoff  unter  Anderen  der  Bahnbrecher 
für  die  Eröffnung  der  Beziehungen  für  den  internationalen  Eisen- 
bahnverkehr mit  Deutschland. 

*)  Diese  silberne  Platte  (Plateau  de  table)  mit  silbernen  je 
5  Lichter  tragenden  Candelabers  soll  den  Tafelaufsatz  (Milieu  de 
table)  tragen,  welcher  dem  Jubilar  in  1864  ebenfalls  durch  das 
Personal  angeboten  wurde.  An  der  einen  Seite  befindet  sich  der 
Auftrag,  an  der  anderen  Seite  die  Widmung  des  Personals  der 
Niederländischen  Rhein-Eisenbahn  mit  den  betreffenden  Jahres- 
zahlen. Zu  diesem  Geschenk  gehört  ein  Album,  welches  die 
Namen  der  Theilnehmer  enthält,  mit  schweren  silbernen  Ecken 
und  dem  Namen  des  Jubilars. 


l.  Tarif- Bekanntmachangen. 

Hessische  Ludwigs-Eisenbahn.  Am  Heu- 
tigen tritt  zum  H  e  s  s  i  s  c  h-B  a  d  i  s  c  h  e  n 
Tarife  (Heft  9  des  Südwestdeutschen 
Verbandes)  vom  1.  Oclober  1881  der  2.  Nach- 
trag in  Kraft.  Derselbe  enthält  Fracht- 
sätze für  die  Stationen  der  Linie  Limburg- 
Höchst  a/M..  Niedernhausen  -  Wiesbaden, 
sowie  für  die  Station  Hanau  der  Hessi- 
schen Ludwigs-Bahn  und  ist  zu  25 /i^  von 
unserem  Tarifbureau  zu  erhalten.  Mainz, 
den  1.  März  1882.  In  Vollmacht  des  Ver- 
waltungsrathes: Die  Specialdirection.  (471) 

K.  K.  priv.  Südbahn-Gesellschaft.  Mit 

Giltigkeit  vom  1.  März  1882  erscheint  ein 
Ausnahmetarif  für  den  Export  von  hartem 
Nutzholz,  auch  Fassdauben  in  Wagenla- 
dungen ä  10  000  kg  oder  Frachtzahlung 
hierfür  pro  verwendeten  Wagen,  im  Ver- 
kehre von  Stationen  der  K.  K.  priv.  Süd- 
bahn-Gesellschaft, K  K.  priv.  Mohäcs- 
Fünfkirchner  Eisenbahn,  K.  K.  priv.  Fünf- 
kirchen-Barcser  Eisenbahn  und  der  Alföld- 
Fiumaner  Eisenbahn,  nach  Romanshorn 
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Direction  der  Rechte-Oderufer  Eisenbahn- 
gesellschaft. 


(transit),  Verrieres  (transit)  und  Genf  (tran- 
sit)  mit  der  Bestimmung  nach  Frankreich. 

Hierdurch  wird  der  Specialtarif  vom 
1.  Mai  1879  für  den  Transport  von  Fass- 
dauben und  sonstigem  harten  Nutzholz 
von  Stationen  der  Südbahn,  Mohäcs-Fünf- 
kirchner,  Fünfkirchen-Barcser,  Alföld-Fiu- 
maner  und  Battaszek-Dombovär-Zäkanyer 
Eisenbahn  nach  Romanshorn,  Verrieres, 
Genf  und  Delle  (transit)  aufgehoben. 

Exemplare  des  Tarifes  können  direct 
oder  im  Wege  der  Stationen  von  unserem 
commerziellen  Bureau  bezogen  werden. 
Wien,  am  14.  Februar  1882.  Die  General- 
Direction.  (472) 


Die  Gültigkeitsdauer  der  bis 
ult.  März  er.  bestehenden  ermässigten 
Steinkohlen  -  Frachtsätze  von 
Ruda,  Schmiederschacht,  Lythandragrube 
und  Wolfganggrube  nach  Zawadzki  wird 
bis  Ende  Juni  d.  J.  verlängert.  Breslau, 
4.  März  1882.  VI  1094.  Königliche  Direc- 
tion   der    Oberschlesischen  Eisenbahn. 


(473) 


Am  1.  März  c.  treten  im  Rheinisch- 
Westfälisch-Prälzischen  Verkehre  die  nach- 
stehend aufgeführten  Tarife  resp.  Nach- 
träge in  Kraft: 

1.  Nachtrag  II  zu  Theil  II  des  Güter- 
tarifes  vom  1.  April  1881,  enthaltend  Ab- 
änderung des  Vorwortes  und  Spezial- 
bestimmung zum  Betriebs  •  Reglement 
bezüglich  Erhöhung  der  zulässigen  Werth- 
nachnahmen auf  den  Betrag  von  1  000  M 
Preis  5  z^. 

2.  Je  ein  Nachtrag  II  zu  den  Heften 
I— III  des  Gütertarifes  (Preis  je  10  4), 
enthaltend  neue  Frachtsätze  für  die  Station 
Rohrbach  und  ermässigte  Ausnahme- 
frachtsätze für  Eisen  erztran Sporte 
im  Verkehre  mit  Station  St.  Ingbert  der 
Pfälzischen  Bahnen  sowie  Druckfehler- 
berichtigungen. Der  Nachtrag  II  zu  Heft  1 
enthält  lerner  noch  theilweise  ermässigte 
Frachtsätze  für  Station  Saargemünd  der 
Pfälzischen  Bahnen  und  der  Nachtrag  U 
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zu  Heft  II  neue  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tionen Borghorst  und  Ochtrup,  sowie  Er- 
gänzungen der  Frachtsätze  für  Station 
Wetzlar  des  Eisenbahndirections- Bezirks 
Köln  (rechtsrheinisch)  uuter  Aufhebung 
der  für  letztere  Station  im  Tarife  vom 
1.  Februar  1881  (Heft  IV)  für  den  Verkehr 
zwischen  Stationen  des  Directionsbezirks 
Frankfurt  a/M.  und  Stationen  der  Pfälzi- 
schen Bahnen  bestehenden  bezüglichen 
Frachtsätze.  Für  den  Verkehr  mit  den- 
jenigen Stationen  der  Pfälzischen  Bahnen, 
für  welche  der  Tarif  für  den  Rheinisch-- 
Westfälisch -Pfälzischen  Verkehr  Fracht- 
sätze nicht  enthält,  bleiben  diejenigen 
des  vorgedachten  Tarifs  vom  1.  lebruar 
1881  noch  bis  auf  Weiteres  in  Gültigkeit. 

3.  Ein  neues  Heft  IV  zum  Gütertarife, 
enthaltend  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
mit  den  Stationen  Aachen,  Rothe -Erde 
und  Stolberg  der  Aachen-Jülicher  Eisen- 
bahn.  Preis  15  z^. 

4.  Nachtrag  I  zum  Tarife  vom  1.  Mai 
1881  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren,  ent- 
haltend Ergänzungen  bezw.  Aenderungen 
der  Zusatzbestimmungen  zum  Betriebs- 
Reglement  und  der  Tarifvorschriften,  Auf- 
nahme der  Station  Glanmünchweiler  der 
Pfälzischen  Bahn  in  den  Verbandsverkehr 
und  Berichtigung  des  Haupttarifs.  Preis 
10  ^. 

Soweit  durch  die  vorstehend  aufgeführ- 
ten Nachträge  Erhöhungen  der  bisherigen 
Frachtsätze  eintreten,  bleiben  letztere  noch 
bis  zum  15.  Mai  c.  in  Gültigkeit  Köln, 
28.  Februar  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen :  Königl.  Eisenbalm-Direction 
(rechtsrheinische).  (474) 

Rümänisch-fcralizisch-Deut8cher  Getreide- 
verkehr. Mit  dem  1.  Mai  d.  J.  werden 
die  in  dem  Ausnahmetarif  a  des  Rumä- 
nisch -  Galizisch  -  Deutsehen  Getreidetarifs 
vom  1.  bezw.  20.  Januar  1880  unter  Oel- 
saaten  aufgeführten  Artikel  „Sonnen- 
blumen-, Senf-  und  Canariensamen"  aus 
diesem  Tarif  eliminirt  und  kommen  von 
diesem  Tage  ab  für  die  genannten  Artikel 
in  Quantitäten  von  10  000  kg  die  höhe- 
ren Sätze  der  Ciasse  C  2  des  Rumänisch- 
Galizisch-Deutschen  Verband  -  Gütertarifs 
vom  1.  Januar  1880  zur  Anwendung. 

Die  Abfertigung  der  genannten  Artikel 
zwischen  denjenigen  Stationerf  des  Rumä- 
nisch -  Galizisch  -Deutschen  Getreidetarifs, 
welche  nicht  gleichzeitig  in  dem  Verband- 
Gütertarif  enthalten  sind,  erfolgt  vom 
1.  Mai  er.  ab  mangels  directer  Tarifsätze 
im  gebrochenen  Verkehr  auf  die  Galizisch- 
Deutschen  üebergangsstationen  bezw.  auf 
die  nächste  Verbandstation.  Breslau,  den 
4.  März  1882.  Königliche  Direction  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn,  Namens  der 
Deutschen  Verbandsverwaltungen.  (475) 

Altona  -  Kieler  Eisenbalm^esellschaft. 
Durch  Nachtrag  XXV  zum  S  c  h  1  e  s  - 
wig-Holsteinischen  Verbands- 
Gütertarif  vom  1.  Januar  1878  wrerden 
vom  10.  d.  M.  ab  ermässigte  Ausnahme- 
Frachtsätze  für  gebrannten  Kalk  ab 
Itzehoe  zur  Einführung  gebracht,  auch 
Vierden  die  mit  Nachtrag  VIII  zu  diesem 
Tarif  eingeführten  Ausnahmesätze  für 
Cement  ab  Itzehoe  im  Verkehr  mit  Stern- 
schanze und  Hamburg  loco  hierdurch 
ermässigt. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  be- 
treffenden Güterexpeditionen,  auch  können 
Exemplare  dieses  Nachtrages  bei  unserer 
Betriebscontrole  hier  unentgeltlich  in 
Empfang  genommen  werden.  Altona,  den 
3.  März  1882.   Die  Direction.  (476) 

Chemin  de  fer  Grand  Central  Beige. 

L' Administration  du  chemin  de  fer  Grand 
Central  Beige  vient  d'apporter  des  addi- 
tions  et  des  modifications  aux  tarifs  spe- 
ciaux  No.  51,  26 1,  321,  33 1,  42 1,  451, 


46 1,  83 1  et  84 1  pour  le  transport  des 
marchandises,  etc.  en  service  interieur. 

Le  tarif  special  No.  59 1  cessera  d'etre 
en  vigueur  ä  partir  du  1.  Mai  prochain.  (477) 

Für  K  o  k  e  s  -  und  bezw.  Stein- 
k  0  h  1  e  D-Sendungen  von  den  Stationeu 
Bochum  Rh.,  Herne  K.  M.  und  Herne  W. 
des  Eisenbahn  -  Directionsbezirks  Köln 
(rechtsrheinisch)  nach  den  Oesterreichi- 
schen Stationen  Linz,  Scheifling,  Unzmarkt, 
Treibach,  Leobersdorf  trans.  und  Triesting- 
hof  treten  am  25.  März  d.  Js.  neue  bezw. 
ermässigte  Ausnahme-Frachtsätze  in  Kraft, 
welche  bei  den  betreffenden  Güterexpedi- 
tionen zu  erfahren  sind.  Köln,  den  3.  März 
1882.  Namens  der  betheiligten  Verwaltun- 
gen: Königliche  Eisenbahndirection  (rechts- 
rheinische)^ (478) 

Am  1.  April  d.  J.  treten  an  Stelle  der 
in  den  diesseitigen  Localtarifen  für  den 
Güterverkehr  und  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren 
enthaltenen  Entfernungen  und  Tarifsätze 
zwischen  den  Stationen  Altwasser  und 
Waldenburg  der  Schlesischen  Gebirgsbahn 
einerseits  und  den  übrigen  Stationen  des 
diesseitigen  Verwaltungsbezirks  bezie- 
hungsweise sämmtlichen  Berliner  Bahn- 
höfen andererseits  anderweite  Entfernun- 
gen bezw.  Frachtsätze  in  Kraft,  welche 
theils  Ermässigungen,  theils  Erhöhungen 
gegen  die  bestehenden  Tarifsätze  ent- 
halten. Soweit  letzteres  der  Fall  ist,  be- 
halten die  bisherigen  Tarifsätze  noch  bis 
zum  15.  April  d.  J.  Gültigkeit. 

Die  neuen  Tarifsätze  für  den  Güter- 
verkehr der  diesseitigen  Station  Walden- 
burg kommen  gleichzeitig  auch  für  Station 
Waldenburg  der  Breslau-Schweidnitz-Frei- 
burger  Bahn,  desgleichen  diejenigen  für 
unsere  Stationen  Berlin  Schlesischer  Bahn- 
hof, Cottbus,  Peitz,  Elsterwerda,  Grossen- 
hain, Falkenberg  und  Leipzig  für  die 
gleichnamigen  Stationen  Berlin  und  Cott- 
bus der  Berlin-Görlitzer,  Peitz  und  Gros- 
senhain der  Cottbus-Grossenhainer,  Gros- 
senhain und  Leipzig  der  Sächsischen 
Staatsbahn  und  Falkenberg  und  Elster- 
werda der  Berlin-Anhaltischen  Bahn  an 
Stelle  der  für  letztere  im  Stettin-Märkisch- 
Schlesischen  und  Schlesisch-Sächsischen 
Verbandtarif  bezw.  im  Tarif  fürdendirecten 
Güterverkelir  zwischen  diesseitigen  und 
Stationen  der  Berlin-Görlitzer  Bahn  be- 
stehenden Tarifsätze  zur  Einführung. 

Bis  auf  Weiteres  wird  über  die  neuen 
Tarifsätze  von  unserm  Verkehrs-Büreau 
hier,  Leipziger  Platz  17,  Auskunft  ertheilt. 
Berlin,  den  2.  März  1882.  Königliche 
Eisenbahn  -  Direction.  Zugleich  Namens 
der  übrigen  betheiligten  Verwaltungen.(479) 

A.  p.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Mit 
15  März  d.  J.  gelangt  im  Verkehre  von 
den  Stationen  Dombrau  und  Karwin  der 
K.  K.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn 
nach  solchen  in  der  Richtung  nach  Wien 
gelegenen  Stationen  der  a.  p.  K.  F.-Nord- 
bahn,  sowie  des  Lundenburg-Grussbacher 
Flügels  und  der  Mähr.-Schles.  Nordbahn 
und  zwar  für  den  Transport  von 
mineralischen  Kohlen,  Coaks 
und  Briquets  ein  neuer  Aus- 
nahmetarif zur  Einführung,  durch 
welchen  die  bisher  bestandenen  Fracht- 
sätze des  ab  1.  Januar  1880  giltigen  glei- 
chen Tarifes  ausser  Kraft  treten.  Wien, 
den  3.  März  1882.  (480) 

Am  1.  April  er.  kommt  der  in  unserer 
Bekanntmachung  vom  19.  December  vor.  J. 
angekündigte  Nachtrag  Vll  zu  Theil  II, 
sowie  der  Nachtrag  V  zu  Theil  III  des 
Tarifs  für  den  Thüringisch-Säch- 
sisch -  0  e  s  t  e  rr  e  i  c  h  i  s  c  h  e  n  Ver- 
band zur  Einführung.  Soweit  die  Nach- 
träge Frachterhöhungen  und  Verkehrsbe- 
schränkungen enthalten,  bleiben  die  seit- 
herigen Frachtsätze  noch  bis  zum  15.  Mai 


ds.  Js.  in  Kraft.  Exemplare  dieser  Nach- 
träge sind  durch  die  betheiligten  Güter- 
expeditionen zu  erlangen.    Dresden,  am 

3.  März  1882.  Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staats"isenhahnen  als  ge- 
schäftsführende Verwaltung.  (481) 

Soweit  die  im  Stettin-Märkisch- 
Schlesischen  Verbands-Güter- 
Tarif  vom  1.  März  er.  enthaltenen  Fracht- 
sätze zwischen  Altwasser,  Breslau,  Lieg- 
nitz, Stettin  uml  Waldenburg  i.  Schi,  des 
Königlichen  Directionsbezirks  Berlin  einer- 
seits und  Märkisch-Posener  Stationen  an- 
dererseits niedriger  sind,  als  die  im  Ver- 
bandstarif der  Märkisch-Posener  und  Bres- 
lau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn  vom 
1.  Januar  1878  für  die  gleichnamigen  Sta- 
tionen der  Breslau-Schweidnitz-Fr.'iburger 
Eisenbahn  enthaltenen,  kommen  sie  ab 
1.  März  er.  auch  für  d<'n  letztgenannten 
Verkehr  zur  Anwendung.  Guben  und 
Breslau,  1.  März  1882.  Direction  der  Mär- 
kisch -  Posener  Eisenbabn  -  Gesellschaft. 
Directorium  der  Breslau-Schweidnitz-Frei- 
burger  Eisenbahn  Gesellschaft.  (482) 

Vom  15.  März  er.  ab  tritt  der  erste 
Nachtrag  zum  A  u  s  n  a  h  m  e  t  a  r  i  f 
für  den  Transport  von  Flachs, 
Hanf,  Heede  und  Werg  sowie  für 
den  Transport  von  Eisen  und  Stahl 
etc.  im  Verkehr  zwischen  Korschen  tran- 
sito  einerseits  und  verschiedenen  Deutschen 
Stationen  andererseits,  giltig  vom  1.  Juli 
1881,  in  Kraft,  enthaltend : 

1.  Berichtigung  des  Firmenregisters  im 
Haupttarif. 

2.  Ergänzung  der  Nomenclatur  des  Aus- 
nahmetarifs II  (Eisen  und  Stahl  etc.). 

3.  Berichtigung  des  Frachtsatzes  für 
Flachs  im  Ausnahmetarif  I  a  für  den  Ver- 
kehr mit  Köln  (Eisenbahn-Directionsbezirk 
Köln  linksrheinisch). 

4.  Aufnahme  mehrerer  Stationen  in  den 
Ausnahmetarif  1  (Flachs  etc.). 

5.  Aufhebung  einzelner  Verkehrsrela- 
tionen im  Ausnahmetarif  I  (Flachs  etc.). 

6.  Aufnahme  einzelner  Stationen  in  den 
Ausnahmetarif  II  (Eisen  und  Stahl  etc.). 

7.  Ergänzung  einzelner  Stationsbezeich- 
nungen im  Ausnahmetarif  II  (Eisen  und 
Stahl  etc.). 

Exemplare  dieses  Nachtrags  können  von 
den  Verbandstationen  zum  Stückpreise 
von  0,10  M  käuflich  bezogen  werden. 
Bromberg,  den  1.  März  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection.  (483  J) 

Vom  16.  April  er.  ab  werden  die  Tarif- 
sätze für  den  Verkehr  zwischen  den  Sta- 
tionen des  diesseitigen  Bezirks  und  der 
Marienburg-Mlawkaer  Bahn  einerseits  und 
Breslau  Stadtbahnhof  und  Mochbern  der 
Rechte  -  Oderufer  Eisenbahn  andererseits 
im  Preussisch  -  Oberschlesi- 
schen Verbände  um  0, 14  ^  pro 
100  kg  für  Eilgut  und  0,07  M  pro  100  kg 
für  Stückgut  und  die  Güter  der  Wagen- 
laduDgsclassen  und  des  Ausnahmetarif  es 
für  Getreide  erhöht. 

Es  kommen  demnach  die  für  Breslau 
Oderthor-Bahnhof  gültigen  Sätze  plus  der 
vorbezeichneten  Beträge  pro  100  kg  zur 
Erhebung.  Bromberg,  den  4.  März  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection,  als  ge- 
schäftsführende Verwaltung.        (484  J) 

Sächsisch-TiiUrmgischer  Verband.  Zum 

Verbandstarife  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thie- 
ren tritt  am  10.  März  er.  Nachtrag  VI  in 
Kraft,  Aenderung  der  allgemeinen  Tarif- 
vorschriften enthaltend. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Verbands- 
Expeditionen,  welche  auch  Exemplare  k 
0,05  yüi  käuflich   abgeben.     Erfurt,  den 

4.  März  1882.  Namens  der  Verbands-Ver- 
waltungen: DieDirection  der  Thüringischen 
Eisenbahn-Gesellschaft.  (485) 
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3.  Eröffnungen  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

Einer Mittheilung  desVerwaltungs- 
rathes  der  Hessischen  Lud- 
wigs- Eisenbahn-Gesellschaft 
zufolge  ist  am  1.  d.  Mts.  die  7,06  km  lange 
Theilstrecke  Erbach  -  Hetzbach- 
Beerfelden  der  Bahn  von  Erbach 
nach  Eberbach  dem  Betriebe  übergeben 
worden. 

Berlin,  den  4.  März  1882. 

Einer  Mittheilung  der  G  e  n  e  r  a  1  d  i  r  e  c- 
tion  derK.  K.  priv.  Kaiser  Franz- 
Josefbahn  zufolge  ist  am  1.  d.  Mts. 
die  zwischen  den  Stationen  Prag  und 
Hostivar  gelegene  Station  N  u  s  s  1  e  - 
Vrsovic  für  den  Personen-  und 
Gepäckverkehr  eröffnet  worden. 

Berlin,  den  6.  März  1882. 

Die  geschäftsführende  Direction. 

Königliche  Eisenbahndirection  Magde- 
bnrg.  Am  1.  April  d.  Js.  wird  die  an  der 
Linie  Sangerhausen-Erfurt  zwischen  den 
Stationen  Heldrungen  und  Sömmerda  ge- 
legene Haltestelle  G  r  i  e  f  s  t  e  d  t  für  den 
Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet. 

3.  Submissionen» 
Königliclie  Eisenbahndirection  zu  Han- 
nover. Submission  auf  Lieferung  von 
eisernen  Ueberbauten  zu  fünf  Bahnbrücken 
und  den  kleineren  Brücken  der  Secundär- 
bahn  Cölbe-Laasphe,  eingetheilt  in  4  Loose. 
Gesammtbetrag  der  Massen  =  207  400  kg 
Schmiedeeisen,  2  000  kg  Stahl,  10  350  kg 
Gusseisen. 

Termin:  Sonnabend,  den 
25.  März  1882,  Vormittags  11  Uhr, 
im  Büreau  des  Regierungs  -  Baumeisters 
Steinvorth  zu  Marburg.  Offerten  mit  der 
Aufschrift:  „Submission  auf  Lieferung 
von  eisernen  Ueberbauten"  sind  deni  Re- 
gierungs -  Baumeister  Steinvorth  einzu- 
reichen. Bedingungen  und  Gewichtsbe- 
rechnungen für  die  Gesammtarbeit  können 
von   demselben    gegen   Einsendung  von 


2  M.  bezogen  werden.  Auch  sind  bei 
demselben  die  betreffenden  Zeichnungen 
zur  Einsicht  ausgelegt.  Die  letzteren 
werden  auf  besonderes  Verlangen  für  den 
Betrag  von  5  Jl  verabfolgt.  Die  Verwal- 
tung wahrt  sich  das  Recht,  den  Zuschlag 
einem  der  drei  Mindestfordernden  zu 
ertheilen  und  falls  kein  annehmbares 
Gebot  erfolgt,  sämmtlicho  Offerten  abzu- 
lehnen. Hannover,  den  5.  März  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection.  (71) 

Königliche   Eisenbahndirection  Berlin. 

Die  Lieferung  von : 

a)  785  Stück  kiefernen  Telegraphen- 
stangen von  je  7  m  Länge  und  15  cm 
Zopfstärke, 

b)  390  Stück  dergleichen  Stangen  von  je 
8,5  m  Länge  und  15  cm  Zopfstärke, 

c)  125  Stück  dergleichen  Stangen  von  je 
10  m  Länge  und  15  cm  Zopfstätke 

soll  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden,  wozu  ein  Termin  auf  Dienstag, 
den  21.  März  1882  ,  Vormittags 
10  Uhr,  in  dem  Bureau  des  Unterzeich- 
neten, Koppenstrasse  88/89  hierselbst,  an- 
beraumt ist,  bis  zu  welchem  Tage  die 
Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der 
Aufschrift:  „Submission  auf  Liefe- 
rung von  Telegraphenstange n" 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissionsbedingungen  liegen  in 
den  Wochentagen  Vormittags  im  vorbe- 
zeichneten Locale  zur  Einsicht  aus,  auch 
können  daselbst  Abschriften  der  Bedin- 
gungen gegen  Erstattung  der  Copialien 
in  Empfang  genommen  werden.  Berlin, 
den  1.  März  1882.  Der  Telegraph en- 
Inspector.    Zwez.  (69  J) 

Königliche  Eisenbahndirection  (i'cchts- 
rheinische).  Die  Lieferung  unseres  Bedarfs 
an  Kupferplatten  für  Locomotiv  -  Feuer- 
kasten etc.  im  Gesammtgewichte  von  ca. 
55  000  kg  soll  nach  Massgabe  der  bezüg- 
lichen allgemeinen  und  speciellen  Bedin- 
gungen, welche  gegen  Einsendung  von 
0,30  JL  von  unserem  maschinentechnischen 
Büreau,  Domhof  No.  48  hierselbst,  zu  be- 


ziehen  sind,  im  Wege  der  Submission  ver- 
geben werden. 

Offerten  müssen  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift:  „Submission  auf 
Kapferplatten"  versehen,  portofrei 
spätestens  bis  zum  11.  März  1882,  Vor- 
mittags 10  Uhr,  in  unserem  Ge- 
schäftslocale  hierselbst  abgegeben  werden. 
Später  eingehende  Offerten  bleiben  unbe- 
rücksichtigt. 

Die  eingegangenen  Offerten  werden  zu 
dem  vorbezeichneten  Termine  in  unserem 
maschinentechnischen  Büreau  in  Gegen- 
wart der  etwa  persönlich  erscheinenden 
Offerenten  eröffnet.  Köln,  den  28.  Fe- 
bruar 1882.  Königliche  Eisenbahndirection 
(rechtsrheinische).  (66) 

Pfälzische  Eisenbahnen.  Die  Lieferung 
nachverzeichneter  Oborbaumaterialien  zur 
Erneuerung  des  Oberbaues  der  Pfälzischen 
Bahnen  soll  im  Wege  der  Submission  ver- 
geben werden  und  zwar: 

a)  1  500  000  kg  Schienen,  123  mm  hoch, 

von  Stahl, 

b)  11000  Paar  Seitenlaschen 

von  Eisen, 

c)  25  000  Stück  Laschenbol- 

zen, 

d)  180  000  Stück  Schienen- 

nägel, 

e)  100  OüO  Stück  Unterlags- 

platten 

Lieferzeit  von  Mai  bis  September  1882. 

Die  Submissionsbedingungen  und  Zeich- 
nungen liegen  auf  dem  technischen  Bureau 
der  unterfertigten  Direction  zur  Einsicht 
offen,  werden  auch  auf  portofreies  An- 
fragen unentgeltlich  mitgetheilt. 

Die  Offerten,  welche  pr.  Tonne  =  1  000  kg 
und  in  Reichsmark  gemacht  werden  wol- 
len, beliebe  man  an  uns  portofrei  und  mit 
der  Aufschrift  „Submission  auf 
Lieferung  von  Eisenbahnschie- 
nen bezw.  Kleineisenzeug"  läng- 
stens bis  24.  März  ds.  Js.  einzureichen. 
Ludwigshafen  am  Rhein,  den  2.  März  1882. 
Die  Direction  der  Pfälzischen  Eisenbahnen, 
von  Jaeger.   (70) 
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Die  Organisation  des  Staats-Eisenbahnbetriebes 

auf  den  westlichen  Oesterreichischen  Staatsbahneu  und  den  vom 
Oesterreichischen  Staate  betriebenen  Privatbahnen. 
Auf  Grund  der  Artikel  IV  und  V  des  Gesetzes  vom  23.  De- 
cember  1881,  „Reichs-Gesetzblatt"  vom  4.  März  1882,  betrettend 
die  Betriebsübernahme  und  eventuelle  Einlösung  der  Kaiserin 
Elisabethbahn  durch  den  Staat,  sowie  in  Durchfuhrung  der  §§  4 
und  7  des  Gesetzes  vom  14.  December  1877,  die  garantirten  Eisen- 
bahnen betreffend,  sind  durch  Verordnung  des  K.  K.  Oester- 
reichischen Handelsministeriums  vom  26.  Februar  1882  die  nach- 
stehenden, mit  Allerhöchster  Bntschliessung  vom  24.  Februar  1882 
genehmigten  „Grundzüge  für  die  Organisation  des  Staatsbetriebes 
auf  den  westlichen  Staatsbahnen  und  vom  Staate  betriebenen 
Privatbahnen"  mit  der  Wirksamkeit  vom  1.  Juli  1882  erlassen 
worden,  mit  welchem  Zeitpunkte  die  zufolge  Kundmachung  des 
Handeismini^ers  vom  3.  August  1878  getroffenen  Bestimmungen 
über  die  Verwaltung  der  Niederösterreichischen  Staatsbahnen 
ausser  Kraft  treten.   

(irundzüge  für  die  Organisation  des  Staatsbetriebes  auf  den 
westlichen  Staatsbahnen  und  den  vom  Staate  betriebenen  Privat- 

bahnen. 

I.  Allgemeine  Bestimmungen. 

S  1  Errichtung  einer  Central  -  Verwaltungsstelle  für  die 
westlichen  Staats-  und  vom  Staate  betriebenen  Privatbahnen. 

S  2  Organische  Stellung  und  Befugnisse  der  Central-Ver- 
waltungsstelle  insbesondere  gegenüber  der  Staatsaufsicht. 

S  3    Bestreitung  der  Kosten  der  Central-Verwaltungsstelle. 

I  4!    Gliederung  der  Central-Verwaltungsstelle. 

S  5.    Ernennung  des  Präsidenten.    ,   ,  ,       ,  i. 

I  6.  Wirkungskreis  und  Verantwortlichkeit  des  Präsidenten 
und  seines  Stellvertreters.  _  ,  ,  ,^  ,4. 

§  7.   Dem  Handelsministerium  vorbehaltene  Verwaltungs- 

^^^^^§^^8°*^  Behandlung  der  Angelegenheiten  des  Staatsbetriebes 
im  Handelsministerium. 

II.  Staats-Eisenbahnrath. 

8  9    Zusammensetzung  des  Staats-Eisen bahnrathes. 

I  10    Vorschlagsrecht  der  Handels-  und  Gewerbekammern. 

I  11     Vorschlagsrecht  von  Landwirthschafts-Corporationen. 

§  12.  Sonstige  Bestimmungen  über  die  Ausübung  des  Vor- 
schlagsrechtes. .       ^     Ci.  11 

§  13.    Wiederbesetzung  erledigter  Stellen. 

§  14.    Ständiger  Beirath.  ^     c-     u  v, 

§  15  Periodischer  Zusammentritt  des  Staats  -  Bisenbahn- 
rathes:  Vorsitz  und  Theilnahme  an  den  Sitzungen. 

§  16.  Angelobung  und  Entschädigung  der  Mitgheder  des 
Staats-Eisenbahnrathes.  „.     ,   ,  ^i, 

§  17.   Wirkungskreis  des  Staats-Eisenbahnrathes. 

§  18.    Gutachten  des  Staats-Eisenbahnrathes. 

§  19.   Wirkungskreis  des  ständigen  Beirathes. 


III.  Direction  und  executiver  Dienst. 

§  20.  Wirkungskreis  der  Direction. 

§  21.  Abtheilungen  der  Direction. 

§  22.  Buchhaltung  als  Rechnungsdepartement. 

§  23.  Rechte  und  Pflichten  des  Personals. 

§  24.  Ruheversorgung  des  Personales. 

§  25.  Behandlung  der  Disciplinarangelegenheiten. 

§  26.  Geschäftsbehandlung  bei  der  Direction. 

§  27.  Organisation  des  executiven  Dienstes. 

§  28.  Ober-Betriebsämter. 

§  29.  Bahnpolizei. 

§  30.  Erweiterungsbauten. 

IV.  Schlussbestimmung. 

§  31.  Durchführung  der  vorstehenden  Organisation. 

I.  Allgemeine  Bestimmungen. 
§  1.  Errichtung  einer  Central-Verwaltungsstelle  für  die 
westlichen  Staats-  und  die  vom  Staate  betriebenen  Privatbahnen. 

Zur  Führung  des  Betriebes  der  nachstehenden  Eisenbahnen: 

a)  Kaiserin  Elisabethbahn, 

b)  Kronprinz  Rudolfbahn,  ,-  ,  r> 

c)  Niederösterreichische    Staatsbahnen   (einschliesslich  Donau- 
Uferbahn), 

d)  Staatsbahn  Tarvis-Pontafel, 

e)  Staatsbahn  Braunau-Strasswalchen 

wird  ausserhalb  des  Handelsministeriums,  welchem  jedoch  die 
Oberaufsicht  sowie  die  unten  angeführten  Verwaltungsagenclen 
vorbehalten  bleiben,  eine  für  den  gesammten  Betriebscomplex  der 
genannten  Bahnen  einheitlich  fungirende  Central  -  Verwaltungs- 
stelle mit  dem  Sitze  in  Wien  errichtet.  ,   ^,  ^  ^  , 

Dieselbe  hat  bezüglich  der  Kaiserin  Elisabethbahn  den  vom 
Staate  übernommenen  Betrieb  sowie  die  sonstigen  Verwaltungs- 
geschäfte, insoweit  dieselben  in  Gemässheit  des  mit  Gesetz  V9m 
23.  December  1881,  R.-G.-Bl.  No.  141,  genehmigten  Ueberein- 
kommens  vom  24.  December  1880  und  28.  Januar  1881  an  den 
Staat  übergegangen  sind,  zu  führen.  ,        ,  11 

Sie  tritt  bezüglich  der  Kronprinz  Rudolfbahn  an  die  Stelle 
der  K.  K.  ßetriebsverwaltun?,  deren  Befugnisse  nach  Massgabe 
des  Protocollarübereinkommens  vom  29.  December  1879  auf  sie 

übergehen.  „     ,  ,  ,        ,f■^  \ 

Bezüglich  der  Niederösterreichischen  Staatsbahnen  (Lit.  c) 
tritt  sie  an  die  Stelle  der  bisherigen  durch  die  Ministerialcom- 
mission  geleiteten  Verwaltung.  ,  4.  n  „„u 

Es  bleibt  vorbehalten,  der  Central-Verwaltungsstelle  noch 
andere  innerhalb  ihres  Bahngebietes  oder  in  der  Nahe  desselben 
gelegene  Bahnen,  deren  Betrieb  etwa  in  der  Folge  vom  Staate 
übernommen  werden  sollte,  behufs  der  Betriebsfuhrung  unter- 
zuordnen. Stellung  und  Befugnisse  der  Central- 
Verwaltungsstelle  insbesondere  gegenüber  der  Staatsautsicht. 
Die  zu  errichtende  Central  -  Verwaltungsstelle  ist  dem  liaa.lels- 
ministerium  unmittelbar  untergeordnet.  Sie  unterliegt  mit  dem 
gesammten  ihr  angehörigen  oder  unterstehenden  Personal,  dessen 
Rechte  und  Pflichten   sich  nicht  nach  den  für  Staatsbeamte 
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giltigen  Normen,  sondern  nach  den  besonderen  Vorschriften  be- 
stimmen, die  für  jenes  Personal  schon  derzeit  bestehen  oder  in 
der  Folge  erlassen  werden,  der  Aufsicht  und  Controle  der  Ge- 
neralinspection  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen  nach  Massgabe 
der  Bestimmungen  der  Eisenbahn  -  Betriebsordnung  vom  16.  No- 
vember 1851,  R.-G.-Bl.  No.  1  ex  1852,  bezw.  der  an  deren  Stelle 
getretenen  Anordnungen. 

In  Ansehung  der  Disciplinargewalt  der  Generalinspection 
(§§  79  ff.  E  -B.-O.)  und  des  Handelsministeriums  (§  85  E-B.-O.) 
sind  die  Beamten  und  Diener  der  Central-Verwaltungsstelle  und 
der  derselben  untergeordneten  Dienststellen  gleich  Beamten  und 
Dienern  von  Privatbahnen,  und  ist  die  Central-Verwaltungsstelle 
gleich  der  Direction  eines  Privat-Eisenbahnvereines  zu  behandeln. 

Insoweit  für  die  Central-Verwaltungsstelle  als  vom  Staate 
bestelltes  Verwaltungsorgan  nicht  besondere  Anordnungen  ge- 
troffen werden,  sind  die  Anordnungen,  welche  die  Ausübung  des 
staatlichen  Aufsichtsrechtes  in  Verkehrs-  und  sicherheitspolizei- 
licher Hinsicht  gegenüber  den  Unternehmungen  von  Priyat- 
bahnen,  dann  die  von  diesen  letzteren  aus  öffentlichen  Rück- 
sichten zu  erstattenden  Vorlagen  und  Ausweise  zum  Gegenstande 
haben,  wie  namentlich  in  Betreff  der  Vorlage  und  Genehmigung 
von  Bauprojecten ,  ferner  von  Instructionen,  Fahrordnungen, 
Tarifen  und  Verkehrsbestimmungen  (§§  62,  64  und  66  E.-B.-O.) 
sinngemäss  zur  Anwendung  zu  bringen. 

Der  Central  -  Verwaltungsstelle  kommen,  insoweit  sie  den 
Bahnbetrieb  für  Rechnung  des  Staates  führt,  die  in  den  beste- 
henden Normen  für  diesen  Fall  vorgesehenen  Rechte  und  Be- 
freiungen zu. 

§  3.   Bestreitung  der  Kosten  der  Central-Verwaltungsstelle. 

Die  Kosten  der  Central  -  Verwaltungsstelle  werden  auf  die  von 
ihr  verwalteten  Bahnen  nach  einem  vom  Handelsministerium 
festzusetzenden  Verhältnisse  vertheilt  und  im  Erfordernisscapitel 
für  den  Staats-Eisenbahnbetrieb,  bezw.  in  den  Betriebsrechnungen 
der  garantirten  Bahnen,  deren  Betrieb  durch  die  Central-Verwal- 
tungsstelle geführt  wird,  verrechnet. 

§  4.  trliedernng  der  Central-Verwaltnngsstelle.  Die  Central- 
Verwaltungsstelle  umfasst: 

a)  die  zur  Leitung  des  executiven  Dienstes  und  zur  Vertretung 
der  Central-Verwaltungsstelle  nach  Aussen  berufene  „K.  K. 
Direction  für  S  t  a  a  t  s  -  E  i  s  e  n  b  a  h  n  b  e  t  r  i  e  b  in 
Wien"  und 

b)  den  der  Direction  beigegebenen  „Staats-Eisenbahn- 
r  a  t  h". 

Der  Vorstand  der  Direction  ist  zugleich  Vorsitzender  des 
Staats-Eisenbabnrathes  und  führt  den  Titel  „Präsident". 

§  5.  Erneunnng  des  Präsidenten.  Der  Präsident  wird  von 
Se.  Majestät  <iem  Kaiser  ernannt. 

§  6.  Wirkungskreis  und  Verantwortlichkeit  des  Präsidenten 
«nd  seines  Stellvertreters.  Der  Piäsident  leitet  die  gesammte 
der  Central-Verwaltungsstelle  zugewiesene  Geschäftsführung.  Er 
ist  für  dieselbe  verantwortlich,  und  zwar,  insoweit  sie  ihm  nicht 
unmittelbar  übertragen  ist,  in  der  Weise,  dass  er  für  die  ord- 
nungsmässige  Handhabung  des  Dienstes  durch  die  hierzu  be- 
rufenen Organe  zu  sorgen  und  dieselben  zur  pflichtmässigen  Er- 
füllung ihrer  dienstlichen  Obliegenheiten  anzuhalten  hat. 

Als  Stellvertreter  des  Präsidenten  für  die  Leitung  der  Di- 
rection wird  vom  Handelsminister  ein  Oberbeamter  (Abtheilungs- 
vorstand) der  Direction  bestellt. 

Derselbe  bat  den  Präsidenten,  insoweit  dieser  nicht  selbst 
eine  andere  Bestimmung  trifft,  in  der  Leitung  sämmtlicher  Ge- 
schäftsabtheilungen der  Direction  zu  unterstützen  und  zu  ver- 
treten. 

Rechtsverbindliche  Erklärungen  im  Namen  der  Direction 
werden  durch  den  Präsidenten,  bezw.  dessen  Stellvertreter  ab- 
gegeben. 

§  7.  Dem  Handelsministerium  vorbehaltene  Verwaltungs- 
gegenstände. Dem  Handelsministerium  sind  ausser  der  demselben, 
respective  dtr  Generalinspection  der  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnen, in  Ansehung  der  im  §  1  bezeichneten  Bahnen  zustehen- 
den Oberaufsicht,  zu  welcher  auch  die  Wahrung  der  öffentlichen 
Rücksichten  bezüglich  der  vorzulegenden  Fahrordnungen  und 
Tarife,  dann  insbesondere  die  Genehmigung  von  Anschluss-,  Be- 
triebs- oder  Cartellverträgen  mit  anderen  Transportanstalten  ge- 
hört, aus  dem  Titel  der  Verwaltung  der  in  Rede  stehenden 
Bahnen  folgende  Gegenstände  vorbehalten; 

a)  die  Feststellung  und  Abänderung  des  Wirkungskreises  und 
der  Geschäftsordnung  des  Staats-Eisenbahnrathes,  des  aus  Mit- 
gliedern desselben  zu  bildenden  und  dem  Präsidenten  ständig 
beizugebenden  Beirathes,  dann  der  Direction,  sowie  die  Ge- 
nehmigung aller  wichtigeren  organisatorischen  Verfügungen; 

b)  die  Feststellung  des  Jatir(  spräliminares  und  die  Bewilligung 
zu  Ausgaben,  die  in  demselben  nicht  vorgesehen  sind,  nach 
Massgabe  der  auf  verfassungsmässigem  Wege  zu  erwirkenden 
Credite; 

c)  die  Ernennung  des  Stellvertreters  des  Präsidenten; 

(1)  die  Ernennung  der  Mitglieder  des  Staats-Eisenbahnrathes  und 
die  Bestimmung  der  dem  Präsidenten  als  ständiger  ßeirath 
beizugebenden  Mitglieder  desselben; 


e)  die  Ernennung,  Beförderung,  Kündigung  (Pensionirung)  und 
Disciplinarbehandlung  der  Abtheilungsvorstände  der  Direction, 
sowie  derjenigen  Beamten,  welche  mehr  als  2  000  fl.  Jahres- 
gehalt beziehen; 

f)  die  Ertheilung  von  Remunerationen  und  Geldaushilfen  an  die 
sub  e)  genannten  Beamten ,  dann  in  sonstigen  Fällen,  wenn 
der  Betrag  100  fl.  übersteigt; 

g)  die  Ertheilung  von  Urlaub  an  den  Präsidenten,  dann  sofern 
die  Urlaubsdauer  vier  Wochen  übersteigt,  an  dessen  Stellver- 
treter und  sonstige  Beamte; 

h)  die  Genehmigung  der  Dienstordnung  (Dienstespragmatik),  der 
Personalstatus  und  der  die  Gebühren  des  Personals  regelnden 
Normen; 

i)  die  Genehmigung  der  Statuten  der  Pensions-  und  Provisions- 
institute, dann  der  für  das  Personal  bestehenden  oder  zu  er- 
richtenden Wohlthätigkeitsfonds; 

k)  die  Genehmigung  der  Grundlagen  für  die  in  Anwendung  zu 

bringenden  Tarife  für  den  Personen-  und  Sachenverkehr; 
1)  die  Bewilligung  zum  Abschlüsse  von  Verträgen,  welche  eine 
V<'räusserung,  Abtretung  oder  Belastung  von  Bestandtheilen 
des  unbeweglichen  Bahneigenthumes,  eine  Verpfändung  oder 
Schenkung  zum  Gegenstande  haben;  dann  von  Kauf-,  Ver- 
kaufs-, Tausch-,  Bau-,  Lieferungs-  und  sonstigen  Verträgen, 
sofern  die  Vertragssumme  bei  allgemeiner,  öffentlicher  Con- 
currenz  und  unter  Zuschlag  an  den  Bestbieter  60  000  fl., 
andernfalls  aber  5  000  fl.  erreicht  oder  übersteigt;  endlich  von 
Bestandverträgen  (mit  Aiisschluss  jener  über  die  Verpachtung 
von  Bahnhofrestaurationen),  falls  der  jährliche  Bestandzins 
mehr  als  500  fl.  beträgt  oder  der  Vertrag  unkündbar  oder  mit 
einer  längeren  als  einjährigen  Kündigungsfrist  abgeschlossen 
werden  soll; 

m)  die  Nachsicht  bezw.  Bewilligung  zur  Abschreibung  von  Rech- 
nungsmängeln  und  uneinbringlichen  Forderungen,  dann  von 
bei  Materialien  und  Inventargegenständen  sich  ergebenden 
Verlusten,  falls  der  Geldwerth  von  Fall  zu  Fall  1  000  fl.  und 
in  demselben  Jahre  im  Ganzen  10  000  fl.  übersteigt; 
n)  die  Entscheidung  über  Beschwerden  gegen  Verfügungen  der 
Direction ,  soweit  die  Beschwerdeführung  nicht  durch  die 
Dienstvorschriften  ausgeschlossen  ist; 
o)  die  Gewährung  von  Freikarten,  welche  nicht  nur  für  einzelne 
Fahrten  Giltigkeit  haben  und  die  Genehmigung  der  Normen, 
nach    denen    bei    Ertheilung   von  Freikarten    für  einzelne 
Fahrten  und  von  Fahrpreisermässigungen  vorzugehen  ist. 
§  8.   Behandlung  der  Angelegenheiten  des  Staatsbetriebes  im 
Handelsministerium.  Die  Erledigung  der  aus  dem  Titel  der  Oberauf- 
sicht und  Controle  vorbehaltenen  Angelegenheiten  der  im  §  1  bezeich- 
neten Bahnen  erfolgt  —  gleich  als  würde  es  sich  um  Privatbahnen 
handeln  —  in  den  betreffenden  Fachabtheilungen  des  Handels- 
ministeriums und  der  Generalinspection  der  Oesterreichischen 
Eisenbahnen. 

Dem  Handelsministerium  steht  jederzeit  zu,  über  die 
wechselweise  Dienstesverwendung  von  Organen  der  Aufsichts- 
behörden und  der  Central-Verwaltungsstelle  zu  bestimmen. 

Zur  beschleunigten  Behandlung  der  nach  §  7  vorbehaltenen 
Verwaltungsangelegenheiten  wird  im  Handelsministerium  ein 
Comite  bestellt,  in  welchem  der  Minister  oder  der  von  demselben 
bestimmte  Sectionschef  den  Vorsitz  führt. 

Dasselbe  hat  über  die  bezeichneten  Angelegenheiten  mit 
BeiziehuDg  des  Präsidenten  der  Central-Verwaltungsstelle  zu  be- 
rathen,  und  —  insoweit  der  Handelsminister  nicht  selbst  die  Ent- 
scheidung vorzubehalten  findet  —  endgiltig  zu  bcschliessen. 

II.  Staats-Eisenbahnrath. 
§  9.    Zusammensetzung  des  Staats-Eisenbahnrathes.  Der 

Staats-Eisenbahnrath  besteht  aus  dem  Präsidenten  und  26  Mit- 
gliedern, welche  vom  Handelsminister  auf  die  Dauer  von  drei 
Jahren  ernannt  werden. 

Von  denselben  werden 

a)  sechs  Mitglieder  vom  Handelsminister  nach  freiem  Ermessen 
ausgewählt  und  drei  Mitglieder  in  der  Weise  ernannt,  dass 
der  Finanzminister  zwei  und  der  Ackerbauminister  eine 
der  zu  ernennenden  Persönlichkeiten  bezeichnet; 

b)  zehn  Mitglieder  über  Vorschlag  von  Handels-  und  Gewerbe- 
kammern und 

c)  sieben  Mitglieder  über  Vorschlag  von  landwirthschaftlichen 
Fachcorporationen  ernannt. 

§  10.  Vorschlagsrecht  der  Handels-  und  Gewerbekanimern. 
Behufs  Ernennung  der  im  §  9  lit.  b)  bezeichneten  Mitglieder  des 
Staats-Eisenbahnrathes  hat  die  Handels-  und  Gewerbekammer  in 
Wien  zwei  und  haben  die  Handels-  und  Gewerbekammern  in 
Prag  und  Triest  je  ein  Mitglied,  ferner  mittelst  gemeinsam  er- 
statteten Vorschlags  die  nachbenannten  Handels-  und  Gewerbe- 
kammern gruppenweise  je  ein  Mitglied  vorzuschlagen,  und  zwar: 
Budweis,  Pilsen  und  Eger  zusammen  ein  Mitglied;  Linz  und  Salz- 
burg zusammen  ein  Mitglied;  Innsbruck  und  Feldkirch  zusammen 
ein  Mitglied;  Graz  und  Leoben  zusammen  ein  Mitglied;  Klagen- 
furt und  Laibach  zusammen  ein  Mitglied;  Görz  und  Rovigno  zu- 
sammen ein  Mitglied. 
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§  11.   Vorschlagsrecht  von  Landwirthschafts-Corporationen. 

Behufs  Ernennung  der  im  §  9  Lit.  c)  bezeichneten  Mitglieder  des 
Staats-Eisenbahnrathes  haben  die  K.  K.  Landwirthschafts-Gesell- 
schaften  in  Wien  und  Graz,  sowie  der  Landes-Gulturrath  für 
Böhmen  je  ein  Mitglied,  dann  die  nachbenannten  landwirthschaft- 
lichen  Fachcorporationen  gruppenweise  je  ein  Mitglied  Torzu- 
schlagen,  und  zwar:  die  K.  K.  Landwirthschafts-Gesellschaften  in 
Linz  und  Salzburg  zusammen  eines,  der  Landes-Gulturrath  für 
Tirol  und  der  Vorarlbergische  Landwirthschaftsverein  in  Feld- 
kirch zusammen  eines,  die  K.  K.  Landwirthschafts-Gesellschaften 
in  Klagenfurt  und  Laibach  zusammen  eines,  die  K.  K.  Ackerbau- 
Gesellschaften  in  Görz  und  Triest,  danii  die  Istrianische  Acker- 
bau-Gesellschaft in  Rovigno  zusammen  eines. 

Insoferne  in  der  Folge  ausser  Böhmen  und  Tirol  die  Insti- 
tution der  Landes- Culturräthe  Eingang  finden  sollte,  wird  den- 
selben vom  Zeitpunkte  ihrer  Errichtung  an  Stelle  der  Landwirth- 
schafts-Gesellschaften  das  Vorschlagsrecht  nach  Massgabe  der  vor- 
ausgehenden Bestimmungen  zukommen. 

§  12.  Sonstige  Bestimmungen  über  die  Ausübung  des  Vor- 
schlagsrechtes. Für  die  im  §  9  Lit.  b)  und  c)  bezeichneten  Mit- 
glieder des  Staats-Eisenbahnrathes  können  bei  Erstattung  des 
Vorschlags  gleichzeitig  Ersatzmänner  namhaft  gemacht  werden. 

Bei  Erstattung  des  Vorschlages  sind  die  Handels-  und  Ge- 
werbekammern bezw.  die  Landwirthschafts-Corporationen  nicht 
auf  ihre  eigenen  Mitglieder  beschränkt. 

Sie  sind  nicht  gehindert,  die  von  ihnen  vorgeschlagenen 
Mitglieder  nach  Ablauf  ihrer  Function  neuerdings  in  Vorschlag 
zu  bringen.  i  . 

§  13.  Wiederbesetznng  erledigter  Stellen.  Dem  Handels- 
minister bleibt  vorbehalten,  für  die  Wiederbesetzung  der  etwa 
vor  Ablauf  der  dreijährigen  Functionsdauer  im  Staats-Eisenbahn- 
rathe  zur  Erledigung  gelangenden  Stellen  Vorsorge  zu  treffen, 
und  insbesondere  in  dem  Falle  als  einem  Mitgliede  die  fernere 
Ausübung  seiner  Function  durch  Krankheit  oder  sonstige,  in  der 
Person  desselben  eingetretene  flinderungsgründe  unmöglich  ge- 
macht oder  erheblich  erschwert  würde,  an  Stelle  desselben  den 
Ersatzmann  einzuberufen  eventuell  mit  einer  Neuernennung  vor- 
zugehen. 

§  14.  Ständiger  Beirath.  Der  Handelsminister  bestimmt 
aus  der  Gesammtzahl  der  Mitglieder  des  Staats-Eisenbahnrathes 
fünf  Mitglieder  (darunter  zwei  als  Ersatzmänner),  welche  während 
ihrer  Functionsdauer  als  ständiger  Beirath  des  Präsidenten  zu 
fungiren  haben. 

§  15.  Periodischer  Zusammentritt  des  Staats-Eisenbahn- 
rathes; Vorsitz  und  Theilnahme  an  den  Sitzungen.  Der  Staats- 
Eisenbahnrath  versammelt  sich  über  Einladung  des  Präsidenten 
nach  Bedürfniss,  mindestens  aber  zweimal  im  Jahre  und  zwar  im 
Frühjahr  und  Herbste  zu  einer  Sitzung. 

Den  Vorsitz  führt  der  Präsident  oder  bei  Verhinderung  des- 
selben ein  vom  Handelsminister  bestimmtes  Mitglied. 

Der  als  Stellvertreter  des  Präsidenten  für  die  Leitung  der 
Direction  fungiren  de  Oberbeamte,  sowie  sonstige  vom  Präsidenten 
zu  bestimmende  Organe  der  Direction  haben  an  den  Sitzungen 
theilzunehmen. 

Das  Recht  den  Sitzungen  beizuwohnen  steht  den  Vor- 
ständen der  Ministerialdepartements,  in  welchen  Ober-Aufsichts- 
oder Verwaltungsgeschäfte  der  Staatsbahnen  behandelt  werden 
und  den  Abtheilungsvorständen  der  Generalinspection  der  Oester- 
reichischen Eisenbahnen  jederzeit  zu. 

Ueber  Einladung  des  Vorsitzenden  können  zu  den  Sitzungen 
des  Staats-Eisenbahnrathes  auch  Sachverständige,  welche  nicht 
Organe  der  Direction  sind,  beigezogen  werden. 

§  16.  Angelobung  und  Entschädigung  der  Mitglieder  des 
Staats-Eisenbahnrathes.  Die  Mitglieder  des  Staats-Eisenbahn- 
rathes haben,  insoweit  sie  nicht  Staatsbeamte  sind,  in  die  Hände 
des  Handelsministers  die  Angelobung  zu  leisten. 

Ihre  Function  ist  ein  Ehrenamt,  mit  welchem  eine  Ent- 
lohnung nicht  verbunden  ist. 

Die  nicht  in  Wien  wohnhaften  Mitglieder  haben  Anspruch 
auf  Diäten  im  Betrage  von  8  fl.  und  Vergütung  der  Reiseauslagen, 
insoweit  letztere  nicht  in  Folge  der  unentgeltlichen  Benützung 
von  Eisenbahnen  in  Wegfall  kommen. 

Die  dem  Präsidenten  als  ständiger  Beirath  beigegebenen 
Mitglieder  des  Staats-Eisenbahnrathes  erhalten  eine  Entlohnung, 
deren  Höhe  und  Bezugsart  durch  ein  vom  Handelsminister  zu 
erlassendes  Normale  geregelt  wird. 

Den  Ersatzmännern  gebührt  eine  gleiche  Entlohnung  im 
Falle  und  nach  Verhältniss  der  Dauer  ihrer  factischen  Amts- 
thätigkeit. 

§  17.    Wirkungskreis  des   Staats  -  Eisenhahnrathes.  Der 

Staats-Eisenbahnrath  ist  berufen  in  wichtigen,  die  Interessen  des 
Handels,  der  Industrie  und  der  Landwirthschaft  berührenden 
Fragen  des  Staats-Eisenbahnbetriebes,  wie  auch  über  besondere 
Aufforderung  des  Handelsministers  in  derartigen  Fragen  des 
Eisenbahnwesens  überhaupt  sein  Gutachten  abzugeben. 

Der  Begutachtung  des  Staats-Eisenbahnrathes  unterliegen, 
insoweit  es  sich  um  die  im  §  1  bezeichneten  Bahnen  handelt, 
insbesondere: 


a)  alle  wichtigeren  Anträge  der  Direction  bezüglich  des  Tarif- 
wesens, namentlich  jene,  welche  die  Festsetzung  der  Normal- 
tarife für  Personen  und  Güter,  dann  die  Grundsätze  für  die 
Anwendung  von  Ausnahms-  und  Differential-Tarifen  zum 
Gegenstande  haben; 

b)  die  alljährlich  zweimal  —  für  die  Sommer-  und  Winter- 
monate —  festzustellenden  Fahrpläne; 

c)  Anträge  auf  Abänderung  der  reglementarischen  Bestimmun- 
gen, dann  der  Tarif bestimmungen,  insoweit  dieselben  nicht 
lediglich  vorübergehende  Ausnahmsverhältnisse  betreffen; 

d)  die  Grundsätze  für  die  Art  der  Vergebung  von  Lieferungen 
und  Arbeiten. 

Der  Staats-Eisenbahnrath  kann  innerhalb  seines  Wirkungs- 
kreises Wünsche  und  Beschwerden  an  die  Direction  richten  und 
von  derselben  Auskunft  verlangen. 

§  18.  Gtutachten  des  Staats-Eisenbahnrathes.  Der  Staats- 
Eisenbahnrath  erstattet  sein  Gutachten  auf  Grund  der  mit  Stim- 
menmehrheit der  anwesenden  Mitglieder  gefassten  Beschlüsse. 

Bei  Stimmengleichheit  giebt  die  Stimme  des  Vorsitzenden 
den  Ausschlag. 

Abweichende  Ansichten  sind  über  Verlangen  der  Stimm- 
führer in  das  Protocoll  aufzunehmen. 

Die  ProtocoUe  sind  dem  Handelsminister  vorzulegen. 

Dem  Präsidenten  steht  das  Recht  zu,  seine  Ansicht,  falls 
dieselbe  von  dem  Gutachten  des  Eisenbahnrathes  abweicht,  gleich- 
zeitig mit  diesem  letzteren  zur  Kenntniss  des  Handelsministers 
zu  bringen,  und  diejenigen  Anträge  zu  stellen,  welche  seiner 
eigenen  Verantwortlichkeit  entsprechen. 

Die  den  Gegenstand  der  Meinungsverschiedenheit  bildenden 
Verfügungen  sind  bis  zum  Herablangen  der  Entscheidung  des 
Ministers  aufzuschieben. 

Bei  Gefahr  im  Verzuge  ist  der  Präsident  jedoch  berechtigt 
und  verpflichtet,  unter  seiner  persönlichen  Verantwortlichkeit  so- 
fort die  nach  seinem  Erachten  erforderlichen  Verfügungen  zu 
treffen. 

In  diesem  Falle  ist  die  von  dem  Gutachten  des  Staats- 
Eisenbahnrathes  abweichende  Verfügung  zugleich  mit  derselben 
motivirt  zur  Kenntniss  des  Handelsministers  zu  bringen. 

§  19.  Wirkungskreis  des  ständigen  Beirathes.  Die  drei 
Mitglieder  des  Staats  -  Eisenbahnrathes,  welche  dem  Präsi- 
denten als  ständiger  Beirath  beigegeben  sind,  eventuell  die  für 
dieselben  bestellten  Ersatzmänner  (§  14)  haben  sich  durch  perio- 
dische Zusammentretung  mit  dem  Präsidenten  in  den  Amtsräumen 
der  Direction  fortlaufende  Einsicht  in  alle  wichtigeren  geschäft- 
lichen Vorkommnisse  zu  verschaffen  und  an  der  Vorbereitung  der 
Anträge  für  die  der  Entscheidung  des  Handelsministeriums  oder 
der  Begutachtung  des  Eisenbahnrathes  vorbehaltenen  Angelegen- 
heiten, eventuell  auch  über  Einladung  des  Präsidenten  an  den 
Directionssitzungen  zu  betheiligen. 

Der  Präsident  ist  verpflichtet,  ihr  Gutachten  in  allen  wich- 
tigeren Fragen  des  finanziellen  und  commerziellen  Dienstes  ein- 
zuholen. 

Die  als  Beirath  des  Präsidenten  fungirenden  Mitglieder  des 
Staats-Eisenbahnrathes  haben  bei  der  Controle  der  finanziellen 
Gebahrung  und  insbesondere  bei  der  Scontrirung  der  Hauptcassa 
mitzuwirken,  und  an  der  Verwaltung  der  Pensions-  und  Wohl- 
tbätigkeitsfonds,  insoweit  bezüglich  derselben  der  Central- Verwal- 
tungsstelle die  Einflussnahme  und  Mitwirkung  vorbehalten  ist, 
theilzunehmen. 

Der  gemeinsamen  Beschlussfassung  des  ständigen  Beirathes 
und  des  Präsidenten,  welchem  jedoch  auch  in  diesem  Falle  das 
im  §  18  für  Dringlichkeitsfälle  eingeräumte  Recht  zusteht,  unter- 
liegen folgende  Gegenstände : 

a)  die  Ertheilung  von  Tarif begünstigungen  im  Personen-  und 
Sachenverkehre, 

b)  die  Entscheidung  über  Offertverhandlungen. 

III.  Direction  und  executiver  Dienst. 

§  20.  Wirkungskreis  der  Direction.  Die  unmittelbare  Lei- 
tung des  Betriebes  und  die  Führung  der  sonstigen,  der  Central- 
Verwaltungsstelle  überwiesenen  Verwaltungsgeschäfte  der  im  §  1 
bezeichneten  Bahnen  liegt  der  K.  K.  Direction  für  Staats-Eisen- 
bahnbetrieb in  Wien  ob. 

Bei  Gefahr  im  Verzuge  ist  die  Direction  berechtigt  und  ver- 
pflichtet, auch  in  Angelegenheiten,  die  der  Entscheidung  des  Mini- 
steriums vorbehalten  sind,  die  erforderlichen  Verfügungen  zu 
treffen,  behufs  nachträglicher  Genehmigung  derselben  aber  sofort 
an  das  Ministerium  Bericht  zu  erstatten. 

§  21.   Abtheilungen  der  Direction.    Die  Direction  erhalt 
folgende  Abtheilungen,  deren  jede  aus  einem  Vorstande,  dessen 
Stellvertreter  und  der  nöthigen  Anzahl  von  Hilfsarbeitern  besteht: 
I.  das  Secretariat  und  das  Rechtsbureau; 
IL  die  Abtheilung  für  Bau  und  Bahnerhaltung; 

III.  die  Abtheilung  für  Zugförderungs-  und  Werkstättendienst; 

IV.  die  Abtheilung  für  Verkehrs-  und  commerziellen  Dienst; 
V.  die  Einnahmen-Controle; 

VI.  die  Abtheilung  für  Materialwesen  (quantitative  Uebernahme, 
Verwahrung,  Abgabe  und  Verrechnung  der  Materialien); 

VII.  die  Buchhaltung. 
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Der  Direction  wird  ausserdem  zur  Vollziehung  ihrer  Geld- 
anweisungen eine  Hauptcassa  beigegeben,  weiche  unabhängig  von 
dem  Vorstande  der  Abtheilung  VII  zu  fungirea  hat. 

Es  bleibt  vorbehalten,  nach  dem  jeweihgen  ßedarfe  mehrere 
Abtheilungen,  soweit  dies  die  Natur  der  in  denselben  behandel- 
ten Geschäfte  gestattet,  unter  eiaem  Vorstaude  zusammen  zu 
legen,  weitere  Abtheilungen  za  errichten,  oder  die  aufgezahlten 
in  selbstständige  Unterabtheilungen  zu  trennen. 

Die  Vorstände  der  den  Haupt. lienstzweigen  entsprechenden 
Abtheilun'^en  erhalten  den  Titel  und  die  durch  besondere  Dienst- 
vorschriften näher  zu  bestimmende  Stellung  von  „D  i  r  e  c  1 1  o  n  s  - 

Inwiefern  die  Vorstände  anderer  Abtheilungen  ebenfalls 
Directionsräthe  zu  sein  haben,  wird  von  Fall  zu  Fall  bestimmt. 

5  22  Buchlialtim?  als  Rechnimgsdepartemeut.  Die  iJucD- 
haltung  (Abtheilung  VU)  hat  als  K.  K.  Rechnungsdepartement  zu 
fungiren  und  arbeitet  bis  auf  Weiteres  nach  der  bisher  bei  den 
im  1 1  bezeichneten  Eisenbahnen  eingeführten  Methode  der  doppel- 
ten Buchhaltung,  stellt  jedoch  die  Gebahrungsausweise  und  den 
Rechnungsabschluss  in  der  durch  das  Staats-Rechnungswesen  be- 
dint'ten  Form  auf.  In  letzterer  Hinsicht  werden  der  Direction 
vom  Handelsministerium  bestimmte  Instructionen  ertheilt^ 

§  23  Rechte  und  Pflichten  des  Personals.  Die  Rechte  und 
Pflichten  des  bei  der  Direction  oder  den  derselben  untergeord- 
neten Dienststellen  verwendeten  Personals  (Beamte,  Unterbeamte, 
Diener  Aspiranten  etc.^  werden  durch  eine  unter  Wahrung  der 
erworbenen  Rechte  zu  erlassende  einheitliche  Dienstordnung 
(Dienstespragmatik)  und  durch  die  auf  Grund  derselben  festzu- 
setzenden sonstigen  einheitlichen  Dienstvorschriften  geregelt. 

Auf  das  bezeichnete  Personal  finden,  von  etwa  zugetheilten 
Staatsbeamten  abgesehen,  die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom 
15  April  1873,  R -G.-Bl.  No.  47,  betreffend  die  Regelung  der  Be- 
züge der  activen  Staatsbeamten,  sowie  der  zu  demselben  erlassenen 
Vollzugsvorschriften  keine  Anwendung. 

§  24.  Ruheversorguug  des  Personals.  Die  Ruheversorgung 
des  im  §  23  bezeichneten  P(,-rsonals,  sowie  die  Versorgung  der 
Wittwen  und  Waisen  erfolgt  durch  die  mit  ihren  dermahgen  Sta- 
tuten fortbestehenden  Pensions-  und  Provisionsinstitute,  denen 
die  von  der  K.  K.  Staatsverwaltung  übernommenen  Beamten  und 
Diener  derzeit  angehören.  . 

Mit  Zustimmung  der  Berechtigten  bleibt  in  der  durch  die 
Statuten  vorgeschriebenen  Weise  eine  Vereinigung  der  bezeich- 
neten Institute,  sowie  der  verschiedenen,  gleichartige  Zwecke  ver- 
folgenden Wohlthätigkeitsfonds  der  im  §  1  bezeichneten  Bahnen 
vorbehalten.  ,    ,        .    ^    .       j-  i,- 

Sobald  die  Vereinigung  zu  Stande  kommt,  treten  die  hier- 
durch gebildeten  einheitlichen  Institute  an  die  Stelle  der  bisheri- 
gen und  haben  fortan  den  einheitlichen  Instituten  die  nach  deren 
Activirung  neu  eintretenden  Beamten  und  Diener  als  Mitgheder 
beizutreten.  ,         ti  u 

Durch  die  einheitlichen  Institute  ist  auch  die  Ruheversor- 
gung des  Personals  der  Niederösterreichischen  Staatsbahnen,  für 
welche  derzeit  ein  eigener  Pensionsfonds  nicht  besteht,  nach 
Massgabe  der  von  demselben  erworbenen  Rechte  sicherzustellen. 

§  25.  BehaudlTuig  der  Disciplinaraugelegenlieiteu.  In  Be- 
zug auf  das  Verfahren  bei  der  dt  m  Handelsministerium  vorbehal- 
tenen DiscipUnarbehandlung  von  Beamten  der  Direction  (§  7  Lit.  e) 
sind,  insoweit  es  sich  nicht  um  der  Direction  zugetheilte  Staats- 
beamte handelt,  für  welche  die  Bestimmungen  der  Mmisterial- 
verordnung  vom  10.  März  1860,  R.-G.-Bl.  No.  64,  massgebend  blei- 
ben, die  Bestimmungen  dieser  Verordnung  sinngemäss  zur  An- 
wendung zu  bringen.  .  -,     •     c  . 

In  Ansehung  der  übrigen  Beamten  und  Diener  der  im  §  1 
bezeichneten  Bahnen  ist  das  Verfahren  in  Disciplinarangelegen- 
heiten  durch  die  nach  §23  zu  erlassende  Dienstordnung  (Dienstes- 
pragmatik) unter  Einhaltung  des  Grundsatzes  zu  regeln,  dass  bei 
der  Direction  eine  Disciplinarcommission  zu  bilden  ist,  welche 
auf  Grund  des  Ergebnisses  der  Disciplinaruntprsuchung  nach  Stim- 
menmehrheit ßeschluss  zu  fassen  hat. 

Die  Ausfertigung  der  Disciplinarerkenntnisse  erfolgt  durch 
die  Direction.  ^,  , 

§  26.  Geschäftsbehandluug  bei  der  Direction.  Mit  Aus- 
nahme der  im  §  25  bezeichneten  Disciplinarangelegenheiten  er- 
folgt die  Geschäftsbehandlung  bei  der  Direction  nach  Bestim- 
mung des  Präsidenten,  bezw.  seines  Stellvertreters. 

Demselben  bleibt  vorbehalten,  wichtige  oder  den  Geschäfts- 
kreis mehrerer  Directionsabtheiluugen  berührende  Gegenstände 
einer  Vorberathung  in  Directionssitzungen  unterziehen  zu  lassen, 
an  welchen  die  Ablheilungsvorstäude,  bezw.  auch  andere  Beamte 
der  Direction  Iheilzunehmen  haben,  und  zu  welchen  nach 
Ermessen  des  Präsidenten  auch  die  als  dessen  ständiger  Bei- 
lath  fungirenden  Mitglieder  des  Staats-Eisenbahnrathes  beizu- 
ziehen simi.  .j  . 

Die  Geschäftsordnung  der  Direction  ist  von  dem  Präsidenten 
festzustellen,  und  der  Genehmigung  des  Handelsministeriums  zu 
unterziehen. 

§  27.  Organisation  des  executiven  Dienstes.  Der  executive 
Dienst  wird  mit  Berücksichtigung  der  localen  Erfordernisse  und 


im  Allgemeinen  unter  Trennung  der  drei  Hauptdienstzweige  von 
einander  derart  organisirt,  dass  • 

a)  für  Bau  -  und  Bahnerhaltung  auf  Grund  der  Einthei- 
lun"  der  Bahn  in  einzelne  Strecken  Bahnerhaltungs- 
sectionen,  und  zur  Ueberwacbung  grösserer,  mehrere 
solcher  Strecken  umfassender  Bahntheile  ßahnerhal- 
tungsinspectorate  aufgestellt  werden : 

b)  für  den  Verkehrs-  und  c  o  m  m  e  r  z  i  e  1 1  e  n  D  i  e  n  s  t 
als  unterste  Dienststellen  die  Stationen  (Haltestellen), 
welche  bei  grösserer  Wichtigkeit  die  Bezeichnung  „K.  K.  ß  a  h  n  - 
b  e  t  r  i  e  b  s  a  m  t"  mit  erweiterten  Competenzbefugnissen  er- 
halten, und  über  denselben  für  grössere,  mit  den  Inspecto- 
ratsstrecken  der  Bahnerhaltung  zusammenfallende  Bezirke 
V  e  r  k  e  h  r  s  i  n  p  e  c  1 0  r  a  t  e  zu  fungiren  haben  ; 

c)  für  den  Zugförderungs  -  undWerkstattendi  e  n  s  t 
einerseits  die  Heizhausleitungen  unter  den  nach  in- 
spectoratsbezirken  abgegrenzten  Zugford  erun  K  s  "  i  °  " 
spectoraten,  andererseits  die  der  Direction  (Abthei- 
lunglll)  unmittelbar  untergeordneten  Leiter  der  Haupt- 
werk s  t  ä  1 1  e  n  bestellt  werden. 

§  28.  Ober-ßetriebsämter.  Die  drei  nach  den  Hauptdienst- 
zweigen zur  Ueberwacbung  des  executiven  Dienstes  in  demselben 
Bezirke  berufenen  Inspectorate,  und  zwar: 

a)  für  Bau  und  Bahnerhaltung, 

b)  für  Verkehrs-  und  commerziellen  Dienst, 

ci  für  Zugförderung  ^.     ^  ^ 

werden  nach  Art   einer   einheitlichen   Dienststelle  zusammen- 
gelegt, und  führen  als  solche  die  Bezeichnung: 

K.K.  Ober-Bahnbetriebsamt  in  "  (Standort) 

Sie  werden  nach  Aussen  durch  den  von  der  Direction  be- 
stimmten Vorstand  (Ober-Inspector)  vertreten. 

Standort,  Wirkungskreis  und  Geschäftsordnung  derselben 
werden  von  dem  Präsidenten  der  Centrai-Verwaltungsstelle  mit 
Genehmigung  des  Handelsministeriums  festgesetzt. 

§  29.  Bahnpolizei.  Die  Handhabung  der  Bahnpolizei  nach 
Massgabe  der  bestehenden  Vorschriften  liegt  zunächst  den  hierzu 
instructionsmässig  berufenen  Organen  des  executiven  Dienstes, 
dann  den  Vorständen  der  Streckeninspectorate  und  den  Leitern 
der  Hauptwerkstätten,  endlich  den  Vorständen  der  betreftenden 
Directionsabtheilungen  ob.  „     ^.  f 

Das  zur  Ausübung  bahnpolizeilicher  Functionen  berutene 
Personal  wird  nach  §  102  der  Eisenbahn  -  Betriebsordnung  von 
der  Generalinspection  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen  beeidigt. 

Die  Beeidigung  kann  im  Delegationswege  durch  Organe  der 
Direction  vorgenommen  werden.  . 

§  30.  Erweiterongsbauten.  Erweiterungsbauten  innerhalb 
des  im  §  1  bezeichneten  Betriebsnetzes  werden  bei  kleinerem 
Umfange  durch  die  Bahnerhaltungs-Sectionen,  bei  grosserem  Um- 
fange aber  durch  specielle  Bauleitungen,  welche  der  Direction 
(Abtheilung  II)  direct  untergeordnet  sind,  ausgeführt,  sofern  das 
Handelsministerium  nicht  die  Ausführung  derartiger _  Erweite- 
rungsbauten der  Direction  für  Staats-Eisenbahnbauten  ubertragt. 

IV.  Schlussbestimmung.  . 
§  31.   Durchführung  der  vorstehenden  Organisation.  Die 
vorstehende  Organisation  ist  derart  durchzuführen,  dass  sie  aut 
dem  ganzen  im  §  1  bezeichneten  Betriebscomplexe  mit  1.  Juli 
1882  in  Wirksamkeit  tritt.  ~    v.  -t.  a 

Bis  zu  dem  Zeitpunkte,  in  welchem  die  m  Gemassheit  der- 
selben zu  schaffenden  Verwaltungsorgane  an  die  Stelle  der  sodann 
aufzulösenden  bisherigen  Verwaltungsorgane  treten,  haben  die 
letzteren  ihre  Thätigkeit  fortzusetzen. 

Die  Berathung  des  Gesetzentwurfs, 

betreffend  den  weiteren  Erwerb  von  Privatbahnen  für  den  Preus- 
sischen  Staat. 

Berlin,  den  9.  März  1882. 
In  einer  ungewöhnlich  kurzen  Sitzung  (von  kaum  3  Stunden), 
welcher  ausser  dem  Vicepräsidenten  des  Staatsministeriums  von 
Puttkamer  die  Staatsminister  Maybach,  Bitter  und  von  Kameke 
mit  zahlreichen  Commissarien  beiwohnten,  hat  das  Abgeordneten- 
haus heute  in  zweiterLesung  die  Genehmigung  der  sammt- 
lichen,  ihm  bis  jetzt  vorgelegten  Verstaatlichungsvertrage  ausge- 
sprochen. Die  Dürftigkeit  der  dabei  geführten  Verhandlung  zeigt, 
dass  die  Angelegenheit  im  Princip  bereits  durch  die  erste  Lesung 
erledigt  war;  die  Opposition  der  Fortschrittspartei  (und  eines 
Theiles  des  Centrums)  fand  nur  in  den  kurzen  Reden  der  Abge- 
ordneten Büchtemann  und  Röckerath  Ausdruck.  Beachtens- 
werth  ist  die  Erklärung  des  Abgeordneten  Hammacher,  welcher 
Namens  der  Nationalliberalen  sprach ;  er  sagte  :  ,    tt  i 

Jch  bin  für  eine  Einschränkung  der  Befugnisse  der  Verwal- 
tung bei  der  Normirung  der  Tarife,  aber  es  ist  schwierig,  die  ge- 
hörige Form  zu  finden;  keinesfalls  darf  die  Erhöhung  des  Normal- 
tarifs ohne  die  Volksvertretung  vorgenommen  werden." 

Ob  eine  derartige  Bestimmung  zur  Vorbedingung  des  schbess- 
lichen  zustimmenden  Votums  in  dritter  Lesung  gemacht  werden 
wird,  ist  abzuwarten.  Die  Regierung  hat  bekanntlich  in  der  Oom- 
mission  dieser  insbesondere  von  den  Nationalliberalen  vertretenen 
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Forderung,  dass  das  Abgeordnetenhaus  sich  einen  Einfluss  auf 
die  Tarife  wahre,  keinen  grundsätzlichen  Widerstand  geleistet, 
sondern  nur  erklärt,  es  komme  darauf  an,  die  richtige  Form  für 
diesen  Einfluss  zu  finden. 

Discutirt  wurde  zunächst  §  1  des  Entwurfs.  Derselbe  lautet 
nach  dem  Commissionsbeschlusse : 

§  1.  Die  Staatsregierung  wird  unter  Genehmigung  der  bei- 
gedruckten Verträge,  nämlich: 

1.  des  Vertrages  vom  7.  December  1881,  betreffend  den 
Uebergang  des  Bergisch-Märkischen  Eisen bahnunternehmens  auf 
den  Staat, 

2.  der  das  Thüringische  Eisenbahnunternehmen  betreffenden 
Verträge,  nämlich : 

a)  des  Vertrages  Tom  29.  October  1881,  betreffend  den  Ueber- 
gang des  Thüringischen  Eisenbahnunternehmens  auf  den  Preussi- 
schen  Staat, 

b)  des  Vertrages  vom  .3.  December  1881,  betreffend  den  Ueber- 
gang der  dem  Grossherzogthum  Sachsen  an  dem  Thüringischen 
Eisenbahnunternehmen  zustehenden  finanziellen  Betheiligung  auf 
den  Preussischen  Staat, 

c)  des  Vertrages  vom  3.  December  1881,  betreffend  den  Ueber- 
gang der  dem  Herzogthum  Sachsen-Coburg  und  Gotha  an  dem 
Thüringischen  Eisenbahnunternehmen  zustehenden  finanziellen 
Betheiligung  auf  den  Preussischen  Staat, 

d)  des  Vertrages  vom  12.  November  1881,  betreifend  den 
Uebergang  der  dem  Herzogthum  Sachsen-Meiningen  an  dem  Thü- 
ringischen Eisenbahnunternehmen  zustehenden  finanziellen  Be- 
theiligung auf  den  Preussischen  Staat, 

e)  des  Vertrages  vom  14.  November  1881,  betreffend  den 
Uebergang  der  dem  Fürstenthum  Schwarzburg-Rudolstadt  an  dem 
Thüringischen  Eisenbahnunternehmen  zustehenden  finanziellen 
ßetheiligung  auf  den  Preussischen  Staat, 

f)  des  Vertrages  vom  25.  November  1881,  betreffend  den 
Uebergang  der  dem  Fürstenthum  Reuss  jüngere  Linie  an  dem 
Thüringischen  Eisenbahnunternehmen  zustehenden  finanziellen 
Betheiligung  auf  den  Preussischen  Staat, 

g)  ,  des  Vertrages  vom  4.  Januar  1882,  betreffend  den  Ueber- 
gang der  dem  Fürstenthum  Schwarzburg-Sondershausen  an  dem 
Thüringischen  Eisenbahnunternehmea  zustehenden  finanziellen 
Betheiligung  auf  den  Preussischen  Staat, 

h)  des  Vertrages  vom  14.  December  1881,  betreffend  den 
staatsseitigen  Erwerb  der  der  Stadtgemeinde  Mühlhausen  ge- 
hörigen Stammactien  Litt.  B.  der  Thüringischen  Eisenbahn- 
gesellschaft, 

i)  des  Vertrages  vom  8./28.  November  1881,  betreffend  den 
staatsseitigen  Erwerb  der  der  Stadtgemeinde  Langensalza  ge- 
hörigen Stammactien  Litt.  B.  der  Thüringischen  Eisenbahn- 
gesellschaft, 

k)  des  Vertrages  vom  12.  November  1881,  betreffend  den 
staatsseitigen  Erwerb  der  dem  Kreise  Langensalza  gehörigen 
Stammactien   Litt.  B.  der  Thüringischen  Eisenbahngesellschaft, 

3.  des  Vertrages  vom  14.  November  1881,  betreffend  den 
Uebergang  des  Berlin  -  Görlitzer  Eisenbahnunternehmens  auf  den 
Staat, 

4.  des  Vertrages  vom  14.  November  1881,  betreffend  den 
Uebergang  des  Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahnunternehmens  auf 
den  Staat, 

5.  des  Vertrages  vom  14.  November  1881,  betreffend  den 
Uebergang  des  Märkisch-Posener  Eisenbahnunternehmens  auf  den 
Staat, 

6.  des  Vertrages  vom  6./16.  Januar  1882,  betreffend  den  Ueber- 
gang des  Rhein-Nahe-Eisenbahnunternehmens  auf  den  Staat, 

zur  Verwaltung  und  zum  Betriebe 

1.  der  Bergisch-Märkischen, 

2.  der  Thüringischen, 

3.  der  Berlin-Görlitzer, 

4.  der  Cottbus-Grossenhainer, 

5.  der  Märkisch-Posener  und 
6  der  Rhein-Nahe-Eisenbahn 

nach  Massgabe  der  vertraglichen  Bestimmungen  ermächtigt. 

Ingieichen  wird  die  Staatsregierung  ermächtigt,  zum  Bau 
einer  Eisenbahn  von  Eichicht  über  Probstzella  nacli  der  Bayerisch- 
Meiningenschen  Landesgrenze  die  Summe  von  5  000  000  M  zu 
verwenden. 

§  2  ermächtigt  zur  Äu.sgabe  4  pCt.  Schuldverschreibungen, 
um  die  Stammactien  etc.  der  genannten  Bahnen  einzutauschen, 
ferner  zur  Gewährung  der  stipulirten  Abfindungen,  nämlich: 
a)  an  Sachsen-Weimar  7  500  ODO  J^/,  b)  an  Sachsen-Coburg- Gotha 
4  800  000  ^,  c)  an  Keuss  190  000^,  d)  an  Schwarzburg-Sonders- 
hausen 316  200.^4  e)  an  die  Stadt  Mühlhausen  1  241  000./^,  f)  an 
die  Stadt  Langensalza  441  500  Jl^  g)  an  den  Kreis  Langensalza 
114  500  M. 

Zur  Discussion  steht  zunächst  die  Erwerbung  der  Ber- 
gisch-Märkischen Eisenbahn.  Referent  Roeckerath 
verzichtet  auf  das  Wort. 

Abg.  V.  Heede  erklärt  ihre  Verstaatlichung  für  noth- 
wendig,  bat  aber  den  Minister,  nach  Verstaatlichung  der  Bergisch- 
Märkischen  Bahn  die  nach  seiner  Ansicht  exorbitanten  Tarifsätze 


derselben,  welche  für  eine  Privatbahn  wohl  angebracht  seien, 
nicht  aber  im  Interesse  der  ausgleichenden  Gerechtigkeit  des 
Staats  lägen,  zu  ermässigen.  Das  Verlangen  einer  Mitwirkung 
der  Landesvertretung  bei  Feststellung  der  Tarife  theilt  der  Redner 
in  Bezug  auf  den  Normaltarif,  will  aber  dem  Minister  freie  Hand 
zu  Abänderungen  desselben,  namentlich  nach  anten,  lassen,  um 
gewissen  localen  Bedürfnissen  und  einzelnen  Etablissements  ge- 
recht zu  werden. 

Abg.  Büchtemann  erklärt,  dass  er  und  seine  politischen 
Freunde  Gegner  der  Verstaatlichung  sind  und  bleiben  und  dem- 
gemäss  gegen  die  ganze  Vorlage  stimmen  werden.  Dem  Interesse 
der  nationalen  Einheit  werde  durch  die  Concentrirung  der  All- 
ewalt  Preussens  auch  auf  dem  Eisenbahn-Gebiet  nicht  gedient, 
chon  1877  erklärte  die  Linke  des  Hauses,  dass  sie  die  Concen- 
trirung der  Bahnen  in  der  Hand  der  Regierung  für  die  Einheit 
des  Reiches  nicht  für  förderlich  halte.  Von  wirthschaftlichen 
Garantien  höre  man  jetzt  gar  nichts  und  bei  den  finanziellen  sei 
gerade  ihre  Voraussetzung,  der  Garantie-  oder  Ausgleichsfonds, 
weggefallen.  Die  Amortisation  sei  jetzt  ebenfalls  so  gut  wie 
werthlos.  Seltsamer  Weise  lege  auch  die  nationalliberale  Partei, 
die  früher  die  Garantien  zur  Voraussetzung  der  Verstaatlichung 
machte,  auf  das  Garantiegesetz  jetzt  einen  sehr  geringen  Werth. 
Bezüglich  der  Garantien  auf  dem  Gebiet  des  Tarifwesens  habe 
ein  Commissar  in  der  Commission  erklärt,  dass  auch  die  Regie- 
rung diese  Frage  erörtert,  aber  für  dieselbe  keine  angemessene 
Form  gefunden  habe.  Nicht  nur  bei  Feststellung  des  Normal- 
tarifs, sondern  auch  bei  Normirung  der  Ausnahmefälle  müsse  das 
Haus  mitwirken,  um  nicht  gerechtfertigte  Ausnahmen  wieder 
aufheben  zu  können.  Auf  die  Bergisch-Märkische  habe  der  Staat 
als  Verwalter  schon  den  Einfluss,  der  im  öffentlichen  Interesse 
nothwendig  sei.  Wozu  noch  die  Uebernahme  des  finanziellen 
Risicos?  Die  Bahn  sei  übrigens  mit  den  Thüringischen  Bahnen 
so  eng  verbunden,  dass  durch  die  Verstaatlichung  der  ersteren 
auf  die  letzteren  ein  grosser  Druck  geübt  würde,  der  Staat  würde 
aber  auch  eine  erhebliche  Macht  auf  die  übrigen  Bahnen,  nament- 
lich Sachsens,  erlangen.  Daria  liege  System.  Wunderbar,  dass 
der  Sächsischen  Regierung  die  Neigung  vindicirt  werde,  sich  mit 
Privatbahnen  zu  verbinden.  Es  solle  ]x  sogar  ein  diplomatischer 
Briefwechsel  zwischen  der  Preussischen  und  Sächsischen  Regie- 
rung stattgefunden  haben,  weil  sich  letztere  über  die  Nieder- 
schlesisch-Märkische  Bahn  zu  beschweren  hatte.  Man  wolle  durch 
die  Concentrirung  der  Macht  in  Norddeutschland  auch  auf  die 
übrigen  Bahnen  Deutschlands  Einfluss  gewinnen.  Da  nun  zu 
wünschen  sei,  dass  das  gegenwärtige  Verhältniss  zwischen  den 
Bahnen  nicht  verschoben  werde,  lehne  die  Fortschrittspartei  die 
Vorlage  ab. 

Abg.  Hollenberg  wünscht  die  Fortführung  der  Bahnlinie 
Finnentrop-Olpe-Rothemühle  auf  Dissen  zu,  damit  der  dortigen 
Gegend  geholfen  werde;  die  Bergisch-Märkische  Bahn  habe  eine 
Verpflichtung  zu  diesem  Bau,  hoffentlich  werde  der  Staat  die- 
selbe erfüllen. 

Der  Ankauf  der  ß  e  r  g  i  s  c  h  -  M  ä  r  k  i  s  c  h  e  n  Bahn 
wird  hierauf  genehmigt. 

Zu  No.  2,  Thüringische  Bahnen,  fragt  Abg.  H  a  m  - 
mach  er:  wie  sich  die  Regierung  das  Rechtsverhältniss  zur 
Braunschweiger  Eisenbahn  jetzt  denke ?  Die  nationallibe- 
ral e  P  a  r  t  e  i  h  ä  1 1  n  a  c  h  wie  vor  an  den  Garantien 
fest  und  hat  alles  gethan,  um  dieselben  sicher  zu  stellen.  Sie 
legt  höchstens  auf  die  Zusammensetzung  der  Bezirkseisenbahn- 
räthe  geringeren  Werth,  aber  sie  besteht  darauf,  dass  sowohl  die 
Bezirks-  als  die  Landeseisenbahnräthe  auf  gesetzlicher  Grund- 
lage eingerichtet  werden.  Ich  bin  für  eine  Einschrän- 
kung der  Befugnisse  der  Verwaltung  bei  der 
Normirung  der  Tarife,  aber  es  ist  schwierig,  die  gehörige 
Form  zu  finden,  keinesfalls  darf  die  Erhöhung  des 
Normaltarifs  ohne  die  Volksvertretung  vorge- 
nommen werden.  Allerdings  ist  bei  einem  grossen  Theil 
meiner  politischen  Freunde  das  Interesse  an  den  finanziellen 
Garantien  durch  den  Inhalt  des  Garantiegesetzes  abgekühlt. 
Aber  auch  in  diesem  Gesetze  sind  noch  Garantien  zu  finden. 
Und  wenn  dasselbe  auch  nicht  so  ausgefallen  ist,  wie  wir  es 
wünschen,  so  sind  wir  doch  nicht  der  Meinung,  dass  es  nicht 
möglich  ist,  dasselbe  anzunehmen.  Wir  werden  nach  wie  vor 
bestrebt  sein,  die  Garantien  zu  verstärken  und  eventuell  eine 
Aenderung  des  Consolidationsgesetzes  anstreben. 

Der  Ankauf  der  Thüringischen  Eisenbahn 
wirdgenehmigt. 

Ausserdem  wird  die  Summe  von  5  000  000  Jl  zum  Bau 
der  Bahn  von  Eichicht  über  Probstzella  an  die  Landesgrenze 
bewilligt. 

Bezüglich  der  folgenden  vier  kleineren  Bahnen  (Berlin- 
Görlitzer,  Cottbus  -  Gross  enhainer,  Märkisch- 
Posener  und  R  h  e  i  n  -  N  a  h  e)  erklärt  Abg.  K  i  e  s  c  h  k  e,  dass 
er  für  deren  Erwerb  stimmen  würde,  denn  nach  der  Verstaat- 
lichung der  grösseren  Privatbabnen  hätten  diese  kleinen  Bahnen 
keine  Lebensfähigkeit  mehr. 

Abg.  Roeckerath  kann  sich  nicht  auf  diesen  Stand- 
punkt stellen.    Auch  in  diesem  Falle   müsse   man  doch  die 
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i-""  ^K-  l^.MllPh  der  BerUn  Göi^ite      und  Cottbus-Grossenhainer 

kfnftfg  nrh  der  Verstaatlichu^  noch  eine  erhöhte  Bedeutung 
erlangen  werde^  bemerkt,  dass  der  Preis  zwar  ein  etwas 

Regierungscommissar  Fleck  bezeichnet  den  ^'reis  eöen 
MW  als  einen  nicht  zu  hohen.    Der  Staat  ubernehme  zwar  ein 

Oesterrdchischen  Bahnen  und  die  Berlm-Hamburger  Bahn  d^- 

^'°'BefNf*k  (Cottbus-Grossenhain)  führt  Abg.  Roecke- 
rath  wiederum  aus,  dass  der  Preis  zu  hoch  sei.   Das  Haus  ent- 

^^'^nVfcÄfsch^^tntÄ 

^v'n^  W  Riick^iicht  auf  die  militärische  Bedeutung  der 
Bahn  wethe^n  kürfester  Linie  den  Osten  und  Westen  Preussens 
verbinde  zur  Annahme  empfohlen.  Die  Verstaatlichung  der  Bahn  sei 
luch  in  gewisser  Hinsicht  eine  Lebensfrage  fiir  die  Provinz  Posen, 
da  der  AusT)au  der  Bahn  durch  den  Staat  ein  Gebiet  von  min- 
destens 120  Quadratmeilen  für  Handel  und  Verkehr  aufschliessen 
würde  welches  schon  lange  der  Segnungen  harre,  deren  der 
Westen  S  durchweg  erfreie.  Redner  legt  in  dieser  Richtung 
der  Regierung  die  Nothwendigkeit  der  Aufschhessung  des  Ver- 

mÄ?  M^y  ^^^^^^^  grossen  Bedeutung  dieser 

Bahn  In  verkfhrs^polftischer  und  militärischer  Beziehung  hatte 
dieselbe  schon  früher  von  vornherein  als  Staatsbahn  zur  Ausfüh- 
rung gebracht  werden  müssen.  Der  Gedanke,  durch  Einführung 
de^Stlatsbahnsystems  die  Möglichkeit  zur  Herstellung  von  Selten- 
en enTne3ei  Landestheilen  zu  schaffen  -ar  onders  bei 
dieser  Bahn  massgebend.  Die  Regierung  erkennt  das  Bedurfniss, 
fi  r  Pos^n  zu  sorgen,  voll  an.  Schon  vor  Einleitung  der  Verhand- 
lungen bezüglich^der  Märkisch-Posener  Bahn  habe  ich  die  Frage 
nTherer  PrSg  unterworfen,  wie  die  dortigen  grossen  Land- 
strecken welche  sich  zwischen  den  verschiedenen  Eisenbahn - 
linLn  der  Provinz  noch  befinden,  zweckmassig  aufgeschlossen 
werden  kannten  Diese  Aufgabe  wird  durch  die  Zustimmung  des 
Hauses  zum  Erwerbe  der  Märkisch-Posener  Bahn  wesentlich  er- 
lefcbtert  Die  Vortheile,  die  wir  anderen  Provinzen  zuwenden, 
auch  Posen  zukommen'  zu  lassen,  ist  unser  lebhafter  Wunsch, 
und  ich  bitte  Sie,  uns  dazu  mit  in  den  Stand  zu  setzen. 

Abg.  Ro  eck  erat  h  acceptirt  mit  grosser  Genugthuung, 
dass  geräde  die  Polnischen  Abgeordneten  den  militärischen  Ge- 
SsSkt  (Stärkung  der  Wehrkraft  unseres  Vaterlandes)  be- 
tonen derselbe  sei  aber  gegenüber  den  Privatbahnen,  die  ihre 
Pflicht  in  Bezug  auf  die  vtrtheidigungsfähigkeit  des  Landes  stets 
St  häS^bei  der  Bemessung  des  Kaufpreises  nicht  mass- 
gebend Er  finde  es  unbillig,  dass  der  Actionar  der  Märkisch- 
Posener  mehr  erhalten  solle  für  seine  Actien,  wie  der  Actionar 
der  Rhein-Nahebahn. 

Nachdem  der  Referent  v.Quast  diesen  Ausfuhrungen  ent- 
gegengetreten war,  wird  die  No.  5  genehmigt. 

Zu  No.  6  (Rh  ein -Nahe  bahn)  für  Abg.  K  n  e  b  e  1  aus, 
dass  der  Preis  mit  Rücksicht  auf  die  Interessen  der  alten  Actio- 
nlre  gegen  die  sich  der  Staat  arg  versündigt  habe,  durchaus  an- 
gemessen sei.  So  lange  über  dieser  Bahn  das  Schicksal  der  Ver- 
staatlichung schwebe,  würden  jene  Gegenden  vergebens  auf  eine 
Aufschliessung  warten.  Alle  die  kleinen  Secundarbahnen  nach 
Gdsenheim  U  S.  w.  seien  nicht  möglich,  wenn  die  Rhein-Nahe- 
bahn  Dicht  verstaatlicht  würde;  der  Vertrag  biete  den  Actionaren 
keine  grossen  Vortheile,  sondern  gerade  nur  das,  was  denselben 
zukomme.  Er  bitte  deshalb,  den  Vertrag  anzunehmen.  -  Das 
Haus  beschloss  demgemäss  und  genehmigte  mi\grosser 
Majorität  den  Vertrag  mit  derRhem-Nahebahn, 
sowie  den  Rest  des  §  1  und  den  §  1  im  Ganzen. 

Ohne  Debatte  genehmigt  das  Haus  den  §2  (siehe  den  Wort- 
laut desselben,  sowie  der  übrigen  Paragraphen  des  Gesetzentwurfs 
in  No  7  S  96  fg)  sowie  §  3,  welcher  nach  der  l^assung  der  Lona- 
mission  foigendfn  ludernden  Zusatz  in  dem  drittletzten  Absatz 
erhalten  hat: 


sowie 

II  zur  Deckung  der  Kosten  zum  Bau  der 
am  Schlüsse  des  §  1  erwähnten  Eisenbahn  von 
Eichicht  über  Probstzella  nach  der  Bayerisch- 
Meiningenschen  Landesgrenze  von  .   .   .   •   •  ^ 

also  insgesammt  von    8  127  807  M  w  ^ 
die  von  dem  Sachsen  -  Meiningenschen 
Staate  nach  Art.  IH  des  ini  §  1  sub  2  d  er- 
wähnten Vertrages  zu  zahlende  Entschädigung  ^ 

'sowie  die'  von  'dem '  Schwarzburg-Rudol- 
städtischen  Staate  nach  Art.  III  des  im  §  1 
sub  2  e  erwähnten  Vertrages  zu  zahlende  Änt-  ^ 

^^^^'STerrnden,  und  'den  hierdurch  'nicht   ^  ^  ^ 

lä'ten  RSvI-'und'Selb'stverkcherungsfonds  bezw  aus  den 
FrneueruSonds  der  im  §  1  bezeichneten  Eisenbahngesell- 
fchaf^en  sfbaTd  diese  Fonds 'dem  Staate  zugefallen  sein  werden, 

^'^Eben'^r'wurden  die  übrigen  Paragraphen  der  Vorlage  an- 
genommen, namentlich  auch  §  lo'bezüglich  der  Comrnuna  besteue^ 
ning  welcher  nach  dem  Commissionsbeschluss  lautet.  „Bis 
7r  einrr  anderweiten  gesetzlichen  Regelung  der  Gommunal- 
besteierung  der  Eisenbihnen  finden  die  bisherigen  gesetzlichen 
Kstimmurfgen  über  die  Verpflichtung  der  Privateisenbahnen 
zur  Zahlung  von  Gemeinde-,  Kreis-  und  Provinzialsteuern  auf 
im  8  1  bezeichneten  Eisenbahnen  auch  nach  dem  üeber- 
änge  delselbenTn  dTe  Verwaltung  für  Rechnung  des  Staates  oder 
fn  dasSnthum  des  Staates  in  gleicherweise  wie  bis  zu  diesem 
Zeitnunkte  Anwendung.  Die  vorstehende  Bestimmung  findet 
vÄteueriahrri882/83  ab  auch  Anwendung  auf  die  durch  die 
STetze  Tom  2rDecember  1^  und  14.  Februar  1880  auf  den 
Sat  übergegangenen  Privateisenbahnen.  Sofern  nach  dem  Ueber- 
gaS  in  dfs  Wenthum  oder  in  die  Verwaltung  für  Rechnung  des 
Staates  einer  dir  in  diesem  Gesetze  oder  in  den  Gesetzen  vom 
fo  Decembe  1879  und  U.Februar  1880  bezeichneten  Eisenbahnen 
ThTiMrecken  derselben  mit  einer  anderen  dieser  Bahnen 
£  Theutrec^^^^^^  oder  mit  Staatsbahnstrecken  zu 

einem Tsenbahn-Directionsbezirk  vereinigt  sind  oder  noch  ver- 
P  ni^  werden  und  in  Folge  dessen  für  eine  Station  des  neuge- 
SÄrEiTnbahn-Directl.nsbezirkes  sich  eine  Verm  d^^^^^^^^^^^ 
steuerpflichtigen  Reinertrages  ergeben  sollte,  so  ist  der  ^esteuerung 
der  Betrag  des  steuerpflichtigen  Reineinkommens  der  betreffenden 
Stationen  nach  dem  Durchschnitte  der  dem  1.  April  1880  voran 
^ptarisenen  drei  Steueriahre  zu  Grunde  zu  legen." 
gegangenen  arei  ö  In  der  3.  Lesung  wurde  der  Gesetzentwurf  am 
11.  Mä?z  unTerändert  nach  den  Beschlüssen  der  2.  Lesung  an- 
genommen. 


Berlin-Anhaltische  Eisenbaba 

Für  die  am  8.  d.  M.  stattgehabte  ausserordentliche  General- 
versammlung waren  21320  Actien  mit  2  115  Stimmen  angemeldet 
nll  V^rStlichungs-Offerte  wurde  ohne  weitere  Discussion  mit 
^ehr  als  %  der  Anwesenden  Stimmen  definitiv  angenommen. 
Abgegeben  4urden  1  736  Stimmen,  davon  stimmten  1660  Stimmen 
ffir  ufd  76  Stimmen  gegen  die  Offerte  der  Regierung. 

In  der  Generalvirsammlung  theilte  der  Vorsitzende  mit^ 
dass  in  einem  kürzlich  eingegangenen  Bescheide  der  Minister 
Hpr  öffentlichen  Arbeiten  ausgesprochen  habe,  im  lalle  eines 
Seit?  der  Pensionscasse  sollten  die  derselben  angehorigen 
SSSten  nicht  schlechter  gestellt  sein,  als  sie  b^i /«^^dauer  der 
bisherigen  Verhältnisse  gestellt  sein  wurden  und  z^ar  souen 
SabeT  nicht  blos  die  dir  Gesellschaft  obliegenden  rechtlichen 
Äichtungen,  sondern  auch  die  bisher  von  derselben  verfolgten 
VeStungs  Grundsätze  massgebend  sein.  Der  Vorsitzende  er- 
klärte das?  nach  Ansicht  der  Verwaltungs-Vorstände  die  Beamten 
durch' diese  Erklärung  geiiügend  gesichert  seien  da  uach  ihren 
bischerigen  Verwaltungs-Grundsatzen  die  Gesellschaft,  so  Jan„e 
S  irS  dazu  fioanziell  im  Stande  sei,  für  die  Erhaltung  der 
T  ehenf fähigkeit  der  Pensionscassa  gesorgt  und  nur  im  aussersten 
Nothfaie,  fm  Falle  eines  Deficits,  eine  Erhöhung  der  Mitglieder- 

'"''%'ie'"le1stmmK\lr'mit  dieser  Erklärung  der  Verwal- 
tungs-trstäX  eSanden.  Dieselbe  «fach  auf  Antrag  des 
Actionärs  Cumbruch  den  letzteren  für  ihre  tr^l  che  Leitung  der 
Geschäfte  und  die  Umsicht,  mit  welcher  sie  für  die  Interessen 
der  Actionäre  gesorgt,  warmen  Dank  aus.  c„Act  am 

Die  diesjihrigl  ordentliche  Generalversammlung  findet  am 

^^De?Lltz"ntwurf  über  den  Ankauf  d?r  Anhaltischen  Eisen- 
hahn durch  den  Preussischen  Staat  wird,  wie  die  „Nat.-Ztg.  ver 
nimmt,  naSh  ETledigung  einiger  noch  zu  erf lU^nden  P  ormalitaten 
noch  vor  Ostern  dem  Abgeordnetenhause  zugehen. 
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Aus  Oesterreich -üngam. 

Wien,  6.  März  1882.  (Staatsbetrieb-Organisation.  Eiisabeth- 
Westbahn.  Böhmische  Transversalbahn.  Jaroslau-Sokal.  Ver- 
kehrs -  Politik.  Budget  -  Debatte.  Interpellations-ßeantwortung. 
Internationale  Statistik.   Kleissel's  KuppeliiQg.  Börsenwoehe.) 

Die  Grondzü^e  für  die  Organisation  des  Staatsbetriebes  auf  den 
westlichen  Staatsbahnen  (welche  wir  an  anderer  Stelle  vollständig 
mittheilen,  d.  Red.),  erscheinen  fast  als  ein  beredtes  Plaidojer  für 
den  Privatbahnbetrieb.  Die  Einrichtung  desselben  wird  nämlich 
im  allerunterthänigsten  Vortrage  an  Se.  Majestät  nach  allen  seinen 
Instructionen  und  Dienstverhältnissen  geradezu  als  mustergiltig 
und  nachahmenswerth  bezeichnet.  „Für  die  neue  Centrai-Ver- 
waltungsstelle sollen  nicht  die  für  Staatsbehörden  und  Staats- 
beamte geltenden  Normen,  sondern  specielle  Dienstvorschriften 
nach  Art  der  bei  den  Privat-Eisenbahnverwaltungen  bestehenden 
Anwendung  finden".  Dennoch  ist  eine  grössere  Beschränkung 
der  Bewegungsfreiheit  dem  Staatsbahnbetrieb  octroyirt;  dem 
Eisenbahnrathe  sind  Begutachtungen  zugewiesen,  dem  Handels- 
ministerium aber  die  wichtigsten  Verwaltungsgegenstände  vor- 
behalten; also  mit  der  Direction  und  dem  Beirathe  eine  4  fache 
Competenz,  welche  trotz  des  für  dieselben  in  diesem  Ministerium 
zu  bestellenden  Comite  doch  auf  die  „beschleunigtere  Behandlung" 
der  Geschäfte  hemmend  einwirken  dürfte.  Es  wäre  wohl  ange- 
zeigt gewesen,  dass  zu  den  26  Mitgliedern,  aus  welchen  der 
Staats-Eisenbahnrath  ausser  dem  Präsidenten  bestehen  wird, 
einige  Privat-Eisenbahnfachmänner  —  vielleicht  von  der  Direc- 
torenconferenz  —  gewählt  würden;  denn  Erfahrungen  kann  diese 
Körperschaft  kaum  vermissen;  möglich,  dass  der  Handelsminister 
für  die  seiner  Wahl  vorbehaltenen  Mitglieder  des  Staats-Eisen- 
bahnrathes  und  insbesondere  bei  der  Bestimmung  der  Mitglieder 
des  „ständigen  Beirathes"  auf  diese  Fachmänner  Rücksicht  nimmt. 
Jedenfalls  hängt  es  von  den  betreffenden  Persönlichkeiten  ab,  ob 
sich  diese  neue  Institution  bewähren  und  zu  einem  allgemeinen 
Eisenbahnrathe  entwickeln  wird.  Der  Ausdruck  „Grundzüge" 
lässt  die  Deutung  zUj  dass  nicht  ein  unabänderliches  Statut  ge- 
schaffen werden  wollte  und  dass  die  übrigens  sachgemässen  Be- 
stimmungen derselben  erst  zu  erproben  sind. 

ßücksichtlich  des  Staatsbetriebes  der  Kaiserin  Elisabetlibahn 
hat  der  Budget-Ausschuss  des  Abgeordnetenhauses  mehrere  Re- 
solutionen angenommen,  von  welchen  die  folgenden  ein  allge- 
meineres Interesse  bieten:  Die  Regierung  wird  aufgefordert,  die 
übernommenen  Fonds  dieser  Bahn  auszuweisen  und  die  Mög- 
lichkeit zu  erwägen,  durch  diese  Fonds  die  grösstmögliche  Sta- 
bilisirung  der  Ausgaben-Etats,  namentlich  in  Bezug  auf  Erhaltung 
des  Bauzustandes  und  der  Fahrbetriebsmittel,  anzustreben  und 
das  Resultat  dieser  Erwägung  dem  Abgeordnetenhause  ehethun- 
lichst  bekannt  zu  geben.  Die  Regierung  wird  ferner  aufgefordert, 
mit  thunlichster  Beschleunigung  das  Verhältniss  zwischen  dem 
Postärar  und  der  im  Besitze  oder  Betriebe  des  Staates  befindlichen 
Eisenbahnen  in  dem  Sinne  zu  regeln,  dass  diese  letzteren  für  ihre 
im  Interesse  des  Postärars  geschehenen  Leistungen  eine  ange- 
messene Vergütung  erhalten. 

Bücksiclitlicli  der  Böhmischen  Transversalbahn  verlautet, 
dass  die  zur  Einbringung  einer  diesbezüglichen  Gesetzesvorlage 
nothwendigen  Arbeiten  der  General-Inspection  vollendet  sind  und 
dass  in  dieselben  sowohl  das  Hauptproject  als  die  Variante  über 
Tabor  aufgenommen  wurde.  Der  Zeitpunkt,  wann  das  Handels- 
ministerium diese  Vorlage  vor  das  Haus  bringt,  ist  noch  nicht 
fixirt,  doch  scheint  die  Regierung  selbst  nach  Genehmigung  des 
Gesetzes  die  Ausführung  der  Bahn  nicht  beschleunigen  zu  wollen, 
um  nicht  in  den  alten  Fehler,  in  einem  kurzen  Zeiträume  allzu 
viele  Bahnbauten  vorzunehmen  und  dann  die  Eisenbahn-Bau- 
thätigkeit  wieder  ganz  sistirt  zu  sehen,  zu  verfallen. 

Die  Concessionäre  der  Jaroslan-Sokaler  Balm  haben  sich 
mittelst  einer  schriftlichen  Eingabe  an  das  Handelsministerium 
gewendet,  um  Bekanntgabe  der  festzusetzenden  Bedingungen, 
unter  welchen  die  Staatsverwaltung  die  Zustimmung  zur  Con- 
cessions-Uebertragung  an  die  Karl-Ludwigbahn  ertheilen  würde. 
Nachdem  in  der  bezüglichen  Concessions  -  Urkunde  die  Ueber- 
tragung  der  Concession  an  eine  schon  bestehende  Actien- Gesell- 
schaft vorgesehen  ist,  so  kann  es  keinem  Zweifel  unterliegen, 
dass  die  Regierung  der  geplanten  Concessions-Uebertragung  ihre 
Zustimmung  ertheilen  wird.  Die  Karl-Ludwigbahn  gedenkt  sofort 
an  die  Bauausführung  zu  schreiten,  da  die  neue  Eisenbahn  bis 
22.  November  1883  dem  Verkehre  übergeben  werden  muss.  Die 
Baukosten  sind  auf  circa  sieben  Millionen  Gulden  präliminirt. 

Ueber  die  Ungarische  Verkehrs-Politik  theilt  die  „N.  F.  P." 
folgende  Enthüllungen  mit:  Der  Verkehr  der  Budapest- Wiener 
Eisenbahn  beträgt  14pCt.  des  ganzen  Verkehres  der  Oesterreichi- 
schen Staats-Eisenbahn.  Sollten  die  mit  der  Ungarischen  Staats- 
bahn einlangenden  Frachten  mit  der  auszubauenden  Ofen-Raab- 
Wiener  Eisenbahn  befördert  werden,  so  würde  sich  die  Einnahme 
um  7  300  000  fl.  jährlich  vermindern.  Die  Ofen-Raab-W  euer  Eisen- 
bahn ist  also  eine  gefährliche  Concurrentin  der  Pest- Wiener  Linie 
der  Oesterreichischen  Staatsbahn.    Die  Letztere  hat  sich  auch 


zu  einem  grossen  Opfer  bereit  erklärt,  indem  sie  mit  dem  nach- 
stehenden Antrage  an  die  Ungarische  Regierung  getreten  ist. 
Die  Oesterreicbische  Staatsbabn  ist  bereit,  die  Ofen-Wiener  Eisen- 
bahn aus  eigenen  Mitteln  herzustelleD,  resp.  die  80  km  lange 
Szöny-Ofener  Linie  auszubauen,  welche  im  Zusammenhange  mit 
der  fertigen  Linie  Szöny  Raab-Wien  eine  nach  Wien  führende 
directe  Verbindung  geben  wird.  Die  Oesterreichische  Staatsbabn 
hat  ferner  auch  ihre  Bereitwilligkeit  ausgedrückt,  der  Ungarischen 
Regierung,  bezw.  den  Ungarischen  Staatsbahnen  diese  Eisenbalm 
zur  Disposition  zu  stellen  unter  der  Bedingung,  dass  sie  den  nach 
Wien  gehenden  Verkehr  mit  ihr  theilt;  nämlich  jenen  Verkehr,- 
welcher  mit  der  Ungarischen  Staatsbabn  nach  Budap°st  kam  und 
von  dort  nach  Wien  geht.  Die  Ungarische  Regierung  hat  die 
grosse  Wichtigkeit  dieses  Antrages  eingesehen  und  empfahl  der 
Oesterreichischen  Staatsbabn,  ihren  Antrag  schriftlich  zu  über- 
reichen, damit  derselbe  als  Basis  für  die  weiteren  VerhamJlungen 
dienen  könne,  was  unterblieb,  als  Bontoux  sein  Angebot  ge- 
macht hatte. 

In  der  Bndget-Debatte  des  Commiinications  -  Ministerium* 

wurde  diese  Politik  auch  berührt;  es  war  nämlich  ein  hervorra- 
gendes Mitglied  der  Opposition;  Graf  Apponyi  objectiv  genug,  um 
die  hervorragenden  Verdienste  laut  anzuerkennen,  die  sich  die 
Regierung  auf  dem  Gebiete  der  Verkehrspolitik  für  Ungarn  er- 
worben. Wenn  er  daran  etwas  auszusetzen  fand,  so  war  es  der 
Umstand,  dass  diese  Verkehrspolitik  in  ihrer  wichtigsten  Richtung, 
nämlich  nach  dem  Westen  gegen  Oesterreich,  vorläufig  stille  ge- 
halten und  ein  Vacuum  habe  eintreten  lassen,  das  ihn  mit  Besorg- 
nissen erfüllt.  Der  Redner  kennzeichnete  seinen  Standpunkt  in 
der  Frage  dahin,  dass  er  das  entscheidende  Moment  eiwi  nach 
seiner  Auffassung  richtigen  Vcrkebrspolitik  nicht  in  der  unbe- 
dingten Verstaatlichung  der  Linien,  sondern  in  der  unbedingten 
Einüussnabme  der  Regierung  auf  die  Tarife  erblickt,  welche  nicht 
immer  und  nicht  nur  durch  Staatsbahnen  zu  erreichen  sei. 
Ebenso  -war  die  fernere  Bemerkung  des  Redners,  dass  er  selbst 
im  Falle  drs  Sieges  bei  der  Concurrenz  zweier  Linien  keinen 
grossen  Vortheil  finden  könne,  da  auch  dann  das  für  die  unter- 
liegende Linie  investirte  Capital  werthlos  gemacht  werde,  vom 
volkswirthschaftlichen  Standpunkte  aus  unanf'  chtbar.  Graf  Ap- 
ponyi wollte  damit  offenbar  ausgesprochen  haben,  dass  ihm  an 
dem  Baue  der  Eisenbahn  Ofen-Wien  oder  überhaupt  einer  Ver- 
bindung der  Ungarischen  Hauptstadt  mit  der  Westgrenze  auf 
dem  rechten  Donau-Ufer  Alles,  an  der  Frage  aber,  ob  diese  Linie 
als  Staats-  oder  Privatbahn  gebaut  werde,  sehr  wenig  gelegen 
sei,  wenn  nur  die  Regierung  im  Stande  ist,  sich  den  Einfluss  auf 
die  Tarife  unbedingt  zu  sichern.  Im  Interesse  der  Landwirth- 
schaft  wie  der  Selbstständigkeit  des  Ungarischen  Verkehrs  ur- 
girte  er  unter  dem  lebhaften  Beifalle  des  ganzen  Hauses  den 
Bau  dieser  Eisenbahn. 

Anlässlich  der  Beantwortung  der  Interpellationen  iin  Un- 
garischen Abgeordnetenhause  wurde  vom  Communications-Minister 
Ordody  bemerkt,  dass  er  bezüglich  der  Heizung  der  Eisenbahn- 
waggons heute  noch  keine  Aufklärung  geben  könne.  Bei  der 
Staatsbahn  und  bei  anderen  Bahnen  ist  die  Heizung  der  Waggons 
eingeführt.  Er  werde  übrigens  dafür  Sorge  tragen,  dass  die  Di- 
rectionen  ihm  hierüber  eingehenden  Bericht  erstatten.  Was 
die  Ausgabe  von  Freibillets  und  Eisenbahn-Fahrkarten  zu  er- 
mässigten  Preisen  betrifft,  habe  er  im  vorigen  Jahre  eine  diesbe- 
zügliche Vorschrift  erlassen,  wonach  nur  gewissen  Personen  diese 
Begünstigungen  zu  Theil  werden  sollen.  Im  Uebrigen  sei  er  da- 
für, dass  man  bei  der  Ausgabe  von  Freibillets  nicht  verschwende- 
risch umgehe,  und  werde  er  verfügen,  dass  man  ihm  diesbezüg- 
lich Bericht  erstatte,  um  einen  Modus  zu  finden,  damit  bei  der 
Ausgabe  von  Freibillets  keine  Missbräuche  geschehen  sollen. 

Ueber  internationale  Eisenbahnstatistik  hielt  Dr.  Richard 
Hasen öhrl,  Secretär  im  K.  K.  Handelsministerium,  am  28.  Februar 
im  Club  Oesterreichischer  Eisenbahnbeamten  einen  sehr  beifällig 
aufgenommenen  Vortrag.  Er  wies  zunächst  auf  die  Entstehung 
der  Statistik  bei  den  einzelnen  privaten  Bahnverwaltungen,  welche 
über  die  Verhältnisse  der  Bahn  an  die  Generalversammlung  der 
Actionäre  zu  berichten  haben,  hin;  er  zeigte,  wie  der  staatliche, 
nationale  Gesichtspunkt  allmälig  in  den  Vordergrund  trat  und 
eine  zusammenfassende,  vergleichende  Statistik  des  gesammten 
Eisenbahnwesens  des  Landes  ins  Leben  rief  und  wie  sich  endlich 
das  Bedürfniss  nach  einer  Uebersicht  des  Eisenbahnwesens  aller 
Staaten,  kurz  das  Bedürfniss  nach  einer  internationalen  Eisen- 
bahnstatistik geltend  machte.  Die  Versuche,  diesem  Bedürfnisse 
zu  genügen,  datiren  seit  längerer  Zeit;  sie  gingen  von  Privat- 
personen (Dr.  Stürmer  u.  a.),  von  technisch- wissenschaftlichen 
Bureaus  (insbesondere  vom  statistischen  Bureau  der  Französischen 
Generaldirection  der  Eisenbahnen),  endlich  vom  internationalen 
statistischen  Congresse  aus.  Das  Resultat  war  aber  bis  auf  die 
neueste  Zeit  ein  unbefriedigendes.  Seit  1876  ist  aber  die  An- 
gelegenheit in  ein  neues  Stadium,  welches  bessereu  Erfolg  ver- 
pricht,  getreten.  Der  zu  Budapest  1876  abgehaltene  internationale 
statistische  Congress  betraute  nämlich  eine  besondere  fachmännische 
Commission  mit  der  Ausarbeitung  der  Formulariea  für  die  er- 
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wähnte  Statistik  und  zugleich  mit  der  Sorge  für  das  Zustande- 
kommen der  letzteren,  eine  Aufgabe,  welche  diese  Commission 
denn  auch  zum  wichtigsten  Theile  bereits  gelöst  hat.  In  der 
letzten,  im  September  1881  im  Haag  abgehaltenen  Session  wurde 
nämlich  das  aus  9  Tabellen  und  288  Colonnen  bestehende  For- 
mular definitiv  festgestellt  und,  nachdem  bereits  für  1876  eine 
erste  internationale  Eisenbahn  Statistik  probeweise  veröffentlicht 
worden  war,  beschlossen,  dass  nunmehr  eine  solche  Publikation 
regelmässig  herausgegeben  werden  solle.  Der  Vortragende  sprach 
die  Hoffnung  aus,  dass  vielleicht  schon  vom  Betriebsjahre  1882 
auf  eine  solche  regelmässig  erscheinende  Statistik  gerechnet 
werden  könne  und  knüpfte  hieran  den  Wunsch,  dass  sich  dieselbe 
in  Eisenbahnkreisen  als  ein  wahres  Bedürfniss  einleben  möge. 

Die  Klelssel'sche  selbstthätige  Kuppelung  für  Eisenbahn- 
fahrzeuge wurde  hierauf  vom  Professor  Engelhardt  im  Club  an 
zwei  kleinen  Modellen  demonstrirt,  welche  trefflich  functionirten. 
Die  Vorzüge  dieser  Kuppelung  wurden  in  der  „Eisenbahnzeitung" 
vom  26.  V.  M.  No.  9  vom  genannten  Redacteur  selbst  besprochen. 

Die  Bahneffecten-Woche  war  wie  vorausgesagt  recht  günstig. 
Gegen  34  Millionen  Gulden,  welche  durch  die  am  1.  d.  fälligen 
Capital-Rückzahlungen  flüssig  geworden  sind,  suchen  zum  Theile 
in  Bahnpapieren  die  Anlage.  Die  Prioritäten  zogen  in  Folge  des 
steigenden  Silberwerthes  an.  Actien  Böhmischer  Bahnen  waren 
sehr  gesucht;  Aussig-Teplitz  (570)  und  ßuschtehrad  (746)  avan- 
cirten  von  15-17  fl.  Die  übrigen  Actien  zeigten  mehr  oder 
weniger  Aufbesserungen,  darunter  Südbahn  (138)  um  10  fl.  wegen 
der  gerüchtweisen  Dividenden-Vertheilung. 

Per  sonal  -Nachri  chten. 

Ungarische  Staatsbahnen.  Der  lüspector  der  Königlich 
Ungarischen  Staatseisenbahnen  und  Chef  der  Wagendispositions- 
stelle des  Centrainetzes  der  Königlich  Ungarischen  Staatsbahnen 
Herr  Colomann  Baumgarten  hat  seinen  Familiennamen  mit  Be- 
willigung des  Königlich  Ungarischen  Ministeriums  für  Inneres 
in  ,Balogh"  umgeändert. 

Aus  den  Verhandlungen  des  Niederländischen 
Vereins  für  Localbahnen  und  Tramways. 

(Schluss.) 

Nachfolgende  Uebersicht  der  für  den  Verkehr  eröffneten 
oder  in  Bau  begriffenen  Tramways  und  der  bereits  ertheilten  und 
nachgesuchten  Concessionen  giebt  ein  Bild  von  der  erfreulichen 
Entwickelung  des  Niederländischen  Tramwaywesens. 

A.  Tramways  in  Betrieb. 
Dampftramways. 

1.  Dieren-Doesburg-Doetinchem  (Geldersche  Dampf-Tramway- 
gesellschaft). 

2.  Wageningen-Ede  (Niederländische  Rhein-Eisenbahngesell- 
schaft). 

3.  Haarlem-Zandvoort  (Localbahn)  (Gesellschaft  Haarlem- 
Zandvoort). 

4.  Amsterdam-Muiden-Naarden  (Gooische  Dampf-Tramway- 
gesellschaft). 

5.  Rotterdam-Delfshaven  (Rotterdamer  Tramwaygesellschaft). 

6.  Haag -Schevenin gen  (Niederländische  Rhein -Eisenbahn- 
gesellschafi). 

7.  Leiden-Haarlem  (Nord- Süd-Holländische  Dampf-Tramway- 

gf  Seilschaft). 

8.  Leiden-Katwyk(RhynlandscheDampf- Tramwaygesellschaft). 

9.  Breda-Oosterhout-Dongen(Süd-Dampftramwaygesellschaft). 

10.  Tilburg-Waalwyk,  mit  Zweigbahn  nach  Kaatsheuvel 
(Nord-Brabantische  Dampf- Tramwaygesellschaft). 

11  Vaght- Herzogenbusch  (Dampf- Tramwaygesellschaft  Her- 
zogenbuscb-Helmond). 

12.  Middelburg  -  Vlissingen  (Societe  anonyme  des  chemins 
de  fer  economiques  Neerlandais  in  Brüssel). 

13.  Kerkerade-Simpelveld  (Aachen-Mastrichter  Eisenbahn- 
gesellschaft). 

Pferdebahnen. 

1.  Dokkum-Veenwouden-Bergum  (Niederländische  Tramway- 
gesellschaft). 

2.  Zuidbroek-Wildervank-Stadskanaal  (Erste  Groninger  Tram- 
waygesellschaft). 

3.  Arnhem-Velp  und  die  Gürtelbahn  in  Arnhem  (Arnhemer 
Tramwaygesellschaft). 

4.  Utreclit-de  13ilt-Zeist  (Stichtsche  Tramwaygesellschaft). 

6  Haa|-Ddfr''°'°^"'°'  }  (^aagsche  Tramwaygesellschaft) 
und  weiter  die  Stadtbahnen  im  Haag,  Rotterdam,  Amsterdam, 
Groningen,  Haarlem,  Leiden,  Dordrecht. 

B.   In  Bau  begriffen  oder  concessionirt. 

Dampftramways. 

1.  Winschoten  -  Becrta  -  Finsterwolde  -  Oostwolde  -  Midwolde- 
Sclieemda  (Dampf-Tramwaygesellschaft  Oldambt). 

2.  Assen-Rolde-Gasselter-Nyeveen-Stadskanaal  (Concessionäre 
Dr.  jur.  L.  Olderhuis  Tonckens.  c.  s.). 


3.  Hoogeveen  -  Zwinderen  -  Dalen  -  Coevorden  ( Concessionäre 
H.  Boers  in  Utrecht  und  E.  Lebaigue  in  Brüssel). 

4.  Doetinchem-Terborg   (Geldersche  Dampf-Tramwaygesell- 
schaft). 

5.  Almelo-Deventer-Apeldoorn.  \  (Niederl.  Local-Eisenbahn- 

6.  Dieren-Apeldoorn-Hattem.    /     gesellschaft  Willem  III.) 

7.  Driebergen  -  Arnhem  (Concessionäre  G.  Vas  V isser  und 
W.  J.  Visser  in  Utrecht). 

8.  Tiel-Buren-ßeusichem-Kuilenburg  (Crans  &  Co.  im  Haag). 

9.  Winterswyk-Hengelo-Enschede  und  Winterswyk-Zevenaar 
(Geldersche  Overysselscbe  Local-Eisenbahngesellschaft). 

10.  Apeldoorn-het  Loo  (W.  Wentink  in  Zütphen). 

11.  Utrecht-Vreeswyk  (K.  H.  J.  J.  Hirschmann  in  Gorinchem). 

12.  Hoorn-Enkhuyzen  (Westfriesische  Dampf-Tramwaygesell- 
schaft). 

13.  Edam-Monnikendam- Amsterdam,  mit  Zweigbahnen  von 
Edam  nach  Kwa'lyk  und  von  Zette  nach  Purmerend  (C.  Jüpsien 
in  Amsterdam). 

14.  Beverwyk-Wyk  aan  Zee  (Holländische  Eisenbabngesell- 
schaft). 

15.  Amsterdam- Utrecht  (J.  P.  Theunissen,  J.  A.  Gerken  und 
T.  van  den  Esch  in  Amsterdam  und  Haag). 

16.  Castricum  Egmond-Binnen-Bergen- Alkmaar  mit  Zweig- 
bahn nach  Egmond  aan  Zee  und  Schoorl  (J.  Holland  in  Amsterdam). 

17.  Zaandam-Wormerveer  oder  Krommenie  (H.  L.  Geveke  &  Co. 
in  Amsterdam). 

18.  Rotterdam-Schiedam  (Rotterdam er  Tramwaygesellschaft). 

19.  Haag-Scheveningen  (Holländische  Eisenbahngesellschaft). 

20.  Haag  -  Loosrlainen  -  Naaldwyk  -  Monster  -  's  Gravesande- 
Naaldwyk  (Westlandsche  Dampf-Tramwaygesellschaft). 

21.  Gouda-Bodegraven-Stolwyk-Schoonhoven  (A.  Kaptyn  te 
Gouda). 

22.  Vlaardingen-Schiedam  (P.  Kikkert  c.  s.  in  Viaardingen). 

23.  Oosterhout-Geertruidenberg.  USüd-Dampftramwaygesell- 

24.  Dongen-Ryen  /  schaff.) 

25.  Tilburg-Koningshoeven-Capelle  (Nordbrabantische  Dampf- 
Tramwaygesellschaft). 

26.  Eindhoven- Gestel-Reussel  und  Bladel  nach  der  Belgischen 
Grenze  und  weiter  nach  Turnhout  und  Antwerpen  (Neomagus). 

27.  Tilburg  Goirle  (Nordbrabantische  Dampf-Tramwaygesell- 
schaft). 

28.  Sittard-Heerlen-Simpelveld  (Localbahn)  (Eug.  van  Oppen 
in  Mastricht). 

29.  Sittard-Heerlen  -  Simpelveld  (Dampftramway)  (Nierstrasz 
in  Utrecht  c.  s.). 

Pferdebahnen. 

1.  Harlingen-Bolsward-Sneek.  j  (Niederl. 

2.  Joure-Heerenveen-Gorredyk-Drachten-Bergum.f  Tramway- 

3.  Bolsward-Workum.  (  gesell- 

4.  Joure-Lemmer  und  Joure-Sneek.  )  schaff.) 

C.   Concession  nachgesucht. 
Dampftramways. 

1.  Groningen  -  Hoogezand-Sappemeer-Zuidbroek-Noordbroek- 
Scheemda,  mit  Zweigbahn  von  Foxham,  Kolham,  Slochteren  und 
Schildwolde  nach  Siddeburen  (G.  A.  Hoogenstraten  in  Leiden). 

2.  Stadskanaal-Pekela-Winschoten  (Dr.  Oudsehans  Dentz  in 
Leeuwarden). 

3.  Bedum  -  Onderdendam  -  Winsum  -  Obergum-Mensingeweer, 
den  Hoorn-Wehe-Leens-Ulzum  und  Bedum-Onderdendam-Middel- 
stum,  Kantens,  Rottum,  Üsquert-Uithuizen-Uithuizermeden-Roode 
School  (H.  E.  Oving  in  Rotterdam). 

4.  ZwoUe-Dalpsen-Ommen-Hardenberg-Gramsbergen-Coevor- 
den  und  von  Station  Dedemsvaart  nach  Gramsbergen  (Nieder- 
ländische Central- Eisenbahngesellschaft). 

5.  Almelo-Tubbergen-Ootmarsum-Oldenzaal-Enschede  und 
Ootmarsum-Preussische  Grenze  (J.  D.  de  Bock  in  Gouda). 

6.  Almelo-Vriezenveen-,  den  Harn  Ommen-Dedemsvaart-Zuid- 
wolde-Hoogeveen  (J.  D.  de  Bock  in  Gouda). 

7.  Nunspeet  -  Doornspyk  -  Elburg  -  Oldebroek  -  Kamperveen- 
Kampen  (Top  und  Wolff  in  Elburg  und  v.  Stimm  und  Dalhuyzen 
in  Kampen). 

8.  Kesteren-Echteld-Ochten.  \        (J.  P.  H.  Witkamp  in 

9.  Druten-Wychen-Mook.      /  Amsterdam.) 

10.  Tiel-Kesteren  (J.  T.  C.  de  Pesters  und  D.  v.  Lockeren 
Compagnie  in  Tiel). 

11.  Nymegen-Wamel  (A.  Noorduyn  und  C.  B.  Hiebendaal). 

12.  Gorinchem-Tiel  (K.  H.  J.  J.  Hirschmann  in  Gorinchem). 

13.  Vianen-Gorinchem-Geertruidenberg  (K.  H.  J.  J.  Hirsch- 
mann in  Gorinchem). 

14.  Utrecht-Gouda  (Ysseler  Dampf-Tramwaygesellschaft). 

15.  Elektrische  Tramway  von  Amsterdam  nach  Sloterdyk 
(Amsterdamer  Omnibusgesellschaft). 

16.  Alkmaar-Purmerend  (J.  H.  Reigersberg  Versluys  in  Breda). 

17.  Hilversum  -  's  Gravesande  (Levelt  und  Schwiep  in 
Amsterdam). 

18.  Naarden-Bussem-'s  Gravesande  (J.  Holland  in  Amsterdam). 

19.  Schagen-Hoorn  mit  Zweigbahnen  nach  Medemblik  und 
Noord-Scharwoude  (Krieg). 
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20.  Egmond  aan  Zee-Alkmaar  (C.  de  G-root  c.  s.) 

21.  Utrecht-Üithoorn  mit  Zweigbahnen  1.  über  Amstelveen 
und  Overtoom  nach  Amsterdam;  2.  über  Haarlemmermeer  nach 
Haarlem  und  3.  nach  Alfen  und  Leiden.  Von  Alfen  führt  eine 
Linie  via  Waddinuveen  nach  dem  Haag  und  Rotterdam  und  via 
Gouda  -  Scboonhoven  -  Ysselsti  in  nach  Utrecht  (Niederländische 
Tramwaygesellschaft). 

22.  Utrecht -Woerden- Leiden  (J.  Paling  und  W.  Hofman  in 
Woerden). 

23.  Leiden- Noordwyk  a/Zee  (S.  A.  Klaassen  in  Utrecht). 

24.  Gouda-Schoonhoveu  (A.  Kaptyn  in  Gouda). 

25.  Hellevoetsluis -Nieuwersluis-Hepnvliet-Abbekerke-Spyke- 
nisse-Cbarlois-Barendrecht  (Dykermans,  Brons  und  van  Leeuwen). 

26.  Haag  -  Ryswyk  -  Vcorburg  -  Leidschendam  -  Zoeter- 
woude. 

27.  Gouda  -  Waddinxveen  -  Boskoop  -  Bentbuizen  -  Zeg- 
waard-Leidscliendam. 

US.  Ütrecbt  Montfoort-Oudewater-Gouda. 

29.  Schoonhoven-Oudewater. 

30.  Scboonhoven-Ysselstein-Montfoort,  mit  Zvyeigbahn 
nach  Benschop. 

31.  Gouda  -  Reeuwyk  -  Alphen  -  Leimuiden  -  Aalsmeer- 
Hoof  ddorp  -  Heemstede,  mit  Anschluss  an  den  Tramway 
Leiden-Haarlem.  \  ^  m 

32.  Amsterdam  -  Sloten  -  Hoofddorp,  mit  Anschluss  in  \  ^ 
Sassenheim  an  den  Tramway  Leiden-Haarlem.  \  m 

33.  Rotterdam-Hillegersberg-Bergscbenboek-Pynacker- 
Delft,  mit  Zweigbahn  nach  Zegwaard  und  Zoeterwoude.  j'^ 

34.  Zegwaard- Waddinxveen. 

35.  Stompwyk  -  Zoeterwoude  -  Leiden  (G.  A.  Freerichs  in 
Hillegersberg). 

36.  Leiden-Haag  (Wisse,  Piccaluga  &  Co.). 

37.  Bergen  op  Zoom-Breda-ßaarle-Nassau  (S.  A.  Klaassen  in 
Utrecht). 

38.  Boxtel-Vaght.  w«  t  ppo+pn 

39.  Tilburg  -  Oisterwyk  -  St.  Michielgestel  -  Oss-  I ^-.^  esten 

^   "^4^o!*Veghel-Uden-Nistelrode.  ^leesvyyk.) 

41.  Heimond  -  Geldrop  -  Eindhoven  (F.  A.  R.  Swiep  in 
Amsterdam). 

42.  Roosendaal  -  Wouw- Steenbergen  (P.  A.  G.  van  Gilse  in 
Ro  osendaal). 

43.  Breda-Princenhage-Zundert-ßelgische  Grenze  nach  Ant- 
werpen (Neomagus). 

44.  Boksmeer  -  Oeffelt  -  Guyk -Beers -Gassei -Escharen  -Grave- 
Velp-Reek-Schuyk-Heesch  (A.  L.  Festen  in  Heeswyk). 

45.  Breda-Liesbosch  (S.  Brons  in  Breda). 

46.  Waalwyk- Herzogen  husch  (J.  van  der  Elzen  in  Tilburg). 

47.  Raamsdonksveer-Herzogenbusch  (K.  H.  J.  J.  Hirschmann 
in  Gorinchem). 

Pferdebahnen. 

1.  Dokkum-Holwerd-Stiens-Leeuwarden  und 

2.  Stiens-St.  Anna  Parochie-Oosterbierum-Sexbierum -Har- 
lingen (Niederländische  Tramwaygesellschaft). 

3.  Olterterp  -  Marum  -  Tolbert  -  Vierverlaten  -  Groningen 
(M.  Bokma  de  Boer  in  Veenwoude). 

Amerikanische  Correspondenz. 

Rechte  aus  Fahrbillets.  Die  scharfe  Concurrenz  zwischen  den 
einzelnen  Amerikanischen  Eisenbahnlinien  bringt  es  mit  sich,  dass 
die  Versuche,  Ptrsonen-Verkehr  heranzuziehen,  sehr  vielseitige 
sind  und  die  verschiedenartigsten  Passagier-Billets  verausgabt 
bezw.  mannigfache  Züge  mit  erleichterten  Beförderungsbedingun- 
gen veranstaltet  werden.  Es  liegt  auf  der  Hand,  dass  hierbei 
leicht  Differenzen  über  den  Umfang  der  Rechte  der  Passagiere 
entstehen,  insbesondere  über  die  Berechtigung  aus  den  für  be- 
stimmte besondere  Zwecke  ausgegebenen  Billets  (limited  tickets). 

Bei  den  hierüber  geführten  Processen  haben  nach  der 
„Railroad  Gazette"  die  Gerichtshöfe  stets  angenommen,  dass  die 
Bahnen,  als  Gegenleistung  für  die  ihnen  gewährten  Rechte,  die 
Verpflichtung  haben,  jede  sich  als  Passagier  anbietende  Person, 
welche  den  tarifmässigen  Fahrpreis  zahlt  und  sich  den  Regle- 
mentsbestimmungen unterwirft,  zu  befördern.  Ausser  der 
hieraus  s  ich  ergebenden  Verbindlichkeit  kann  die  Pflicht  der 
Bahngesellschaft  aus  einem  Special-Verträge  hervorgehen.  Zu- 
weilen treffen  beide  Arten  von  Verpflichtung  in  einem  Falle 
zusammen,  zuweilen  liegt  nur  eine  derselben  zum  Grunde.  Der 
Unterschied  ergiebt  sich  in  einem  in  Wisconsin  vorgekommenen 
Falle,  in  welchem  eine  grössere  Gesellschaft,  um  an  der  Grund- 
steinlegung zu  einer  Kirche  an  einem  Sonntage  beizuwohnen,  mit 
einer  Bahn  einen  Extrazug  vereinbarte,  welcher  die  Theilnehmer 
Morgens  hin-  und  Abends  zurückführen  sollte.  Die  Bahn  brachte 
die  Gesellschaft  auch  Morgens  an  den  Ort  der  Feier,  vergass  aber 
die  Veranstaltung  des  Rückzuges  und  die  Extrazügler  mussten 
sehen,  wie  sie  in  der  kalten  Herbstnacht  Schutz  fanden.  In  dem 
entstandenen  Processe  entschied  der  Richter,  dass  die  allgemeine 
Verpflichtung  der  Bahn  die  Klage  nicht  unterstütze,  da  die  Bahn 
zum   Sonntagsdienst   nicht   verpflichtet   sei.     Dagegen  wurde 


Letztere  auf  Grund  des  specielien  Vertrages  zu  voller  Entschädi- 
gungsleistung verurtheilt. 

in  einem  anderen,  etwas  humoristischen  Falle  in  Maine 
hatte  eine  Bahn  eine  Vergnügungsfahrt  für  eine  Gesellschaft  ver- 
anstaltet und  dazu  ein  Musikcorps  zur  Unterhaltung  der 
Fahrgäste  engagirt.  Letzteres  sollte  als  Entschädigung  25  D. 
und  pro  Mann  ein  Billet  für  eine  mitzunehmende  Dame  erhalten. 
Einer  der  Musikanten  nahm  nun  auf  ein  solches  Billet,  statt 
eine  Dame,  seinen  Bruder  mit,  angeblich  mit  Bewilligung  des 
Conducteurs.  Dies  bestritt  jedoch  Letzterer  bei  Einsammlung  der 
Billets  und  setzte  den  Bruder  aus,  als  er  das  Fahrgeld  zu  be- 
zahlen verweigerte.  Die  Billets  waren  beiläufig  blosse  Pappstück- 
chen, bedruckt  mit  dem  Namen  des  Platzes  und  dem  Datum  und  . 
enthielten  nichts  von  den  besonderen  Bedingungen.  Der  klagende 
Musikant  wurde  vom  Gericht  abgewiesen. 

Die  Baltimore  und  Ohio  Bahn  gab  einst  eine  Serie  von 
Umtausch -Billets  (commutation  tickets)  natürlich  zu  ermässigten 
Preisen  aus,  enthaltend  die  gedruckte  Bestimmune,  dass  eiu 
Billet,  welches  in  der  Hand  eines  Anderen,  als  des  Käufers,  ge- 
funden würde,  als  ungültig  betrachtet  werden  solle.  Einer  der 
Käufer  gab  gleichwohl  sein  Billet  irgend  einem  Anderen  zum 
Gebrauch,  welcher  dann,  als  er  das  Billet  präsentirte  und  den 
Fahrpreis  nicht  nachzahlen  wollte,  vom  Conducteur  ausgesetzt 
wurde.   Das  Gericht  entschied  zu  Gunsten  der  verklagten  Bahn. 

Ein  wunderlicher  Fall  wird  neuerlich  von  Newyork  be- 
richtet. Die  Newyork  Central  und  Hudson  River  Bahn  gab  Billets 
zu  ermässigten  Preisen  aus,  welche  bekundeten,  dass  der  Inhaber 
dieselben  am  oder  vor  dem  26.  Septbr.,  nach  welchem  Tage  die 
Bahn  sie  nicht  mehr  zuzulassen  brauche,  benutzen  dürfe.  Einer 
der  Inhaber  bestieg  damit  einen  Zug  am  26.  Nachmittags  zu 
einem  12  stündigen  Ausfluge.  Nach  Mitternacht  verweigerte  der 
Conducteur  das  Billet  weiter  zuzulassen  und  forderte  den  Fahr- 
preis, nicht  zwar  für  die  ganze  Tour,  aber  für  die  von  Mitternacht 
ab  durchfahrene  Strecke.  Der  Richter  bestätigte  demnächst  das 
Recht  der  Bahn  zu  diesem  Verfahren. 

Die  Verbindlichkeit  der  Passagiere,  sich  nach  den  von  der 
Bahn  auf  den  Billets  bezeichneten  reglementarischen  Bestimmun- 
gen zu  richten,  wird  durch  nachfolgenden  Fall  klargestellt.  Der 
Käufer  eines  Billets  von  Newyork  nach  Boston,  enthaltend  die 
Bestimmung:  „Nur  auf  einem  Dampfer  etc.  und  dem  damit  in 
Verbindung  stehenden  Zug;  keine  Fahrtunterbrechung  zulässig", 
verliess  den  Dampfer  in  Norwich  und  verweilte  dort  einige  Tage. 
Bei  Fortsetzung  der  Reise  wurde  das  Billet  nicht  als  gültig  er- 
achtet und  in  dem  dieserhalb  entstandenen  Processe  die  Rechte 
der  Transportanten  hierzu  anerkannt. 

Complicirte  Fragen  entstehen,  wenn  „limited  tickets"  über 
zwei  oder  mehr  verbundene  Linien  von  einer  Gesellschaft  ausge- 
geben und  von  einer  anderen  zurückgewiesen  werden,  wie  dies 
neuerlich  in  Ohio  vorgekommen  ist.  Der  Käufer  eines  bis  zum 
10.  März  gültigen  Vergnügungszug  -  Billets  von  Toledo  nach 
Washington  erhielt  mit  dem  Billet  zugleich  einen  Fahrplan,  wo- 
nach er  bei  Abfahrt  aus  Washington  am  9.  9^0  Abds.  in  Toledo 
am  10.  März  um  10^  Abds.  ankommen  musste.  Er  verliess  erstere 
Station  zur  angegebenen  Zeit,  in  Folge  einer  Zugverspätung  er- 
reichte er  aber  in  Pittsburg  den  Anschlusszug  nach  Toledo  nicht 
vor  Mitternacht  zum  12.,  also  nachdem  die  Gültigkeit  seines  Billets 
aufgehört  hatte.  Der  Conducteur  des  weitergehenden  Zuges  wies 
dasselbe  zurück  und  der  Billetinhaber  musste,  da  er  nicht  noch 
einmal  zahlen  wollte,  den  Zug  verlassen.  In  dem  demnächstigen 
Processe  berief  sich  die  beklagte  Gesellschaft  —  die  Abgangsbahn 
—  darauf,  dass  sie  nicht  für  eine  auf  einer  Anschlussbahn  vorge- 
kommene Verzögerung  verantwortlich  sein  könne,  wogegen 
der  Kläger  sich  darauf  stützte,  dass  sein  Contract  nur  mit  der 
Beklagten  für  die  ganze  Transportstrecke  ohne  Rücksicht  auf  die 
Anschlussbahnen  geschlossen  sei.  Es  wurde  gerichtsseitig  auf 
eine  Entschädigung  von  500  Dollar  erkannt,  doch  wird  die  Frage 
muthmasslich  noch  vor  eine  höhere  Instanz  kommen. 

Manche  Schwierigkeiten  werden  den  Gesellschaften  ver- 
ursacht durch  Fälschung  der  Benutzungsfrist  -  Angabe  der 
Billets  seitens  der  Billethändler  (Scalpers).  Diese  wissen  den  ein- 
gestempelten Monat  auf  schwer  zu  entdeckende  Weise  in  einen 
späteren  zu  verwandeln  und  verkaufen  dann  das  vielleicht  schon 
abgelaufene  oder  binnen  Kurzem  ablaufende  Billet  als  ein  noch 
auf  längere  Zeit  gültiges. 

Gegen  derartige  Betrügereien  kann  sich  das  Publikum  aber 
schützen  dadurch,  dass  es  nur  bei  den  von  der  betr,  Gesellschaft 
autorisirten  Verkaufsstellen  Billets  entnimmt. 

Verkehr  auf  der  Newyorker  Stadtbahn.  Auf  den  „Elevated 
railroads"  von  Newyork  werden  jetzt  ziemlich  ebenso  viel  Passa- 
giere befördert,  als  auf  den  Londoner  unterirdischen  Bahnen. 
In  dem  mit  dem  September  1881  endigenden  Jahre  wurden  auf 
ersteren  75  585  778  Personen  befördert,  also  durchschnittlich 
203  542  täglich.  Die  grösste  an  einem  Tage  bis  jetzt  gefah- 
rene Zahl  war  (am  19.  September  1881)  302  025. 

Die  durchschnittliche  Einnahme  des  letzten  Jahres  war 
6,98  Cts.  Auf  den  Londoner  Bahnen  ist  sie  ungefähr  4,5  Cts.,  aber 
diese  haben  nicht  gleiche  Sätze,  sondern  variiren  nach  den  Ent- 
fernungen und  den  3  Wagenclassen.   Sie  transportiren  eine  sehr 
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grosse  Zahl  von  Passagieren,  welche  nur  eine  ganz  kurze  Strecke 
Uber  die  Untergrundbahnen  fahren,  da  letztere  als  Endstation 
oder  Theil  der  Sta'itbahn  für  eine  grössere  Anzahl  der  nach 
aussen  führenden  Bahnen  dienen.  .•  . 

In  den  letzten  drei  Monaten  von  1881  transportirten  die 
Elevated  railroads"  21  633  019  Personen,  was  einer  Zunahme  von 
24  pGt.  gegen  dirselben  Monate  1880  gleichkommt,  bei  gleicher 
Bahnlänge^wie  damals.       ,     ,       „  ,      t>      i,  ^ 

Coucurrenzverträge.  In  dem  Processe  der  Bewohner  des 
Staates  von  Illinois  gegen  die  Chicago  und  Altonbahn,  die  Wiggins 
Fähret^esellschaft  etc.,  hat  das  Bezirksgericht  von  Illinois  die  Her- 
ausgabe eines  „Zwischenbescheides"  beschlossen  gegen  die  Aus- 
führung der  Verträge,  nach  denen  Personen  und  Güter  nach  und 
von  St.  Louis  über  die  St.  Louis-Brücke  gefahren  und  die  Ein- 
nahmen aus  diesem  Verkehr  zwischen  den  contrahirenden  Parteien 
getheilt  werden  sollen. 

Die  Hauptpunkte  der  Entscheidung  sind  folgende: 

1.  Die  Klage  ist  rechtmässig  angebracht  durch  den  bene- 
ralanwalt  Namens  des  Volkes  des  Staates;  dies  ist  die  legale  und 
richtige  Verfahrungsweise.  -,.    ..^^        ,    ^  i  , 

2.  Der  Vertrag  verstösst  gegen  die  öffentliche  Ordnung,  da 
er  die  Tendenz  hat,  das  Volk  des  Staates,  welches  die  mitbeklagte 
Bahn  benutzen  kann,  der  Vortheile  und  Annehmlichkeiten  zu  be- 
rauben, deren  es  sich  anderenfalls  erfreuen  würde.  Die  Beförde- 
rung mittelst  Fähren  ist  für  Manchen  die  unangenehmste.  Ein 
Vertrag  behufs  Einschränkung  des  Verkehrs  und  Verhinde- 
rung der  Concurrenz  ist  nicht  in  Uebereinstimmung  mit 
dem  öffentlichen  Wohl.  '  ^   ■  ^  ■ 

3.  Das  Mittel  des  Zwischenbescheides  (injunction)  ist  m 
diesem  Falle  das  directeste  und  passendste  und  ist  daher  von 
dem  Gerichtshofe  angewandt.  _  ,    i  ^i. 

Passagierpreise.  In  einer  am  1.  Februar  in  Newyork  statt- 
gefundenen Gonferenz  des  „Trunk  Lines  Comittee",  an  welcher  sich 
Mr.  W.  K.  Vanderbilt,  Präsidenten  und  Vicepräsidenten  der  gross- 
ten  Durchgangsbahnen,  sowie  der  gemeinsame  Commissar  Mr. 
Fink  betlipiligten,  wurde  beschlossen,  dass  die  Passagierpreise  der 
L  und  II.  Classe  für  östliche  und  westliche  Richtung  vom  6.  Fe- 
bruar ab  auf  folgende  Beträge  erhöht  werden  sollten:  Zwischen 
Chicago  und  Newyork  beschränkte  (limited)  ßillets  20  D,  unbe- 
schränkte (unlimited)  23,25  D.,  excl.  jedocli  mit  der  Pennsylvania 
und  die  Baltimore  und  Ohio  Bahnen,  welche  26,50  D.  nehmen  dürfen. 
Die  II.  Classe  soll  auf  allen  Linien  17  D.  kosten.  Die  New-England 
Preise  sind  zu  berechnen  auf  der  Basis  von  22  D.  limited  von 
Chicago  nach  Boston,  auf  dem  Wege  über  alle  den  Hudson  Fluss 
nördlich  der  Stadt  Newyork  überschreitenden  Linien.  New-England 
Preise  durch  die  Stadt  Newyork  sollen  berechnet  werden  durch 
die  Hinzurechnung  der  Localpreise  östlich  von  Newyork  zu  den 
Newyorker  Preisen  der  betr.  Route  und  einer  Ueberführungsgebuhr 
von  75  Cts.  in  allen  Classen. 

Durch  diese  Vereinbarung  hat  im  Personen  verkehr  der 
kingdauernde  Eisenbahnkrieg  in  der  Hauptsache  sein 
Endeerreicht. 

Seue  Bahnen  pro  1881.  Die  Gesammtzahl  der  im  Jahre  1881 
in  den  Vereinigten  Staaten  neu  gebauten  Bahnen  beträgt  nach 
der  „Railroad  Gazette"  8  666  Englische  Meilen  gegen  6  344  im 
Jahre  1880. 

Verein  für  Eisenbahnkunde. 
Versammlung   aui   14.  Februar  1882. 

Vorsitzender:  Herr  Geh.  Ober-Regierungsrath  Streckert. 

Schriftführer:  Herr  Eisenbahn-Bauinspector  Jungnickel. 
Der  Vorsitzende  eröffnet  die  Discussion  über  den  in  der 
letzten  Sitzung  gehaltenen  Vortrag  des  Herrn  Geh.  Bergrath 
Dr.  Wedding  „über  die  Bedingungen  der  Deutschen  Eisenbahn- 
Verwaltungen  für  die  Lieferung  von  Schienen,  Radreifen  undAxen 
aus  Flusseisen,  vom  Standpunkte  der  Fabrikation."  An  der 
Discussion  betheiligten  sich  die  Herren  Eisenbahn-Director  Wöhler 
aus  Strassburg  i/E.,  Herr  Geh.  Regierungsrath  Dircksen,  Herr 
Hütten director  Haarmann  aus  Osnabrück,  der  als  Gast  anwesende 
Herr  Hüttendirector  Brauns  aus  Dortmund,  Herr  Geh.  Bergrath 
Dr.  Wedding  und  Herr  Geh.  Ober-Regierungsrath  Kinel. 

Herr  Wöhler  bemerkt,  dass  sein  in  No.  89  der  Deutschen 
Bauzeitung  vom  Jahre  1876  unter  der  Ueberschrift:  „Die  Classi- 
fication von  Eisen  und  Stahl"  dargelegtes  Programm,  an  welchem 
er  auch  ferner  festgehalten,  im  Allgemeinen  mit  der  Auffassung 
des  Herrn  Wedding  übereinstimme  und  dass  er  nur  einige  Einzel- 
heiten, über  welche  eine  Meinungsverschiedenheit  stattfindet,  be- 
sprechen wolle.  Es  sei  als  ausser  Zweifel  stehend  anzuerkennen, 
dass  UDter  Umständen,  wie  beispielsweise  in  dem  harten  Winter 
von  1879/80  auf  fast  allen  Deutsctien  Bahnen  vorgekommen,  viele 
Schienen  und  Radreifen  brechen  können,  welche  aus  vollkommen 
bedingungsniässigem  Material  hergestellt  sind  und  ebenso,  dass 
Schienen  und  Radreifen  aus  geringerem  Material  keineswegs  sich 
durchaus  schlecht  im  Betriebe  verhalten  und  zwar  beides  des- 
halb, weil  ausser  der  Qualität  des  Materials  noch  eine  erbebliche 
Zahl  anderer  Einwirkungen  in  Betracht  komme.  Dass  geringeres 
Material  sich  durchweg  schlecht  verhalten  müsse  und  dass,  wenn 


dies  nicht  der  Fall,  dadurch  erwiesen  sei,  die  Lieferungsbedin- 
gungen hätten  nicht  richtiges  Mass  gehalten,  könne  nicht  im  Ernst 
behauptet  werden.  Es  sei  anzunehmen,  dass  der  Procentsatz  an 
Verlust  und  Bruch  unter  übrigens  gleichen  Verhältnissen  um  so 
"rösser  sein  würde,  je  geringer  die  Qualität  des  Materials  ist. 
°  Bezüglich  der  Frage,  ob  die  Contraction  oder  die  Dehnung 
mehr  geeignet  ist,  als  Mass  für  die  Zähigkeit  benutzt  zu  werden, 
erörtert  Herr  Wöhler  den  Hergang  bei  der  Zerreissprobe  näher 
und  zieht  daraus  den  durch  die  Praxis  bethätigten  Schluss,  dass 
bei  wenig  zähem  Material,  dessen  Bruch  erfolgt,  bevor  sich  eine 
Einschnürung  bildete,  Contraction  und  Dehnung  etwa  denselben 
Procentsatz  haben,  also  beide  für  die  Messung  der  Zähigkeit 
geeignet  sind,  während  die  Dehnung  um  so  weiter  hinter  der 
Contraction  zurückbleibt,  je  früher  sich  eine  Einschnürung  bildet 
und  ie  zäher  das  Material  ist.  Der  Einwand  dagegen,  dass  die 
Bedingungen  als  Qualitätszahl  eine  Ziffer  vorschreiben,  welche 
durch  die  Summe  der  Festigkeits-  und  Contractionsziffer  gebildet 
wird  und  der  Vorwurf,  dass  es  unlogisch  sei,  die  als  gegenseitige 
Aequivalente  betrachtete  Masse  der  Festigkeit  und  der  Zähigkeit 
zu  addireo,  sind  unberechtigt;  die  Commission  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen  fand,  unter  sorgfältiger  Be- 
nutzung aller  ihr  zu  Gebote  stehenden  Versuchsresultate  und  Er- 
fahrungen, dass  man  ein  für  die  Producte  der  Rheinischen  und 
Westfälischen  Hüttenwerke  gut  zutreffendes  Mass  erhalte,  wenn 
man  die  Festigkeitszahl  in  kg  pro  qmm  als  Aequivalent  für  die 
Contractionszahl  des  Zerreissungs-Querschnittes,  ausgedruckt  in 
Procenten  des  ursprünglichen  Querschnittes,  annimmt.  Um  (he 
Grenzen,  innerhalb  deren  die  Aequivalente  in  Festigkeit  und  Zähig- 
keit gegenseitig  als  Ersatz  angenommen  werden  können,  auszu- 
drücken, setzte  die  Commission  eine  Minimal-Festigkeit  und  eine 
Minimal-Contraction  fest,  wobei  dann  die  Minimal-Festigkeit  mit 
der  grösseren  Contraction  und  die  Minimal-Contraction  mit  der 
grösseren  Festigkeit  verbunden  sein  muss.  Die  Forderung  der 
Hüttenleute,  dass,  wenn  das  eine  Mal  die  geringere  Za,higkeit, 
das  andere  Mal  die  geringere  Festigkeit  genügt,  auch  beide  mit- 
einander verbunden  genügen  müssen  und  deshalb  die  Qualitats- 
zahl  zu  ermässigen  sei,  ist  nicht  richtig,  wie  an  einem  Beispiel 
erläutert  wird.  ^  vr,  ,         j  -u 

In  Betreff  der  Bedenken  des  Herrn  Dr.  Wedding  darüber, 
dass  die  Salzburger  Vereinbarung  als  Sehienenmaterial  einfach 
Flusseisen  vorschreibt,  während  die  Festigkeit  im  zulässigen  Mi- 
nimum und  die  Contraction  im  Maximum  einem  Flusseisen  an- 
gehöre, welches  sich  noch  nicht  härten  lasse,  weist  der  Vor- 
tragende auf  den  noch  nicht  genügend  präcisirten  Unterschied 
zwischen  Flusseisen  und  Flussstahl  hin  und  bemerkt,  dass  wenn 
die  Festigkeit  und  Zähigkeit  des  Materials  über  dasselbe  ent- 
scheidend sein  soll,  der  gewählte  Name  gleichgiltig  ist.  Der  An- 
sicht des  Herrn  Dr.  Weiiding,  dass  an  Stelle  der  Contraction  die 
chemische  Zusammensetzung  zu  ermitteln  sei,  tritt  der  Vortragende 
ebenfalls  nicht  bei;  derselbe  bemerkt,  dass  nach  den  auf  Kosten 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  ausgeführten 
chemischen  Analysen  verschiedener  Eisensorten  ein  Zusammen- 
hang wie  ihn  Dr.  Wedding  gefunden  hat,  nur  insoweit  zu  er- 
kennen sei,  als  das  Quantum  der  Beimischungen,  wo  es  zu 
gross  war,  in  einzelnen  Fällen  ungünstig  einwirkte;  in  anderen 
Fällen  habe  es  einen  solchen  Einfluss  nicht  geäussert. 

Den  Vorwurf  der  Hüttenleute,  dass  die  Bedingungen  der 
Eisenbahnverwaltungen  nur  höhere  Productionskosten  veranlassen, 
ohne  entsprechenden  Nutzen  zu  bringen  und  dass  daraus  Schwierig- 
keiten bei  der  Fabrikation  erwachsen,  welche  der  Eisenindustrie 
grossen  Schaden  zufügen,  weist  der  Vortragende  unter  Anfuhrung 
mehrerer  Thatsachen  zurück,  wonach  die  Schwierigkeiten,  welche 
vielleicht  früher  den  Hüttenwerken  aus  den  Lieferungsbedingungen 
erwuchsen,  jetzt  völlig  als  überwunden  anzusehen  sind  und  die 
grosse  Steigerung  der  Qualitätszahl  von  85  auf  91  und  100  die 
Fabrikationskosten  noch  nicht  um  3  pCt.  erhöht  hat. 

Herr  Dircksen  hebt  hervor,  dass  die  Hüttenwerke,  statt 
gegen  die  Bedingungen  Opposition  zu  machen,  eigentlich  dank- 
bar für  die  strengen  Anforderungen  sein  sollten,  da  durch  diese 
die  erhöhte  Güte  des  Materials  herbeigeführt  und  bekannt  ge- 
worden sei  und  weil  die  Kosten  von  den  Eisenbahnverwaltungen 
getragen  worden  seien.  Die  Bedingungen  sind  vor  der  Lieferung 
bekannt  gemacht  und  jede  Hütte,  welche  der  Fabrikation  ge- 
wachsen ist,  muss  vollständig  wissen,  welcher  Procentsatz  an 
Fehlmaterial  sich  bei  ihrer  Fabrikation  ergeben  wird  und  da- 
nach ihren  Preis  stellen.  Eingehend  auf  einzelne  von  Herrn 
Dr.  Wedding  gegen  die  Lieferungsbedingungen  erhobene  Vor- 
würfe, spricht  der  Vortragende  die  Ansicht  aus,  dass  die  Zerreiss- 
versuche  nicht  absolut  massgebend  sein  können,  dass  daneben  auch 
die  Schlag-  und  Biegeproben  zu  machen  sind,  dass  diese  aber 
nicht  von  gleichem  Werth  mit  den  Zerreissversuchen  sind.  Die 
nach  der  Abnahme  auf  dem  Hüttenwerk  vorgenomnaene  Nach; 
revision  an  Ort  und  Stelle  ist  nicht  unnöthig,  da  thatsachlich  bei 
dem  Transport  oft  Kantenrisse  und  dergl.  entstehen  und  einen 
nicht  unbedeutenden  Procentsatz  an  Bruch  erzeugen.  Ebenso 
verhält  es  sich  mit  anderen  besonderen  Vorschriften  einzelner 
Verwaltungen,  wie  z.  B.  mit  derjenigen,  dass  eine  Quantität  der 
zuerst  gewalzten  Schienen  der  Verwaltung  vor  der  Anfertigung 
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■weiterer  Schienen  zur  Besichtigung  und  Probe  zugesandt  werden 
muss,  und  derjenigen  über  die  Art  des  Transportes  und  in  Be- 
treff der  Mittheilung  über  die  vorgenommene  chemische  Probe. 
Alle  diese  und  ähnliche  Vorschriften  sind  den  Producenten  vorher 
bekannt  und  den  Verwaltungen  kann  das  Recht  dazu  nicht  be- 
stritten werden.  Dem  Vorschlag  des  Herrn  Dr.  Wedding,  alle 
Zerreissungsversuche  bei  der  amtlichen  Versuchsstation  in  Berlin 
machen  zu  lassen,  tritt  Herr  Dircksen  nicht  bei;  er  glaubt,  dass 
die  Versuche  ebenso  gut  auf  den  Hüttenwerken  gemacht  werden 
können  und  dort  schneller  erfolgen,  sowie  dass  die  Hütte  und 
der  abnehmende  Beamte  daselbst  bei  den  Versuchen  das  Material 
gründlicher  kennen  lernen. 

Herr  Haarmann  versichert,  dass  die  Producenten  gern  bereit 
sind,  bei  der  Anstellung  von  officiellen  Experimenten  mitzu- 
wirken. Wenn  Herr  Wedding  sagt,  dass  durch  die  rigorosen  An- 
sprüche der  Consumenten  die  Qualität  von  Bisen  und  Stahl  sich 
gehoben  habe,  so  ist  dagegen  zu  bemerken,  dass  diese  grossen 
Ansprüche  nur  gestellt  werden  konnten,  nachdem  auf  dem  Ge- 
biete der  Eisenhüttenkunde  so  grosse  Fortschritte  vorlagen. 
Redner  geht  sodann  auf  die  chemische  Zusammensetzung  von 
Eisen  und  Stahl  ein  und  weist  nach,  dass  beispielsweise  der 
Osnabrücker  Stahl  eine  ganz  andere  Zusammensetzung  hat  als 
Herr  Dudley  von  einem  guten  Stahl  fordert;  der  Osnabrücker 
Stahl  sei  aber  dennoch  ein  anerkannt  vorzügliches  Material.  Die 
Brüche  von  Schienen  und  Bandagen  sind  nicht  immer  durch  das 
Material  derselben  veranlasst,  sondern  oft  durch  abnorme  Zu- 
stände einzelner  Stücke,  wie  durch  Blasen,  welche  in  einem  in 
einen  heissen  Ofen  gesetzten  Stahlblock  entstehen  oder  durch 
grosse  Spannungen,  welche  kalt  ausgewalzte  Schienenblöcke  in 
den  Schienen  liefern.  Die  Werke  haben  selbst  das  grösste 
Interesse,  gutes  Material  zu  liefern,  in  Rücksicht  auf  die  Garantie 
und  ihr  Renomme.  Die  Proben  haben  nicht  den  Werth,  den  man 
von  ihnen  erwartet,  trotzdem  sind  sie  nicht  ganz  zu  verwerfen, 
nur  müssen  sie  sachgemäss  und  rationell  vorgenommen  werden. 

Herr  Brauns:  Die  Befürchtung  des  Herrn  Dr.  Wedding, 
dass  die  aus  Schweisseisen  hergestellten  Brücken  und  sonstigen 
Bauwerke  in  Besorgniss  erregender  Weise  eine  geringere  Haltbar- 
keit haben,  als  wenn  die  Constructioaen  aus  dem  homogeneren 
Flusseisen  hergestellt  wortlen  wären,  geht  zu  weit,  da  auch  das 
geschweisste  Material  in  einer  Qualität  hergestellt  werden  kann, 
welche  die  Verwendung  desselben  zu  Bauzwecken  als  durchaus 
zulässig  erscheinen  lässt  und  weil  auch  ein  guter  Anstrich  sich 
als  ein  wirksames  Mittel  gegen  die  Einwirkung  der  Feuchtigkeit 
bewährt  hat.  —  Die  Bestimmung  der  rechtsrheinischen  Bahn, 
dass  bei  Beginn  der  Fabrikation  der  abnehmende  Beamte  auf 
dem  Hüttenwerke  zugegen  sein  soll,  um  das  Profil  etc.  zu  prüfen, 
wird  von  den  Hüttenwerken  nicht  als  lästig  empfunden;  sie  ist 
denselben  vielmehr  erwünscht,  weil  durch  die  Anwesenheit  der 
Controleure  bei  Beginn  der  Walzung  am  leichtesten  etwaige 
Meinungsverschiedenheiten  ausgeglichen  werden  können.  Dagegen 
ist  die  Bedingung,  dass  den  Eisen bahndirectionen  Probestücke 
von  der  ersten  Vvalzung  zugeschickt  werden  müssen  und  dass 
der  Begion  der  eigentlichen  Fabrikation  auszusetzen  ist,  bis 
diese  Probestücke  gut  geheissen  sind,  lästig  und  kostspielig,  weil 
dadurch  oft  der  ganze  Betrieb  auf  dem  Walzwerk  aufgehalten 
wird.  Ebenso  ist  die  zweite  Abnahme  auf  der  Äblieferungs- 
station  eine  sehr  erschwerende  Bedingung,  weil  der  auf  dem 
Werke  anwesende  Beamte  oft  über  verschiedene  Punkte  der  Aus- 
führung eine  andere  Ansicht  hat  als  der  die  zweite  Abnahme 
bewirkende  Beamte,  die  Hüttenwerke  sich  aber  zunächst  nur 
nach  den  Ansichten  des  erstbezeichneten  Controleurs  richten 
können.  —  Die  Hüttenleute  verhalten  sich  keineswegs  ablehnend 
gegen  die  Zerreissproben,  wie  Herr  Dr.  Wedding  annimmt;  sie 
glauben  allerdings,  entsprechend  dem  Gutachten  der  Commission 
des  Vereins  Deutscher  Eisen-Hüttenleute,  dass  die  Zähigkeit  des 
Materials  durch  Schlag-  und  Biegeproben,  die  Härte  und  Wider- 
standsfähigkeit durch  Schlag-  und  Belastungsproben  weit  sicherer 
geprüft  werden,  als  durch  Zerreissproben  mit  Stäben  von  sehr 
geringem  Querschnitt,  wollen  aber  die  Zerreissproben  zwar  bei- 
behalten, theils  als  Controlprobe,  theils  um  die  Möglichkeit  einer 
ferneren  Entwickelung  derselben  zu  bieten,  glauben  aber  hierfür 
die  Verwerfung  der  bisher  dabei  massgebend  gewesenen  Con- 
traction  und  dafür  die  Einführung  der  Dehnung  dringend 
empfehlen  zu  sollen.  Seit  Jahren  werden  auf  den  Werken  der 
Producenten  Tausende  von  Zerreissproben  gemacht  und  die  Re- 
sultate derselben  werden  mit  denjenigen  von  Schlag-  und  Be- 
lastungsproben, sowie  mit  denjenigen  der  chemischen  Analyse 
verglichen,  aber  zu  genügend  sicheren  Resultaten  ist  man  dabei 
auch  heute  noch  nicht  gekommen.  Die  Zuverlässigkeit  der 
Zerreissproben  wird  oft  durch  kleine  Fehler  in  den  Probestücken 
beeinträchtigt,  und  die  Untersuchungen  im  chemischen  Labora- 
torium sind  zur  Beurtheilung  über  die  Homogenität  des  Materials 
massgebender. 

Herr  Wöhler  bemerkt  bezüglich  der  Behauptung,  man 
komme  wegen  vorhandener  kleiner  Fehler  der  Probestücke  oft 
zu  ganz  falschen  Resultaten  bei  den  Proben,  dass  von  jedem 
zu  prüfenden  Stücke  zwei  Stäbe  genommen  würden  und,  wenn 
Fehler  vorkommen,  noch  mehr  Versuche  entweder  zunächst  bei 


denselben  Stücken  oder  bei  anderen  Stücken  derselben  Charge 
vorgenommen  würden;  überhaupt  sei  die  vorgenommene  Probe 
nur  für  die  betreffende  Charge  massgebend. 

Herr  Brauns:  Wenn  die  Hüttenwerke  den  v^Tschärften  Be- 
dingungen doch  genügen,  so  ist  das  doch  mit  grossen  Kosten 
verbunden  und  es  ist  eben  der  Kernpunkt  der  Streitfrage,  ob 
diese  Mehrkosten,  welche  lediglich  aus  den  vorgeschriebenen 
Zerreissproben  entstehen,  auch  nur  annähernd  mit  dem  Werth 
dieser  Proben  im  Verhältniss  stehen.  Leider  können  auch  Fälle 
angeführt  werden,  wo  die  Zerreissproben  vorschriftsmässig  aus- 
gefallen sind  und  wo  doch  das  Fabrikat  verworfen  wurde,  weil 
das  Bruchansehen  der  Proben  nach  Ansicht  des  massgebenden 
Controlbeamten  zu  Ausstellungen  Veranlassung  gab. 

Herr  Haarmann:  Die  Qualität  der  Schienen  ist  nicht  nur 
deshalb  gestiegen,  weil  in  einzelnen  Fällen  ein  um  etwa  3  pCr. 
höherer  Preis  für  solche  in  Aussicht  gestellt  worden  i-t,  soudern 
auch,  weil  die  Hüttenwerke  nach  dem  jetzigen  Stande  der  Technik 
eine  schlechtere  Qualität  kaum  liefern  können. 

Herr  Dr.  Wedding:  Herr  Wöhler  hat  zwar  recht,  wenn  er 
sagt,  dass  bezüglich  der  Bezeichnung  des  Eisens  der  Name  gleich- 
giltig  ist,  wenn  nur  das  feststeht,  was  er  bezeichnen  soll;  über 
den  letzteren  Punkt  sind  aber  die  Ansichten  eben  noch  ver- 
schieden. Die  im  Jahre  1876  von  einer  internationalen  Conferenz 
in  Philadelphia  aufgestellte  einheitliche  Bezeichnung  für  die  ver- 
schiedenen Eisensorten  ist  jetzt  auch  in  Deutschland  offiziell 
angenommen.  Danach  bezeichnet  man  alles  im  flüssigen  Aggregat- 
zustande gewonnene  schmiedbare  Eisen  mit  dem  Namen  „Fiuss- 
eisen",  diejenige  Unterart  desselben,  welche  härtbar  ist,  nennt 
man  , Flussstahl",  die  nicht  härtbare  „Fluss-Schmiedeeisen"  oder 
kurzweg  „Flusseisen".  Der  Ausdruck  „Flusseisen*  ist  der  allge- 
meinere, welcher  das  härtbare  und  das  nicht  härtbare  zusammen- 
fasst  und  da  man,  wie  auch  Herr  Wöhler  bemerkt  hat,  die  Härt- 
laarkeit  nur  schwierig  feststellen  kann,  ist  es  besser  „Flusseisen" 
vorzuschreiben  und  nicht  durch  die  falsche  Bezeichnung  „Fluss- 
stahl die  Ansicht  zu  erwecken,  es  sei  nur  ein  härtbares  Material 
verlangt.  Bezüglich  der  Frage,  ob  Dehnung  oder  Contraction  zu 
messen  sei,  hat  Redner  in  seinem  Vortrage  sich  für  die  Messung 
der  Dehnung  bei  den  Schienen  ausgesprochen,  weil  man  in  der 
Dehnung  den  Massstab  der  so  wichtigen  Homogenität  hat  und 
weil  die  Contraction  sehr  schwierig  festzustellen  ist.  Redner 
betont  nochmals,  ilass  eine  Vereinigung  der  entgegenstehenden 
Ansichten  am  besten  durch  eine  Vereinigung  der  Producenten 
und  Consumenten  zu  gemeinschaftlichen  Versuchsreihen _  auf 
einer  ganz  unparteiischen  Versuchsanstalt  erreicht  werden  könne. 

Den  von  Herrn  Dircksen  vertretenen  Standpunkt,  dass  eine 
Eisenbahnverwaltung  vorschreiben  köone  was  sie  wolle  und  dass 
die  Hütten  liefern  müssten  was  gefordert  werde,  wenn  sie  nur 
dafür  entsprechend  bezahlt  würden,  bezeichnet  Redner  für  un- 
richtig und  führe  derselbe  zu  einer  Schädigung  des  Nationalwohl- 
standes; eine  jede  Eisenbahnverwaltung  habe  für  die  vollkom- 
mene Sicherheit  mit  den  geringsten  Kosten,  die  aufzuwenden 
seien,  zu  sorgen,  sie  dürfe  daher  nichts  verlangen,  was,  ohne 
erstere  zu  fördern,  die  letzteren  erhöhe. 

Herr  Dircksen:  Die  Eisenbahnverwaltungen  haben  niemals 
höhere  Qualität  verlangt,  als  von  den  Hütten  freiwillig  gewährt 
worden  ist;  die  Eisen  bah  nverwaltungen  haben  nur  von  den  stetig 
zunehmenden  Fortschritten  der  renommirten  Hüttenwerke  Nutzen 
gezogen  und  durch  die  demgemäss  gestellten  Forderungen  auch 
die  weniger  vorgeschrittenen  Werke  zum  Nachkommen  gezwungen. 
Dieser  Standpunkt  der  Eisenbahnverwaltungen  ist  ein  vollkommen 
berechtigter  und  es  katn  diesen  nicht  verdacht  werden,  dass 
wenn  sie  finden,  dass  einzelne  Hütten  bei  angemessenen  Preisen 
ein  besseres  Material  herstellen,  sie  gleiches  auch  bei  den  übrigen 
voraussetzen. 

Herr  Kinel:  Die  Eisenbahnverwaltungeo  werden  bei  der 
Aufstellung  der  Lieferungsbedingungen  nur  von  der  Rücksicht 
auf  die  Sicherheit  und  Regelmässigkeit  des  Betriebes  geleitet; 
da  sie  hierfür  verantwortlich  sind,  so  sind  sie  berechtigt  zu  ver- 
langen, dass  die  Hüttenwerke  ein  Material  liefern,  welches  die 
Aufrechterhaltung  des  Verkehrs  unter  allen  Umständen  gewähr- 
leistet. 

Herr  Brauns  und  Herr  Haarmann  erkennen  den  von  Herrn 
Kinel  bezeichneten  Standpunkt  der  Eisenbahn  Verwaltungen  für 
berechtigt  an  und  versichern,  dass  es  den  Hüttenwerken  nicht  an 
redlichem  Streben  fehlt,  die  Eisenbahnverwaltungen  in  dieser 
Hinsicht  zu  unterstützen.  Die  Parteien  sind  nur  darin  nicht 
einig,  wie  das  beste  Material  zu  erkennen  ist,  welche  Proben  also 
geeignet  sind,  allgemein  für  die  Untersuchung  des  Materials  ein- 
geführt zu  werden. 

Herr  Geh.  Oberbaurath  Schwedler  macht  nach  Schluss  der 
Discussion  über  diesen  Gegenstand  Mittheilung  über  einen  neuen 
von  Hohenegger  erfundenen  patentirten  Stahlschwellen-Oberbau 
der  Oesterreichischen  Nordwestbahn.  Derselbe  ist  ein  Lang- 
schwellen-Oberbau und  zwar  werden  diese  im  rothwarmen  Zu- 
stande nach  jedem  beliebigen  Radius  gebogen;  die  Befestigung 
der  Fahrschiene  auf  der  Langschwelle  erfolgt  durch  'keilförmige 
Klemmplatten,  welche  eine  Nachregulirung  der  Spurweite  ge- 
statten und  ein  Mittel  bieten,  etwaige  Fehler  in  der  Biegung  oder 
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Lochung  der  Sch-wellen  auszugleichen.  Die  Langschwellen  liegen 
in  ihren  Stössen  auf  300  mm  langen,  sehr  starken  Satteln  auf  und 
die  Schwellenendeo  werden  mit  diesem  Sattel  durch  300  mm  lange 
Laschen  verbunden.  Die  Langschwelle  hat  ungefähr  das  Profil 
der  Hilfschen  Langschwelle,  mit  Fortlassung  der  Mittelrippe  der- 
selben und  ist  75  mm  hoch,  während  die  Hilf'sche  Schwelle  nur 
60  mm  Höhe  hat.  Das  Gewicht  der  ganzen  Construction  beträgt 
bei  Annahme  einer  125  mm  hohen  Fahrschiene  pro  laufenden 
Meter  139,6  kg.  Von  diesem  Oberbau  liegt  eine  Probestrecke  von 
180  m  Länge  im  unmittelbaren  Anschluss  an  die  Station 
Wegstädtl  der  Linie  Wien-Tetschen  seit  November  v.  Js.  Die 
Kosten  stellen  sich  einschliesslich  Montirung  und  Verlegung  in 
die  Strecke  für  das  Jahr  1882  auf  etwa  29  Jl  pro  laufenden  Meter. 

Durch  übliche  Abstimmung  werden  aufgenommen  als  ein- 
heimische ordentliche  Mitglieder  die  Herren  Eisenbahn- Bauunter- 
nehmer Bachstein,  Eisenbahndirector  Bail,  Regierungsbaumeister 
Kolle,  Regierungsassesor  Kühn,  Eisenbahn-Bauinspector  Mon- 
scheuer,  Hauptmann  im  Eisenbahnregiment  Ludw.  Schulz  und  als 
auswärtige  ordentliche  Mitglieder  die  Herren  Oberstlieutenant 
H.  Hagen  in  Posen  und  comm.  Ober-Betriebsinspector  Schwarzen- 
berg in  Erfurt. 

Aus  dem  Elektrotechnischen  Verein. 

Der  Elektrotechnische  Verein  hielt  am  28.  v.  Mts.  unter 
dem  Vorsitze  des  Herrn  General-Majors  Kessler  seine  Februar- 
sitzung. Nach  Erledigung  der  geschäftlichen  Angelegenheiten 
referirte  Herr  Dr.  0.  Frölich  über  die  elektrischen  Maschinen 
und  Lampen  der  Pariser  Ausstellung,  indem  er  den  instructiven 
und  lichtvollen  Vortrag  durch  Vorführung  zahlreicher  vortreff- 
licher Abbildungen  erläuterte.  Herr  Frölich  betonte  zunächst, 
dass  es  bei  der  ausserordentlichen  Reichhaltigkeit  der  Ausstel- 
lung auf  dem  von  ihm  zu  schildernden  Gebiete  geradezu  unmög- 
lich sei,  in  dem  Rahmen  eines  einzelnen  Vortrags  sämmtliche 
auf  der  Austeilung  vertreten  gewesenen  Systeme  zu  besprechen ; 
er  müsse  sich  daher  darauf  beschränken,  die  Maschinen  und 
Lampen  im  Allgemeinen  zu  charakterisiren,  sie  in  Gruppen  und 
Classen  einzutheilen  und  die  einzelnen  Theile  durch  Beispiele  zu 
belegen.  Der  wesentlichste  Nutzen  der  Ausstellung  habe  darin 
bestanden,  dass  durch  dieselbe  dem  Publikum  die  elektrische 
Beleuchtung  als  Ganzes  vor  Augen  geführt  worden  sei;  denn 
während  in  Europa  die  starken  elektrischen  Lichter  und  die 
Theilung  des  Lichtes  schon  früher  bekannt  gewesen  und  von 
Amerika  herüber  auch  die  Glühlichtlampen  auf  den  Markt  ge- 
bracht worden  seien,  habe  man  in  Paris  zum  ersten  Male  die 
ganze  Stufenleiter  der  Erfindungen  vor  Augen  gehabt,  von  den 
gewaltigen  Lampen  an,  die  mit  einer  Lichtstärke  von  20 — 30  000 
Kerzen  zur  Erleuchtung  der  Leuchtthürme  und  Kriegsschiffe 
dienen,  bis  zu  dem  kleinen  Glühlicht  herab,  das  den  Arbeitstisch 
erhellt.  Während  die  Lampen  durch  ihre  Grösse  sich  nicht  viel 
unterscheiden,  gebe  bei  den  Maschinen  die  Grösse  und  das  Ge- 
wicht einen  directen  Anhalt  zur  Beurtheilung  der  von  der  Maschine 


nutzbar  zu  machenden  Arbeitskraft,  und  zur  Erzielung  grosser 
Wirkungen  müssten  daher  entweder  grosse  Maschinen  gebaut  oder 
eine  Anzahl  kleinerer  gekuppelt  werden;  eine  grosse  Maschine 
habe  Edison  gewählt,  die  übrigen  Constructeure  zögen  jedoch 
den  anderen  Weg  vor.  Redner  unterzog  darauf  die  verschiedenen 
Systeme  der  Dynamo-Maschinen,  sowie  der  Wechselstrom-Maschinen 
nach  ihren  besonderen  Eigenthümlichkeiten  und  Wirkungen  einer 
eingehenden  Besprechung  und  zeigte,  dass  dieselben  sämmtlich 
in  Variationen  der  Constructionen  von  Siemens  &  Halske  und 
von  Gramme  bestehen;  er  ging  sodann  zu  den  elektrischen  Lampen 
über,  indem  er  namentlich  die  Entwickelung  der  Lampen  für  ge- 
theiltes  Licht  aus  den  Lamp-^n  für  Einzellicht  ausführlich  er- 
läuterte. Zum  Schluss  besprach  Herr  Dr.  Frölich  die  in  Par's 
ausgestellt  gewesenen  elektrischen  Maschinen  für  Galvanoplastik 
und  Kraftübertragung. 

Nach  Beendigung  des  Vortrags  machte  Herr  v.  Hefner- 
Alt  e  n  e  c  k  interessante  Mittheilungen  über  die  in  der  Fabrik 
von  Siemens  &  Halske  und  anderwärts  seit  mehreren  Jahren  be- 
nutzten elektrischen  Feuermelder,  welche  dazu  bestimmt  sind, 
bei  Ausbruch  eines  Feuers,  Einbruchsversuchen  oder  sonstigen 
aussergewöhnlichen  Vorkommnissen  innerhalb  der  Gebäude  oder 
Gebäudecomplexe  von  vielen  Stellen  aus  nach  einem  Punkte 
ein  Alarmsignal  zu  geben  mit  gleichzeitiger  Kenntlichmachung 
des  Ortes,  von  welchem  aus  alarmirt  wird. 

Diese  Feuermelder  hahen  also  in  Bezug  auf  kleine  feuer- 
gefährliche Complexe,  wie  Theater,  Lagerräume,  Spinnereien  etc. 
denselben  Zweck  wif  für  grössere  B-^zirke  in  Städten  die  bekann- 
ten automatischen  Feuermelder  Bezüglich  dieser  hob  Redner 
hervor,  dass  dieselben,  seitilem  sie  zuerst  für  die  Stadt  Berlin  im 
Jahre  1853  eingerichtet  wurden,  sich  von  da  über  die  ganze  Welt 
verbreitet  und  besonders  in  Amerika  die  ausgedehnteste  Ver- 
wendung gefunden  haben,  so  dass  sie  für  die  Erhaltung  des  Be- 
sitzthums der  Menschen  zu  einem  grossen  Segen  geworden  sind. 
Bei  Herstellung  eines  ähnlichen  Apparates  für  Gebäude  musste 
allerdings  dafür  gesorgt  werden,  dass  der  Apparat  nicht  blos 
dann  in  Gebrauch  kommt,  wenn  es  wirklich  einmal  brennt,  weil 
er  nach  einer  vielleicht  Jahre  langen  Ruhe  dann  sicher  seinen 
Dienst  versagen  würde.  Zu  diesem  Behufe  ist  dem  Apparat  noch 
eine  zweite  Aufgabe  gestellt-,  nämlich  die  Controlirung  des  für 
feuergefährliche  Anlagen  ohnehin  nicht  zu  entbehrenden  Feuer- 
wächters, welcher  allnächtliche  Rund}jänge  zu  machen  hat.  Die 
Controie  wird  durch  Eindrücke  auf  einen  Papierstreifen  bewerk- 
stelligt, welche  genau  die  Zeit,  in  welcher  der  Wächter  eine  Melde- 
stelle passirt  hat,  markiren.  Die  kostspielige  Einrichtung  eines 
solchen  Wächterdienstes  wird  dadurch  in  ihrem  Werthe  sehr  er- 
höht, dass  der  Wächter  von  jedem  Punkte  seines  Rundganges  aus 
sich  jederzeit  Hilfe  herbeirufen  kann,  ohne  selbst  den  Ort  der 
Gefahr  verlassen  zu  müssen.  —  Redner  zeigte  fernerden  neuesten 
aus  der  Fabrik  von  Siemens  &  Halske  hervorgegangenen  elek- 
trischen Wasserstandszeiger,  welcher  sich  durch  besondere  Ein- 
fachheit auszeichnet  und  die  Mängel,  welche  den  bisherigen  Appa- 
raten noch  anhafteten,  vermeidet.  
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1.  Tarif-Bekanntmachungen. 

Am  1.  April  er.  tritt  zu  Theil  HI  des 
Tarifes  für  den  Hannover-Magde- 
burg -  0  e  s  t  e  r  r  e  i  c  h  i  s  c  h  e  n  Ver- 
band Nachtrag  VII  in  Kraft,  welcher  bei 
den  Verbands- Verwaltungen  zu  erlangen  ist 
und  neue  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  2 
für  Roheisen  enthält.  Dresden,  den  6.  März 
1882.  Königl.  Generaldirection  der  Sächs. 
Staatseisenbahnen,  v.  Tschirschky.  (486) 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Die  Giltig- 
keitsdauer  der  in  den  Nachträgen  I  und  V 
(sub  2)  zum  gemeinschaftlichen 
Tarif  für  Steinkohlen  von  der 
Oberschlesischen  nach  der  vormaligen 
Berlin-Stettiner  Bahn  vom  1./7.  77,  sowie 
der  in  den  Nachträgen  I  und  III  (sub  b) 
zum  gemeinschaftlichen  Tarif  für  Stein- 
kohlen von  der  O/S.  nach  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Bahn  vom  1./4.  78 
enthaltenen  ermässigten  Frachtsätze  für 
die  Stationen  Stettin,  Damm,  Caro- 
linenhorst und  Berlin  des  Direc- 
tionsbezirks  Berlin,  bezw.  für  die  Statio- 
nen Neumüh  1-Kutzdorf  bis  P  o  d  e  - 
j  u  c  h  der  Breslau-Freiburger  Eisenbahn 
wird  hiermit  bis  auf  Weiteres  ver- 
längert.   Breslau,  den  3.  März  1882.  Kö- 

nigliche  Direction.  (487) 

Nord-Ostsee-Hannover-Thiiringischer  Ver- 
band. Zum  Tarife  für  die  J3eförderung 
von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Tbieren  tritt  am  10.  März  er.  Nachtrag  VI 
in  Kraft,  Aenderung  der  allgemeinen  Tarif- 
vorschriften enthaltend. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Verbands- 
Expeditionen,  welche  auch  Exemplare  ä 


0.  05  M  käuflich  abgeben.  Erfurt,  den 
4.  März  1882.  Namens  der  Verbands-Ver- 
waltungen: Die  Direction  der  Thüringischen 
Eisenbahn-Gesellschaft.  (488) 

Am  15.  d.  Mts.  treten  für  die  Beförde- 
rnng  von  Blei  in  Blöcken,  Stangen,  Mul- 
den, Platten  und  Rollen  etc.  von  den  Sta- 
tionen Mechernich  und  Stolberg  nach  den 
Hafen  Stationen  Hamburg  und  Harburg  er- 
mässigte  Ausnahmefrachtsätze  in  Kraft. 
Näheres  ist  bei  den  betreffenden  Güter- 
expeditionen zu  erfahren.  Köln,  4.  März 
1882.  Namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen :  Königliche  Eisenbahn  -  Direction 
(rechtsrheinische).  (489) 

Zum  Tarife  für  die  Beförderung  von 
lebenden  Thieren,  Fahrzeugen  und  Leichen 
im  Local-Verkehr  der  Holländischen  Eisen- 
bahn-Gesellschaft vom  1.  Juli  1877,  ist  am 

1.  März  1882  der  Nachtrag  V  in  Kraft  ge- 
treten.   Die  Betriebs-Direction.  (490) 

Verband-tJütertarif  der  Märkisch-Posener 
Eisenbalm  und  Posen-Creuzburger  Eisen- 
bahn. Am  1.  Mai  er.  treten  die  im  oben- 
bezeichneten Verbandgütertarif  vom  1.  No- 
vember 1877  enthaltenen  Tarifsätze  zwi- 
schen Antonin,  Biniew,  Domanin,  Falk- 
stätt,  Gondek,  Jarotschin,  Kotlin,  Ostrowo, 
Pieschen,  Przygodzice,  Schildberg,  Schroda 
und  Sulencin  der  Posen-Creuzburger  Eisen- 
bahn einerseits  und  Guben  der  Märkisch- 
Posener  Eisenbahn  transito  anderer- 
seits, sowie  den  vorgenannten  Stationen 
und  Creuzburg,  Pitschen,  Kenopen  und 
Leuka  P.  C.  B.  einerseits  und  Frankfurt 
a./0.  der  Märkisch-Posener  Eisenbahn 


transito  andererseits  ausser  Kraft. 
Guben,  den  6  März  1882.  Die  Direction 
der  Märkisch-Posener  Eisenbahn  -  Gesell- 
schaft als  geschäftsführende  Verwal- 
tung^ (491) 

K.  K.  priy.  Oesterr.  Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft.  Mit  dem  15.  März  l.  J.  tritt 
eine  Tarif  Theil  I  Heft  VI  für  den  Ungar.- 
Eisenbahn-Verbandin  Kraft.  Der- 
selbe enthält  directe  Frachtsätze  für  Eil- 
und  gewöhnliche  Güter  zwischen  südöst- 
lichen Stationen  der  Oesterr.  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft einerseits  und  Stationen 
der  Alföld-Fiumanerbahn,  der  Linie  Dälja- 
Brod  (Ungarische  Staatsbahn),  der  Mohacs- 
Fünfkirchner-  und  Fünfkirchen  -  Barcser- 
bahn  andererseits. 

Mit  demselben  Einführungsdatum  ist  ein 
Nachtrag  I  zum  Tarif  für  die  directe  Be- 
förderung von  Eil-  und  Frachtgütern  zwi- 
schen Bahnstationen  einerseits  und  den 
Schiffsstationen  Belgrad,  Semandria  und 
Dobrovitza  anderseits,  enthaltend  Aus- 
nahme-Tarif für  den  Transport  von  Fellen 
und  Häuten,  und  ein  Nachtrag  IV  zum 
Tarif  für  den  directen  Güterverkehr  zwi- 
schen Oesterr.  Grenzstationen  d.  d.  15.  De- 
cember  1879,  enthaltend  Abänderung  und 
Ergänzung  der  Güter -Classification  er- 
schienen. 

Exemplare  sind  bei  den  betheiligten 
Verwaltungen  und  namentlich  auch  bei 
der  Verkehrs -Direction  der  Oesterreich. 
Staats -Bisenbahn- Gesellschaft,  Wien  I., 
Pestalozzigasse  8,  zu  beziehen.    (492  RM) 

Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband.  So- 
weit die  nach  unserer  Bekanntmachung 


vom  9.  Januar  d  J.  publicirten  Tarifsätze 
für  den  Güterverkehr  zwischen  den  Sta- 
tionen Dresden -Friedrichstarlt  ß.  Dr.  ß., 
Elsterwerda  ß.  A.  ß.,  Görlitz,  Kamenz, 
Zittau  ß.  G.  ß.,  Leipzig,  Plagwitz- Lindenau, 
Gera,  Zeitz  Thür,  ßahn  einer-  und  Baspl 
Bad.  und  Els.-Lothr.  ßahn ,  sowie  Schaff- 
bausen B.  ß.  andererseits  Erhöhungen 
gegen  die  seitherigen  Taxen  enthalten, 
treten  die  ersteren  erst  am  1.  Juni  d.  J. 
in  Kraft,  bis  wohin  die  letzteren  Gültigkeit 
behalten.  Erfurt,  den  6.  März  1882.  Die 
Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  als  geschäftsführende  Ver- 
waltung^ (493) 

Berlin  -  Anhaltische  Eisenbahn.  Vom 
15.  d.  Mts.  ab  kommen  auf  unserer  Station 
Horka  directe  Tourbillets  I.-IIL  Wagen- 
classe  nach  Sorau  via  Kolilfurt,  sowie  nach 
Halle  via  Falkenberg- Eilen  bürg  zur  Aus- 
gabe Nähere  Auskunft  ertheilt  die  be- 
treffende ßilletexpedition.  Berlin,  den 
.3.  März  1882.   Die  Direction.  (494) 

Kechte-Uder-Ufer  Eiseuhahn^esellHchaf't. 
Am  10.  März  er.  tritt  zum  Tarif  für 
Oberschlesisctie  Steinkohlen 
von  der  Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn  nach 
Stationen  des  Königlichen  Eisenbahn  Di- 
rections- Bezirks  Berlin  vom  15.  Januar  1881 
ein  Nachtrag  II  mit  ermässigten  Fracht- 
sätzen für  Weissensee,  Moabit,  Westend, 
Wilmersdorf,  Friedenau,  Tempelhof  und 
Berlin  (Dresdener  Bahnhof)  sowie  neuen 
Frachtsätzen  nach  Städtischer  Centrai- 
Viehhof  Berlin,  Viehhof  bei  Gesundbrunnen, 
RummelsbHrg  (Rangirbahnhof)  und  er- 
höhten Sätzen  nach  Berlin  (Ostbahnhof) 
und  LichtenVjerg  in  Kraft,  Letztere  haben 
erst  vom  1.  Mai  d.  J.  ab  Gültigkeit.  Druck- 
exemplare sind  auf  den  Verbandstationen 
zu  haben.  —  Vom  10.  März  er.  ab  werden 
ferner  die  Frachtsätze  für  Oberschlesische 
Steinkohlen  nach  Berlin  (Lehrter,  Pots- 
damer und  HamVjurger  Bahnhof)  je  um 
0,04  M  pro  100  kg  ermässigt. 


Die  Gültigkeitsdauer  der  in  den  nach- 
benannten Tarifen  und  Tarif-Nachträgen 
enthaltenen  ermässigten  Frachtsätze  für 
Oberschlesische  Steinkohlen  von  Stationen 
der  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn  und  zwar: 

1.  Steinkohlentarif  nach  Stationen  der 
Berlin -Anhaltischen  etc.  Eisenbahn 
vom  15.  November  1880  bezüglich 
der  im  Theil  II  des  Haupttarifs  und 
des  Nachtrags  II  enthaltenen  Sätze; 

2.  Nachtrag  I  und  III  zum  directen 
Tarif  mit  der  Breslau-Schweidnitz- 
F'reiburger  Eisenbahn  vom  1.  Au- 
gust 1878; 

3.  Nachtrag  I,  IV  und  V  zum  directen 
Tarif  mit  der  vormaligen  ßerlin- 
Stettiner  Eisenbahn  viaWriezen  vom 
1.  Juli  1877; 

4.  Nachtrag  I  und  III  zum  directen 
Tarif  mit  der  vormaligen  Berün- 
Stettiner  Eisenbahn  via  Stargard 
vom  1.  December  1877  ; 

5.  Steinkohlentarif  nach  Stationen  der 
Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  vom  1.  De- 
cember 1881  bezüglich  der  sub  ß  b 
enthaltenen  Frachtsätze 

wird  bis  auf  Weiteres  verlängert.  Bres- 
lau, den  9.  März  1882.  VI  1106.  Direc- 
tion^ (495) 

Stettin  ■  Märkisch  -  Schlesischer  Verband. 

Die  im  Local  -  Gütertarife  der  Breslau- 
Schweidnitz -Freiburger  Eisenbahn  vom 
1.  Februar  er.  für  den  Verkehr  zwischen 
Stettin  ß.  S.  F.  bezw.  Dunzig  Quai  und 
den  Stationen  ßrechelshof,  Cantb,  Faul- 
brück, Fellhammer,  Frankenstein,  Frei- 
burg i./Schl.,  Friedland,  Gnadenfrei,  Gross- 
Rosen,  Halbstadt  loco  und  transito  Jauer, 
Ingramsdorf,  Königszelt,  Mettkau,  Neuhof, 
Reichenbach,  Saarau,  Salzbrunn,  Schmolz, 
Schweidnitz,  Sorgau  und  Striegau  enthal- 
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tenen  Tarifsätze  treten  mit  sofortiger  Gül- 
tigkeit auch  für  den  Verkehr  zwischen 
den  letztgenannten  Stationen  und  der  Sta- 
tion Stettin,  Berlin  -  Stettin  er  Bahn 
und  D  un zig-Q  u ai,  über  die  Routen  Wrie- 
zen-Frankfurt  a/0.  -  Sommerfeld  -  Liegnitz 
bezw.  Kohlfurt-Gottesberg  in  Kraft. 

Ferner  gelten  fortan  die  für  den  Verkehr 
zwischen  Stettin  B.  S.  F.  bezw.  Dun- 
zig-Quai  und  den  diesseitigen  Stationen 
Hainau,  Lissa-Deutsch,  Maltsch,  Neumarkt, 
Spitteindorf,  sowie  Gharlottenhrunn,  Dit- 
tersbach, Gottesberg,  Königswalde,  Mittel- 
steine, Neurode  und  Wüstegiersdorf  im 
rubricirtcn  Verbände  über  die  Route  Bär- 
walde -  Lebus  -  Frankfurt  a,  O.-Sommerfeld 
resp.  für  Dunzig-Quai  via  Wriezen-Frank- 
furt  a/O.-Sommerfeld  bestehenden  directen 
Tarifsätze  auch  über  die  Route  Bärwalde- 
Raudten-Liegnitz  (-Altwasser). 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betheilig- 
ten Güterexpeditionen. 

Berlin,  den  6.  März  1882.  Königliche 
Eisen bahn-Direction  als  geschäftsführende 
Verwaltung.  (490  J) 

Mit  dem  15.  März  er.  treten  im  Tarif- 
hefte No.  4  des  Deutsch-Polnischen  Ver- 
bandtarifs zwischen  Gröditz,  Station  der 
Königlich  Sächsischen  Staatseisenbahn 
einerseits  und  Warschau,  Station  der  War- 
schau-Wien-Bromberger  Eisenbahn  und 
der  Weichselbahn,  sowie  Praga,  Station 
der  Weichselbahn  andererseits  directe 
Tarifsätze  für  den  Transport  von  eisernen 
Röhren  in  Ladungen  von  je  10  000  kg  pro 
Wagen  oder  bei  Zahlung  der  Fracht  für 
dieses  Gewicht  pro  Wagen  in  Kraft. 

Die  Fracht  für  derartige  Sendungen  be- 
trägt pro  100  kg  35,24  Kopeken  und  \,\hJl 
Für  Sendungen  nach  Warschau 
kommt  ausserdem  noch  eine  Rogatkowe- 
Gebühr  von  1,22  Kopeken  pro  100  kg  zur 
Erhebung.  Bremberg,  den  7.  März  1882. 
Königliche  Eisen  bahn-Direction  als  ge- 
schäftsführende Verwaltung.  (497J) 

Mit  dem  15.  März  er.  treten  im  Deutsch- 
Polnischen  Eisenbahn- Verbände  der  Nach- 
trag. 1  zum  Tarifheft  No.  1  und  der  Nach- 
trag 2  zum  Tarifheft  No.  2  in  Kraft. 

Der  Nachtrag  1  zum  Tarifheft  No.  1 
enthält : 

a)  Tarifsätze  für  die  Station  Neustadt 
i.  Westpr.; 

b)  einen  Ausnahmetarif  für  Salz  zwischen 
Inowrazlaw,  Station  der  Oberschlesiscben 
Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der 
Warschau  -  Wien  -  Bromberger  Eisenbahn 
andererseits; 

c)  Ausnabmetarife  für  die  Artikel:  Blei- 
weiss,  F'arbholzextracte,  Jutesäcke,  Kupfer- 
vitriol, Maschinen  und  Maschinentbeile, 
Zinkweiss  sowie  für  Alaun,  Asphalt,  Bleich- 
erde, Erdfarbe,  Farbbolz,  Gerbestoff,  Harz, 
Pech,  Potasche,  Reis,  Salzsäure,  Schwefel 
roh,  Soda,  Theer  und  Valonea  zwischen 
Danzig  und  Neufahrwasser  einerseits  und 
Warschau  und  Praga  andererseits; 

d)  Ermässigung  der  Ausnahmetarife  für 
Eisen  des  Specialtarifs  1  und  II,  für  Salz 
und  für  Cement  zwischen  den  sub  c  ge- 
nannten Stationen; 

e)  Druckfehler-Berichtigungen. 

Der  Nachtrag  2  zum  Tarifheft  No.  2 
enthält  ausser  früher  bereits  publicirten 
Ermässigungen  etc.: 

a)  Ausnahmetarife  für  die  Artikel  ßlei- 
weiss,  Farbholzextracte,  Jutesäcke,  Kupfer- 
vitriol, Zinkweiss  sowie  für  Alaun,  Bleich- 
erde, Farbholz,  Gerbestoffe,  Harz,  Pecb, 
Potasche,  Reis,  Salzsäure,  Schwefel  roh, 
Soda,  Theer  und  Valonea; 

b)  directe  Tarifsätze  mit  Stationen  der 
Wöichselbahn,  sowie 

c)  Berichtigungen. 

Exemplare  dieser  Nachträge  sind  zum 
Preise  von  je  0,10  Jl  pro  Stück  bei  sämmt- 
lichen  Verbandstationen  käuflich  zuhaben. 


Bromberg,  don  4.  März  1882.  Königliche 
Eisen  bahn-Direction.  (498  J) 

Mit  dem  10.  März  er.  kommen  die  im 
Seehafen-Ausnahmetarife  für 
den  H  a  n  n  0  V  e  r-B  a  y  e  r  i  s  c  h-O  e  s  t  e  r- 
reichischen  Verband  vom  I.No- 
vember 1881,  ferner  die  im  Seehafen-Aus- 
nahmetarife für  den  Verkelir  mit  Regens- 
burg trans.  und  Passau  trans.  vom  I.März 
d.  J.,  sowie  die  im  Verkehre  mit  links- 
rheinischen fSaarbrücker)  Stationen  für 
den  Artikel  Talg  bestehenden  Frachtsätze 
auch  für  die  Aitikel  Palmöl,  Palmkernöl 
(Palmnusskernöl)  und  Kokosnussöl  in  An- 
wendung. Hannover,  den  8.  März  1882. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königl.  Eisenbahn-Direction.  (500) 

Harz  -  Nordsee  -  Verband.  Am  15.  d.  M. 
tritt  zu  dem  Verbands  -  Gütertarife  der 
25.  Nachtrag  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  ausser  einer  am  1.  Mai 
d.  J.  in  Kraft  tretenden  Erhöbung  des 
Frachtsatzes  für  Specialtarif  I  zwischen 
der  Braunschweigischen  Station  Vienen- 
burg und  der  Station  Hildesheim  (Ost- 
bahnhof) anderweite  bezw.  neue  Tarifsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  einzelnen  Sta- 
tionen der  Braunschweigischen  Bahn  und 
der  Eisenbahn  -  Directionsbezirke  Frank- 
furt a.  M.  bezw.  Hannover.  Auch  werden 
durch  den  Nachtrag  einzelne  Tarifsätze 
gänzlich  aufgehoben. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  den 
Verbandsexpeditionen  zum  Preise  von 
0,10  M  käuflich  zu  haben.  Magdeburg, 
den  8.  März  1882.  Namens  der  Verbands- 
verwaltungen :  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion.  f501j 

2.  Eröffnungen  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

Einer  Mittbeilung  der  Königlichen 
E  i  s  e  n  b  a  h  n  d  i  r  e  c  t  i  o  n  zu  Brom- 
berg zufolge  ist  die  Haltestelle  Ma- 
theninken,  welche  auch  zur  Annahme 
und  Auslieferung  von  Sprengstoffen  geeig- 
net ist,  am  1.  Februar  er.  für  den  gesamm- 
ten  Verkehr  eröffnet  worden. 

Berlin,  den  7.  März  1882. 

Die  geschäftsführende  Direction. 

Vom  1.  April  er.  ist  die  Haltestelle 
Küdde  (Strecke  Neustettin-Stolp)  für  den 
Stückgut- Verkehr,  nicht  jedoch  für  den 
Wagenladungs-Verkehr,  eröffnet.  ßrom- 
berg,  den  6.  März  1882  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction.  (499  J) 

8.  Snbmissioneni 
Königl.  Eisenbahn-Direction  Magdeburg. 

Die  Lieferung  von  150  000  kg  Zinkchlorid 
soll  in  öffentlicher  Submission  verdungen 
werden.  —  Die  bezüglichen  Lieferungs- 
bedingungen liegen  im  Materialien-Bureau 
der  unterzeichneten  Direction,  Fürsten- 
wallstrasse 10  hierselbst,  zur  Einsicht  aus, 
können  auch  gegen  Einsendung  von  60 
von  demselben  bezogen  werden  —  Olfer- 
ten  sind  portofrei  und  verschlossen, mit 
der  Aufschrift  „Submission  auf  Zink- 
chlorid"  bis  zum  Submissionstermin 

am  20.  März  er..  Vorm.  11  Uhr 
an    das    vorbezeichnete    Bureau  einzu- 
senden. 

Die  Offerten  werden  in  Gegenwart  der 
zum  Termin  erscheinenden  Submittenten 
eröffnet.  Nach  dem  Termin  eingehende 
Offerten  werden  nicht  berücksichtigt. 
Magdeburg,  den  7.  März  1882.  Königliche 

Eisenbahn-Direction.  (73) 

Eisenbahn  -  Direction.sbezirk  Hannover. 
Secundärbahn  Coelbe-Laasphe.  Submis- 
sion auf  Lieferung  von  440  Tonnen  Cement, 
eingetheilt  in  2  Loose,  und  desgleichen 
von  41  cbm  ungelöschten  Wasserkalk, 
gleichfalls  eingetheilt  in  2  Loose,  zur  Aus- 
führung von  5  Bahnbrücken  derSecundär- 
bahn  Coelbe-Laasphe. 
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Termin  :  Dienstag,  den  21.  März 
1882,  Vormittags  11  U  h  r  im  Bau- 
bureau zu  Marburg. 

Offerten  mit  der  Aufschrift  „Submission 
auf  Lieferung  von  Cement"  bezw.  „Sub- 
mission auf  Lieferung  Yon  ungelöschtem 
Wasserkalk"  sind  dem  Unterzeichneten 
einzureichen,  "von  welchem  die  Bedingun- 
gen gegen  Binsendung  von  je  1,00  Jl  für 
jedes  der  beiden  Lieferun gsobjecte  zu  be- 
ziehen sind.  Marburg,  den  9.März  1882.  Der 
Abtheilungs-Baumeister  Steinvorth.  (73J) 


Pfälzische  EisenbahneH.  Die  Lieferung 
nachverzeichneter  Oborbaumaterialien  zur 
Erneuerung  des  Oberbaues  der  Pfälzischen 
Bahnen  soll  im  Wege  der  Submission  ver- 
geben -werden  und  zwar: 
a)  1  500  000  kg  Schienen,  123  mm  hoch, 
von  Stahl, 
11  000  Paar  Seitenlaschen 

von  Eisen, 
25  000  Stück  Laschenbol- 
zen, 
180  000  Stück 


b) 

c) 


d) 


Schienen- 


zu 
Schie- 
nen von 
123  mm 
Höhe. 


nägel, 

e)    100  000  Stück  Unterlags- 
platten 

Lieferzeit  von  Mai  bis  September  1882. 

Die  Submissionsbedingungen  und  Zeich- 
nungen liegen  auf  dem  technischen  Bureau 
der  unterfertigten  Direction  zur  Einsicht 
offen,  werden  auch  auf  portofreies  An- 
fragen unentgeltlich  mitgetheilt. 

Die  Offerten,  welche  pr.  Tonne  =  1  000  kg 
und  in  Reichsmark  gemacht  werden  wol- 
len, beliebe  man  an  uns  portofrei  und  mit 
der  Aufschrift  „Submission  auf 
Lieferung  von  Eisenbahnschie- 
nen bezw.  Kleineisenzeug"  läng- 
stens bis  24.  März  ds.  Js.  einzureichen. 
Ludwigshafen  am  Rhein,  den  2.  März  1882. 
Die  Direction  der  Pfälzischen  Eisenbahnen, 
von  Jaeger.  (70) 

Privat- Anzeigen. 
Wetterfeste  und  wasserdichte 

Oelfarben 

unempfindlich  gegen  Witterungseinflüsse, 
Säuren,  Dämpfe  etc.  empfiehlt  streichrecht 
in  beliebiger  Nuance  &  Ji  \^  pro  50  Kilo 
die  Farbenfabrik  von  «f.  Äfirfgen, 

Bad  Nauheim, 
4  Kilo  Proben  frco.  geg.  Nachnahme  v.  Jl  5. 

Die  „Vereinigte  Königs-  &  Ziaura- 
hiitte"  Actien- Gesellschaft  für  Berg- 
bau und  Hüttenbetrieb  zu  Berlin  liefert 

insseiserne     stäMeme  Pflastersteine 

zum  pflastern  von  Strassen,  Plätzen  etc. 
sowie 

Stalilplatten  zum  Belag  von  hölzer- 
nen Fahrbahnen,  Brücken,  Plateau's  etc. 
und  übernimmt  die  Ausführung. 

Gewicht  pro  n  Meter; 

a)  für  gusseiserne  Strassenpflaster 

160-175  kg 

b)  für  stählernes  Strassenpflaster  105  kg 

c)  für  Stahlplattenbelag  auf  Holzunter- 
lage  pp.   85  kg 

Wasserdichte  Leinen-Pläne 
und  Waggon-Decken 

chemisch  präparirt  und  unverstocklich, 
die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

Uebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
und  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

WolfF  &  Speyer,  Berlin  S., 

Nene  Jacobstrasse  5. 


GEBR.  KÖRTING,  HANNOVER 


I  goldene  und 
silberne 
Medaillen 
etc 


Fabrik  von  Strahl  -  Apparaten, 

Piilsometern  ii.  Casmotoren, 

Central-Heizungs-  u.  Ventilations- Anlagen 

empfehlen  ihre  in  allen  StaaJ^en  patentirten 


■  "  "  "  '  '  ^^ ' 

Filialen: 

Paris. 
Manchester. 
Wien. 


T  T  T  T  T  T  TTTTTTx 


Universal -Injectoren  mit  Speisewasser- Vorwärmung 

(über  5500  ^tüchi  im  Betriebe). 


Anordnung  eimes  Vniversal-Injectorsimit  innerem  Vorwärmerl  an 
Locomotiven  und  Tender. 

8 — 12  70  attestirte  Kohlen-Ersparniss ! 

Ferner  empfehlen: 

M»r^  .:^.^^_^*^-*2-™-.c,  CSMimKwm^k»  (Dampfstrahl  -  Elevatoren  und  ülrich's 
WaSSerStatlOllS-FWIMpeil    ^dlrect  wirkende  Pulsometer). 

Sander' S  VaCUnm-Bremsen,  sowie  Ejectoren  für  alle  übrigen  Bremsen. 


Rippenheizkörper 


für  Werkstätten  und 
Büreauränme. 


Prospecte  und  Kostenanschläge  etc.  umgehend  gratis! 


Grehärtetes  Tafelglas 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Druck,  Wurf 
und  Temperaturdifferenzen  zu   

Bedachungen,  Locomotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signair  und  Laternenscheihen, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen  sovpie 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Reflecteurs  etc, 
liefert  billigst  ^  DresdüeT  CflasfalDrik 

Priedr.  Siemens. 


Dresden,  Freibergerstrasse  43. 


GANZ  &  C""»- 

Eisengiesserei  u.  Maschinen- 

Fabriks-Actien-Gesellschaft 

in  Ofen  und  JRatihor. 

Hartguss  ■  Räder  und  Herzstücke, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Ei8enbestandtheile,mechani8cheAus- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzenstühle  und  Mühlen- 
bestandtheile. 


FELTEN  &  GUILLEAUWIE 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

Draltseilerei,  |  mmm. 
ZaundraM  (Fendng  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts, 


(Patent  Steel  Barb  Feucing.) 


No.  5.   Jahrgang  1882. 
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Berlin,  am  13.  März  1882 


Anzeiger 

iiberzählig^er  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke 

Gratis-Beilage  zur  Zeltung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  9.  März  incl.  gemeldet. 
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3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
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11 

12 

13 
14 

15 
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17 
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19 
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21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 

29 
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31 
32 
33 
34 
35 
36 

37 

38 

39 

40 
41 
42 
43 


44 

45 

46 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  75  Ptg,  zu  beziehen. 


Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


A  C 
A  J 
A  L 

B 
B  C 
B  C 

B  J  ß 
C  § 
C  G 

C  K  C 

c  s 
c  w 

D  C  0 
D  J 
E  R 
E  K 

fg's 

G 
G  ß 
G  K 
G  K 

H 

m 

H  ß  L 
H  H 

H  H  G 
J  D 
.T  G 
J  T 

K  0 

L  H 
M 

M  C 

m 

M  fl 
M  S 
M  T  P 


N  M  E 


R 
R 

St  &  H 
V 
W  0 

z  t;  V 


Nr. 


Andres 
Auzen  \ 
de  / 
Böhmer  i 
{  Neustadt-  > 
\  Magdeburg  J 


478 
100 
1586 
3519 
222 
568/9 
140 

10 
2278 
7 

25 

/  400  \ 
\  2055  / 
4240 

12 

20 

180 

184 

214 

791 

402 
4872 
2833 

313 

455 

199 
3200 
8478 
20688 

81 

16016 

448 

7 
197 
3899 
21431 
268 

1 

4393 
39627 


3926 


5737 
10 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt. 


Gewicht 
Kilo. 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmaie, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


I  Deutsche  und  Niederländische  Eisenhahnen. 


Ballen 
Koffer 

Fass 
Ballen 

Korb 
Kisten 
Ballen 

Cello 
Fässchen 
Ballen 
Kiste 

Kisten 

Ballen 
Kiste 


Pack 
Sack 
Fass 
Korb 
Fass 
Kiste 
Wagen 
Säckchen 
Kiste 
Fass 
Pack 
Kiste 


Korbflasche 

Collo 
Ballen 

Wagen 
Kiste 


Wagen 
Ballen 


Kiste 
Bund 


Fass 
Kiste 


A.  Colli  mit  Buchstaben  sign 

Manufacturwaaren  — 

?  — 

Kupfervitriol  — 

Garn  — 
Eisenwaaren 

unbekannt  — 

Packleinen  — 

2  Kiepen  — 

leer  — 
Papier  und  Lumpen  — 

bwoU.  Garn 

?  — 
?  '  - 

?  — 
Kinderwagen!  aufge- 
Buchsen  /bunden 
?  — 
?  — 
anschein.  Oelfirniss  — 
Wein  — 
? 

?  - 
Kartoffelmehl  — 

?  — 


anschein.  Emballage 
Zündhölzer  — 
leer  — 
gefüllt  — 
/  Quantum  30  Ctr.  Sand  \ 
\  (Lehm)  / 

leer  — 
Ofentheil  — 
Papierabfall  — 
Leinen  — 
Kohlen  — 


? 

{ 348  Schienenbolzen 
mit  Schrauben 

? 

Deckel 
Roste 

Eisenplatten 

Eisen  — 
Eisendraht  — 
Decke  — 

B.  Colli  m.  Adressen  sign.: 

leer 
? 

Sackkarre 


1  tl  £ 

12,5 

] 

Kirchweyhe 

31 

Halle 

275 

l 

T  \  .- 

Düren 

A 

H 

40 

5 

444 

6 

Glatz 

60 

7 

Aachen 

11 

8 

Salzwedel 

9 

9 

Waldshut 

45 

10 

Düsseldorf  Rh. 

35 

11 

Magdeburg  Eilg. 

295 

12 

Thann 

Hollo 
oaiie 

58 

14 

Opladen 

27 

>'» 

15 

/  Leipzig] 
\  Halle 

13 

16 

Eisenacti 

181 

17 

Leipzig 

20 

18 

180 

19 

Deutzerfeld 

68 

20 

Leipzig 

21 

Deutzerfeld 

6 

22 

St.  Goarshausen 

49,5 

23 

Deutzerfeld 

24 

Terespol 

18,5 

25 

Salzwedel 

82 

26 

Deutzerfeld 

19,5 

27 

Dobrilugk-Kirchh 

28 

Köln  Gereon 

29 

Stassfurt 

23 

30 

Strassburg 

3,5 

31 

Eisenach 

34 

32 

Düren 

77 

33 

Köln  Gereon 

10  000 

34 

Altenessen  K.M. 

27 

35 

Lauenburg 

106 

36 

Bentheim 

345 

37 

Castrop 

71,5 

38 

Halle  a/S. 

26 

39 

Deutzerfeld 

30 

40 

Güterexp.  Lübeck 

55 

41 

Roermond 

20 

42 

Fyenoord 

43 

Emmerich 

27 

44 

Königshofen 

46 

Nordhausen 

46 

ßallenstedt 

K.  E.-D.  r.  Köln 
K.E. -D.Magdeburg 
K.  E.-D.  linksrhein 


Oberschlesische 
K.  E.-D. linksrhein 
K  E.-D.  Magdeburg 

Badische 
K.  E.-D.  r.  Köln 
K.E.-D.  Magdeburg 

Elsass-Lothr. 

Thüringische 
K.  E.-D.  r.  Köln 

K.E.-D.  Magdeburg 

Thüringische 
B.  A.  B. 
K.  E.-D.  r.  Köln 

K  E.-D.  Magdeburg 
K.  E  -D.  r.  Köln 

K.E.-D.Frankf.a.M 
K.  E.-D.  r.  Köln 

K.  E.-D.  Bromberg 

K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Berlin-Dresden 

K.E.-D.  linksrhein. 

K.E.-D.  Magdeburg 

Elsass-Lothr. 
Thüringische 
K.E.-D.  linksrhein. 

K.  E.-d!'  r.  Köln 
K.  E.-D.  Bromberg 
Niederl.  Staatsb. 

K.  E.-D.  r.  Köln 

K.E.-D.Frankf.a/M. 


bezettelt  Plauen, 
beschr.  Salzwedel. 


beschr.  Dresden, 
beschr.  Waalwyk. 


f  beklebt  Giessen- 
\  Wittenberg, 
fbez.  Mainz-St, 
\  Goarshausen. 


[am  31/1.  er.  aus 

Wagen  4556 
1 0.  S.  E.  entladen. 


K.  E.-D.  r.  Köln 

Lübeck- Büchener 
Niederl.  Staatsb. 

K.  E.-d'  r.  Köln 


Elsass-Lothr. 
K.E.-D.Frankf.a/M. 

K.E  .-D.  Magdeburg 


{bekl.  Nordhausen 
am  28/2.  aus 
Wagen  673  M.  W. 


bez.  Köln. 
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z 

TS 

n 
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Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


47 


Decken-  > 
Fabrik  / 
D.  B.  Cassol  > 
Frank-  1 
furt  a/M.  ' 

T^-  ) 

^     Leipzig  ) 

f  H.  West-  \ 
{  phal  ) 
[  Hamburg  ) 

Morsbake 
Scbles.  Verein 


roth 
\  Strich 


I 

4778 
14364 


58 


60 


61 


62 


66 

67 
68 
69 
70 

71 

72 

73 

74 
75 
76 
77 
78 
79 

80 

81 


1224 


36 


3640 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt. 


Gewicht 
Kilo. 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(Insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zar  Aufklärung 
dienen  können). 


Ballen 


Blechkanne 

Pack 
Stück 


Stäbe 
CoUo 

Rolle 
Kiste 

Ballen 
Kiste 

Ballon 
Kiste 


Ballen 
Rolle 


Stange 
Rollen 
Fässer 


Pack 


Stück 
Stab 

Stange 
Bund 


Sack 


Wagentiftcke  — 

Papierspäh  ne  — 

leer  — 

leere  Säcke  — 
Zinkplatte  — 

C.  Colli  m.  Nummern  sign, 


Eisen 

{eise: 
lang,  0,55  m  breit 
Mascbinentheil 


eiserne  Platte,  5  m  \ 
it  / 


D.  Colli  mitFiguren  sign 

eiserne  Achsen  — 
Zinkblech  — 


?  — 

Plüsch  — 

Benzin  — 

Manufacturwuaren  — 

E.  Colli  ohne  Signatur 

(    hölzerner  Aufsatz 

<  (anscheinend  Yon 
y  einem  Spiegel) 
ßaumwoll-Abfälle  — 
eis.  Bufferscheibe  — 
Drahtgewebe 

[  Eisentheile  (anschei- ' 

<  nend  von  einer 
{  Dreschmaschine) 

Eisen  — 

Bisendraht 

leer  — 
Freitel  — 
eiserner  Haken  mit 
t  Griff 
alte  Messstangen  — 
f     4  Stück  eiserne 
[     Ofen  plattenringe 
Reitel,  1  langes  Seil  — 
eiserne  Rolle  — 
Rundeisen  — 
Bindeseil  — 
Stahl 

neue  Stricke  — 
(  Untergestell  zu  einem 
l  Nivellirinstrument 
Zwiebeln 


— 

47 

Nieuweschanz 

44 

48 

f     Leipzig  n.  \ 
{  Dresden.  Bhf.  / 

5,5 

49 

Bismark  i 

45 
14 

50 
51 

Oschersleben 
Posen 

18,5 

52 

Wanne 

58 

53 

Calcum 

9 

54 

Aachen 

73 

55 

Jablonowo 

4 

5C 

Gr<'iz 

33 

57 

Stolp 

218 

58 

Opladen  Rh. 

17,5 

59 

Aachen  Speil.-Bur. 

— 

60 

Insterburg 

45 

61 

Viissingen 

? 

62 

Braun  schweig 

123 
— 
1 

63 
64 
65 

M  -Gladbach  a/B. 
Quedlinburg 
B.  Borbeck 

6,5 

66 

Seesen 

87 
37 
60 

67 

68 
6S 
7C 

Neumühl 
Dinslaken 
Stassfurt 
Deutz 

2 

71 

Bocholt 

75 

Nordhausen 

1,5 

7J 

S  Elsterberg 

4,5 
9,5 

13 
6 

7^ 
7£ 
7( 
7' 
7! 
7 

1:  Wittenberge 
)  Dirschau 
;  Wesel 
?      Halle  0.  B. 
i  Oberlahnstein 
i  Düsseldorf  K.  M. 

8 

3  Frankfurt 

32 

8 

1  Weissenburg 

Niederl.  Staatsb. 


Sachs.  Staatsb. 


Obersch  lesische 

K.  E.-D.  r.  Köln 
K.  E.-D.  linksrhein 

L  E.-D.  Bromberf 
Sachs.  Staatsb. 

i.  E.-D.  Bromber}. 
K.  E.-D.  r  Köln 
L  E.-D.linksrhein 
K.  E.-D.  Brombe.rg 
Niederl.  Staatsb. 

Braunschweig. 

K.  E.-D.  linksrhein. 
KE.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  r.  Köln 

Braunschweig. 

Bresl.-Schw.-Frb. 
K.  E.  D.  r.  Köln 
K. E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  r.  Köln 

K.E.-D.Frankf.a/M. 
Sachs.  Staatsb. 

K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  r.  Köln 
K.  E.-D.Magdeburg 
K  E.-D.Frankf.a/M. 
k.  E.-D.  r.  Köln 
Main-Neckarbahn 
Elsass-Lothring. 


bez.  Hillberstadt. 


Mit  einer  Post  t. 
86  Colli  Ofenth. 
von  Eichicht  aus 
t  Wag.  5421  K.  S. 
überzähl,  entlad. 


zu  Gi-päckschein 
No.  21  London- 
Frankfurt  a/M. 
gehörend. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 

Gescliwiiiiligkeitsiiiesser  Pat.  Klose 

S€?llleiieil|irofll- Apparate  Pat.  Hattemer  &  Schubert 

liefert  W  i  I  Ii.  Horn,  Berlin 

Tele.Kraohen-Bau-An'italt.  S., 


Franx  Spengler 

BERLIN  SW.,  Wllhelmstr.  22a 

Patentirte 

X  „Exact  'Beschlag-Fabrik. 

"  Geräuschlose  „Exact^-Thürbänder. 
„Exact"-Fensterverschlüsse. 

Sicherheitsschlösser  etc. 

Listen  gratis. 


Dieser  Nummer  liegen  zwei  l'rospecte  der  Imprägnir-Anstalt  Avenarins  in  Gau-Algesheim  a. 

Errichtung  einer  Filiale  in  Steglitz,  bei. 


Rhein,  betr.  Carbolineum  und 


—  '  Verlegt  und  herausgegeben  vou  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

V»r.i.twortU«h«r  R«dacte«r:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  zu  Bwlin  SW.  (Redactionsbureau:  Kleinbeerenstrasse  3).  -  Druck  von  H. 


S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstraise  8. 


Nö.21. 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlioli   für   4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  desDeutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden  an  die  Redaction; 

Dr.  jnr.  \V.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  S. 
Commissionär  für  den  Buchhandel! 

Adolph  Kefelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  69. 


1882, 


Beilagen  mr  Zeitung 

und 

Prirat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Baum  30  Pf. 
Beilagen   zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  300O  Exemplare. 


D eutscher  Eisenb alm  -Ve rwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Zweiundzwanzig-ster  Jahrg^ang^. 
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Die  Staatsbahnen  und  das  Verkehrsinteresse. 

In  der  ^Nationalzeitung*  No.  118  vom  10.  d.  Mts.  findet  sich 
unter  vorstehender  Ueberschrift  folgender  Artikel  abgedruckt: 
Für  die  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  ist  als  Hauptgrund 
immer  angeführt  worden,  dass  dieses  wichtigste  Verkehrsmittel 
ausschliesslich  nach  Massgabe  der  wirthschaftlichen  Bedürfnisse 
verwaltet  werden  müsse,  während  die  Privatbahnen  dem  Brwerbs- 
interesse  der  Actionäre  dienten.  Ob  zwischen  dem  letzteren  und 
dem  Verkehrsinteresse  wirklich  ein  dauernder  Gegensatz  bestand, 
kann  jetzt  dahingestellt  bleiben;  unbestreitbar  ist,  dass  die 
Staatsbahn  Verwaltung  durch  die  Verhandlungen  über  die  Ver- 
staatlichung die  Pflicht  übernommen  hat,  nicht  im  Gegensatz  zum 
Verkehrsinteresse  ein  Interesse  der  administrativen  Bequemlich- 
keit zur  Geltung  kommen  zu  lassen.  Ein  solches  tritt  aber  gerade 
jetzt,  wo  man  doch  voraussetzen  sollte,  dass  die  Verwaltung  be- 
sonders bestrebt  sein  müsste,  die  noch  frischen  Erklärungen  des 
Ministers  Maybach  zu  bewahrheiten,  mit  verblüffender  •Unbe- 
fangenheit auf  in  einem  Falle,  über  welchen  die  „Corresp.  der 
Aeltesten  der  Kaufmannschaft  von  Berlin"  berichtet.  Spiritus 
wird  nach  der  allgemeinen  geschäftlichen  Usance  in  Mengen  von 
10  000  Liter  gehandelt,  welche  mit  den  Fässern  12—13  000  kg 
wiegen.  Sie  können  daher  nicht  auf  die  gewöhnlichen  Eisenbahn- 
wagen von  10  000  kg  Tragfähigkeit  ungetheilt  verladen  werden, 
sondern  nur  auf  dreiachsige  Specialwagen.  Aus  diesem  Grunde, 
und  weil  „es  bedenklich  erscheint",  die  Zahl  der  letzterwähnten 
Wagen  zu  vergrössern,  hat  die  Königliche  Eisenbahndirection  in 
Bromberg  an  das  hiesige  AeltestencoUegium  das  Ansinnen  ge- 
stellt, dahin  zu  wirken,  dass  Spiritus  künftig  nach  einer  anderen 
Usance  gehandelt  werden  möge.  Man  kann  nicht  offener  den 
Grundsatz  proclamiren,  dass  der  geschäftliche  Verkehr  sich  nach 
der  Bequemlichkeit  der  Eisenbahnverwaltung  richten  möge.  Das 
AeltestencoUegium  hat  mit  einem  eingehenden  Schreiben  geant- 
wortet, dem  wir  folgende  Bemerkungen  entnehmen: 

Die  ständige  Deputation  der  Productenbörse  hat  einstimmig 
sich  gegen  die  von  Seiten  Königl.  Eisenbahndirection  gewünschte 
Aenderung  der  Usance  erklärt.  Sie  geht  davon  aus,  dass  Usancen, 
zu  deren  Herausbildung  stets  eine  jahrelang  fortgesetzte  factische 
üebung  gehört,  ganz  allein  nach  den  inneren  Bedürfnissen  des 
Handels  beurtheilt  werden  müssen.  Die  Usance,  dass  Spiritus 
stets  in  Quanten  von  10  000  Liter  gehandelt  wird,  beruht  auf  den 
Vortheilen,  welche  das  Decimalsystem  bietet,  und  welche  bei  einer 
nicht  blos  nach  Literzahl,  sondern  auch  nach  Procentgehalt  zu 
würdigenden  Waare  unentbehrlich  sind.  Sie  findet  Anwendung 
nicht  nur  auf  den  Bezug  von  Spiritus  aus  den  Preussischen  Ost- 
provinzen, sondern  auch  auf  den  weiteren  Verkehr  Berlins  mit 
anderen  Handelsplätzen.  Alle  Verhältnisse  des  Spiritushandels 
werden  von  ihr  beherrscht  und  durchdrungen.  Sie  gilt  ferner 
für  den  auf  den  Wasserstrassen  bezogenen  Spiritus  ebenso  wie 
für  denjenigen,  welcher  auf  Eisenbahnen  verfrachtet  wird,  und 
die  Bezüge  auf  den  Wasserstrassen  sind  erheblich  grösser  als  die 
auf  den  Eisenbahnen  bezogenen  Quantitäten.  .  .  .  Bis  zum 
1.  Januar  d.  J.  scheinen  die  dreiachsigen  Wagen  auch  für  die 
SpirituBTersendungen  ausreichend  gewesen  zu  sein;  denn  es  wird 


von  vielen  Seiten  bezeugt,  dass  erst  seit  diesem  Zeitpunkte  die 
Bahn  Verwaltungen  dazu  geschritten  sind,  den  Ueberschuss  bei 
Spiritussendungen  als  Stückgut  zu  verladen  oder  zwei  Wagen- 
frachten nach  Classe  A  in  Rechnung  zu  stellen.  Reichen  die 
dreiachsigen  Wagen  jetzt  nicht  mehr  aus,  so  meint  der  Handels- 
stand, dass  erst  die  Unmöglichkeit  einer  Vermehrung  einer  Zahl 
solcher  dreiachsigen  Wagen  dargethan  sein  müsse,  ehe  man  ihm 
ansinnen  sollte,  seine  Usancen  zu  ändern,  und  einen  solchen  Nach- 
weis kann  er  in  dem  Umstände,  dass  die  Verwendung  dreiachsiger 
Wagen  stets  gewisse,  nicht  näher  bezeichnete  Nachtheile  für  den 
Betrieb  zur  Folge  habe,  nicht  erblicken.  Frägt  man  sich,  wem 
denn  in  erster  Reihe  es  zu  Gute  kommt,  wenn  die  Zahl  der  drei- 
achsigen Wagen  so  vermehrt  wird,  so  kommt  man  unzweifelhaft 
zu  dem  Resultat,  dass  dies  der  ßrennereibetrieb  unserer  Land- 
wirthe  ist.  Die  Concurrenz,  welche  diesem  1  and  wirthschaftlichen 
Gewerbe  durch  den  Russischen  und  Polnischen  Spiritus  in  Hamburg 
gemacht  wird,  ist  so  oft  Gegenstand  der  Klage  gewesen, 
dass  es  genügt,  hier  blos  auf  diese  Klagen  Bezug  zu  nehmen.  Dem 
Russischen  und  Polnischen  Spiritus  wird  aber  unzweifelhaft  die 
Concurrenz  in  Hamburg  leichter  gemacht,  wenn  der  einheimische 
Spiritus  höhere  Frachten  bezahlen  muss.  Die  Privatbahnen, 
namentlich  die  Berlin-Hamburger  sind  auch  auf  diesem  Stand- 
punkte stehen  geblieben  und  bringen  ihn  nach  wie  vor  that- 
sächlich  zur  Ausführung;  nur  die  Staatsbahnen,  vorwiegend  die 
im  Osten  sind  es,  welche  die  bisher  geübte  Praxis  aufgegeben  haben. 

Der  Handelsstand  muss  sich  durchaus  dagegen  verwahren, 
dass  die  Eisenbahnen  ihren  Zweck  vorzugsweise  in  sich  selbst, 
suchen,  statt  sich  dessen  bewusst  zu  bleiben,  dass  sie  berufen 
sind,  dem  Verkehre  und  dessen  Hebung  zu  dienen,  indem  sie  sich 
den  Bedürfnissen  des  Verkehrs  anschliessen.  Der  Handelsstand 
kann  sich  gegen  die  Gefahr  nicht  blind  machen,  dass  wenn  er 
sich  in  dem  einen  Artikel  Spiritus  bestimmen  Hesse,  seine  be- 
rechtigten Gepflogenheiten  den  Wünschen  der  Bahnverwaltung 
zu  opfern,  bald  ein  ähnliches  Ansinnen  in  Bezug  auf  andere 
Artikel  wie  beispielsweise  Oel  und  Petroleum  an  ihn  herantreten 
würde,  und  weigert  deshalb  die  ständige  Deputation  der  Pro- 
ductenbörse sich  ganz  bestimmt,  zur  Abänderung  der  in  Rede 
stehenden  Usance  die  Initiative  zu  ergreifen. 

Die  Aeltesten  der  Berliner  Kaufmannschaft  haben  mit  vollem 
Rechte  in  den  citirten  Schlusssätzen  die  grundsätzliche  Bedeutung 
des  Zwischenfalls  hervorgehoben.  Wir  glauben  unsererseits,  dass 
es  dem  Minister  Maybach  Ernst  ist  um  die  Absicht,  die  Staai;s- 
bahnen  ausschliesslich  zu  einem  Werkzeug  der  Förderung  des 
Verkehrs  zu  machen;  demgemäss  wird  man  aber  auch  von  ihm 
erwarten  dürfen,  dass  er  der  von  der  Bromberger  Eisenbahn- 
direction bekundeten  Auffassung  entgegentritt.  Die  Angelegen- 
heit wird  ohne  Zweifel  bei  den  weiteren  Eisenbahnverhandlungen 
im  Abgeordnetenhause  zur  Sprache  kommen. 

In  Veranlassung  dieses  Artikels  hat  die  Königl.  Eisenbahn- 
direction in  Bromberg  unterm  12.  d .  M.  nachfolgendes  Schreiben 
an  die  Aeltesten  der  Kaufmannschaft  zu  Berlin  gerichtet,  welches 
wir  vollinhaltlich  zum  Abdruck  bringen: 
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Königliche  Eisenbahn-Direction.  Bromberjf,  den  12.  März  1882. 
An  die  Aeltesten  der  Kaufmannschaft  zu  Berlin. 

Nachdem  von  dem  geehrten  CoUegium  unter  dem  18.  v.  M. 
unser  Vorschlag,  eine  Aenderung  der  Börsen-Usance  für  den  dor- 
tigen Spiritushandel  im  Interesse  der  Eisen bahnverfrachter  in 
Erwägung  zu  nehmen,  abgelehnt  worden  war,  glaubten  wir  die 
gegebene  Anregung  zunächst  auf  sich  beruhen  lassen  zu  sollen, 
obwohl  es  für  uns  nahe  gelegen  hätte,  das  geehrte  CoUegium 
wenigstens  darauf  aufmerksam  zu  machen,  dass  der  Ton  der  Ant- 
wort diejenige  Urbanität  vermissen  Hesse,  welche  wir  in  den  Mit- 
theilungen amtlicher  Organe,  insbesondere  auch  des  geehrten  Col- 
legiums,  sonst  zu  finden  gewohnt  sind.  Der  Umstand  jedoch, 
dass  die  Antwort  des  geehrten  Collegiums  zum  Gegenstand  ge- 
hässiger Angriffe  gegen  uns  in  einem  Theil  der  hauptstädtischen 
Presse  gemacht  worden  ist,  nöthigt  uns,  an  Wohldasselbe  einige 
Worte  weiterer  Aufklärung  zu  richten. 

Die  Empfehlung,  eine  Aenderung  der  fraglichen  Börsen- 
Usance  vorzunehmen,  war  von  uns  lediglich  durch  den  Hinweis 
darauf  begründet,  dass  Eisenbahnverfrachter  jetzt  häufig  in  Fracht- 
nachtheile  gerathen,  weil  sie  nicht,  wie  es  die  Usance  verlangt, 
10  000  1  reinen  d.  h.  100  pCt.  Spiritus  auf  den  ihnen  gestellten 
Waggons  verladen  können.  Da  Spiritus  nur  mit  84pCt.  Rein- 
gehalt  befördert  wird,  so  gehören,  wie  wir  hervorheben,  zum 
Transport  von  10  000  1  reinen  Spiritus  18—20  Fässer  im  Gesammt- 
gewicht  von  12—13  000  kg  und  sind  daher  Waggons  nöthig,  deren 
Tragkraft  über  das  gewöhnliche  Mass  von  10  000  kg  hinausgeht. 
Waggons  von  grösserer  Tragfähigkeit  als  10  000  kg  sind,  da  die 
Verladung  der  Massenartikel  fast  durchgängig  in  Uebereinstim- 
mung  mit  dem  geltenden  Tarifsystem  mit  10  000  kg  pro  Wagen 
stattfindet,  nur  in  beschränkter  Zahl  vorhanden  und  werden  vor- 
zugsweise für  solche  Artikel  verwendet,  welche  wegen  ihres  Ge- 
wichts oder  Raumgehalts  auf  einem  Wagen  von  10  000  kg  Trag- 
fähigkeit mit  dem  tarifmässigen  Minimalquantum  von  10  000  kg 
überhaupt  nicht  untergebracht  werden  können,  wie  Kessel,  lange 
Bretter  und  Schienen,  Brückentheile,  Heu,  Stroh  u.  s.  w.  Dass 
hinter  diesen  Artikeln  Spiritus,  welcher  mit  dem  vollen  tarif- 
mässigen Gewicht  von  10  000  kg  in  den  gewöhnlichen  Wagen  von 
10  000  kg  Tragkraft  Platz  findet,  zurückstehen  muss,  ist  natürlich 
und  ebenso  klar,  dass  Wagen  von  grösserer  Tragfähigkeit  als 
10  000  kg,  da  deren  beschränktere  Zahl  bei  steigendem  Verkehr 
leicht  erschöpft  wird  und  dieselben  häufig  längere  Leertouren  bis 
zum  Orte  der  Verwendung  zurückzulegen  haben,  nicht  immer  so 
schnell  gestellt  werden  können,  wie  gewöhnliche  Wagen. 

Die  Reclamationen  der  Verfrachter,  welche  bei  eiligen  Sen- 
dungen gewöhnlichen  Waggons  für  Gewichte  von  12—13  000  kg  be- 
nutzen müssten  und  Rückerstattung  der  nach  dem  Tarif  erho- 
benen höheren  Frachten  unter  Berufung  auf  die  Berliner  Börsen- 
Usance  verlangten,  haben  uns  zu  unserem  Vorschlage  vom  10.  v. 
Mts.  Veranlassung  gegeben,  da  diesen  Anträgen  bestimmungs- 
mässig  unsererseits  eine  Folge  nicht  gegeben  werden  durfte.  Wir 
konnten  nicht  annehmen,  dass  eine  Aenderung  der  fraglichen 
Usance  ganz  ausser  dem  Bereich  der  Möglichkeit  liegt,  da  eine 
solche  unseres  Wissens  an  den  anderen,  mit  Spiritus  handelnden 
Plätzen  unseres  Bezirks,  wie  Danzig,  Königsberg,  nicht  besteht 
und  Reclamationen  der  gedachten  Art  nur  bei  Sendungen  nach 
Berlin  vorkommen. 

Auch  in  dem  Schreiben  vom  18.  v.  Mts.  hat  das  geehrte 
CoUegium  als  Grund  für  das  nothwendige  Fortbestehen  der 
Usance  nur  im  Allgemeinen  die  Vortheile  anzuführen  vermocht, 
welche  das  Decimalsystem  bietet,  unseres  ergebensten  Erachtens 
aber  nicht  nachgewiesen,  warum  diese  Vortheile  bei  dem  Bezug 
von  Quantitäten  unter  10  000  1  reinen  Spiritus  gänzlich  verloren 
gehen  sollten. 

Wenn  das  geehrte  CoUegium  die  Eisenbahnverwaltung  aus 
diesem  Anlass  auffordert,  mehr  Waggons  von  grösserer  Trag- 
fähigkeit als  10  000  kg  zu  beschaffen  und  dadurch  den  Be- 
schwerden der  Versender  gerecht  zu  werden,  so  gestatten  wir 
uns  hervorzuheben,  dass  diesem  Vorschlage  zunächst  die  in  dem 
geehrten  Schreiben  vom  18.  v.  Mts.  ebenfalls  empfohlene  Rück- 
sichtnahme auf  Beschaffung  von  Normalwaggons  entgegensteht. 
Für  Normalwaggons  der  Deutschen  Eisenbahnen  würde,  wie  dies 
bereits  innerhalb  der  Preussischen  Staats-Eisenbahnverwaltung 
geschehen  ist,  im  Anschluss  an  das  Tarifsystem  nur  eine  Trag- 
fähigkeit von  10  000  kg  in  Aussicht  zu  nehmen  sein,  dem  Bedürf- 
niss  nach  Versendung  grösserer  Quantitäten  also  gewiss  nicht 
dadurch  abgeholfen  werden.  Im  Uebrigen  beschaffen  wir  bereits 
von  Neuem  eine  nicht  unerhebliche  Zahl  von  Wagen  grösserer 
Tragfähigkeit  für  unseren  Bezirk,  fürchten  aber,  dass  trotzdem 
aus  den  vorhin  entwickelten  Gründen  auch  bei  dem  äussersten 
Bemühen  der  Verwaltung  die  Bestellungen  der  Spiritusversender 
sich  nicht  immer  zeitig  genug  befriedigen  lassen  werden.  Die 
beschränkte  Verwendbarkeit  dieser  Wagen,  sowie  die  beim  Ge- 
brauch derselben  unvermeidlichen  grösseren  Leertouren  müssen 
übrigens  die  Verwaltung  im  allgemeinen  Interesse  des  Verkehrs 
sowohl  wie  der  Wirthschaftlichkeit  wünschen  lassen,  dass  die- 
selben nicht  über  das  durchaus  nothwendige  Mass  vermehrt  und 
insbesondere  nicht  wegen  der  Praxis  eines  einzigen  Handels- 
platzes unseres  Bezirks  für  Artikel  gefordert  werden,  deren  Ver- 


ladung zum  vollen  tarifmässigen  Gewicht,  wie  beim  Spiritus, 
auf  Wagen  von  10  000  kg  Trag^higkeit  durchaus  thunlich  ist. 

Das  geehrte  CoUegium  dürfte  sich  bei  nochmaliger  Erwä- 
gung dieser  Angelegenheit  wohl  der  üeberzeugung  nicht  ver- 
schliessen,  dass  unser  Vorschlag  vom  10.  v.  Mts.  lediglich  im 
Interesse  der  Eisenbahnverfrachter  gemacht  worden  ist  und 
nicht,  wie  in  dem  gefälligen  Schreiben  vom  18.  v.  Mts.  angedeutet 
wurde,  weil  wir  den  Zweck  unserer  Verwaltung  „vorzugsweise  in 
uns  selbst  suchen".  Wenn  wir  auch  nicht  glauben,  dass  jener 
Vorschlag  vorerst  einen  weiteren  Erfolg  haben  wird,  so  geben 
wir  uns  doch  der  Hoffnung  hin,  bei  unseren  ergebensten  Anfragen 
in  Verkehrsangelegenheiten  zukünftig  wiederum  einer  mehr  sach- 
lichen Würdigung  zu  begegnen. 


Aus  den  Verhandlungen  wegen  Einrichtung  directer 
Gütertarife  über  die  Gotthardbahn. 

Der  in  No.  16  dieser  Zeitung  veröffentlichte  Bericht  über 
die  Sitzung  des  Badischen  Eisenbahnraths  vom  22.  Februar  d.  J. 
enthält  in  Bezug  auf  die  seitens  der  Generaldirection  der  Badischen 
Staatseisenbahnen  über  die  Verhandlungen  wegen  Einrichtung 
directer  Gütertarife  über  den  Gotthard  gemachten  Mittheilungen 
verschiedene  Ungenauigkeiten,  die  wir  nach  dem  inzwischen  ver- 
öffentlichten Sitzungsprotocolle  richtig  zu  stellen  vermögen.  In- 
haltlich dieses  wird  durch  die  Generaldirection  der  Grossherzog- 
lichen Staatseisenbahnen  dargelegt: 

„Die  Verhandlungen  zwischen  den  Deutschen  und  Schwei- 
zerischen Bahnen  bezüglich  der  für  den  Verkehr  über  den  Gott- 
hard einzurichtenden  Gütertarife  seien  in  der  ersten  Hälfte  des 
vergangenen  Jahres  auf  Deutscher  Seite  zunächst  seitens  der 
westlichen  Bahnen  eingeleitet  worden. 

Es  habe  sich  dabei  in  erster  Reihe  darum  gehandelt,  das 
System  festzusetzen,  welches  dem  Tarif  zu  Grunde  zu  legen  sei. 
In  dieser  Beziehung  hätte  das  Vorhandensein  von  drei  verschie- 
denen Systemen  auf  dem  Deutschen,  dem  Schweizerischen  und 
dem  Italienischen  Gebiete  nicht  geringe  Schwierigkeiten  geboten. 
Da  es  von  vornherein  als  aussichtslos  habe  angesehen  werden 
müssen,  bei  den  Italienischen  Bahnen  eine  Aenderung  ihres  in- 
ternen Systems  anzustreben,  hätten  die  Deutschen  Bahnen  den 
Schweizerischen  Bahnen  den  Vorschlag  gemacht,  sich  für  ihre 
Linien  im  Gotthardverkehr  dem  Deutschen  Tarifsystem  anzu- 
schliessen  und  so  die  Annahme  des  im  Brennerverkehr  durchge- 
führten Systems  für  den  Gotthard  zu  ermöglichen. 

Die  Schweizerischen  Bahnen  hätten  sich  auch  nach  ein- 
gehender Prüfung  zur  Annahme  des  Deutschen  Systems  —  jedoch 
mit  Einschaltung  einer  zweiten  Stückgutclasse  —  entschlossen. 
Gleichzeitig  haben  die  Schweizerische  Nordostbahn  und  die  Ver- 
einigten Schweizerbahnen  auch  für  ihren  internen  Verkehr  das 
gleiche  System  angenommen,  was  auch  für  die  Ausbildung  der 
Deutsch-Schweizerischen  Tarife  von  erheblichem  Vortheil  sei. 
Leider  sei  der  Werth  des  Schweizerischerseits  im  Gotthardverkehr 
gemachten  Zugeständnisses  nicht  unwesentlich  beeinträchtigt  da- 
durch, dass  die  Antheile,  welche  die  Schweizerischen  Bahnen  für 
ihre  Transitlinien  festgestellt  haben,  ausserordentlich  hoch  seien. 
Namentlich  auf  den  Strecken  Immensee-Basel,  Immen  see- Walds - 
hut  und  Immensee-Singen  sei  dies  der  Fall.  Die  Schweizerischen 
Bahnen  rechneten  ihre  Tarife  nach  einem  Staffeltarif,  in  welchem 
die  Expeditionsgebühr  in  Form  einer  Erhöhung  der  Grundtaxen 
für  die  ersten  30  km  enthalten  sei.  Die  Antheile  für  die  Transit- 
strecken durch  die  Schweiz  seien  nun  in  der  Weise  berechnet, 
dass  der  betreffende  Staffeltarif  für  die  einzelnen  Schweizerischen 
Strecken,  für  diejenigen  der  Aargauischen  Südbahn,  der  Schweize- 
rischen Centraibahn  und  der  Schweizerischen  Nordostbahn  bezw. 
der  ehemaligen  Schweizerischen  Nationalbahn  je  besonders  ange- 
wendet und  das  Ergebniss  der  einzelnen  Strecken  auf  der  Tran- 
sitstrecke addirt  worden  sei.  Die'  in  der  Staffel  enthaltenene  Ex- 
peditionsgebühr sei  daher  auf  den  Transitstrecken  nördlich  Im- 
mensee mindestens  zweimal,  auf  der  Transitstrecke  Immensee- 
Singen  sogar  dreimal  eingerechnet. 

Die  Deutschen  Bahnen  seien  dadurch  darauf  angewiesen, 
die  für  den  wichtigeren  Verkehr  nöthigen  Tarifeinrichtungen 
hauptsächlich  auf  dem  Wege  der  Ausnahmetarife,  für  welche  bei 
den  Schweizerischen  Bahnen  Ermässigungen  nachzusuchen  sein 
würden,  anzustreben.  Die  allgemeinen  Tarife  für  den  Gotthard- 
verkehr würden  zur  Zeit  durch  eine  Beamtencommission  berechnet. 
Wenn  die  einzelnen  Tarifsätze  festgestellt  seien,  würde  die  Badische 
Bahn  an  der  Hand  des  durch  die  Handelskammern  geUeferten 
dankenswerthen  Materials  prüfen,  in  welchen  Richtungen  etwa 
Ausnahmetarife  im  Interesse  des  Verkehrs  in  Aussicht  zu  nehmen 
seien  und  jedenfalls  auch  den  Verkehrsinteressenten  in  Baden 
Gelegenheit  geben,  etwaige  Wünsche  in  dieser  Beziehung  dem- 
nächst noch  näher  zu  bezeichnen  und  eventuell  ziffermässig  zu 
begründen. 

Ueber  die  Ausnahmetarife  für  den  wichtigen  Artikel  Stein- 
kohlen seien  schon  längere  Verhandlungen  mit  den  Schweize- 
rischen Bahnen  geführt  worden,  welche  zum  Resultat  hatten,  dass 
die  Schweizerischen  Bahnen  eine  Grundtaxe  von  3  Cts.  für  die  Tonne 
und  den  Kilometer  (die  Gotthardbahn  bezüglich  eines  Bergzuschlags 
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von  2  Frcs.  für  die  Tonne),  die  Deutschen  Bahnen  die  Gruadtaxe  von 
2  2  /A  für  die  Tonne  und  den  Kilometer  ohne  Expeditionsgebubr 
für  die  Schweizer  Grenze  zugestanden  hätten.  Nach  den  uberr 
einstimmenden  Ausführungen  der  Interessenten  sei  jedoch  kaum 
anzunehmen,  dass  diese  Ermässigungen  zur  Ermoglichung  einer 
namhaften  Kohlenausfuhr  nach  Italien  genügen  werden  und  hatten 
sich  daher  die  Deutschen  Bahnen  bereit  erklärt,  eine  weitere  Er- 
mässigung ihrer  Antheile  von  15  pCt.  eintreten  zu  lassen,  wenn 
die  Schweizerischen  Bahnen  eine  Ermässigung  von  10  pOt.  ge- 
währen wollten.  Die  Verhandlungen  hierüber  seien  zur  Zeit  noch 
nicht  als  abgeschlossen  zu  betrachten.«  ^     ^     .  _ 

Auf  die  Anregung  des  Herrn  Dr.  Landgraf  wegen  Gewäh- 
rung von  Frachtermässigungen  für  die  zu  Wasser  in  Mannheim 
angebrachten  Güter  hat  die  Generaldirection  inhaltlich  des  Jr-ro- 

^"^'^idafrsir^f^r^  die  Massenartikel  des  Niederrheins  ab  Mann- 
heim die  gleichen  Grundtaxen  zu  gewähren  beabsichtige,  wie 
sie  in  die  directen  Tarife  eingerechnet  würden,  dass  man 
eine  weitergehende  Ermässigung  der  Tarife  ab  Mannheim  zu 
Gunsten  des  Schifffahrtsverkehrs  jedoch  schon  mit  Rucksicht 
auf  die  daraus  auf  die  directen  Eisenbahntarife  entstehenden 
Rückwirkungen  nicht  würde  in  Aussicht  stellen  können." 

Zur  Organisation  des  Staatsbetriebes 

auf  den  Oesterreichischen  westlichen  Staatsbahnen  und  vom 
Staate  betriebenen  Privatbahnen. 

Gleichzeitig  mit  der  in  voriger  Nummer  mitgetheilten  Ver- 
ordnung des  Oesterreichischen  Handelsministeriums,  betreffend  die 
Grundzüge  für  die  Organisation  des  Staatsbetriebes  auf  den  west- 
lichen Staatsbahnen  etc.  wird  ein  Vortrag  veröffentlicht,  welchen 
der  Handelsminister  am  15.  Februar  d.  J.  an  den  Kaiser  erstattete, 
welcher  die  Motive  zu  jener  Organisation  enthält. 

Durch  die  Betriebsübernahme  der  Kaiserin  Elisabethbahn 
ist  der  Staat  in  den  Betrieb  und  den  Besitz  eines  Bahnnetzes  ge- 
langt, dessen  Linien  die  Gesammtlänge  von  942  km  umfassen;  er 
führt  ferner  -  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  14.  December  1877 

—  seit  1  Januar  1880  den  Betrieb  der  rund  800  km  zahlenden 
Kronprinz  Rudolfbahn  und  verwaltet  in  eigener  Regie  die  mit 
Einschluss  der  Donau-Uferbahn  163  km  langen  Niederosterrei- 
chischen  Staatsbahnen  sowie  die  an  die  früher  genannten  Haup^ 
bahnen  anschliessenden  Staatsbahnen  Braunau-Strasswalchen  und 
Tarvis-Pontafel,  deren  erstere  37,  letztere  25  km  begreift.  Hier- 
ist im  Westen  und  Süden  der  Monarchie  ein  zusammenhangender, 
vom  Staate  betriebener  Bisenbahncomplex  von  nahezu  2  000  km 
Gesammtausdehnung  geschaffen,  welcher  nach  dem  Hinzutritte 
der  Vorarlberger  Bahn,  auf  die  das  Gesetz  vom  14.  December  1877 
gleichfalls  Anwendung  findet,  mit  88  km  Länge,  sowie  der  auf 
Staatskosten  im  Bau  begriffenen  137  km  langen  Arlbergbahn  die 
Kilometerzahl  von  2 192  und  damit  den  Umfang  des  grossten, 
einer  Privatgesellschaft  gehörigen  Eisenbahnnetzes  der  Monarchie 

—  der  Oesterreichisch  -  Ungarischen  Südbahnlinien  —  erreichen 
wird. 

Mit  dieser  Ausdehnung  des  vom  Staate  betriebenen  zusam- 
menhängenden Bahncomplexes,  welcher  die  einheitlich  geleiteten 
Netze  der  grossen  Privatgesellschaften  nicht  wesentlich  übersteigt 
und  derzeit  noch  weit  davon  entfernt  ist,  ein  das  gesammte  Ge- 
biet der  im  Reichsrathe  vertretenen  Länder  gleichmässig  durch- 
setzendes Staatseisenbahnnetz  zu  bilden,  erscheinen  die  Grund- 
linien der  für  den  staatlichen  Betriebscomplex  zu  wählenden 
Organisation  von  selbst  gegeben.  Sie  können  im  Gegensatze  zu 
der  bei  gleichmässiger  Ausbreitung  des  Staatsbahnnetzes  über 
das  ganze  Staatsgebiet  naturgemäss  eintretenden  Bildung  räum- 
licher Verwaltungsbezirke  mit  einer  Mehrheit  selbstständiger  Ver- 
waltungsstellen keine  anderen  sein  als  jene  der  Behandlung  des 
staatlichen  Betriebscomplexes  als  individuelle  Gruppe  nach  Art 
jener  Vorbilder,  welche  die  rationell  angelegten  Organisations- 
formen der  grossen  inländischen  Privateisenbahnen  darstellen. 

In  dieser  Hinsicht  sprechen  ebensowohl  eisenbahnfachliche 
wie  nicht  minder  staatswirthschaftliche  Gründe  gewichtigster  Art 
entschieden  dafür,  zunächst  durch  Zusammenlegung  der  inner- 
halb der  vom  Staate  betriebenen  westlichen  Bahngruppe  derzeit 
noch  bestehenden  getrennten  Centralverwaltungen  die  einheitliche 
Leitung  des  ganzen  Betriebscomplexes  so  rasch  als  nur  immer 
thunlich  ins  Werk  zu  setzen.  Bs  ergiebt  sich  hieraus  die  Noth- 
wendigkeit  der  Errichtung  einer  einheitlichen  Central-Verwaltungs- 
stelle  für  den  Betrieb  der  westlichen  Bahngruppe. 

Geradezu  ausschlaggebend  wird  für  die  zu  errichtende 
Central- Verwaltungsstelle  die  Wahrung  der  dem  geschäftlichen 
Charakter  des  Eisenbahnbetriebes  entsprechenden  Actionsfähig- 
keit  und  die  Fernhaltung  jener  Erschwernisse  zu  sein  haben, 
die  sich  bei  eigentlichen  Behörden  in  Folge  der  bureaukrati- 
schen  Formen  ihrer  Gebahrung  kaum  vermeiden  lassen,  mit 
den  eigenartigen  Bedürfnissen  des  Eisenbahnwesens  aber  unver- 
einbar sind. 

Unter  den  Ursachen,  die  seinerzeit  dazu  mitgewirkt  haben, 
den  Staats-Eisenbahnbetrieb  in  Oesterreich  aufzugeben  und  dem- 
selben die  Sympathien  der  Bevölkerung  zu  entziehen,  ist  der  bei 


der  damaligen  Staats-Eisenbahn  Verwaltung  in  Geltung  gewesene 
bureaukratische  Formalismus,  sowie  die  m  derselben  allzuweit 
getriebene  Centralisation  mit  an  erster  Stelle  anzuführen,  ich 
erachte  es  demnach  für  eine  der  wichtigsten  Obliegenheiten  der 
Regierung,  die  sich  die  Wiederaufnahme  und  dauernde  heat- 
haltung  des  Staatsbetriebes  zur  Aufgabe  gemacht  hat,  schon  bei 
Feststellung  der  Organisationsgrundlagen  die  vordem  erwachsenen 
Unzukömmlichkeiten  zu  vermeiden  und  vor  Allem  auf  die  eisen- 
bahnmässige  Actio nsfähigkeit  des  neuen  Organismus  Bedacht  zu 
nehmen.  Für  die  organische  Stellung  der  zu  errichtenden 
Centrai-Verwaltungsstelle  ergeben  sich  hiernach  zwei  wesentliche 
Folgerungen:  einmal,  dass  diese  Verwaltungsstelle  nicht  als  Be- 
standtheil  des  Handelsministeriums,  sondern  ausserhalb  desselben 
als  selbstständiges,  dem  Ministerium  und  der  Generalinspection 
bezüglich  der  Staatsaufsicht  gleich  den  Privat-Eisenbahnverwal- 
tungen  unterstehendes  Organ  errichtet  und  mit  möglichst  weit- 
gehenden Competenzbefugnissen  ausgestattet  werde,  und  ferner, 
dass  auf  die  Central-Verwaltungsstelle  sammt  dem  ihr  zuge- 
hörigen oder  untergeordneten  Personale  nicht  die  für  Staatsbe- 
hörden und  Staatsbeamte  geltenden  Normen,  sondern  specielle 
Dienstvorschriften,  nach  Art  der  bei  den  Privat-Eisenbahnver- 
waltungen  bestehenden,  Anwendung  zu  finden  haben.  Da  solche 
Vorschriften  insbesondere  für  das  vom  Staate  unter  Wahrung 
der  erworbenen  Rechte  übernommene  oder  noch  zu  überneh- 
mende Personal  schon  derzeit  in  Kraft  stehen,  so  verbleibt  das 
Personal  auch  dem  Staate  gegenüber  in  seiner  bisherigen,  durch 
die  Dienstordnung  (Dienstespragmatik),  eventuell  sp  ^cielle  Dienst- 
verträge, geregelten  Rechtstellung  und  ist  lediglich  die  unbe- 
schadet erworbener  Rechte  durchzuführende  Ausgleichung  der 
in  den  Dienstordnungen  der  einzelnen  Bahnen  vorkommenden 
Abweichungen  durch  Brlassung  einheitlicher  Dienstnormen  ins 

Auge  zu  fassen.  ^       ,         ,  ,,  xr  i. 

Die  zu  errichtende  Central-Verwaltungsstelle,  deren  Kosten 
sachgemäss  auf  die  Betriebsrechnungen  der  von  derselben  gelei- 
teten Bahnen  nach  einem  vom  Handelsministerium  festzusetzen- 
den Verhältnisse  zu  verth eilen  sind,  wird  demnach  im  Grossen 
und  Ganzen  die  organische  Stellung  und  Einrichtung  der  bei  den 
grossen  Privatbahnen  bestehenden  Generaldirectionen  zu  erhalten 
haben,  jedoch  mit  dem  Unterschiede,  dass  ihre  Competenz  zum 
grossen  Theile  auch  jene  Gegenstände  umfasst,  die  bei  Privat- 
bahnen der  Entscheidung  des  Verwaltungsrathes  vorbehalten 
sind,  von  denen  jedoch  dem  Hamlelsministerium  nur  die  aller- 
wich'tigsten  oder  mit  der  verfassungsmässigen  Verantwortlichkeit 
des  Ministers  unmittelbar  zusammenhängenden  reservirt  werden 

soll  61}  ■ 

In  charakteristischer  Weise  hätte  die  staatliche  Central- 
Verwaltungsstelle  sich  aber  von  jenen  der  Privatbahnen  dadurch 
zu  unterscheiden,  dass  im  Rahmpn  der  ersteren  für  die  unmittel- 
bare Geltendmachung  der  Bedürfnisse  des  Verkehrslebens  durch 
Beigabe  eines  aus  den  Kreisen  der  Interessenten  entnommenen 
Beirathes  Vorsorge  getroffen  wird.  ,     ,  . 

Zu  diesem  Zwecke  scheint  es  mir  wünschenswerth,  dass  im 
Zusammenhange  mit  der  für  die  westliche  Staatsbahngruppe  be- 
absichtigten einheitlichen  Central-Verwaltungsstelle  fortan  an  die 
Einführung  eines  zunächst  auf  diese  Bahngruppe  beschränkten, 
in  weiterer  Folge  aber  aus  dieser  Beschränkung  und  dem  Ver- 
bände mit  der  individuellen  Verwaltungsstelle  loszulösenden  und 
sodann  dem  Handelsministerium  beizugebenden  Eisenbahnrathes 
Bedacht  genommen  werde.  . 

Die  Institution  des  Eisenbahnrathes  hat  die  Heranziehung 
von  Vertretern  des  Handels,  der  Industrie  und  der  Landwirth- 
schaft  zur  Berathung  wichtiger  volkswirthschaftlicher  Fragen  im 
Bereiche  der  staatlichen  Bisenbahn-Betriebsverwaltung  zum  Gegen- 
stande. Sie  bildet  eine  zweckmässige  Ergänzung  der  staatlichen 
Organisation  ausgedehnter  Bahncomplexp,  indem  sie  das  Mittel 
bietet,  im  Organismus  der  Staatseisenbahnverwaltung  selbst  un- 
mittelbar die  Bedürfnisse  der  Production  und  des  Verkehres  zum 
Ausdrucke  bringen  zu  lassen,  andererseits  aber  auch  nach  den 
betheiligten  Kreisen  hin  aufklärend  über  die  Erfordernisse  der 
Eisenbahn-Administration  zu  wirken. 

Ein  möglichst  inniger  Contact  zwischen  den  Fachorganen 
der  staatlichen  Eisenbahnverwaltung  und  den  im  Eisenbahnrathe 
vertretenen  Kreisen  des  practischen  Geschäftslebens,  welchen  in 
Form  eines  kleineren,  der  Verwaltung  ständig  beizugebenden 
Ausschusses  die  fortlaufende  Kenntniss  und  Theilnahme  an  der 
Verwaltung  vermittelt  werden  kann,  wird  der  für  die  staatliche 
Eisenbahn-Administration  besonders  naheliegenden  Gefahr  ein- 
seitigen Beharrens  auf  eingelebten  Formen  wirksam  entgegen- 
arbeiten sowie  nicht  minder  dazu  beitragen,  jenen  Gegensatz  zu 
mildern,  der  sich  vielfach  zwischen  den  Eisenbahnen  und  der 
Geschäftswelt  aus  dem  Grunde  fühlbar  macht,  weil  der  letzteren 
die  eigene  Anschauung  der  oft  zwingenden  Umstände  mangelt, 
die  sich  der  Erfüllung  ihrer  Wünsche  in  Folge  der  Exigenzen  der 
Eisenbahn-Administration  entgegenstellen. 

Die  Einführung  von  Einrichtungen,  wie  sie  in  Form  eines 
Eisenbahnrathes  in  mehreren  Deutschen  Staaten  mit  ausgedehnten 
Staatsbahncomplexen  auf  Grund  specieller  Verordnungen  bestehen 
und  für  Preussen  in  organischer  Fortbildung  der  bisher  Versuchs- 
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weise  auf  administrativem  Wege  eingeführten  periodischen  Con- 
ferenzen  zwischen  den  Eisenbahnverwaltungen  und  Vertretern 
des  Handels-  und  Gewerbestandes  nunmehr  definitiv  ins  Leben 
gerufen  werden  sollen,  ist  schon  seit  längerer  Zeit  Gegenstand 
von  Ansuchen,  die  zuerst  von  dem  Vereine  für  bergbauliche 
Interessen  im  nordwestlichen  Böhmen  zu  Teplitz  und  in  der  Folge 
von  zahlreichen  zur  Vertretung  der  Interessen  des  Handels,  der 
Industrie  und  der  Landwirthschaft  berufenen  Körperschatten  an 
das  Handelsministerium  gerichtet  V70rden  sind. 

Denselben  ist  schon  von  Seite  meines  Amtsvorgängers 
weitere  Erwägung  bereitwillig  für  jenen  Zeitpunkt  in  Aussicht 
gestellt  worden,  wenn  durch  eine  entsprechende  Regelung  der 
Beziehungen  der  Staatsverwaltung  zu  den  verschiedenen  Bahnen 
eine  doch  einigermassen  genügende  Garantie  für  die  Durchführung 
der  Beschlüsse  oder  Anträge  solcher  Conferenzen  gegeben  sein 
wird.  Dieser  Zeitpunkt  ist  in  Ansehung  der  die  westliche  Bahn- 
gruppe bildenden  Bahnen  durch  die  Einführung  des  Staats- 
betriebes auf  denselben  für  gekommen  zu  erachten. 

Indem  sohin  die  Einführung  eines  Eisenbahnrathes  vorerst 
mit  der  Organisirung  des  Staatseisenbahnbetriebes  auf  der  west- 
lichen Bahngruppe  derart  in  Zusammenhang  gebracht  ist,  dass 
der  Eisenbahnrath ,  ohne  dessen  Vernehmung  über  allgemeine 
volkswirthschaftliche  Fragen  des  Eisenbahnwesens  auszuschliessen. 
zunächst  als  begutachtender  ßeirath  der  für  den  Staatsbetrieb 
der  obigen  ßahngruppe  zu  errichtenden  Centraiverwaltungsstelle 
zu  fungiren  hat,  wird  für  denselben,  dieser  Bestimmung  gemäss, 
die  Bezeichnung  „Staatseisenbahnrath''  sowie  die  Anordnung  in 
Antrag  gebracht,  dass  der  Vorsitz  in  demselben  dem  Vorstande 
der  zur  Leitung  des  executiven  Dienstes  und  zur  Vertretung  der 
Centraiverwaltungsstelle  nach  aussen  berufenen  „K.  K.  Direction 
für  Staatseisenbahnbetrieb  in  Wien"  übertragen  werden  soll. 

Für  den  als  Vorsitzender  des  Eisenbahnrathes  fungirenden 
Vorstand  der  Direction  wird  der  Titel  „Präsident"  beantragt. 

Der  Minister  resumirt  sodann  die  bereits  mitgetheilten 
„Grundzüge  für  die  Organisation  des  Staatsbetriebes  auf  den  west- 
lichen Staatsbahnen  und  vom  Staate  betriebenen  Privatbahnen". 

Was  die  Organisation  der  K.  K.  Direction  für  Staatseisen- 
bahnbetrieb anlangt,  wird  gesagt: 

„Die  K.  K.  Direction  für  Staatseisenbahnbetrieb  in  Wien 
(Abschnitt  III),  deren  Benennung  mit  der  provisorisch  seit  1.  Januar 
1882  den  Staatsbetrieb  der  Kaiserin  Elisabethbahn  leitenden  Ver- 
waltungsstelle in  Einklang  gebracht  ist,  zerfällt  in  die  bei  Dienst- 
stellen gleicher  Art  aus  dem  Wesen  des  Eisenbahnbetriebes  er- 
wachsenden Fachabtheilungen. 

Bei  Feststellung  derselben  ist  die  Anpassung  an  den  je- 
weiligen Bedarf,  sei  es  durch  Zusammenlegung,  sei  es  durch 
ünterth eilung,  vorbehalten  und  darnach  getrachtet,  mit  möglichst 
rationeller  Gruppirung  der  zusammengehörigen  Dienstgeschäfte 
eine  nicht  allzu  grosse  Zahl  selbstständiger  Directions-Abtheilungen 
zu  schaffen,  welche  dem  Präsidenten,  bezw.  dessen  Stellvertreter, 
als  welcher  einer  der  Abtheilungsvorstände  zu  fungiren  hat, 
direct  untergeordnet  sind. 

Diese  Anordnung  gewährleistet  unter  Wegfall  der  bei  manchen 
Privateisenbahn  -  Verwaltungen  nach  Französischem  Muster  ein- 
geführten Einrichtungen  von  Subdirectionen  eine  erhöhte  Ver- 
antwortlichkeit und  bessere  Stellung  der  Ab th ei lungs vorstände, 
denen,  soweit  die  Abtheilungen  den  Hauptdienstzweigen  ent- 
sprechen, der  Titel  „Directionsrath''  beigelegt  werden  soll.  Die 
Zahl  der  Abtheilungen  überhaupt  ist  vorläufig  mit  7  bestimmt, 
und  sind  dabei  sowohl  das  Secretariat  und  Rechtsbureau  wie  die 
Einnahmencontrole,  ferner  das  Materialwesen,  endlich  die  Buch- 
haltung als  selbstständige  Abtheilungen  (I,  V,  VI,  VII)  jener  für 
Bau  und  Bahnerhaltung  (II),  für  Zugförderung  und  Werkstätten  dien  st 
(IIl),sowiefür  Verkehrs-undcommerciellen  Dienst(lV)beigefügt(§21). 

In  Uebereinstimmung  mit  den  nach  der  Allerhöchsten  Ver- 
ordnung vom  21.  November  1866  für  die  Controle  der  Gebahrung 
mit  dem  gesammten  Staatsvermögen  festgestellten  Grundsätzen 
wird  die  Trennung  der  Hauptcasse  von  der  Buchhaltung  (Abtheilung 
Vll)durchgeführt,welche  als  Rechnungsdepartement  zu  fungiren  und 
die  Gebahrungsaus  weise  sowie  denRechnungsabschluss  in  der  durch 
das  Staatsrechnungswesen  bedingten  Form  aufzustellen  hat  (§§21,22). 

Für  das  gesammte  Personal  der  Centralverwaltungsstelle 
(Direction  und  untergeordnete  Dienststellen)  sind  einheitliche 
Dienstvorschriften  zu  erlassen,  insbesondere  die  das  Dienstver- 
hältniss  als  solches  regelnden  Normen  in  eine  unter  Wahrung  der 
erworbenen  Rechte  festzustellende,  einheitliche  Dienstordnung 
(Dienstes-Pragmatik)  zusammenzufassen  (§  23),  wobei,  unbeschadet 
der  im  Eisenbahndienste  unerlässlichen  strengen  Disciplin,  ein  die 
Gewähr  gerechten  und  objectiven  Verfahrens  in  Disciplinarfällen 
bietender  Vorgang  dadurch  angestrebt  wird,  dass  dem  Disciplinar- 
erkenntnisse  der  Direction  der  auf  Grund  des  Ergebnisses  der 
Disciplinaruntersuchung  mit  Stimmenmehrheit  gefasste  Beschluss 
der  für  die  Behandlung  der  Disciplinarangelegenheiten  bei  der 
Direction  zu  bildenden  Commission  vorauszugelien  hat  (§  25). 

Für  die  Ruheversorgung  des  Personals,  der  Wittwen  und 
Waisen  ist  mittelst  der  vorläufig  getrennt  fortbestehenden  Pensions- 
fonds und  Wohlthätigkeitsinstitute  mit  der  Bedachtnahme  vor- 
gesorgt, dass  im  Falle  späterer  Zusammenlegung  derselben  die 


einheitlichen  Institute  an  die  Stelle  der  dermaligen  zu  treten  und 
die  Versorgung  des  späterhin  neu  eintretenden  sowie  jenes  Personals 
sicherzustellen  haben,  dessen  Versorgungsansprüchen  derzeit  ein 
eigener  Pensionsfonds  nicht  zur  Seite  steht  (24). 

Der  nur  bezüdich  der  Organisations  -  Principien  in  den 
Grundzügen  behandelte  executive  Dienst  soll  unter  Trennung  der 
drei  Hauptdienstzweige  (Bahnerhaltung,  Verkehr  und  Zug- 
förderung) derart  eingerichtet  werden,  dass  derselbe  von  den  als 
unterste  executive  Dienststellen  fungirenden  Bahnerhaltungs- 
Sectionen,  den  Haltestellen  und  Stationen,  welche  letzteren  bei 
grösserer  Wichtigkeit  die  Bezeichnung:  „K.  K.  Bahnbetriebsamt" 
mit  erweiterten  Competenzbefugnissen  erhalten,  dann  den  Heiz- 
hausleitungen gehandhabt  und  von  den  für  grössere  Bahnbezirke 
bestellten  Bahnerhaltungs-,  Verkehrs-  und  Zugförderungsin- 
spec toraten,  die  gleich  den  Leitungen  der  Hauptwerkstätten  direct 
unter  der  Direction  stehen,  überwacht  wird  (§  27). 

Die  drei  an  demselben  Standorte  aufgestellten  Inspectorate 
der  verschiedenen  Dienstzweige  werden  zu  einer  einheitlichen 
Dienststelle  mit  der  Bezeichnung:  „K.  K.  Ober-Bahnbetriebsamt" 
unter  je  einem  Oberinspector  als  Vorstand  vereinigt  (§  28). 

Die  in  Gemässheit  der  Eisenbahnbetriebsordnung  vom 
16.  November  1851  vorgeschriebene  Beeidigung  des  zur  Ausübung 
bahnpolizeilicher  Functionen  berufenen  Personals  erfolgt,  der 
organischen  Stellung  desselben  entsprechend,  gleich  jenem  der 
Privateisenbahnen  durch  die  Generalinspection  der  Oesterr. 
Eisenbahaen  oder  durch  von  derselben  hiezu  delegirte  Organe 
der  Direction  (§  29). 

Da  die  Durchführung  der  den  Gegenstand  der  „Grundzüge" 
bildenden  Organisationen  noch  den  Vollzug  einer  Reihe  von  zum 
Theile  ziemlich  langwieriger  Vorarbeiten,  wie  insbesondere  die 
Ausarbeitung  der  einheitlichen  Dienstvorschriften  und  zugehörigen 
Instructionen,  die  Aufstellung  des  Personalstatutes  sowie  der  die 
Gehalte  und  sonstigen  Bezüge  des  Personals  regelnden  Normen 
voraussetzt,  soll  die  neue  Organisation  erst  mit  1.  Juli  1882  als 
jenem  Zeitpunkte,  bis  zu  welchem  alle  diese  Vorarbeiten  zum 
Abschlüsse  gebracht  sein  können,  in  Wirksamkeit  treten  (§  31). 

Der  Vortrag,  welcher  am  11.  Februar. die  Zustimmung  des 
Ministerraths  erhielt,  schliesst  mit  der  Bitte  um  die  „Genehmigung 
der  Grundzüge",  welche  unterm  24.  Februar  erfolgte,  und  um  die 
Ermächtigung,  den  Inhalt  dieses  Vortrages  öffentlich  bekannt  zu 
machen.   

Auf  Grund  der  über  vorstehenden  allerunterthänigsten 
Vortrag  erflossenen  Allerhöchsten  Entschliessung  hat  der  K.  K. 
Handelsminister  unterm  26.  Februar  nachstehenden  Erlass  an 
den  Vorstand  der  K.  K.  Direction  für  Staatseisenbahnbetrieb  in 
Wien,  K.  K.  Sectionschef  a.  D.  Alois  Czedik  von  Bründelsberg 
gerichtet: 

„Seine  K.  und  K.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  24.  Februar  d.  J.  allergnädigst 
geruht,  den  in  Abdruck  anverwahrten  Grundzügen  für  die 
Organisation  des  Staatsbetriebes  auf  den  westlichen  Staats- 
bahnen und  vom  Staate  betriebenen  Privatbahnen  die  Aller- 
höchste Genehmigung  zu  ertheilen." 
An  den  Vorstand  der  K.  K.  Direction  für  Staatseisenbahn- 
betrieb, Sectionschef  a.  D.  A.  Czedik  von  Bründelsberg  erging  auf 
Grund  dieser  Allerhöchsten  Entschliessung  unterm  26.  Februar 
ein  Ministerial-Erlass,  wodurch  derselbe  den    Auftrag  erhielt, 
behufs  Durchführung  der  neuen  Organisation  sowohl  in  Rücksicht 
der  zur  h.  a.  Genehmigung  vorzulegenden  einheitlichen  Dienst- 
normen  als  der  hiernach   zu  regelnden  Personal  -  Verhältnisse 
Anträge  zu  erstatten  und  in  Betreff  dieser  Anträge,  insoweit  die- 
selben die  beiden  anderen,  in  die  einheitliche  Centralverwaltungs- 
stelle einzubeziehenden  staatlichen  Bahnverwaltungen  betreffen, 
mit  den  Vorständen  derselben  in  Einvernehmen  zu  treten. 

Gleichzeitig  ergingen  an  den  Vorsitzenden  der  Ministerial- 
Commission  für  die  Verwaltung  der  K.  K.  Niederösterreichischen 
Staatsbahnen,  K.  K.  Sectionschef  Ritter  von  Pollanetz,  und  an  den 
K.  K.  Betriebsverwalter  der  Kronprinz  Rudolf-Bahn,  K.  K.  Regie- 
rungsrath und  Generalinspector  Ferdinand  Ritter  Perl  von  flild- 
richsburg,  die  entsprechenden  Aufträge. 

Die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  für  Rechnung 
des  Preussischen  Staates  verwalteten  Eisenbahnen 
im  Jahre  1880/81. 

»K  Wie  der  dem  Hause  der  Abgeordneten  Seitens  des  Herrn 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  jüngst  in  Vorlage  gebrachte 
Bericht  über  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  für  Rechnung  des 
Staates  im  Etatsjahre  1880/81  verwalteten  Eisenbahnen  ausweist, 
stellt  sich  die  Gesammtlänge  der  letzteren  am  Jahresschlüsse  auf 
11  392,80  km  gegen  6  197,64  km,  bezw.  gemäss  einer  in  Folge  der 
vom  Reichs-Eisenbahn amte  aufgestellten  einheitlichen  Grundsätze 
für  die  Ermittelung  der  Bahnlängen  erforderlich  gewordenen 
anderweiten  Feststellung,  6  199,03  km.  Diese  Zunahme  der  Ge- 
sammtlänge resultirt  einerseits  aus  dem  Hinzutritt  der  durch  die 
Gesetze  vom  20.  December  1879  und  14.  Februar  1880  in  den 
Besitz  des  Staates  übergegangenen  Strecken  des  ßerlin-Stettiner 
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r961  64  km\  Magdeburg -Halberstädter  (1  025,59  km),  Hannover- 
Alte'nbekener  (268,05  km),  Köln-Mindener  (1  108,46  km),  Rheinischen 
(1  295  48  km)  und  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbabnunter- 
nehmens  (260,18  km),  sowie  durch  den  Ankauf  der  Homburger 
Eisenbahn  (17  52  km  -  Gesetz  vom  25.  Februar  1879  -  und  des 
bisher  dem^Hessischen  Staate  gehörigen  Antheils  der  Main-Wes.r- 
bahn  (64,90  km)  -  Gesetz  Tom  7.  März  1880.-  mithin  von  ins- 
gesämmt  5  001,87  km,  andererseits  durch  die  im  Laufe  desJabr^s 
Beu  eröffneten  Strecken  mit  zusammen  191,9(3  km.  Ausserdem 
sind  mit  den  neu  übernommenen  Bahnen  mehrere  zu  den  be- 
treffenden Unternehmen  gehörige  Bahnstrecken  für  nicht  oltent- 
lichen  Verkehr,  mit  einer  Gesammtlänge  von  123,17  km,  m  üen 
Besitz  des  Staates  übergegangen.  +„^cfo7iri  nr-ht 

Die  Leitung  dieser  genannten  Bahnstrecken  unterstanri  acbt 
Königlichen  Eisenbahndirectionen,  vvovon  I  der  Bezirk  der  König- 
lichen Eisenbahndirection  zu  Berlin  1  002  72  kp,  darunter  ol6  09  km 
doppelgeleisig,  umfasste;  IL  der  Bezirk  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direction zu  Bromberg  2  571,74  km,  wovon  751,45  km  zweigeleisig; 
in.  der  Bezirk  der  Königlichen  Eisenbahndirection  zn  Hannover 
1  570,91  km,  worunter  960,60  km  z^eigeleisig;  IV.  der  Bezirk  de^ 
Königlichen  Eisenbahndirection  zu  Frankfurt  a.  M.  1  517,o2  km, 
darunter  737,63  km  zwei-  und  11,23  km  dreigeleisig;  V.  der  Be- 
zirk der  Königlichen  Direction  der  Berhn-Stettiner  Bahn  zu  Stettin 
590,85  km,  wovon  169,03  km  zweigeleisig;  VL  der  Bezirk  der 
Kömglichen  Eisenbahndirection  zu  Magdeburg  1  567,55  km  dar- 
unter 758,95  km  mit  Doppelgel.  ise;  VU.  der  Bezirk  der  König- 
lichen Direction  der  Köln-Mindener  Eisenbahn  1  144,62  km,  wovon 
466  11  km  doppelgeleisig  und  VIIL  der  Bezirk  der  Königlichen 
Eisenbahndirection  der  Rheinischen  Bahn  1  367,82  km  umfasste, 
darunter  467,53  km  doppelgeleisig  waren.  ,    ■  v 

Ausser  diesen  vorerwähnten  Bahnen  sind  noch  im  üigen- 
thume  des  Preussischen  Staates :  a)  der  auf  Preussischem  Ge- 
biete belegene  Theil  der  Main-Neckarbahn  (6,30  km)  und  b)  die 
von  der  Oldenburgischen  Staatsbahn  verwaltete  Bahnlinie  Wilhelms- 
haven-Oldenburg mit  einer  Länge  von  52,37  km. 

Auf  die  einzelnen  Provinzen  des  Preussischen  Staates  ver- 
theilen sich  die  gesammten  Bahnlängen,  ausschliesslich  der  An- 
schlussbahnen für  nicht  öffentlichen  Verkehr,  wie  folgt:  Ost- 
preussen  659,61  km,  Westpreussen  730,29  km,  Pommern  1013,74  km, 
Posen  326,25  km,  Schlesien  511,73  km  Brandenburg  1 100,18  km, 
Sachsen  1  140,62  km,  Hannover  1  507  km,  Westfalen  1  082,45  km, 
Hessen-Nassau  892,28  km,  Rheinprovinz  1  919,45  km  und  auf  das 
Jahdpgebiet  0,15  km,  zusammen  10  883,75  km;  die  restirenden 
509  05  km  sind  ausserhalb  des  Preussischen  Staatsgebietes  und 
zwar  in:  Oldenburg  52,22  km,  Bremen  35,12  km,  Hamburg 
4  65  km,  Mecklenburg-Strelitz  71,82  km,  Braunschweig  46,06  km, 
Anhalt  151,90  km,  Waldeck  3,88  km,  Lippe-Detmold  29,40  km,  im 
Königreich  Sachsen  12,95  km,  im  Grosshfrzogthum  Hessen 
96,70  km  und  im  Königreich  der  Niederlande  4^95  km  bele^gen 

Für  die  am  Jahresschlüsse  1880/81  im  Betriebe  befindlich 
gewesenen  Staatsbahnstrecken,  jedoch  mit  Ausschluss  der  durcb 
Gesetz  vom  20.  December  1879  bezw.  14.  Februar  1880  in  Staats- 
betrieb übergegangenen  Bahnen,  betrug  das  aufgewendete  A  n  - 
lagecapital  einschliesslich  der  Kaufsummen  für  die  durch 
Gesetz  vom  25.  Februar  und  7.  März  1880  erworbene  Hombur^er 
Bahn  und  die  auf  Hessischem  Gebiete  belegene  Theilstrecke  der 
Main-Weserbahn,  indess  abzüglich  des  von  dem  Staate  Bremen 
für  die  Anlage  der  im  gemeinschaftlichen  Eigenthum  befandlichen 
Bahnstrecken  aufgewendeten  Capitals,  im  Ganzen  1  563  252  267  M, 
d  i.  für  ein  Kilometer  Bahnlänge,  die  gemeinschaftliche  Strecke 
zur  Hälfte  gerechnet,  249  467  M  Das  für  die  m  den  Besitz  des 
Staates  übergegangenen  Bahnen  verwendete  Anlagecapital  betrug 
1  756  102  250  M  oder  für  ein  Kilometer  Bahnlange  348  320  M 
Letzteres  Capital  besteht  aus  dem  vom  Staate  gewahrten  Erwerbs- 
preise und  den  seit  dem  U ebergange  in  Staatsbesitz  zu  Bauten 
gemachten  Aufwendungen.  Das  gesammte  Anlagecapital  der  tiir 
Rechnung  des  Staates  verwalteten  Bahnen  bezifferte  sich  aut 
3  319  354  517  M  oder  pro  Kilometer  Bahnlänge  auf  293  541 
bezw.  unter  Berücksichtigung  der  Bahnen  für  nicht  offenthchen 
Verkehr  auf  290  378  M  Für  die  Ertragsberechnung  kommen 
iedoch  nur  3  285  111461  J&  bezw.  für  die  im  Preussischen  Staats- 
gebiete befindlichen  Strecken  nur  3  272  483  307  J£  in  Betracht. 

Die  Betriebsergebnisse  der  für  Rechnung  des 
Staates  betriebenen  Eisenbahnen  haben  sich  in  1880/81  gegen 
das  Vorjahr  günstiger  gestaltet  und  können  im  Allgemeinen  als 
befriedigend  bezeichnet  werden.  Wenn  auch  bei  einzelnen  Ver- 
waltungen die  Erhöhung  der  Verkehrseinnahmen  zum  iheil 
durch  vorübergehende  locale  Einflüsse,  wie  Ausstellungen  etc. 
herbeigeführt  worden  ist,  so  ist  doch  daraus,  dass  sowohl  im 
Personen-  als  auch  im  Güterverkehr  während  derjenigen  Monate, 
in  welchen  aussergewöhnliche  Einflüsse  nicht  eingetreten,  dennocli 
Mehreinnahmen  stattgefunden  haben,  zu  entnehmen,  dass  der 
grössere  Theil  der  Frequenz-  und  Ertragszunahme  einer  günsti- 
geren Entwickelung  des  Verkehrs  im  Allgemeinen  zu  verdanken 
ist,  welche  nicht  lediglich  auf  vorübergehenden  Conjuncturen  be- 
ruht, sondern  auch  eine  längere  Dauer  zu  versprechen  scheint. 

Für  die  Vergleichungen  der  Ergebnisse  des  Betriebes  sind 
bei  den  älteren  Staatsbahnen  die  Betriebsergebnisse  der  Etats- 


lahre  1879/80  und  1880/81  unter  Berücksichtigung  der  am  1.  April 

1880  in  der  Abgrenzung  mehrerer  Directionsbezirke  erfolgten 
Aenderungen  für  beide  Jahre,  in  Betracht  gezogen  worden, 
während  bei  den  neu  hinzugetretenen  Bahnen  für  1879  die  i!^r- 
gebnisse  des  Kalenderjahres,  für  1880  dagegen  behufs  üeberein- 
stimmuno-  mit  dem  vom  Reichs-Eisenbahn amt  für  die  St^atistik 
der  im  Betriebe  befindlichen  Bahnen  Deutschlands  angeordneten 
Verfahren,  die  Ergebnisse  des  Zeitraumes  vom  1.  Januar  1880  bis 
31  März  1881,  reducirt  auf  die  Zeit  von  einem  Jahre  (durch  Muiti- 
plication  mit       zum  Vergleich  gestellt  sind.  . 

Die  Betriebseinnahmen  sind  von  331  001  331  M  in  1879/80 
auf  342  906  269  ^  im  Berichtsjahre  oder  um  11  904  938  ^  — 
3  6  pCt  und  die  Betriebsausgaben  von  180  193  298  M  im  Vorjahre 
auf  183  646  588  M  oder  um  3  453  290  J/.  =  1,9  pCt.  gestiegen. 
Auf  ein  Kilometer  Betrieb-rlänge  sind  sonach  die  Einnahnien  von 
29  502  J/.  in  1879/80  auf  29  172  M  oder  um  1,1  pCt.  und  die  Aus- 
gaben von  15  749  M.  auf  15  288  M  in  1880/81  oder  um  2,9  ptt. 
zurückgegano-en.  Der  üeberschuss  der  Einnahmen  über  die  Aus- 
gaben ist  hiernach  von  150  808  033  M  in  1879/80  auf  159  259  681  ^ 
in  1880/81  oder  um  8  451  648  M  =  5,6  pCt.  bezw.  pro  Kilometer 
Bahnlänge  von  13  669  M  auf  13  812  M  gestiegen.  Derselbe  be- 
tru<^'  4,87  pCt.  (in  1879/80  4,30  pCt.)  des  Anlagecapitals.  Werden 
bei"  den  verstaatlichten  Bahnen  statt  der  durch  Reducirung 
ermittelten,  die  in  der  Zeit  vom  1.  April  1880  bis  31.  Marz  1881 
wirklich  erzielten  Einnahmen  des  Personen-  und  Güterverkehrs 
in  Rechnung  gestellt,  so  ergiebt  sich  eine  Steigerung  der  Ein- 
nahmen von  331001  331  M  im  Vorjahre  auf  344  498  728  oder 
um  13  497  397  =  4,1  pCt.  und  eine  Erhöhung  des  Ueber- 
schusses  auf  160  852  140  M  Die  Vermehrung  der  Einnahmen,  an 
welcher  sämmtliche  Verwaltungsbezirke  mit  Ausnahme  der 
Königlichen  Eisenbahndirection  Bromberg  und  der  Berlm-btettiner 
Eisenbahn,  deren  Einnahmen  um  1  511  505  ^  (3,6  pCt )  bezw. 
921454  Jl  (6,8  pCt.)  zurückgegangen,  betheiligt  sind,  fandet  ihre 
Be^^ründung  theils  in  der  Eröffnung  neuer  Linien,  theils  in  der 
fortschreitenden  Entwickelung  der  im  Vorjahre  neu  hinzuge- 
tretenen Strecken,  zugleich  aber  auch  in  der  in  Handel  und 
Industrie  hervorgetretenen  Besserung  der  wirthschaftlicben  Lage. 
In  letzterer  Beziehung  hat  sich  vornehmlich  bei  der  Eisenbahn- 
direction Frankfurt  a.  M.,  sowie  bei  denen  zu  Berlin  und  Han- 
nover und  bei  der  Köln -Mindener  Eisenbahn  eine  erfreuliche 
Verkehrszunahme  bemerkbar  gemacht,  welche  auf  eine  tort- 
schreitende Besserung  der  wirthschaftlicben  Verhaltnisse  schliessen 
lässt.  Eine  bedeutende  Vermehrung  der  Einnahmen  hat  aucb 
bei  der  Rheinischen  Bahn  stattgefunden;  doch  ist  dieselbe  hier 
zu  einem  erheblichen  Theil  auf  die  Vergrösserung  des  Bahn- 
gebietes, dessen  durchschnittUche  Betriebslänge  einen  Zuwachs 
von  185,04  km  erhalten  hat,  zurückzufuhren.  . 

Was  die  einzelnen  Einnahmequellen  anlangt,  so  weisen  der 
Personenverkehr  und  vornehmlich  der  Güterverkehr  gegen  das 
Vorjahr  Mehrerträge  auf  und  zwar  der  Personenverkehr  2  393  018  M 
(2,7  pCt.)  und  der  Güterverkehr  11  133  814  M  (5,1  pGt.),  wahrend 
die  sonstigen  Einnahmen  gegen  das  Vorjahr  um  1  621894  ^ 
(6,9  pCt.)  zurückgeblieben  sind. 

Von  der  Gesammteinnahme  entfallen:  .„„o,-„ 
1879/80  1880/81  1878/79 

auf  den  Personenverkehr    .    .    26,5  pOt.      26,3  pCt.      28,1  pCt. 
„      „    Güterverkehr     .    .    .    66,4    „         67,4     „         64,8  „ 
„    die  sonstigen  Einnahmen     7,1    „  6,3    „  7,1  » 

Die  im  Berichtsjahre  besonders  m  der  Steigerung  des 
Güterverkehrs  hervorgeiretene  Besserung  der  wirthschattlichen 
Verhältnisse  in  vielen  Theilea  des  Landes  ist  auch  nicht  ohne 
Einfluss  auf  die  Personenfrequenz  geblieben.  Wenn  auch  zum 
Theil  vorübergehende,  aussergewöhnliche  Veranlassungen,  wie 
bei  den  westlichen  Bahnen  in  den  Monaten  Mai  bis  October  die 
Düsseldorfer  Gewerbeausste.llung,  zeitweise  eine  ungewöhnliche 
Belebung  des  Verkehrs  herbeigeführt  haben,  so  wurde  doch 
wiederum  der  Vergnüguags-  und  Badeverkehr  durch  di;^ 
ungünstigen  Witterungsverhältnisse  des  Sommers  beeinträchtigt, 
so  dass  die  stattgefundene  Erhöhung  der  Frequenz  und  der  Üin- 
nahmen  des  Personenverkehrs  dem  allgemeinen  Verkehrsaut- 
schwung zugeschrieben  werden  darf. 

Von  den  gesammten  Einnahm'-n  aus  dem  Personenverkehre 
im  Betrage  von  90  024  424  .M  d.i.  26,3  pCt.  der  Gesammteinnahme 
und  8  024  M  pro  Kilometer  der  B-triebslänge  (gegen  87  631  406 
d.  i.  26,5  pCt.  der  Gesammteinnahme  und  8  123  Jf.  pro  Kilometer 
Betriebslänge  in  1879/80)  entfallen:  a)  auf  die  Personenbeförde- 
rung 86  947  805  .«  (in  1879/80  84  561  985  ^^),  namlich  im  Loca^- 
verkehre  62  511  455  U  =  71,9  pCt.  (in  1879/80  60  629  633  ^/  -- 
71,7  pGt.)  und  im  directen  Verkehre  24  436  3oO  ^  =  28,1  pU. 
(gegen  23  932  352  M  =  28,3  pCt.  im  Vorjahre);  b)  auf  die  Gepack- 
überfracht  3  026  055  J/.  =  1,6  pCt.  gegen  3  017  466  M  =  l'^  pC;; 
in  1879/80;  sowie  c)  auf  sonstige  Erträge  50  564  ^  gegen  ^\^^J>  f 
im  Vorjahre.  Es  hat  sonach  im  Localverkehr  gegen  das  Vorjahr 
eine  Steigerung  der  Einnahmen  um  1  881  822  =  3,1  pW-  und 
im  directen  Verkehre  eine  solche  um  503  998  M  =  2,1  pCt. 
stattgefunden  bezw.  die  Gesammteinnahme  aus  der  Personenbe- 
förderung ist  um  2  375  820  ^^  =  2,8  pCt.  gegen  1879/80  gestiegen 
—  Die  Gesammtzahl  der  beförderten  Personen  betrug  73  140  358 
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gegen  69  225  216  in  1879/80,  hat  sich  also  gegen  letzteres  um 
3  915142  Personen  =  5,7  pCt.  vermehrt.  Nach  den  einzelnen 
Wagenclassen  vertheilen  sich  die  Frequenz  und  Einnahme  (im 
Vergleiche  zum  Vorjahre)  wie  folgt: 

Personen  Einnahme 
Anzahl       pCt.  M.  pCt. 

1  Classe   1  003  232  =    1,4  6  364  162  =:  7,3 

(    973  121  —    1,4)       (  6  087  317  =  7,2) 

II.  Classe   9  622  793  =  13,2         27  009  031  =  31,1 

(  9  181  437  -  13,3)       (26  480  161  =  31,3) 

III.  Classe   36  007  701  =  49,2         34102  814  =  39,2 

(33  812  464  =  48,8)       (33  040  315  =  39,1) 

IV.  Classe   24  380  753  =  38,3         17  406  804  =  20,0 

(23  014  556  —  33,3)       (16  779  561  —  19,9 
Militärbeförderung    .    .      2125  879  =    2,9          2  064  994  =  2,4 
(  2  243  638  =    3,2)       (  2  174  681  =  2,5) 
Die   Zahl   der   zurückgelegten  Personenkilometer  betrug 

2  503  460  314  gegen  2  380  044  521  in  1879/80,  mithin  im  Berichts- 
jahre 123  415  793  =  5,2  pCt.  mehr.  Jeder  Reisende  hat  durch- 
schnittlich 34,23  km  durchfahren  und  1,19  JL  an  Einnahme 
erbracht  gegen  34,38  km  und  1,22  Jl  im  Vorjahre.  Die  durch- 
schnittliche Einnahme  aus  der  Personenbeförderung  pro  Kilo- 
meter Bahnlänge  betrug  7  749  Ji  gegen  7  839  Jl  in  1879/80. 

Wie  bereits  angedeutet,  weist  der  Güterverkehr  mehr  noch 
als  der  Personenverkehr  eine  erhebliche  Steigerung  in  der  Fre- 
quenz, wie  in  der  Einnahme  gegen  das  Vorjahr  auf  An  Eil- 
und  Frachtgut  (mit  Ausschluss  des  Dienst-  und  Bauguts,  sowie 
der  lebenden  Thiere)  wurden  60  388  960  t  gegen  55  442  232  t  im 
Vorjahre,  mithin  in  1880/81  4  946  728  t  =  8,9  pCt.  mehr  befördert. 
Nach  den  einzelnen  Güterclassen  wurden  befördert  und  zwar:  I.  Nach 
dem  einheitlichen  Normaltarif:  Eil-  und  Expressgut  279  828  t  = 
0,5  pCt.  (in  1879/80  269  384  t  =  0,5  pCt.),  Stückgut  3  035  126  t  = 
5,0  pCt.  (3  084  460  t  =  5,5  pCt.),  Frachtgut  in  Wagenladungeo  der 
Classe  A  1  993  724  t  =  1,7  pCt.  (948  533  t  =  1,7  pCt.),  desgl.  der 
Classe  B  1  212  386  t  =  2,0  pCt.  (1  041  432  t  =  1,9  pCt.) ,  desgl. 
der  Classe  A  2  2  075  001  t  =  3,4  pCt.  (1  982  286  t  =  3,6  pCt.)  und 
desgl.  der  Classen  I,  II  und  LH  11493  281  t  =  19,0  pCt. 
(10  838  564  t  =  19,5  pCt.).  II.  Nach  Ausnahme-  und  sonstigen 
abweichenden  Tarifen:  Eilgut  und  Expressgut  und  Wagenladungen 
von  mindestens  5  t  99  570  t  =  0,2  pCt.  (895  783  t  =  1,6  pCt.) 
und  Wagenladungen  von  mindestens  10  t  41  200  094  t  =  68,2  pCt. 
(36  431  790  t  =  65,7  pCt.).  —  Im  Viehverkehr  betrug  die  trans- 
portirte  Tonnenzahl  674  462  gegen  602  480  im  Vorjahre;  es  fand 
somit  im  I3erichtsjahre  eine  Steigerung  der  Transportmenge  um 
11,9  pCt.  statt. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Gesammt- Güter-  und  Viehverkehr 
belaufen  sich  auf  231  119  529  JL  =  67,4  pCt.  oder  20  151  Jl  pro 
Kilometer  Bahnlänge  gegen  219  985  715  Jl  =  66,4  pCt.  oder 
19  975  pro  Kilometer  Bahnlänge  im  Vorjahre;  dieselben  haben 
gegen  letzteres  mithin  11 133  814  Jl  =  5,1  pCt.  zugenommen. 
Diese  Erhöhung  ist  ausschliesslich  durch  die  Steigerung  des 
directen  und  Durchgangsverkehrs  herbeigeführt,  dessen  Einnahmen 
mit  161  645  843  Jl  =  69,9  pCt.  (in  1879/80  148  646  350  Jl.  =  67,6  pCt.) 
die  des  Vorjahres  um  12  999  493  M  =  8,8  pCt.  übersteigen,  während 
diejenige  aus  dem  Localverkehre  mit  69  473  686  JA  =  30,1  pCt. 
(71  339  365  M  —  32,4  pCt.)  gegen  die  des  Vorjahres  um  1  865  679  JA 
=  2,6  pCt.  zurückgeblieben  ist.  Die  Einnahmen  aus  dem  Vieh- 
verkehr sind  gegen  das  Vorjahr  um  460  567  J6  =  4,9  pCt.  zurück- 
geblieben. Von  der  hervorragendsten  Bedeutung  für  die  Mehrzahl 
der  Bezirke  ist  der  Kohlenverkehr.  Derselbe  weist  überall  eine 
stetige  Zunahme  auf  und  stellt  sich  auf  41,5  pCt.  aller  beförderten 
Güter  und  auf  24,5  pCt.  der  gesammten  Einnahme  aus  dem  Güter- 
verkehr. Das  gesammte  Konlen-Transportquantum  beziffert  sich 
auf  25  349  149  t  und  die  Einnahme  hieraus  auf  56  676  465  JA 

An  „Sonstigen  Einnahmen"  wurden  insgesammt  21  762  316  JA 
=  6,3  pCt.  erzielt  gegen  23  384  210  JA  =  7,1  pCt.  im  Vorjahre; 
dieselben  sind  sonach  heuer  um  1  621  894  JA  =  6,9  pCt.  zurück- 
geblieben. Davon  entfallen:  auf  Vergütung  für  Ueberlassung  von 
Bahnanlagen  und  Leistungen  zu  Gunsten  Dritter  6  542  015  JA; 
auf  Vergütung  für  Ueberlassung  von  Betriebsmitteln  1  668  288  JA; 
auf  Erträgpe  und  Veräusserungen  7  042  819  JA  und  auf  verschiedene 
sonstige  Einnahmen  6  509  194  JA 

Bei  der  erheblichen  Erweiterung  des  Bahngebietes  im  Be- 
rich tsiahre  (von  ca.  498  km  =  4,6  pCt.  der  Gesammtlänge)  haben 
sich  die  Gesammtausgaben  nur  von  180  193  298  JA  in  1879/80  auf 
183  646  588  Jl  in  1880/81,  also  um  3  453  290  JA  oder  1,9  pCt.  er- 
höht, wogegen  die  Ausgaben  pro  Kilometer  Bahnlänge  eine  Ver- 
minderung von  16  333  JA  in  1879/80  auf  15  927  JA  im  Berichts- 
jahre, mithin  um  406  JA  =  2,5  pCt.  erfuhren.  Im  Jahre  1880/81 
waren  53,6  pCt.  der  Einnahmen  zur  Bestreitung  der  Ausgaben  er- 
forderlich gegen  54,4  pCt.  im  Vorjahre.  Von  der  Gesammtausgabe 
entfallen  auf  die  allgemeine  Verwaltung  17  507  262  JA  oder 
700  223  JA  =z  3,8  pCt.  weniger  gegen  das  Vorjahr;  auf  die  Bahn- 
verwaltung 57  381  247  JA  oder  2  209  537  JA  =  4,0  pCt.  mehr  und 
auf  die  Transportverwaltung  108  768  079  JA  oder  1  943  976  JA 
=  1,8  pCt.  mehr  wie  in  1879/80.  Ferner  vertheilen  sich  die  ge- 
sammten Ausgaben  auf:  a)  persönliche  Ausgaben  mit  84  461  849  JA 
=  46,0  pCt.  (m  1879/80  84  643  293  JA  —  47,0  pCt.);  b)  allgemeine 


Kosten  mit  12  994  679  M  =  7,1  pCt.  (gegen  13  586  526  JA  =  7,5  pCt.).; 
c)  Kosten  zur  Unterhaltung  der  Bahnanlagen  mit  20  102  130  JA 
=  10,9  pCt.  (gegen  18  533  023  JA  =  10,3  pCt  );  d)  Kosten  des  Bahn- 
transports mit  38  302  322  JA  =  20,9  pCt.  (gegen  36  668  200  JA 
=  20,4  pCt.);  e)  Kosten  der  Erneuerung  bestimmter  Gegenstände 
mit  19  790  007  JA  =  10,8  pCt.  (gegen  19  466  416  JA  —  10,8  pCt.) 
und  f)  Kosten  der  Beni^tzung,  fremder  Bahnanlagen  bezw.  Beamten 
und  fremder  Betriebsmittel  7  995  601  JA  =4,3  pCt.  (gegen 
7  296  840  Jl  =  4,0  pCt). 

Der  Stand  der  Betriebsmittel  war  Ende  des  Jahres  1880/81 
folgender:  4  419  Locomotiven,  6  895  Personen-,  1  880  Gepäck-  und 
88  730  Güterwagen.  Deren  Gesammtbeschaffungskosten  bezifferten 
sich  auf  546  488  628  JA  oder  16,5  pGt.  des  gesammten  Anlage- 
capitals. 


Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  13.  März.  (Politische  Wochenschau.  Die  wirth schaft- 
lichen Eisenbahngarantien.  Die  Commissionsberathung  des  Eisen- 
bahnetats. Die  Eisenbahndebatten  der  ßudgetcommission.  Die 
Vorschriften  über  die  Beförderung  von  Sprengmaterial.  Neu- 
redaction  der  Gütertarife.  Die  Transportmittelfrage.  Zur  Con- 
currenz  der  Belgisch-Holländischen  Häfen  im  Verkehr  mit  West- 
falen.  Beschwerden  wider  Deutsche  Eisenbahnverwaltungen.) 

In  voriger  Woche  am  Donnerstag  trat  das  Abgeordneten- 
haus in  die  zweite  Berathung  der  Eisenbahnver- 
staatlichungs-Vorlage  ein.    Wie  bereits  in  voriger  Num- 
mer mitgetheilt  worden  ist,  wurden  die  sämmtlichen  dem  Hause 
vorgelegten  Ankaufsverträge  mit  grosser  Majorität  gutgeheissen ; 
dagegen  stimmten':  die  Fortschrittspartei,  vereinzelte  National- 
liberale und  ein  Theil  der  Centrumsfraction.    Anders  und  zwar 
sehr  überraschend  gestalteten  sich  die  Verhandlungen  des  Abge- 
ordnetenhauses in  der  Sonnabendsitzung.*)   Die  defiaitive  Geneh- 
migung der  Verstaatlichungsvorlage,  deren  dritte  Berathung 
an  der  Spitze  der  Tagesordnung  stand,  scheiterte  an  diesem  Tage 
an  dem  Widerspruch  der  Nationalliberalen,  welche  durch  den 
Abgeordneten  Dr.  Köhler  erklären  Hessen,  dass  sie  der  Vorlage 
erst  nach  der  Sanction  und  Publication  der  finanziellen  Garan- 
tien ihre  Zustimmung  geben  könnten.  Diese  „plötzliche  auffallende 
Tapferkeit",  wie  der  Abg.  Richter  es  nannte,  versetzte  augenschein- 
lich das  ganze  Haus  in  nicht  geringes  Erstaunen,  welchem  denn 
auch  alle  Redner  Ausdruck  zu  geben  sich  veranlasst  fanden. 
Bekanntlich  liegt  das  Garantiegesetz,  vom  Abgeordnetenhause  in 
seiner  jetzigen  Form  unter  Zustimmung  der  Regierung  ange- 
nommen, dem  Herrenhause  vor,  welches  aus  Mangel  an  genügend 
vorbereitetem  Material  einstweilen  pausirt.    Vergebens  erklärten 
die  Herren  Minister  der  Finanzen  und  der  öffentlichen  Arbeiten, 
dass  das  Gesammtministerium  die  Garantievorlage  gutgeheissen 
habe  und  dass  die  Regierung  für  dieselbe  im  Herrenhause  mit 
voller  Kraft  eintreten  werde,  sowie  dass  die  Annahme  des  Ent- 
wurfes seitens  des  Herrenhauses  gar  nicht  zweifelhaft  sei;  ver- 
gebens wies  der  Herr  Arbeitsminister  auf  den  Umstand  hin,  dass 
eine  wenn  auch  nur  kurze  Verzögerung  den  Fall  des  Gesetzes 
herbeiführen  könne;  vergebens  endlich  riethen  die  Abgg.  Frhr. 
V.  Minnigerode  und  Stengel  nach  diesen  Erklärungen  zur  Zurück- 
ziehung des  Antrags  —  die  Zurückziehung  erfolgte  nicht  und  da 
es  feststand,  dass  ohne  die  Nationalliberalen  die  Verstaatlichungs- 
vorlage der  Verwerfung  sicher  ist,  so  waren  auch  die  conserva- 
tiven  Parteien  in  der  Nothlage,  diese  Consequenz  ziehen  zu 
müssen  —  der  Antrag  wurde  demnach  mit  einer  an  Einstimmig- 
keit grenzenden  Majorität  angenommen.    Der  praktische  Effect 
dieses  Beschlusses  dürfte  der  sein,  dass  das  Herrenhaus,  dessen 
Wiederzusammentritt  nicht  vor  dem  21.  März  in  Aussicht  genom- 
men war,  zu  einem  früheren  Termin  in  pleno  beisammen  sein 
wird.    Die  Vorlage  über  Ankauf  der  Anhalter  Bahn  wird  auch 
unverzüglich  eingebracht  und  ohne  Zweifel  ebenfalls  angenommen 
werden.   Mit  dem  Rest  der  Privatbahnen  wird  dann  wohl  in  der 
nächsten  Session  aufgeräumt  werden.   Selbst  ein  dem  Staatsbahn- 
system grundsätzlich  abgeneigtes  Abgeordnetenhaus  könnte  jetzt 
eine  Sistirung  der  Verstaatlichung  nicht  mehr  empfehlen.  Was 
die  geschäftlichen  Dispositionen  im  Abgeordnetenhause  betrifft, 
so  soll  jetzt  zunächst  mit  aller  Anstrengung  die  Etatsberathung 
gefördert  werden.   Dieselbe  zieht  sich  in  diesem  Jahre  durch  die 
unaufhörlichen  Excurse  auf  fernliegende  Gegenstände  und  zeit- 
raubendes Parteigezänk  ganz  besonders  in  die  Länge.    Am  7. 
d.  M.  wurde  der  von  dem  Herrenhause  bereits  angenommene 
Entwurf   einer   Landgüterordnung   für   die  Provinz  Westfalen 
in  erster  Lesung  erledigt     Zu  dem  Etat  des  Auswärtigen  über- 
gehend, bewilligte  das  Haus  nach  längerer  Debatte  gegen  dje 
Stimmen  der  liberalen  Parteien  die  Position  von  90  000^  für 
eine   neu   zu   errichtende  Preussische  Gesandtschaft   bei  dem 
Päpstlichen  Stuhle  in  Rom.    Am  8.  d.  M.  trat  das  Haus  in  die 


*)  Durch  nachstehende  Mittheilung  wird  die  irrige  Notiz 
in  voriger  Nummer  von  der  Annahme  der  Verstaatlichungsvorlage 
auch  in  3,  Lesung  berichtigt.  Die  Redaction. 
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Berathune  des  yon  dem  Abg.  Stengel  eingebrachten  wichtigen 
Gesetzentwurfs  über  die  Heranziehung  der  juristischen  Personen 
zu  den  Gemeindeabgaben  in  den  Landgemeinden  der  sieben  ost- 
licben  Provinzen  und  der  Provinz  Schleswig -Holstein,  welcher 
nebst  einigen  anderen  auf  denselben  Gegenstand  bezüglichen 
Anträgen  an  eine  Commission  verwiesen  wurde.  Die  Kirchen- 
commission  des  Abgeordnetenhauses  ging  am  6.  d.  M.  zu  der 
zweiten  Berathung  de-,  kirchenpolitischen  Gesetzentwurfes  über. 
Die  Berathung  schloss  mit  einem  negativen  Ergebniss  ab.  Mach- 
dem  Artikel  4  der  Vorlage  gegen  die  Stimmen  des  Zentrums, 
Fortschritts  und  der  Secessionisten  angenommen  worden  war, 
wurden  am  8.  d.  §  l  der  Regierungsvorlage  gegen  6  stimmen, 
der  Bischofs-  und  Dispensparagraph  in  der  conservativen  t  assung 
mit  der  conservativ-clericalen  Mehrheit  von  11  Stimmen  genehmigt 
und  in  der  Schlussabstimmung  das  Ganze  gegen  die  Stimmen 
der  Conservativen  und  des  Abg.  Brüel  abgelehnt  —  Der  perma- 
nente Ausschuss  des  Volkswirthschaftsraths  nahm  nach  mehr- 
tägigen Berathungen  am  Sonnabend  die  Tabaksmonopolvorlage 
mit  einigen  nicht  erheblichen  Veränderungen  mit  16  gegen  9 

Stimmen  an.  „      .  ,  «  ,   ,       v,  -i 

Die  „wirthschaftlichen  Eisenbahngarantien"  haben  bereits 
die  erste  Lesung  in  der  Abgeordnetencommission  absolvirt.  Die 
Eisenbahncommission  beschäftigte   sich   in   ihrer  Sitzung  ana 
Freitae  mit  der  qu.  Einsetzung  von  Bezirkseisenbahnrathen  una 
eines  Landeisenbahnrathes.   Der  §  1  veranlasste  eine  eingehende 
Generaldiscussion,  in  der  von  verschiedenen  Seiten  dafür  plaidirt 
wurde   es  bei  den  bestehenden  periodischen  Conferenzen  zu  be- 
lassen, da  dieselben  sich  vortrefflich  bewährt  hätten.   Der  ßezirks- 
eisenbahnrath  sei  mit  dem  Volkswirthschaftsrath  in  der  Hinsicht 
zu  vergleichen,  dass  die  Mitglieder  immer  nur  ein  beschranktes 
Feld  beherrschen  würden  und  unmöglich  aus  eigener  Erfahrung 
alle  Verhältnisse  beurtheilen  könnten.   Der  grosste  Vorzug  der 
periodischen  Conferenzen  bestehe  gerade  dann,  dass  für  jede  ein- 
zelne Gonferenz  specielle,  mit  den  zur  Erörterung  kommenden 
Angelegenheiten  besonders  vertraute  Delegirte  entsandt  wurden, 
auch  locale  Verkehrsinteressen  auf  denselben  zur  Geltung  ge- 
langten und  dadurch  jener  nothwendige  Contact  zwischen  den 
Eisenbahnverwaltungen  und  ihrer  Kundschaft  hergestellt  werde. 
Die  Mitglieder  der  Bezirkseisen bahnräthe  seien  nicht  mehr  Abge- 
ordnete der  Körperschaften,  denen  die  Pflege  der  gemeinsamen 
gewerblichen  und  landwirthschaftlichen  Interessen  übertragen 
worden  sondern  es  seien  einzelne  durch  die  Provinzialausschüsse 
bestellte  Industrielle  oder  Landwirthe,  deren  Zusammenhang  nait 
ienen  Organen  sich  nur   auf  ein  Vorschlagsrecht  beschränkt, 
gleichsam  ein  kleines  Parlament.   Unter  allen  Umständen  müsse 
man  aber  auch  bei  Annahme  der  Vorlage  den  Handelskammern 
und  landwirthschaftlichen  Vereinen  das  Wahlrecht  direct  uber- 
tragen und  nicht  den  Provinzialausschüssen,  die  namentlich  im 
Westen  ganz  ungeeignete  Organe  seien.   Von  anderer  Seite  machte 
man  geltend,  dass  die  Commission  gegenüber  dem  formellen  Be- 
schluss  des  Hauses  nicht  das  Recht  habe,  den  Gesetzentwurf  ab- 
zulehnen   Er  gehöre  zu  den  Constitution  eilen  Garantien,  deren 
Annahme  für  eine  Anzahl  Mitglieder  das  Motiv  gewesen  sei,  der 
Verstaatlichung  überhaupt  zuzustimmen.    Es   sei   mithin  ein 
nobile  officium,  nicht  weniger  parlamentarisch  zu  sein,  wie  die 
Staatsregierung  selbst,  und  es  sei  nicht  zu  verkennen,  dass  nian 
mit  gebundener  Route  marschire.   Einer  Durchberathung  erklar- 
ten auch  die  dem  Entwurf  abgeneigten  Mitglieder  sich  nicht  ent- 
ziehen zu  wollen,  indem  sie  sich  allerdings  vorbehielten,  am 
Schluss  gegen  das  Ganze  zu  stimmen.   Bei  der  darauf  folgenden 
Specialberathung  wurde  der  §  1  unverändert,  und  §  2  mit  einein 
das  erste  Alinea  abändernden  Amendement  angenommen,  wonach 
die  Errichtung   von  Bezirkseisenbahnräthen  ein   für  alle  Mal 
angeordnet  wird  und  nicht  bei  jedem  zukünftigen  Verstaatlichungs- 
gesetz erneuert  zu  werden  braucht.   Die  Commission  genehmigte 
die  Festsetzungen  in  §  2,  dass  Bezirkseisenbahnräthe  errichtet 
werden   sollen   bei   den  Königlichen  Eisenbahndirectionen  zu 
Bremberg,  Berlin,  Magdeburg,  Hannover,  Frankfurt  a.  M.  und 
Köln,  und  dass  der  Bezirkseisenbahnrath  zu  Köln  für  die  Bezirke 
der  Königlichen  Directionen  der  rechtsrheinischen  und  der  links- 
rheinischen  Eisenbahnen    fungiren    soll;    dagegen    hat  die 
Commission   den  §  10,   welcher  die  Bestimmungen  über  den 
Landeseisenbahnrath  und  die  Zusammensetzung  desselben  festsetzt, 
gestrichen.   Die  Bestimmungen  der  §§  3  bis  9,  bezüglich  Zusam- 
mensetzung  und  Wahl   der   Bezirkseisenbahnräthe,  Zulassung 
ausserpreussischer  Theilnehmer  zu  demselben,  Ausschüsse  der 
Bezirkseisenbahnräthe,  Zuständigkeit,   Zusammenberufung  der- 
selben, Zuziehung  anderer  Eisenbahnverwaltun  gen  und  Staats- 
behörden zu  den  Sitzungen  dieser  Körperschaften  und  Vorerhe- 
bungen, welche   die  Bezirkseisenbahnräthe   anzustellen  befugt 
sind,  wurden  ohne  wesentliche  Aenderungen  angenommen,  da 
die  Staatsregierung  in  der  gegenwärtigen  Vorlage  alle  diejenigen 
Aenderungen  aufgenommen  hatte,  welche  in  der  Commission  der 
vorjährigen  Session  für  wünschenswerth  erachtet  wurden.  Die 
Ablehnung  des  Landeseist  nbahnrathes  hat  gewisser massen  über- 
rascht, doch  hofft  man,  in  der  zweiten  Lesung  noch  eine  Wieder- 
herstellung desselben,  wenn  auch  mit  nicht  unerheblichen  Aen- 
derungen in  der  Vorlage,  bewirken  zu  können. 


Die  Berathung  des  Eisenbahnetats  in  der  Commission  wurde 
in  voriger  Woche  in  Bezug  auf  das  Ordinarium  beendigt  und 
dabei  vom  jeder  Erhöhung  der  zur  Erneuerung  uod  Erhaltung 
der  Betriebsmittel  und  der  Bahnkörper  von  der  Regierung  in  den 
Etat  aufgenommenen  Positionen  Abstand  genommen;  ein  hierauf 
abzielender  Antrag  wurde  abgelehnt.   Die  Commission  erkannte  an, 
dass  die  Grundsätze,  nach  denen  die  Staatsregierung  bei  der 
Berechnung  und  Normirung  der  Etatssummen  verfahren,  richtig 
seien,  dass  seither  aus  Betriebsfonds  mehr  angeschafft  sei,  als 
ausrangirt  bezw.  verschlissen,  dass  die  Etatssummen  auch  für 
das  nächste  Jahr  ausreichten,  um  das  rollende  Material  auf  dem 
Status  des  1.  April  1881  zu  erhalten,  und  dass  es  gerechtfertigt 
sei  bei  den  Staatsbahnen  anders  als  bei  den  Privatbahnen,  bei 
denen  ein  Erneuerungsfonds  gebildet  werden  muss,  zu  verfahren. 
Die  dann  folgende  Berathung  des  Extraordinariums  gab  zu  keinen 
besonderen  Beschlüssen  Veranlassung ;  die  in  dasselbe  aufgenom- 
menen Positionen  fanden  allgemeine  Billigung.    Eine  Discussion 
entspann  sich  nur  bei  der  für  den  Umbau  des  Bahnhofes  in 
Halle  a.  d.  S.  geforderten  Summe,  indem  budgetmassige  Bedenken 
dagegen  geltend  gemacht  wurden,  dass  die  Regierung  hier  eine 
erste  Rate  fordere,  ohne  in  der  Lage  zu  sein,  einen  vollständigen 
Plan  für  den  beabsichtigten   grösseren  Umbau  des  Bahnhofes 
Halle  vorzulegen,  für  den  anderweit  schon  1  500  000  M  zur  Uis- 
position  gestellt  seien.   Allein  man  setzte  sich  einstimmig  über  diese 
formalen  Bedenken  weg,  da  man  allgemein  anerkannte,  dass  der 
Umbau  des  Bahnhofes  Halle  unter  keinen  Umständen  aufgeschoben 
werden  könne  und  begnügte  sich  damit,  die  geforderte  Suinme  im  Etat 
als  erste  Zusatzquote  zu  bezeichnen.    Der  m  den  Etat  aufge- 
nommene Dispositionsfonds  von  900  000  J/.  zur  Bestreitung  ausser- 
ordentlicher unvorhergesehener  Ausgaben  wurde  im  Verhaltniss 
zu  der  grossen  Ausdehnung  des  Staats-Eisenbahnnetzes  als  gering 
erachtet,  allein  nicht  weiter  bemängelt,  und  zum  Sch  uss  der 
ganzen  fetatsberathung  constatirt,  dass  die  Commission  keinerlei 
Aenderungen  an  den  auf  den  Etat  gebrachten  Zahlen  beschlossen 
habe    dass   aber  nach  Perfectwerden  der  Gesetzesvorlage  über 
die  Verstaatlichung  von  Bahnen  ein  Nachtragsetat  aufgestellt 
werden  müsse,  um  die  Aenderungen,  welche  danach  nothwendig 
werden,  zum  Ausdruck  zu  bringen.    Hierauf  ging  die  Commission 
über  zur  Fortsetzung  der  Berathung  des  Gesetzentwurfes  über 
die  Erweiterung  und  bessere  Ausrüstung  des  Staatseisenbahn- 
netzes, und  genehmigte  die  von  der  Regierung  zur  Anlage  des 
zweiten  Geleises  und  dadurch  bedingter  Ergänzungen  und  Ver- 
änderungen einiger  Bahnhöfe  geforderten  Summen.    In  der  be- 
züglichen Discussion  kamen  keinerlei  bedeutungsvolle  Fragen  zur 
Sprache.    Ebenso  wurden  die  für  den  Umbau  der  ßahnhote 
Duisburg,  Trier  und  Bonn  geforderten  Summen  bewilhgt,  da  die 
Nothwendigkeit  dieser  Bauten  als  bald  vorzunehmen  erkannt 
werden  musste.    Die  Berathung  über  die  Bahnhofsbauten  zu 
Düsseldorf  und  Köln  wurde  bis  zur  nächsten  Sitzung,  um  die- 
selbe dann  mit  frischen  Kräften  zu  führen,  ausgesetzt,  und  die 
für  den  Neubau  und  die  Erweiterung  des  Bahnhofes  Koblenz  ge- 
forderte Summe  von  7  000  000  M  abgesetzt,  weil  man  sich  von  der 
Dringlichkeit  dieser  Bauten  nicht  überzeugen  konnte  und  nament- 
lich  die  Verwendung  von  1  Million  Mark  lediglich  zur  Her- 
stellung einer  Unterführung  für  den  Bahnhofszugangsweg  für 
nicht  zweckentsprechend  erachtete.   Bei  der  Berathung  über  die 
„für   die  Erweiterung,  Umgestaltung,  bessere  Verbindung  der 
Gruben-  und  Hüttenanschlüsse,  sowie  der  Bahnhofe  im  Rhemisch- 
Westfähschen  Industriebezirke"  geforderten  4  Millionen  Mark  er- 
kannte  man  allgemein  an,  dass  die  Königl.  Regierung  n9th- 
gedrungen,    wenn    sie   in   dem   genannten   Industrie  -  Bezirüe 
lus   dem    Eisenbahnnetze,   welches    in   Folge   der  masslosen 
Concurrenzbauten  zu  einem  unentwirrbaren  Knäuel  ^gevvorden, 
ein   einheitliches    Ganze    formiren   wolle,    die  beabsichtigten 
Bauten  ausführen  müsse,  sah  in  einem  Aufschub  dieser  Arbeiten 
eine  grosse  Schädigung  der  Industrie  und  des  Verkehrs  und  setzt 
sich  mit  Rücksicht  hierauf  über  die  Constitution  eilen  Bedenken  weg, 
welche  darin  gefunden  wurden,  dass  für  die  Pläne  der  Regierung 
noch  kein  vollständig  durchgearbeitetes  Project  vorgelegt  werden 
könne,  und  bewilligte  der  Regierung  an  Stelle  der  verlangten 
4  Millionen  Mark,  welche  im  Laufe  mehrerer  Jahre  verbaut  und 
über  deren  Verwendung  dem  Landtage  bei  jedesmaliger  Etats- 
vorlage Rechenschaft  gegeben  werden  sollte,  für  das  nächste  Jahr 

3  Millionen  Mark.  .        .  ,  ~  o;„k 

Die  Budget-Commission  beschäftigte  sich,  nachdem  sich 
gegen  die  Forderung  von  3  000  000  M  für  Erweiterung  und  bessere 
Ausrüstung  der  vorhandenen  Reparatur-Werkstätten  und  Loco- 
motivschuppen  nichts  zu  erinnern  gefunden  hatte,  ausschliessiicn 
mit  der  Umgestaltung  der  Bahnhofsanlage  zu  Dusseidort,  lur 
welche  die  Staatsregierung  14  000  000  M  fordert. 

Die  Verhältnisse  in  Düsseldorf  liegen  dadurch  sehr  ver- 
wickelt, dass  dorthin  nach  und  nach  mehrere  Eisenbahn-Gesell- 
schaften bauten  und  der  anfangs  allein  fiir  die  Dusseldorf-Elber- 
felder Bahn  gebaute  Bahnhof  als  Mittelpunkt  für  den  ßahnverkehr 
beibehalten,  bezw.  erweitert  wurde.  T)er  Bahnhof  ist  für  die 
Köln-Mindener  Eisenbahn  Kopfstation;  letztere  Bahn  benutzt 
zweimal  die  Bergisch-Märkische  Bahn  im  Niveau  und  hat  sehr 
lästige  Niveau-Uebergänge  über  die  frequentesten  Strassen.  Eine 
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Aenderung  ist  dringend  nothwendig.  Sie  soll  dadurch  herbeige- 
führt werden,  dass  ein  ganz  neuer  Bahnhof  angelegt  wird. 

Nach  sehr  eingehendem,  klaren  Vortrage  des  Referenten 
Büchtemann  schlosß  sich  die  Commission  dem  Antrage  desselben 
an,  den  Plan,  wie  er  vorgelegt,  zu  acceptiren. 

Die  Eisenbahndetaatten  der  Bndgetcommission  betrafen  in 
■voriger  Woche  wesentlich  Angelegenheiten  der  Eisenbahn  beamten : 
In  der  Sitzung  am  6.  d.  M.  wurde  der  in  der  vorigen  Sitzung 
schon  gestellte  und  weitläufig  discutirte  Antrag:  „die  Regierung 
aufzufordern,  die  für  den  höheren  technischen  Dienst  dauernd 
erforderlichen  Baubeamten  als  etatsmässige  Beamte  anzustellen" 
—  abgelehnt,  da  die  Regierung  sich  bereit  erklärt  hat,  eine  Zu- 
sammenstellung der  diätarisch  bei  der  Eisenbahnverwaltung  be- 
schäftigten Beamten  fertigen  zu  lassen  und  im  kommenden  Jahre 
vorzulegen,  und  man  doch  ohne  solche  Uebersicht  ein  so  einschnei- 
dendes Verlangen  nicht  stellen  wollte.  In  der  hierauf  folgenden 
Berathung  der  Petitionen  der  Zugführer  um  Erhöhung  des  Woh- 
nungsgeld-Zuschusses, der  Wagenmeister  um  Erhöhung  des  Gehaltes 
und  anderweite  Anrechnung  der  im  Fahrdienst  zugebrachten  Zeit 
bei  der  Pensionirung,  der  Packmeister  um  Aufbesserung  des 
Gehaltes  und  Gleichstellung  mit  den  Bodenmeistern,  und  endlich 
der  Eisenbahnzeichner  um  Gehalts-  und  Rangerhöhung  beschloss 
die  Commission,  über  die  vorliegenden  Petitionen  der  obengenannten 
Beamten  Uebergang  zur  Tagesordnung  zu  empfehlen  und  nur  die 
der  Zugführer  und  Packmeister,  bei  denen  man  aussergewöhnliche 
Verhältnisse  als  vorhanden  annahm,  zur  Berücksichtigung  zu 
überweisen. 

Die  Yorschriften  über  die  Beförderung  von  Sprengmaterial 

beschäftigten  den  ßundesrath  in  seiner  letzten  Sitzung.  Die  vom' 
Bundesrath  unterm  5.  Juli  1881  veröffentlichte  Abänderung  und 
Ergänzung  des  §  48  und  der  Anlage  D.  des  ßetriebsreglements 
für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  enthält  bekanntlich  in  der  An- 
lage D.  unter  den  Nummern  1  und  III  Vorschriften  über  die  Be- 
förderung von  sprengkräftigen  Zündungen,  als  Sprengkapseln 
(Sprengzündhütchen)  und  elektrische  Minenzünder.  Gegen  diese 
Vorschriften  sind  bald  nach  ihrem  mit  dem  1.  August  v.  J.  er- 
folgten Inkrafttreten  aus  dem  Kreise  der  betheiligten  Industrie 
lebhafte  Beschwerden  erhoben  und  Anträge  auf  Abänderung  ge- 
stellt worden.  Die  von  neuem  zu  einer  gutachtlichen  Aeusserung 
über  die  Frage  veranlasste  E.öniglich  Preussische  technische 
Deputation  für  Gewerbe  erklärte  die  erhobenen  Beschwerden 
zwar  im  wesentlichen  für  begründet,  bezeichnete  es  aber  bei  der 
grossen  Wichtigkeit  der  Sache  als  dringend  wünschenswerth,  dass 
vor  Abgabe  specieller  Vorschläge  eine  Erörterung  der  einschlä- 
gigen Momente  unter  Zuziehung  von  Zündhütchenfabrikanten, 
welche  bei  früheren  Enqueten  nicht  vertreten  gewesen  waren, 
stattfinde.  Das  Reichs-Eisenbahnamt  ist  diesem  von  dem  Preus^ 
sischen  Minister  für  Handel  und  Gewerbe  unterstützten  Verlangen 
nachgekommen.  Die  Conferenz  hat  am  20.  December  v.  J.  statt- 
gefunden, und  es  haben  an  derselben  ausser  fünf  Vertretern  des 
betroffenen  Industriezweiges  auch  Commissare  des  Kriegsministers, 
sowie  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  des  Innern  und  für 
Handel  und  Gewerbe  theilgenommen.  Auf  Grund  der  stattge- 
habten Erörterungen  ist  im  Reichs-Eisenbahnamt  ein  Entwurf, 
betreffend  Abänderung  und  Ergänzung  der  Anlage  D.  zum  §  48 
des  ßetriebsreglements  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands,  aufge- 
stellt, welcher  durchweg  dem  seitens  der  Königlich  Preussischen 
technischen  Deputation  für  Gewerbe  abgegebenen  Schlussgut- 
achten entspricht  und  jetzt  dem  Bundesrath  zur  ßeschlussfassung 
vorgelegt  ist.  Die  Abänderungsvorschläge  des  Entwurfs  ent- 
sprechen möglichst  den  Ergebnissen  der  Conferenz.  Den  aus 
dem  ProtocoU  der  Conferenz  ersichtlichen  weitergebenden  Wünschen 
der  Fabrikanten  stattzugeben,  kann  seitens  des  Reichs-Eisenbahn- 
amts  nicht  befürwortet  werden.  Die  Bestimmungen  des  Ein- 
führungstermins der  Abänderungen  ist  in  dem  Entwurf  offen  ge- 
halten. Vorläufig  hat  der  Bundesrath  die  Bestimmungen  in  seiner 
letzten  Sitzung  zur  Ausschussberathung  überwiesen. 

Die  nach  den  Beschlüssen  der  Greneralconferenz  neu  redi- 
girten  allgemeinen  Taritvorschriften  nebst  Güterclassification  für 
den  Deutschen  Eisenbahn-Gütertarif  werden  am  15.  d.  Mts.  all- 
gemein zur  Einführung  gelangen,  mit  der  Einschränkung  jedoch, 
dass  diejenigen  Vorschriften,  welche  für  das  Publikum  ungünsti- 
ger sind,  als  bisher,  in  Beachtung  der  gesetzlichen  Bestimmungen, 
nach  welchen  Tariferhöhungen  und  Beschränkungen  mindestens 
6  Wochen  vor  ihrer  Einführung  öffentlich  bekannt  gemacht  wer- 
den müssen,  erst  am  1.  Mai  d.  J.  in  Kraft  treten.  Durch  die 
neuen  Bestimmungen  gelangen  namentlich  zahlreiche  wichtige 
Aenderungen  in  der  Classification  der  den  Specialtarifen  ange- 
hörigen  Artikel  zur  Durchführung,  ausserdem  haben  die  speciellen 
Vorschriften  für  bestimmte  Transportartikel  mancherlei  Abände- 
rungen erfahren.  Unter  die  als  sperrig  zu  behandelnden  Güter 
sind  leere  Thonballons,  verpackt,  hohle  Pappwaaren,  Putzmacher- 
waaren,  Putzfedern  und  künstliche  Blumen  aller  Art  (ausgenom- 
men bei  Verpackung  in  Kisten  von  mindestens  150  kg  pro  Cubik- 
meteO  Alpha  und  Espartogras  neu  aufgenommen.  Bezüglich 
der  Frachtberecbnung  für  Wolle  ist  an  Stelle  der  bisherigen 
die  folgende  Bestimmung  angenommen :  „Wolle,  gewaschene, 
unterliegt   dem   Sperrigkeitszuschlage   nur   dann   nicht,  wenn 


die  Aufgabe  in  Ballen  runder  oder  cylindrischer  Form 
von  mindestens  100  kg  Einzelgewicht  oder  wenn  sie  in 
rechtwinkligen  Ballen  erfolgt  Wollabfälle  werden  bezüglich 
der  Sperrigkeit  dem  Artikel  „Wolle"  gleichgeachtet."  Neu  ist 
ferner  eine  sehr  günstige  Bestimmung  über  die  Beförderung 
frischer  Seefische  und  lebender  Fische  in  Kübeln  und  Fässern, 
welche  als  Frachtgut  zu  den  einfachen  Frachtsätzen  mit  den 
Personenzügen,  bei  Aufgabe  als  Eilgut  mit  den  Courier-  und 
Schnellzügen  befördert  werden  sollen.  Zum  Abschnitt  „Auf-  und 
Abladen  der  Güter"  ist  declarirt,  dass  beim  Auf-  und  Abladen 
solcher  Güter,  bei  denen  reglementsmässig  diese  Arbeit  den  Ver- 
sendern resp.  Empfängern  obliegt,  durch  Beauftragte  der  Eisen- 
bahnverwaltung die  letztere  von  der  in  §  63  des  Betriebsregle- 
ments ausgesprochenen  Haftpflicht  ausgeschlossen  bleibt.  Unter 
diejenigen  Güter,  welche  die  Eisenbahnverwaltungen  in  offenen 
Wagen  zu  befördern  berechtigt  sind,  die  aber  beim  Vorhanden- 
sein disponibler  Wagen  ohne  Frachterhöhung  bedeckt  befördert 
werden,  sind  Kalk,  gebrannter,  Knochenschrot,  Knochenschwarz, 
Knochenkohlenabfall,  Kohl  und  Kraut,  soweit  zum  Special- 
tarif II  gehörig  und  Speisezwiebeln,  Samen  und  Sämereien  und 
Tripolith  aufgenommen.  Die  neuen  Bestimmungen  sind  zum 
Preise  von  0,25  M  bei  sämmtlichen  Güterexpeditionen  zu  haben. 

Die  Transportmittel-Frage  ist  Gegenstand  einer  Eisenbahn- 
conferenz,  welche  am  14.  d.  Mts.  in  Köln  über  Massnahmen  be- 
rathen  soll,  wie  der  Wiederkehr  des  im  vorigen  Herbst  im  Westen 
stattgehabten  Wagenmangels  zu  begegnen  sei. 

Zur  Concurrenz  der  Belgisch-Holländischen  Häfen  im  Ver- 
kehre mit  Westfalen  liegt,  den  Artikel  Getreide  anlangend,  die 
Circularolferte  eines  Dortmunder  Geschäftshauses  vom  17.  v.  M. 
vor,  wonach  sich  dasselbe  anheischig  macht,  den  Transport  von 
Getreide  per  Eisenbahn  nach  Dortmund  ab  Rotterdam  und 
Amsterdam  zu  80  /i^  pro  100  kg,  nach  Antwerpen  zu  85  zu 
besorgen;  für  die  Spedition  aus  dem  Dampfer  bis  auf  den  Waggon 
sind  besondere  Sätze  ausgeworfen.  Die  Offerte  weist  hin  auf  die 
ungünstigen  Wasserstandsverbältnisse  des  Rheins  und  den  damit 
an  Bedeutung  gewinnenden  Bezug  vermittelst  der  Eisenbahn. 
Die  der  Offerte  zu  Grunde  gelegten  Eisenbahnfrachten  setzen 
laut  des  Circularschreibens  voraus  den  festen  Abschluss  eines 
jährlichen  Quantums  von  mindestens  300  000  Centner  seitens  des 
betreffenden  Geschäftshauses.  Bei  Auflieferung  eines  Quantums 
von  500  000  Centner  pro  Jahr  sollen  sich  die  angeführten  Sätze 
noch  um  5  bis  6  pro  100  kg  ermässigen.  Welche  Tragweite 
haben  diese  Uebernahmefrachten,  welclie  analog  auch  für  andere 
Westfälische  Stationen,  als  Dortmund,  zur  Tracht  kommen,  für 
das  Bremische  Getreidegeschäft?  Nach  den  officiellen  Tarifen 
beträgt  die  Fracht  für  Getreide  bei  Auflieferung  von  10  000  kg 
pro  Waggon  und  Frachtbrif^f  für  100  kg  nach  Dortmund  ab 
Bremerhaven  (Geestemünde)  1,11  Jl^  ab  Amsterdam  1,08  M,  ab 
Rotterdam  1,23  JiL^  ab  Antwerpen  1,32  Ji  Es  ist  mithin,  wenn 
die  Rheinstrasse  unpractikabel  ist,  Bremerhaven  (Geestemünde) 
voll  in  der  Lage,  die  Concurrenz  gegen  die  Belgisch-Holländischen 
Häfen  aufzunehmen.  Die  Eingangs  mitgetheilten  Uebernahme- 
sätze  von  80  und  85  verändern  die  Sachlage  natürlich  voll- 
ständig. Bei  der  Bedeutung  gerade  des  Westfälischen  Absatz- 
gebietes für  den  Bremischen  Markt  weiss  man  sich  hier  keine 
Erklärung  zu  geben,  wie  für  die  Belgisch-Holländischen  Routen 
derartige  Vergünstigungen  gewährt  werden  können.  Wie  wir  er- 
fahren, haben  die  diesseitigen  Interessenten  bereits  Schritte  ge- 
than,  eine  Abstellung  dieses  Beschwerdepunktes  zu  erwirken. 

Beschwerden  wider  Deutsche  Eisenbahnverwaltungen  sind 
beim  Reichs-Eisenbahnamt  in  der  Zeit  vom  1.  October  bis  Ende 
December  1881  im  Ganzen  71  aus  dem  Publikum  eingelaufen. 
Von  diesen  beziehen  sich  13  auf  den  Personenverkehr,  47  auf  den 
Güterverkehr  und  11  auf  andere  Gegenstände.  Das  Reichs-Eisen- 
bahnamt hat  von  diesen  Beschwerden  für  begründet  erachtet  2, 
als  unbegründet  zurückgewiesen  12,  auf  den  Rechtsweg  verwiesen  1, 
wegen  mangelnder  Zuständigkeit  der  Reichsgewalt  nicht  zur 
Cognition  gezogen  11;  die  übrigen  45  wurden  zum  grössten  Theile 
mit  Rücksicht  auf  die  darin  behandelten  Gegenstände  zur  directen 
Erledigung  an  die  zuständigen  Eisenbabnverwaltungen  abgegeben. 
Betroffen  von  Beschwerden  sind  überhaupt  19  Eisenbahnver- 
waltungen. 


Aus  £ngland. 

Bei  der  vor  kurzer  Zeit  abgehaltenen  Versammlung  der 
South  -  Eastern  Eisenbahngesellschaft  wurde  auch  des  Tunnels 
nach  Frankreich  unter  dem  Caoal  Erwähnung  gethan.  Die  Durch- 
führung des  Englischen  Theiles  desselben  liegt  bekannthch  in 
den  Händen  einiger  grossen  Actionäre  dieser  Eisenbahngesell- 
schaft, welche  eine  Versuchsgesellschaft  gegründet  haben,  die 
mit  einer  ähnlichen  in  Frankreich  bestehenden  zusammenarbeitet. 
Das  Capital  für  dieselbe  ist  vollständig  gezeichnet  und  soll  nun 
ein  Versuchstunnel  sowohl  von  England  als  von  Frankreich  aus 
bis  in  die  Mitte  getrieben  werden.  Die  Landverbindung  und 
der  Betrieb  soll  später  in  die  Hände  der  South-Eastern  Gesell- 
schaft gelegt  werden.  —  Geradezu  überraschend  ist  aber  die  fast 
gänzliche  Einstimmigkeit,  mit  der  fast  sämmtliche  Blätter  jeder 
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politischen  und  nationalöconomischen  Färbung  sich  jetzt  gegen 
die  Ausführung  des  Canaltunnels  aussprechen.  Bekannte  Eng- 
lische Generale  haben  zuerst  das  Alarmsignal  gegeben  und  bei- 
nahe das  ganze  Volk  scheint  abgeneigt,  den  grossen  Vortheil  der 
absoluten  insularen  Lage  Englands  aufzugeben  aus  Furcht  vor 
Erleichterung  Französischer  Invasion. 

Viel  Interesse  erregt  in  technischen  Kreisen  der  nunmehr 
in  zweiter  Instanz  entschiedene  Process  der  Firma  Crosley  gegen 
die  Firma  Linford.  Die  Herren  Crosley  sind  die  exclusiven  Con- 
cessionäre  der  bekannten  besten  bisher  erfundenen  Otto  sehen 
Gasmaschine  (Deutzer  Gasmotoren-Fabrik).  Die  Firma  Lmford 
hatte  Maschinen  gebaut,  welche  seitens  Grosny  als  Beeinträchti- 
gung der  Otto 'sehen  Patente  erklärt  wurden.  In  erster  Instanz 
verloren  Crosley's  ihren  Process,  gewannen  ihn  jedoch  m  zweiter; 
die  Sache  wird  nun  noch  an  die  höchste  Instanz,  das  House  of 
Lords,  gehen.  Eine  ganze  Anzahl  von  Fabrikanten  anderer  Gas- 
maschinen scheinen  sich  zusammengethan  zu  haben,  um  Linford 
in  der  letzten  Instanz  zu  unterstützen. 

Aus  Italien. 

Conrierzng  Turin-Rom.  Wie  der  „Mon.  d.  Str.  f.«  mittheilt, 
haben  die  Verwaltungen  der  Französischen  Nord-  und  der  Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn  im  Einverständniss  mit  den  betreffenden 
Englischen  Eisenbahnverwaltungen  der  Verwaltung  der  Ober- 
italienischen Eisenbahnen  Vorschläge  wegen  Einrichtung  eines 
directen  Courierzuges  von  Calais  nach  Rom  gemacht.  Bei  diesem 
Zuge  soll  den  Passagieren  in  Paris  der  Uebergang  von  einem 
Bahnhofe  zum  andern  durch  die  Stadt  dadurch  erspart  werden, 
dass  der  Zug  über  die  Gürtelbahn  geleitet  wird.  Der  Zug  soll 
nur  aus  Luxus-  und  I.  Classe-Wagen  zusammengesetzt  werden ; 
die  Abreise  von  London  würde  gegen  7  Uhr  Vormittags  statt- 
finden, die  Ankunft  in  Turin  gegen  1%  Uhr  Nachmittags  des 
folgenden  Tages  und  in  Rom  gegen  8  Uhr  Morgens  des  nächst- 
folgenden Tages,  so  dass  im  Ganzen  die  Reise  von  London  bis 
Rom  nur  48  Stunden  erfordern  würde.  Es  wird  die  Einrichtung 
dieses  Zuges  als  sehr  wünschenswerth  nicht  nur  im  Interesse  des 
Personen-,  sondern  ganz  besonders  in  dem  des  Postverkehrs  be- 
zeichnet. 

Eisenbahnconcessionen.  Durch  Königliches  Decret  vom 
12.  Februar  er.  wurde  der  Vertrag  genehmigt,  durch  welchen  der 
Provinz  Como  die  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  zweier  Eisen- 
bahnlinien übertragen  wird,  nämlich  einer  Linie  von  Como  nach 
Varese  und  Laveno  und  einer  Linie  von  Malnate  nach  Saronno. 
Beide  Linien,  deren  Bau  und  Ausrüstung  nach  dem  als  No.  2  be- 
zeichneten Typus  der  Secundärbahnen  erfolgen  wird,  sollen  binnen 
7  Jahren  vollendet  sein.  Die  Kosten  der  ersten  Linie  sind  ein- 
schliesslich des  ßetriebsmaterials  auf  II  405  800  Lire  veranschlagt, 
wozu  der  Staat  einen  Zuschuss  von  8  070  980  Lire  gewährt.  Für 
die  zweite  Linie  wird  kein  Staatszuschuss  gewährt. 

Die  Dampf-Tramwaylinie  Brescia-Gardone  wurde  am  19.  Fe- 
bruar er.  in  feierlicher  Weise  eröffnet. 

Attentate.  Eine  regelmässig  wiederkehrende  Notiz  im 
„Mon.  d.  Str.  f."  theilt  die  in  jedem  Vierteljahre  gegen  die  Sicher- 
heit des  Betriebes  auf  den  Oberitalienischen  Eisenbahnen  began- 
genen Frevel  mit.  Nach  dieser  Mittheilung  sind  im  letzten 
Quartal  v.  Js.  30  derartige  Attentate  begangen  worden,  bestehend 
grösstentheils  darin,  dass  Holz  oder  Steine  auf  die  Schienen  ge- 
legt oder  Steine  gegen  fahrende  Züge  geschleudert  wurden.  Es 
ist  durch  diese  Frevel  ausser  dem  Brucü  einiger  Glasscheiben  die 
Verwundung  eines  Maschinisten  und  einer  Dame  verursacht  worden. 

Zum  mternationaleu  Uebereinkommen  über  den 
Eisenbahn-Frachtv  erkehr. 

Der  Handelskammer  zu  Hamburg  ist  Gelegenheit  gegeben 
worden,  ihr  Gutachten  abzugeben  über  den  revidirten  Entwurf 
eines  internationalen  XJebereinkommens  über  den  Eisenbahn 
Frachtverkehr,  wie  solcher  aus  den  in  Bern  vom  21.  September 
bis  10.  October  v.  J.  gepflogenen  Verhandlungen  hervorgegangen 
ist.  Die  Handelskammer  kann  das  Zustandekommen  eines  solchen 
XJebereinkommens  als  einen  grossen  Fortschritt  auf  dem  Gebiete 
des  internationalen  Verkehrswesens  nur  freudig  begrüssen.  Von  ganz 
besonderer  Bedeutung  erscheint  ihr  die  neue  Bestimmung  betreffs  des 
Dispositionsrechts  des  Absenders  über  das  rollende  Gut.  Danach 
soll  der  Absender  nur  so  lange  über  dasselbe  frei  verfügen  können, 
als  er  im  Besitz  des  im  internationalen  Eisenbahnverkehr  obliga- 
torisch einzuführenden  Frachtbriefduplicats  sich  befindet.  Durch 
diese  Bestimmung  erwächst  für  dea  Empfänger  bezw.  Adressaten 
des  Guts  eine  grössere  Sicherheit  bei  zu  gewährenden  Vor- 
schüssen etc. 


Aus  Spanien. 

Die  Spanischen  Eisenbahnen.  Nach  dem  im  vorigen  Monate 
zum  ersten  Male  veröffentlichten  Berichte  der  Spanischen  General- 
direction  der  öffentlichen  Arbeiten  ist  nachstehend  der  Stand  des 
Eisenbahnbaues  in  Spanien  am  1.  Januar  1882  angegeben. 


Eisenbahnen 
für 

allge- 
meinen 

Verkehr 
km  km 


Local- 


Tram- 
ways 

ausser- 
halb der 

Städte 
km 


Zu- 
sammen 

km 


7  794 
2  097 

1  612 


Im  Betriebe  sind  ....  7  318        421  55 

Im  Bau  sind   1  371         566  160 

Die  Projecte  sind  geneh- 
migt für     ....  1 390  222 

Zusammen  10  079  1  209         215     |  11503 

In  1881  wurden  9  Linien,  repräsentirend  381  km  neuer 
Bahnen,  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben,  darunter  88  km, 
welche  bereits  im  Jahre  1880  für  Güterverkehr  eröffnet  waren. 

Die  erste  Spanische  Eisenbahnlinie  war  die  von  Barcelona 
nach  Mataro.   Dieselbe  wurde  im  Jahre  1847  eröffnet. 

Im  Durchschnitt  wurden  in  den  Jahren  1848—1882  jährlich 
227,6  km  eröffnet,  während  der  rührigsten  Baujahre  1859—1866,  iu 
denen  im  Ganzen  4  926  km  in  BetrieD  gesetzt  wurden,  im  Durch- 
schnitt 537  km  jährlich. 

Das  Spanische  Eisenbahnnetz  vertheilt  sich  wie  folgt: 
Hauptbahnen : 

Netz  der  Nordbahn  1  311  km 

r.   Nordostbahn  mit  Zweigbahnen   1  634  „ 


Ostbahn  „  „ 

Südbahn        „  „ 
Westbahn        „  „ 
Nordwestbahn  „  „ 
Bahnen  der  Balearischen  Inseln 
nicht  classificirten  Bahnen    .  . 


1 171 

1  564 
641 
692 
76 
229 


Localbahnen : 
Classificirte  Bahnen  .  . 
Nicht  classificirte  Bahnen 
Tramways  


Summa 

7  318  km 

304  km 

117  „ 

55  „ 

Summa 

476  km 

Totalsumme     7  794  km 


Die  Eisenbahnländereien  in  den  Vereinigten  Staaten. 

Eine  Folge  der  starken  Einwanderung  und  des  damit  ver- 
bundenen steigenden  Bedarfs  an  Land  muss  man  in  der  Agitation 
erblicken,  welche  während  der  letzten  Zeit  in  den  Vereinigten 
Staaten  Nordamerikas  gegen  diejenigen  EisenbahngeseJlschaften 
ins  Leben  gerufen  worden  ist,  die  grosse  Ländercomplexe  entlanyj 
ihrer  Linien  besitzen  und  damit  natürlich  einen  starken  Druck 
auf  die  Preisverhältnisse  derartiger  Ländercomplexe  ausüben 
können. 

Die  von  den  Eisenbahnen  in  Besitz  genommenen  Landstriche 
sind  natürlich  im  Verhältniss  zu  den  weiter  in  das  Inland  hinein 
liegenden  günstiger  gelegen  und  die  Eisenbahnen  ziehen  durch 
vortheilhafte  Verkäufe  grossen  Nutzen  aus  denselben.  Jm  der 
Speculation,  welche  sich  auf  diesem  Gebiet  Iq  letzterer  Zeit  ent- 
wickelt hat,  vorzubeugen,  sind  verschiedene  Gesetzentwürfe  in 
Aussicht  genommen  worden.  So  sind  kürzlich  im  Repräsentanten- 
hause zu  Washington  Resolutionen  eingebracht  worden,  welche 
darauf  hinausgehen,  das  von  den  Eisenbahngesellschaften  be- 
sessene Land  mit  einem  Schlage  wieder  zum  Eigentbum  der  Ver- 
nigten  Staaten-Regierung  zu-  machen,  um  es  alsdann  den  Ein- 
wanderern billig  abgeben  zu  können. 

Um  einen  Ueberblick  von  der  ungeheuren  Quadratfläche  zu 

feben,  welche  sich  Inden  Händen  der  Eisenbahngpsellschaften  be- 
ndet,  mag  hier  eine  Tabelle  folgen,  in  welcher  die  Namen  der  Eisen- 
bahngesellschaften  und  die  Grösse  ihrer  Territorien  aogegeben  ist: 

Gulf  and  Ship  Island  Railroad   652  800,00  Acres 

Alabama  and  Florida   419  520,00  „ 

Coosa  and  Tennessee   132  480,00 

Mobile  and  Girard   840  880,00  „ 

Coosa  and  Chattanooga   150  000,00  „ 

Alabama  and  Chattanooga,  früher  Northeast 
and  Southwest  Alabama  and  Wills  Valley 

Railroad   897  920,00  „ 

Pensacola  and  Georgia   1  568  729,87  „ 

Florida,  Atlantic  and  Gulf  Central   183  153,99  „ 

North  Louisiana  and  Texas,  früher  Vicksburg, 

Shreveport  and  Texas  Railroad   610  880,00  „ 

New  Orleans,  Baton  Rouge  and  Vicksburg  .   .     3  800  000,00  „ 

St.  Louis  an  Iron  Mountain   640  000,00  „ 

Little  Rock  an  Fort  Smith   1  009  296,34  „ 

Detroit   and  Milwaukee   355  420,00 

Houghton  and  Ontonagon,  früher  Marquette 

and  Ontonagon   552  515,24  „ 

North  Wisconsin,  früher  St.  Croix  and  Lake 

Superior  (mit  Abzweigung  nach  Bayfield)     1  408  455,69  „ 
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Wisconsin  Central,  früher  Portage,  Winnebargo 

and  Superior   1  800  000,00  Acres 

St.  Paul  aod  Pacific,  St.  Vincent  extension  .  .  2  000  000,00  „ 
St.  Paul  and  Pacific,  Brainerd  brauch .    .    .    .     1  475  000,00  „ 

Basti ngs  and  Dakota   550  000,00  „ 

Oregon  Central   1  200  000,00  „ 

Texas  Pacific   18  000  000,00  „ 

Atlantic  and  Pacific   42  000  000,00  „ 

Northern  Pacific   .    47  000  000,00  „ 

zusammen    127  247  051,13  Acres 
Dies  ergiebt  nach  Deutschem  Masse  etwa  51 000  000  ha  = 
510  000  qkm  Bodenfläche,  ein  ßesitzthum,  um  welches  noch  manch 
hartnäckiger  Strauss  gefochten  werden  wird,  ehe  es  dem  Staate 
wieder  anheimfällt. 

Haftpflicht. 

V.  0.  §  25  des  Preussischen  Eisenbahngesetzes  vom  3.  No- 
vember 1838  macht  die  Bahn  für  allen  bei  dem  Betriebe  auch 
dritten  Personen  und  deren  Sachen  verursachten  Schaden  ersatz- 
pflichtig, namentlich  auch  für  die  Beschädigungen,  vrelche  Kohle 
oder  Asche  der  Locomotive  während  der  Fahrt  anrichten.  —  Der 
klägerische  Erblasser  hat  im  Jahre  1871  auf  seinem  zu  Vorbeck 
gelegenen  Grundstücke  ein  Wohnhaus  mit  Stallung  errichtet; 
später  1872,  hat  die  Beklagte  eine  Anschlussbahn  nach  der  Zeche 
„König  Wilhelm"  angelegt,  welche  in  einer  Entfernung  von  nur 
1%  m  an  dem  Hausfe  vorbeiführt.  Durch  den  Betrieb  der  Eisen- 
bahn wurde  das  Haus  beschädigt  und  die  Wäsche,  welche  auf 
der  in  der  Nähe  des  Hauses  befindlichen  Bleiche  ausgelegt,  mit 
Kohlenasche  bedeckt  und  dadurch  verdorben  oder  müsse  ■  doch 
häufig  von  Neuem  gewaschen  werden.  Im  gegenwärtigen  Ver- 
fahren handelt  es  sich  nur  noch  um  die  Entschädigung  wegen 
der  Bleiche.  Das  Landgericht  hatte  die  Klage  abgewiesen;  das 
Oberlandesgericht  dagegen  zuerst  auf  Beweis  erkannt  und  mit 
ürtheil  vom  9.  Februar  1881  die  Beklagte  zur  Bezahlung  von 
900  M  nebst  Anhang  verurtheilt.  Unter  diesen  900  M  sind  604  M 
für  Beschädigung  der  Bleiche  und  hiergegen  ist  der  Cassa- 
tionsrecurs  eingelegt  worden.  Aus  den  Entscheidungs- 
gründen: „In  Erwägung,  dass  §  25  des  Eisenbahngesetzes  vom 
3.  November  1838  durch  die  angegriffenen  Entscheidungen  nicht 
verletzt  ist,  dass  nämlich  schon  dessen  unzweideutiger  Wortlaut 
die  Auslegung  rechtfertigt,  dass  die  Eisenbahnen  für  allen  bei 
der  Beförderung  auf  der  Bahn  d.  h.  beim  Betriebe,  und  zwar 
nicht  nur  den  beförderten  Personen  und  Sachen,  sondern  auch 
dritten  Personen  und  deren  Sachen  angerichteten  Schaden  zu 
haften  haben;  —  dass,  wenn  auch  bei  Entscheidung  der  Frage, 
o  b  eine  Beschädigung  beim  Betriebe  verursacht  worden  sei,  die 
Rücksichtnahme  auf  die  dem  Eisenbahngewerbe  eigenthümliche 
Gefährlichkeit  nicht  ausgeschlossen  ist,  es  im  gegebenen  Falle 
nicht  ankommen  kann,  wo  es  sich  um  Beschädigung  durch 
Kohlen  und  Asche  der  Locomotiven  während  der  Fahrt  handelt, 
also  der  Betrieb  und  der  Zusammenhang  der  Beschädigung  mit 
demselben  feststeht;  —  dass  umsoweniger  Grund  zu  einer  ein- 
schränkenden Auslegung  des  §  25  a.  a.  0.  besteht,  als  auch  die 
Vorschriften  des  Preuss.  AUg.  Landrechts  bei  richtiger  Auslegung 
die  Ersatzpflicht  der  Cassationsklägerin  begründen,  da  hiernach 
—  §  94  Einleit.  und  §  36,  I.  6  —  nur  der  den  Gesetzen  gemässe 
(innerhalb  der  gesetzlichen  Schranken  geübte)  Gebrauch  des 
Eigenthums  gestattet  ist,  durch  welchen  keine  wohlerworbenen 
Rechte  verletzt  werden  (§  26,  I.  8),  wogegen  die  Cassationsklägerin 
durch  die  in  Frage  stehende  Benutzung  ihres  Eigenthums  in  den 
Rechtskreis  der  Cassationsbeklagten  hinübergreift  und  da- 
durch Schaden  verursacht".  (Erk.  d.  IL  Civilsen.  des  Reichsger. 
V.  9.  Decbr.  1881  in  Sachen  der  Rheinisch.  Eisenbahn,  vertreten 
durch  die  Eisenbahndirection  in  Köln,  Cassationskläg.  wider  die 
Th. 'sehen  Erben  zu  Borbeck,  Gassationsbeklagte ;  Braun  u.  Blum 
Annal.  Bd.  V.  S.  215  f.) 

Die  elektrische  Beleuchtung  der  Eisenbahn- 
Postwagen. 

Wie  die  „Deutsche  Verkehrszeitung"  vor  Kurzem  mittheilte, 
hat  man  sich  in  Kreisen  Deutscher  Reichspostverwaltungen 
bereits  mit  Förderung  und  Weiterentwickelung  des  elektrischen 
Beleuchtungs Wesens  beschäftigt,  um  dahin  zu  gelangen,  die 
Bahnpostwagen  mit  elektrischer  Beleuchtung 
zu  versehen.  Die  gute  Beleuchtung  der  Bureauräume  ist 
mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  Sehkraft  des  in  denselben  zu  jeder 
Tages-  und  Nachtzeit  thätigen  Postpersonals  durch  das  während 
der  Fahrt  zu  bewirkende  Lesen  und  Entziffern  einer  grossen 
Anzahl,  theilweise  mit  sehr  schlechten  Schriftzügen  versehener 
Adressen  erheblich  angestrengt  wird,  schon  seit  langer  Zeit 
Gegenstand  bleibender  Fürsorge  der  Postverwaltung.  Die  früher 
gi  hriiuchlichen  Deckenlampen  mit  Rübölspeisung  haben  beson- 
ders während  der  letzten  6  Jahre  eine  Reihe  von  Verbesserungen 
erfahren.  Von  der  Verwendung  des  Petroleums  für  die  Zwecke 
der  Beleuchtung  der  Bahnpostwagen  hat  abgesehen  werden 
müssen,  weil  dasselbe  ebenso  wie  die  übrigen  Mineralöle,  eisen- 


bahnseitig  für  betriebsgefährlich  erachtet  wird.  Eine  fernere 
wichtige  Verbesserung  in  der  Erleuchtung  der  Eisenbahnfahrzeuge 
ist  in  den  letzten  Jahren  durch  die  allgemeinere  Einführung  der 
Gasbelf'uchtung  nach  dem  System  Pintsch  erzielt  worden. 
Diese  Beleuchtungseinrichtung  entspricht,  sofern  das  erforderliche 
Fettgas  in  guter  Qualität  hergestellt  wird,  auch  hinsichtlich  der 
Bahnpostwagen  allen  billigen  Anforderungen.  In  Folge  dessen 
ist  die  Postverwaltung  überall  da,  wo  durch  Einführung  dieses 
Beleuchtungssystems  und  Herstellung  von  Fettgasanstalten  Gelegen- 
heit zum  Bezug  von  Fettgas  geboten  wurde,  zur  Einrichtung  der 
Gasbeleuchtung  in  den  Bahnpostwagen  geschritten.  Gleichwohl 
hat  bis  jetzt  nur  etwa  der  dritte  Theil  aller  Bahnpostwagen  Gas- 
beleuchtungseinrichtung erhalten  können. 

Hinsichtlich  der  übrigen  Bahnpostwagen  wird  jedoch  nun- 
mehr das  elektrische  Glühlicht  die  erwünschte  Gelegen- 
heit zur  Herstellung  eines  besseren,  voraussichtlich  auch  die 
Gasboleuchtungseinrichtung  überflügelnden  Lichtes  bieten.  Die 
ersten  practischen  Versuche  mit  der  elektri- 
schen Erleuchtung  von  Bahnpostwagen  sind, 
wie  wir  hören,  bereits  in  Aussicht  genommen. 
Die  Ausführung  derselben  dürfte  indess  noch  so  lange  ausgesetzt 
bleiben  müssen,  bis  die  Pariser  Gesellschaft  „Force  et  Lumiere", 
welche  die  Verwerthung  der  hier  wesentlich  in  Betracht  kommen- 
den Faure'schen  Erfindung  der  elektrischen  Kraftaufstapelung 
übernommen  hat,  den  nachgesuchten  Patentschutz  für  die  Accu- 
mulatoren  auch  in  Deutschland  erlangt  haben  wird.  In  Frank- 
reich sowie  in  England  sind  die  Faure'schen  Accumulatoren 
bereits  patentirt.  

Literatur. 

Mittheilnngen  über  Localbahnen,  insbesondere  Schmalspur- 
bahnen. Unter  Mitwirkung  in-  und  ausländischer  Fachgenossen 
herausgegeben  von  W.  Hostmann,  Grossherzogl.  Sachs,  ßaurath, 
und  Ricliard  Koch,  Eisenbahn-Maschineningenieur.  Erstes  Heft. 
Mit  4  lithographirten  Tafeln  und  13  Textfiguren.  Wiesbaden.  Ver- 
lag von  J.  F.  Bergmann.  1882. 

Aufklärend  in  den  Anschauungen  über  die  viel  erörterte 
„Localbahnfrage"  zu  wirken  und  dadurch  das  Interesse  für  diese 
Frage  in  möglichst  weiten  Kreisen  zu  fördern,  ist  das  Ziel,  welches 
die  Verfasser  mit  der  vorliegenden  Publikation  verfolgen.  Dieselbe 
soll  fortgesetzt  werden  und  zwar  ist  beabsichtigt,  jährlich  etwa 
2  Hefte  herauszugeben.  Die  Verfasser  wollen  alle  allgemein  gehal- 
tenen Discussionen,  wie  alle  umständlichen,  den  Nichtfachmännern 
meist  unverständlichen  oder  dieselben  zu  falschen  Urtheilen  ver- 
leitenden Rechnungen  nachMöghchkeit  vermeiden;  in  der  Haupt- 
sache sollen  vielmehr  nur  Mittheilungen  gebracht  werden  über 
ausgeführte  Localbahnen  und  diese  Mittheilungen  sollen  sich  nicht 
auf  die  blosse  Aufzeichnung  der  Bau-  und  Betriebsresultate  be- 
schränken, sondern  es  sollen  auch  die  Bedingungen  geschildert 
werden,  unter  denen  diese  Bahnen  ins  Leben  getreten  sind  und 
die  finanziellen  Erfolge,  sowie  der  Nutzen,  welchen  die  betreffen- 
den Bahnen  den  von  ihnen  durchschnittenen  Landestheilen  ge- 
bracht haben,  klargelegt  werden.  Ganz  besonders  diese  letztbe- 
zeichnete Absicht,  den  indirecten  Gewinn,  welchen  eine  zweck- 
mässig angelegte  Eisenbahn  einer  Gegend  bringt,  klarzulegen  und 
hervorzuheben,  scheint  uns  von  hervorragendster  Wichtigkeit  und 
geeignet,  ein  immer  lebhafteres  Interesse  für  den  Bau  neuer  Local- 
bahnen hervorzurufen.  Es  wird  bei  der  Aufstellung  von  Pro- 
jecten  neuer  Bahnanlagen  nach  unserer  Meinung  immer  noch  zu 
sehr  der  aus  dem  Unternehmen  an  sich  resultirende  Gewinn  m 
den  Vordergrund  gestellt,  der  meist  weit  grössere  indirecte  Ge- 
winn für  die  betreffende  Gegend  aber  unterschätzt.  Diese  mangelnde 
Erkenntniss  des  wahren  Wierthes  einer  Bahnanlage  und  der  hier- 
auf basirend«  Widerwillen  der  Locahnteressenten,  augenblick- 
liche Opfer  auf  sich  zu  nehmen  und  auf  die  Erstattung  derselben 
durch  die  in  Folge  der  durch  die  Bahnanlage  hervorgerufenen  all- 
gemeine Steigerung  der  Prosperität  zu  warten,  verschuldet  jeden- 
falls mehr  an  dem  langsamen  Fortgang  des  Localbahnbaues  in 
Deutschland,  als  die  nach  Meinung  der  Verfasser  mehr  hemmende 
als  fördernde  Thätigkeit  der  Regierungen. 

Das  vorliegende  erste  Heft  enthält  nachstehende  Abhand- 

ungen^.  kurze  allgemeine  üebersicht  über  den  Stand  des 

Localbahnbaues  in  Deutschland,  Oesterreich-Ungarn,  der  Schweiz 
u.  s.  w.  Von  Hostmann.  . 

2.  Notizen  über  bestehende  und  im  Jahre  1881  erottnete 
Localbahnen.    Von  R.  Koch. 

3.  Mittheilungen  über  Schmalspurbahnen  für  Personen-  und 
Güterverkehr  in  Nord -Wales,  mit  specieller  Beschreibung  der 
Festiniogbahn.    Von  R.  Koch. 

4.  Die  Schmalspur-Bahnanlagen  des  der  K.  K.  prmlegirten 
Oesterreichischen  Staatsbahngesellschaft  gehörigen  Eisenwerkes 
Reschitza  (Ungarn).   Von  Hostmann.  „  rr  i_ 

5.  Ueber  Umladevorrichtungen.  Reisebericht  von  R.  Koch. 
Ausserdem  enthält  die  Zeitschrift  noch  verschiedene  kurze 

Auszüge  aus  anderen  Zeitschriften.  .  -,• 

Wie  aus  dieser  Inhaltsangabe  hervorgeht  und  wie  die  Ver- 
fasser im  Titel  und  im  Vorwort  auch  ausdrücklich  aussprechen, 
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wird  bei  diesen  „Mittheilungen"  besonders  die  Schmalspur 
Berücksichtigung  finden.  Wenn  diese  Bevorzugung  der  Schmalspur 
auch  damit  motivirt  wird,  <]ass  die  Bedeutung  der  Schmalspur- 
bahnen noch  nicht  genijgeDd  gewürdigt  werde,  so  Isönnen  wir  doch  im 
Interesse  des  von  den  Verfassern  angestrebten  Zweckes  der  Förde- 
rung des  Localbahnbaues  nicht  umhin,  diese  Hervorhebung  der 
Spurweitenfrage  zu  beklagen.  Es  kommen  bei  der  Localbahnfrage 
noch  so  viele  und  wichtige  Momente  in  Betracht,  es  sind  in  Bau, 
Ausrüstung  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  und  speciell  der  ,Local- 
bahnen"  auch  ohne  Anwendung  der  Schmalspur  so  viele  Varia- 
tionen und  Verbesserungen  möglich,  dass  der  auf  die  Förderung 
der  Localbahnfrage  gerichteten  strebsamen  Thätigkeit  ein  weites 
Feld  geboten  ist.  Die  Frage  der  Spurweite  wird,  wie  die  Ver- 
fasser selbst  sagen,  immer  nur  von  Fall  zu  Fall  erörtert  und  ent- 
schieden werden  können.  Wie  die  Verhältnisse  bei  uns  einmal 
liegen,  glauben  wir,  dass  bei  unseren  Localbahnen  die  Schmal- 
spur immer  nur  ein  verbältnissmässig  beschränktes  Feld  haben 
wird.  Wir  hoifen  und  wünschen  aber  mit  den  Verfassern,  dass 
dem  Locaibabnbau  in  Deutschland  eine  baldige  und  recht  kräftige 
Förderung  zu  Theil  werden  möge. 

Miscellen. 

Landengen-Durchstich  in  Hinter-Indien.  Nachdem  der  Isthmus 
von  Suez  durchstochen  und  der  Durchstich  der  Isthmen  von 
Panama  und  von  Korinth  in  Angriff  genommen  ist,  wird  nun  auch 


der  Durchstich  des  Isthmus  geplant,  welcher  die  Halbinsel  Ma- 
lakka (Hinterindien)  mit  dem  Asiatischen  Festlande  verbindet. 
Durch  diesen  Durchstich  soll  die  gefährliche  Fahrt  durch  die 
enge  Strasse  von  Malakka  für  die  Chinafahrer  vermieden  und 
der  Weg  um  600  Meilen  (Engl.)  abgekürzt  werden.  Der  ganze 
Canal  wird  III  km  lang  werden,  doch  sollen  nur  53  km  neu  aus- 
zugraben sein,  während  auf  der  übrigen  Strecke  vorhandene 
Wasserläufe  benutzt  werden. 

Ein  Eisenbahndirector  als  Schutzpatron  einer  Kirche.  Im 
vergangenen  Jahre  starb  ein  gewisser  Col.  Thomas  A.  Scott, 
welcher  für  lange  Jahre  Director  der  Pennsylvania  Eisenbahn, 
einer  der  mächtigsten  Eisenbahnlinien  der  Vereinigten  Staaten, 
gewesen  war  und  sich  um  dieses  Unternehmen  hohe  Verdienste 
erworben  hat.  Es  ist  nunmehr  in  Philadelphia  ein  Comite  zu- 
sammengetreten, welches  zum  Andenken  des  verdienten  Mannes 
eine  schöne,  umfangreiche  und  gut  gelegene  Kirche  errichten 
will  und  zwar  mit  der  Bestimmung,  dass  sie  ausschliesslich  von 
den  Beamten  der  Pennsylvania  Eisenbahn  benutzt  werden  und 
frei  von  allen  Abgaben  für  die  Kirchenstühle  sein  soll.  Die  Ge- 
sellschaft selbst  will  einen  passend  gelegenen  Bauplatz  zu  diesem 
Zwecke  zur  Verfügung  stellen,  während  die  Baugelder  durch  eine 
Sammlung  aufgebracht  werden  sollen.  Das  Comite  glaubt  mit 
50  000  Dollars  (2  Millionen  Mark)  die  Kosten  des  Baues  bestreiten 
zu  können.  Die  Kirche  soll  den  Namen:  „The  Thomas  A.  Scott 
Memorial  Church"  erhalten. 


OFFIZIELLE  ANZEIGE?}. 


l.  Tarif-Bekanntmachnngen. 

Mit  dem  15.  März  er.  tritt  zu  den  Be- 
stimmungen unter  II  C.  III  und  IV  (Wäge- 
geld und  Zählgebühr)  des  diesseitigen 
Local-Güter-Tarifs  vom  1.  September  1881 
folgender  Zusatz  in  Kraft: 

„Diese  Gebühren  kommen  nicht  zur 
Erhebung,  wenn  Güter  in  Wagenladungen 
ohne  ausdrücklichen  Auftrag  der  Versender 
oder  Empfänger  durch  Arbeiter  der  Eisen- 
bahn-Verwaltung ver-  bezw.  entladen  wor- 
den sind  und  hierbei  ohne  ausdrücklichen 
Antrag  der  Versender  oder  Empfänger 
eine  Feststellung  des  Gewichts,  oder  der 
Stückzahl  stattgefunden  hat. 

Mit  dem  gleichen  Tage  treten  auch  für 
die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  im  diesseitigen 
Localverkehr  sowie  in  sämmtlichen  direc- 
ten  Verkehren  zwischen  diesseitigen  Sta- 
tionen und  Stationen  anderer  Deutschen 
Eisenbahnen  Aenderungen  der  Tarifvor- 
schriften in  Kraft,  über  welche  Näheres 
bei  den  Güterexpeditionen  zu  erfahren  ist. 
Köln,  den  13.  März  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection  (linksrheinische).  (502) 

Am  IB.  d.  Mts.  treten  im  diesseitigen 
Local-T erkehr  sowie  in  sämmtlichen  direc- 
ten  Verkehren  zwischen  Stationen  unseres 
Verwaltungsbezirks  einerseits  und  Statio- 
nen anderer  Deutscher  Eisenbahnen  ande- 
rerseits einzelne  Aenderungen  bezw.  Er- 
gänzungen der  Tarifvorschriften  für  die 
Beförderung  von  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren  in  Kraft. 

Das  Nähere  ist  bei  den  Güterexpeditio- 
nen und  in  unserem  hiesigen  Geschäfts- 
iocale zu  erfahren.  Köln,  den  8.  März 
1882.  Königliche  Eisenbahn  -  Direction 
(rechtsrheinisch  e).  (503) 

Hessische  Lndwigsbahn.  In  Verfolg  un- 
serer Publication  vom  27.  Januar  er.  brin- 
gen wir  zur  Kenntniss,  dass  die  Aende- 
rungen der  Frachten  im  Verkehr  zwi- 
schen unseren  Stationen  M  a  n  n  h  e  i  m 
und  Belgien  und  England  am  15. 
April  er.  in  Kraft  treten  werden.  Von 
diesem  Tage  ab  können  die  betreffenden 
Nachträge  von  unserem  Tarifbüreau  be- 
zogen werden.  Mainz,  den  8.  März  1882. 
In  Vollmacht  des  Verwaltungsrathes:  Die 
Special  direction.  (504) 

Am  I.Maid.  J.  tritt  zu  den  Heften  No.  1 
und  2  des  Tarifs  für  den  Berlin-Säch- 
sischen Verbands-Gttterverkehr  je  ein  Nach- 
trag I  in  Kraft.  Mit  diesen  Tarifnachträ- 
gen, welche  vom  15.  April  d.  J.  ab  von  den 
b  etheiligten   Güterexpeditionen  bezogen 


werden  können,  sind  neben  wesentlichen 
Frachtermässigungen  auch  einzelne  Er- 
höhungen der  Frachtsätze  für  Göthen  (B.A.) 
verbunden.  Bis  zum  Ausgabetermine  der 
Tarifnachträge  ertheilt  unser  Verkehrs- 
büreau  in  Dresden  auf  specielle  Anfragen 
nähere  Auskunft.  Dresden,  den  10.  März 
1882.  Königliche  Generaldirection  der 
Sächsischen  Staats  -  Eisenbahnen.  von 
Tschirschky.  (505) 

Zum  diesseitigen  Localgütertarife 
vom  1.  Mai  1881  ist  der  Nachtrag  6  und 
zu  dem  Localtarife  für  die  Beförderung 
von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren  der  Nachtrag  3  herausgegeben. 
Beide  vom  15.  März  er.  gültige  Nachträge 
enthalten  verschiedene  mit  Ermässigungen 
verbundene  Aenderungpn  und  Ergänzun- 
gen der  Tarifvorschriften  und  sind  in  den 
Güter  -  Expeditionen  käuflich  zu  haben. 
Hannover,  den  10.  März  1882.  Königliche 
Eisenbahn-Direction.  (506) 

K.  K.  priv.  Galizische  Karl-Lndwigbahn. 

Mit  dem  1.  April  1  J.  gelangt  der  I.  Nach- 
trag zum  Galizien-Elbeumschlag- 
Getreidetarife  vom  10.  November 
1881  zur  Einführung.  Derselbe  enthält 
die  Erhöhung  der  Umschlaggebühr  von 
0,025  auf  0,035  M  pro  100  Kilogramm. 
Wien,  11.  März  1882.  Die  General-Direc- 
tion.  (507) 

Schlesisch  -  ^Jiedersächsischer  Verband. 
Am  1.  Mai  1882  kommen  für  den  Ver- 
kehr zwischen  den  Stationen  Görlitz  und 
Zittau  der  Berlin -Görlitzer  Bahn  und 
Reichenberg  der  Südnorddeutschen  Ver- 
bindungsbahn einerseits  und  den  dem 
Schlesisch-Niedersächsischen  Verbände  an- 
gehörenden Stationen  des  Eisenbahndirec- 
tionsbezirks  Magdeburg  und  der  Halber- 
stadt-Blankenburger Bahn  andererseits, 
sowie  für  den  Verkehr  zwischen  den  Sta- 
tionen Görlitz,  Kamenz  und  Zittau  der 
Berlin-Görlitzer  Bahn  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Hannover  -  Altenbekener  Bahn 
(E.-D.-B.  Hannover)  andererseits  ander- 
weite, theils  erhöhte,  theils  ermässigte 
Frachtsätze  zur  Einführung,  über  deren 
Höhe  das  diesseitige  Verkehrsbureau  schon 
jetzt  Auskunft  ertheilt.  Magdeburg,  den 
11.  März  1882.  Namens  der  Verbandsver- 
waltungen:  Kgl.  Eisenbahndirection.  (608) 

Zu  dem  vom  1.  Mai  1880  ab  gültigen 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Vieh  etc. 
im  F  r  i  e  s  i  s  c  h-We  s  t  f  äl  i  s  c  h  e  n  Ver- 
bände tritt  am  15.  d.  M.  der  2.  Nach- 
trag, enthaltend  Aenderungen  und  Ergän- 
zungen der  Tarifvorschriften  etc.,  in  Kraft. 


Exemplare  dieses  Nachtrags  sind  von  den 
Verbandstationen  käuflich  zu  beziehen. 
Oldenburg,  1882  März  9.  Namens  der  Ver- 
bands Verwaltungen:  Giossherzogl.  Eisen- 
bahn-Direction.   Behrens.     (509  B  &  W) 

Zu  dem  im  Ostdeutsch-Nieder- 
ländischen Verbände  eingeführten 
Tarifsätzen  für  den  Verkehr  mit  der  Sta- 
tion Fürstenberg  a/0.  des  Directionsbezirks 
Berlin  sind  einige  Berichtigungen  einge- 
treten. 

Soweit  durch  dieselben  Erhöhungen  be- 
dingt werden,  treten  die  neuen  Sätze  erst 
am  20.  April  d.  J.  in  Kraft. 

Die  Veroands-Güterexpeditionen  erthei- 
len  auf  diesbezügliche  Fragen  nähere  Aus- 
kunft. Hannover,  den  9.  März  1882.  Kgl. 
Eisenbahn-Direction.  (510) 

Eisenbahn-Directions-Bezirk  Berlin.  Alt- 
Damm  ■  Colberger  Eisenbahn.  Für  den 
directen  VerkehrzwischenBerlin 
(Stettiner  Bahnhof)  und  Stettin  einer- 
seits und  den  Stationen  derAlt- 
Damm-ColbergerEisenbahn  an- 
dererseits ist  ein  Güter-Tarif  mit  Gültig- 
keit vom  10.  d.  Mts.  ausgegeben. 

Druck-Exemplare  sind  zum  Preise  von 
10  pro  Stück  durch  die  Verbands-Sta- 
tionen, sowie  das  Auskunfts-Bureau  in 
Berlin  W..  Köthenerstrasse  44,  zu  bezieben. 
Berlin,  den  10.  März  1882.  Königliche 
Eisenbahn-Direction,  gleichzeitig  Namens 
der  Direction  der  Alt -Damm -Colberger 
Eisenbahn-Gesellschaft.  (511) 

Preussisch-Sächsischer  Verband.  Tarif 
fürdieBeförderungvonVieh  etc. 
„Fohlen"  sind  nicht  wie  „Pferde",  sondern 
wie  sonstiges  „Grossvieh"  zu  tarifiren,  und 
wird  die  Altersgrenze  für  Fohlen  auf  1  Jahr 
angenommen.  Es  ist  demnach  vom  15. 
d  s.  M  t  s.  ab  die  Fracht  für  „Fohlen- 
Wagenladungs  -  Transporte" 
nicht  zum  Satze  für  Pferde,  sondern  zu 
demjenigen  für  „sonstiges  Gross- 
vieh in  Wagenladungen"  zu  be- 
rechnen. Breslau,  den  8.  März  1882.  Kö- 
nigliche Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  als  geschäftsführende  Verwal- 
tung^ (512) 

Posen  -  Schlesisch  -  Märkischer  Verband. 
„Fohlen"  sind  nicht  wie  „Pferde",  sondern 
wie  sonstiges  „Grossvieh"  zu  tarifiren,  und 
wird  die  Altersgrenze  für  Fohlen  auf  ein 
Jahr  angenommen. 

Es  ist  demnach  vom  15.  d.  Mts.  ab  die 
Fracht  für  „Fohlen-Wagenladungs- 
Transporte"  nicht  zum  Satze  für  Pferde, 
sondern  zu  demjei^en  für  „sonstiges 
Grossvieh  i n  W a g e n 1 a d u n g e n" 
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zu  berechnen.   Breslau,  den  8.  Marz  1882. 

Königliche  Diiection  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  als  geschäftsführende  Nerwal- 

tung.  J  (513^ 

Am  1.  April  er.  tritt  ein  neuer  Tarif 
fiir  den  Transport  yiederscMesischer 
Steinkohlen  und  Coaks  nach  Stationen  der 
Mährisch-Schlesiscben  Centraibahn  und 
der  Staatsbahnstrecken  Kriegsdorf-Römer- 
stadt und  Erbersdorf  -  Würbenthai  via 
Königszelt  -  Jägerndorf  resp.  Ziegenhals 
in  Kraft.  Durch  denselben  wird  der 
Gemeinschaftliche  Tarif  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger.  Oberschlesischen 
und  Mährisch  -  Schlesischen  Centralbabn 
vom  1.  Mai  1S77  aufgehoben.  Die  Fracht- 
sätze für  Jägerndorf  M.  C.  bleiben  jedoch 
noch  bis  1.  Mai  er.  in  Kraft,  ebenso  die 
übrigen  Frachtsätze  (escl.  Hennersdorf 
und  Olbersdorf.  sofern  die  Frachtbriefe 
für  die  Sendungen  die  Route  via  Ziegen- 
hals ausdrücklich  Torschreiben.  Wien 
und  Breslau.  S.  März  188-2.  Betriebsdirec- 
tion  der  Mährisch-Schlesischen  Centrai- 
bahn. Königliche  Dhrection  der  Ober- 
schlesischen Eisenbahn.  Directorium  der 
Breslau  -  Schweidnitz  -  Freiburger  Eisen- 

bahngesellschaft.  (514)_ 

Breslau  ■  Schweidnitz  ■  Freiburger  Eisen- 
bahn.  Am  15.  März  er.  tritt  Nachtrag 
I  zum  Localgütertarif  in  Kraft. 
Derselbe  enthält  Abänderungen  und 
Ergänzungen  der  Specialbestimmungen 
zum  ßetriebsreglement,  der  speciellen 
Tarih-orschriften,  des  Kilometerzeigers 
und  der  Stationstariftabellen.  Druck- 
esemplare  sind  zum  Preise  von  0,10  JL 
Ton  unserem  Formularmagazin  zu  beziehen. 
Breslau,  den  9. März  1882.  Directorium  (Slö^i 
Am  10.  März  1SS2  treten  im  Stettin- 
Märkisch-Sächsischen  Terbande  die  nach- 
-verzeichneten  ermässigten  Sätze  für  Gera 
iS.  St.  B )  in  Kraft: 

Demmin-Gera  Classe  A^  2,64^/  pro  100  kg, 
Stralsund-  „        ,,     „   2,88  „    „     „  „ 

Dresden,  am  8.  März  1882.  Könighche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Sta^ts- 
eisenbahnen  als  geschäftsführende  Ver- 
waltung^ (Ö16) 

K.  Uns.  Staatsbahnen.  Ungarischer 
E  i  s  e  n  b  a  h  n-Y  e  r  b  a  n  d.  Im  obbezeich- 
neten  Verbände  treten  mit  15.  März  1.  J. 
die  Hefte  VI  und  VII  ins  Leben.  Heft  VI 
enthält  directe  Frachtsätze  zwischen  Statio- 
nen derOesterr.  Staatseisenbahn  einerseits 
und  Stationen  derAlföld-Fiumaner,Mohäcs- 
Fünfkirchner,  Fünf kirchen-Barcser, und  der 
Dälya-Broder  Linie  anderseits.  —  Heft  VII 
enthält  Frachtsätze  zwischen  Stationen  der 
Ungarischen  Staatseisenbahnen  einerseits 
u.  Stationen  der  Kaschau-Oderberger  Bahn 
anderseits.  Exemplare  sind  bei  den  be- 
theiligten Verwaltungen  erhältlich.  Buda- 
pest,  am  T.März  18>2.  Die  Direction.  (517) 
Für  Stroh,  sowie  Torfstreu  Ton  dies 
seifigen  Stationen  nach  Ortschaften  der 
Kreise  Plön,  Seegefeld,  Oldenburg,  Stor- 
marn  und  Herzogthum  Lauenburg  in  der 
Provinz  Schleswig-Holstein  kommt  von 
jetzt  an  bis  1.  September  d.  J.  für  die 
Strecke  bis  Hamburg  die  tarifmässige 
Fracht  mit  einer  Ermässigtuig  von  25  pCt. 
zur  Erhebung,  wenn  die  Sendungen  an 
die  Adresse  der  bezüglichen  Gemeinde- 
Vorstände  aufgegeben  werden.  Magdeburg, 
den  10.  März  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction.  (5181 

Am  15.  März  er  tritt  zum  Localtarif 
für  die  Beförderung  von  Leichen,  Equi- 
pagen, andern  Fahrzeugen  und  lebenden 
Tbieren  auf  dem  Magdeburg-Halberstädter, 
Berlin  -  Potsdam  -  Magdeburger  und  Han- 
nover-Altenbekener Bahnstrecken  der  VII. 
Nachtrag  in  Kraft. 

Durch  denselben  kommen^  u.  A.  Er- 
gänzungen beziehungsweise  Abänderungen 


der  Zusatzbestimmungen  zum  Betriebs- 
Reglement  und  der  allgemeinen  Tarifvor- 
schriften zur  Einführung. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  zum 
Preise  von  0,10  Ji.  bei  den  Expeditionen 
zu  haben.  Magdeburg,  10.  März  1882. 
Königliche  Eisenbahn-Directiop.  (519) 

Schlesiseh  -  Sächsischer  Verband.  Im 
Verkehre  der  Station  Greiz  der  Königlich 
Sächsischen  Staatsbahn  einerseits  und 
Stationen  des  Königlichen  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Berlin,  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger.  Oberschlesischen, 
Rechte- Oder-Ufer  und  Mährisch-Schle- 
sischen Centraibahn  andererseits  findet 
fortan  eine  directe  Beförderung  von  Vieh 
statt.  Die  Frachtsätze  sind  bei  den  be- 
treffenden Dienststellen  zu  erfahren.  Ber- 
lin, den  4.  März  1882.  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction  als  geschäftsführende  V^r- 
waltung.  (520) 

Mit  dem  15.  Mai  er.  gelangen  die  im 
Stettin  -  Märkisch  -  Sächsischen  Verbands- 
tarif bestehenden  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  zwischen  Falkenberg  B.  A.  einer- 
seits und  den  nördlich  Cüstrin  gelegenen 
Stationen  der  Breslau-Schweidnitz-Frei- 
burger Eisenbahn  (excl.  Stettin^  anderer- 
seits zur  Aufhebuug ,  hingegen  bleiben 
die  für  Falkenberg  H.  S.  G.  Bahn  beste- 
henden Frachtsätze  auch  ferner  in  Kraft. 
Berlin,  den  9.  März  1882.  Namens  der 
Verbands-Verwaltungen:  Die  Direction  der 
Berlin  -  Anhaltischen  Eisenbahn  -  Gesell- 
schaft (521' 

Posen  -  Creuzburger  Eisenbahn.  Vom 
15.  März  bezw.  1.  Mai  er.  treten  zu  den 
Bistimmuugen  des  Theil  I  A  und  B 
unseres  L  o  c  a  1 1  a  r  i  f  s  für  die  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  leben- 
den^Thieren,  giltig  vom  20.  Mai  1880,  Aen- 
derungen  bezw.  Ergänzungen  in  Kraft, 
die  auf  der  Generalconferenz  der  Deutschen 
Eisenbahnen  vom  16.  December  pr.  a.  be- 
schlossen wurden  und  bei  den  Expedi- 
tionen  zu  erfahren  sind.  I,ö22) 

Provisorischer  Bayerisch  -  Belgischer 
resp.  Englischer  Güterverkehr.   Zu  dem 

provisorischen  Bayerisch -Belgischen  resp. 
Englischen  Gütertarif  vom  1.  Januar  1880 
tritt  am  15.  März  er.  der  Nachtrag  I  in 
Kraft. 

Derselbe  enthält  ausser  Aenderungen 
resp.  Ergänzungen  der  Waarenclassifica- 
tion,  der  Aufnahme  neuer  Stationen  in 
den  Tarif,  den  Ausnahmefrachtsätzen  für 
Lithograpbiesteine,  Kinderspielwaaren, 
Farbwaaren  etc..  sowie  der  anderweitigen 
Bezeichnung  einiger  Belgischer  Stationen 
auch  Berichtigungen  der  in  den  Heften  II 
und  III  enthaltenen  Stutionsbezeich- 
nungen,  Frachtsätze  un  1  Küometer 

Sofern  hiermit  Erhöhungen,  welche  auf 
Druckfehlern  und  anderweitigen  Antheilen 
der  Belgischen  Bahnen  b.-ruhen,  verknüpft 
sind,  bleiben  die  seitherigen  Frachtsätze 
noch  bis  zum  1.  Mai  er.  in  Kraft.  Köln, 
den  14.  März  1882.  Namens  der  Verbands- 
verwaltuDgen:  Königliche  Eisenbahn- 
direction  ^linksrheinischeX  (523") 

Verband  Thüringischer  Eisenbahnen.  Am 

15.  d.  Mts.  erscheint  Nachtrag  VI  zu  dem 
auch  für  die  Localverkehre  der  Verbands- 
bahnen giltigen  Tarife  für  die  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  leben- 
den Thieren,  Ergänzung  der  Zusatxbestim- 
mungen  zum  Betriebsreglement  und  der 
Tarifvorschriften  enthaltend.  Eine  hier- 
mit verbundene  Tariferhöhung  tritt  erst 
am  1.  Mai  er.  in  Kraft.  Näheres  ist  bei 
den  Verbands-Expeditionen  zu  erfahren, 
welche  auch  Nachtragsexemplare  ä  0,05  Jl 
käuflich  abgeben.  Erfurt,  den  11.  März 
1882.  Die  Direction  der  Thüringischen 
Eisenbahn -Gesellschaft  als  geschäftsfüh- 
rende Verwaltung.  (524) 


Am  15.  d.  Mts.  tritt  zum  Localtarif  für 

die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  ein  Nachtrag  11.  in 
Kraft.  Derselbe  enthält  eine  Ergänzung  der 
Zusatzbestimmungen  zum  Betriebs-Regle- 
ment, Aenderungen  und  Ergänzungen  der 
Tarifvorschriften,  Aenderungen  des  Tarifs 
für  die  Beförderungauf  Verbindungsbahnen 
und  die  Aufnahme  der  Stationen  Cüstrin, 
Lebus  und  Podelzig  in  den  Localverkehr. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  zum 
Preise  von  0,10  .//  pro  Stück  bei  unseren 
Güter-Cassen  sowie  im  Auskunftsbureau 
der  Preussischen  Staatsbahnen  bierselbst, 
Köthenerstrasse  No.  44,  käuflich  zuhaben. 
Berlin,  den  13.  März  1882.  Königliche 
Eisenbahn-Direction.   (525) 

Vom  20.  März  1882  ab  treten  für  Hölzer 
der  Specialtarife  II  imd  HI  im  Verkehr 
zwischen  Poln.  Wartenberg  und  Breslau 
Oderthorbahnhof  directe  Frachtsätze  im 
Betrage  von  0,31  M  bezw.  0.27  .//  pro 
100  kg  in  Kraft.  Breslau,  den  4.  März  1882. 
VL  1099.  Direction  der  Rechte-Oder-Ufer- 
Eisenbahn  -  Gesellschaft  als  geschäfts- 
führende Verwaltung   des  Posen -Schle- 

sischen  Verbandes.  (526) 

Rechte  Oder  -  L'fer  -  Eisenbahn  -  Gesell- 
schaft.  Vom  20.  März  1882  ab  beträgt 
der  Frachtsatz  für  Eisen  des  Specialtarif 
II,  welches  in  Zawadzki  mit  directer 
Frachtbriefadresse  nach  Galizien  und 
Rumänien  aufgegeben  wird,  für  die  Strecke 
Zawadzki-Tarnowitz  transito  0,19  Jl  pro 
100  kg.    Breslau,  9.  März  1882.    VL  398. 

Direction.  (527) 

Breslau  -  Schweidnitz  ■  Freiburger  Eisen- 
bahn.  Am  15.  März  er.  tritt  an  Stelle  des 
Specialtarifs  für  den  Transport  N  i  e - 
d  er  s  c  b  l  e  sis  ch  er  Steinkohlen 
und  Coaks  nach  Stationen  der  Oesterrei- 
chischen Südbabn  und  Wien-Pottendorf- 
Wiener-NeuStaedter  Bahn  via  Halbstadt- 
Stadlau  vom  1.  Juli  1877  ein  anderweiter, 
welcher  durchweg  ermässigte  Frachtsätze 
enthält.  —  Druckexemplare  sind  bei  unse- 
rem Formularmagazin  unentgeltlich  zu 
haben.      Breslau,    den    14.    März  _1S82. 

Directorium.  (528) 

Oberschlesisehe  Eisenbalm.  Für  die  von 
der  Eisonbahnverwaltung  zu  bewirkende 
zollamtliche  Abfertigung  der  ohne  Beglei- 
tuno-  beförderten  Sendungen  >ieh 
in  Wagenladungen  im  Verkehr 
von  Oesterreich-Ungarn  wird  im  diesseiti- 
gen Verwaltungsbereiche,  sobald  die 
Abfertigung  das  Aus-  und  Ein- 
laden erforderlich  macht,  neben 
der  Liquidirung  etwaiger  Verläge  und  der 
ittzt  schon  bestehenden  Sätze  für  (ue 
Ausfertigung  von  Zollpapieren  eine  Gebuhr 
von  3  pro  Wagen  erhoben.  Breslau, 
den  1(1.  März  i882.  Königl.  Direction.  (529) 
Thüringische  Eisenbahn.  Am  20.  d.  M. 
erscheint  Nachtrag  27  zu  unserem 
Localgütertarife,  Ergänzung  des 
Neben^^i  bührentarifs  und  des  Kohlen-  etc. 
Ausnahmetarifs  enthaltend.  Auskunft 
ertheilen  unsere  Expeditionen,  woselbst 
auch  Nachtragsexemplare  ä  5  4  zu  haben 
sind.    Erfurt,  den  11.  März   1882.  Die 

Direction.  (o30)__ 

''Verband  Thüringischer  Eisenbahnen.  Am 
20.  d.  Mts.  erscheint  Nachtrag  XIX  zum 
Gütertarife,  Berichtigungen  enthaltend. 

Auskunft  ertheilen  die  Verbandsexpedi- 
tionen, die  auch  Exemplare  des  Nachuags 
ä  bA  käuflich  abgeben.  Erfurt,  den 
11.  März  1882.  Die  Direction  der  Thurin- 
o-ischen  Eisenbahngesellschaft,  als  ge- 
schäftsführende Verwaltung.  (531) 

Am  1  Mai  d.  Js.  tritt  zu  den  Heften 
No  1  2  und  3  des  vom  1.  November  1879 
ab'  oUtigen  Tarifs  für  den  Sorddeutsch- 
Sächsischen  Verbands- Güterverkehr  je  ein 
Nachtrag  VIII  in  Kraft.   Mit  diesen  Nach- 
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trägen  sind  neben  wesentlichen  Fracht- 
ermässigungen auch  Tariferhöhungen  gegen 
die  bisnerigen  Taxen  verbunden.  Bis 
zum  Ausgabetermine  der  Tarifnachträge, 
weicher  noch  besonders  veröffentlicht 
werden  wird,  ertheilt  unser  Verkehrsbureau 
in  Dresden  auf  specielle  Anfragen  nähere 
Auskunft.  Dresden,  den  13.  März  1882. 
Königl.  Generaldirection  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen.  von  Tschirscbky.  (^32) 

Am  20.  März  d.  J.  treten  für  die  dies- 
seitigen Stationen  Gera,  Leipzig,' 
Plagwitz  -  Lindenau  und  Zeitz 
einer-,  A  s  c h  a  f  f  e n  b  u  r  g ,  Amorbach, 
Miltenberg  und  Obernburg  ande- 
rerseits im  Bayerisch-Sächsischen  (xüter- 
verkehre  ermässigte  Frachtsätze  in  Kraft, 
über  welche  die  betheiligten  Expeditionen 
Auskunft  ertheilen.  Dresden,  den  14. 
März  1882.  Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen,  von 
Tschirscbky.  ^(533)_ 

Viehverkehr.  Zum  Tarif  für  den  direc- 
ten  Vieh-  etc.  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Berlin-Hamburger  etc.  Eisenbahn  einer- 
seits und  Stationen  der  diesseitigen  etc 
Eisenbahn  andererseits  vom  1.  September 
1880  tritt  mit  dem  15.  März  er.  der  Nach- 
trag IV  in  Kraft.   Derselbe  enthält: 

1.  Aenderung  resp.  Ergänzung  der  Tarif- 
vorschriften. 

2.  Ergänzung  der  Tariftabellen. 
Lübeck,  den  13.  März  1882.    Die  Direc- 

tion  der  Lübeck-Büchener  Eisenbahnge- 
sellschaft als  geschäftsführeniie  Verwal- 
tung.  (534) 

2.  ZollabfertiguDgsdienst. 

Lemberg  ■  Czernowitz  •  Jassy  Eisenbahn- 
gesellscbaft.  Zollabfertigung  s- 
dienstbei  Sendungen  nach  und 
vonRusslandviaJassy-Ungheni. 
In  Folge  Aufhebung  des  Kgl.  Rumänischen 
Zollamtes  in  der  Station  Rumän.  Ungheni 
wird  die  Abfertigung  der  aus  Russland 
via  Ungheni  mit  der  Eisenbahn  nach 
Rumänien  eintretenden,  beziehungsweise 
der  von  Rumänien  nach  Russland  aus- 
tretenden, sowie  der  Rumänien  im  Durch- 
zugsverkehre via  Ungheni  transitirenden 
Güter  Rumänischerseits  nunmehr  aus- 
schliesslich in  der  Station  Jassy  der 
Jassy-Ungheni  Bahn  vorgenommen. 

Die  Zollabfertigung  beim  Kgl.  Rumän. 
Zollamt  in  Jassy  wird  —  im  Falle 
keine  Mittelsperson  am  Fracht- 
briefe bezeichnet  erscheint 
—  für  den  Austritt  der  Güter  von  Rumä- 
nien nach  Russland  und  vice  versa  von 
Seite  der  Jassy- U  n  gh  eni  Bahn 
u.  z.  provisionsfrei  besorgt  und  nur  für 
die  factisch  geleisteten  Auslagen,  wie 
Zoll-,  Declarations-  und  Nebengebühren 
eine  Provision  von  2  pCt.  in  Aufrechnung 
gebracht. 

Hiernach  erfahren  die  im  Juni  1879  pu- 
blicirten  Bestimmungen  über  die  Zollabfer- 
tigung in  Ungheni  und  Jassy  eine  ent- 
sprechende Aenderung  und  wird  gleich- 
zeitig der  für  die  Zollabfertigung  in  Jassy 
und  Rumän.  Ungheni  bestandene  Tarif 
aufgehoben. 

Die  bisherigen  Bestimmungen  über  die 
zollämtliche  Abfertigung  der  Güter  in 
Russisch  Ungheni  bleiben  auch 
weiterhin  mit  Ausnahme  der  in  dem 
betreffenden  Zollabfertigungstarife  sub  IH 
verzeichneten  Gebühren  für  „Transit- 
Durchgangs-Güter",  welche  nicht  mehr  in 
Anrechnung  gebracht  werden,  aufrecht. 

Bei  Transito  -  Gütern  (das  sind  solche, 
welche  nicht  in  der  Russischen  Grenz- 
station, sondern  erst  in  der  Russischen 
Bestimmungsstation  verzollt  werden)  erfolgt 
die  Ausübung  der  Zollformalitäten  in  der 
Russischen  Grenzstation  ausschliesslich 
durch  den  Agenten  der  Südwest- Russischen 


Eisenbahngesellschaft  (Agent  expediteur) 
gebührenfrei. 

Von  der  Zollabfertigung  dieser  Transito- 
güter  sind  daher  Privatvermittelungsper- 
sonen  gänzlich  ausgeschlossen. 

Transitoabfertigungen  sind  nur  für  die 
Destinationen  Odessa,  Warschau. 
Charkow,  Nikolajew,  Moskau, 
Petersburg  und  Ta'ganrog  resp.  die 
darüber  hinaus  gelegenen  Russischen 
Stationen  zulässig.  Wien,  im  März  1882. 
Der  Verwaltungsiath.  (75) 

3.  General -Yersammlungen. 
K.  K.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn- 
tJesellschaft.  Einladung  zu  der  24.  ordent- 
lichen General-Versammlung  der  stimm- 
berechtigtfn  Actionäre  der  K.  K.  priv. 
Aussig  -  Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft, 
welche  am  13.  April  1882  um  12  Uhr 
Mittags  im  Sitzungssaale  der  gecannten 
Gesellschaft  in  Tepiitz  (Bahnhofsgebäude) 
abgehalten  werden  wird. 

Tagesordnung. 

1.  Vorlage  der  Bilanz  und  Vortrag  des 
Geschäftsberichtes  für  das  Jahr  1881,  sowie 
des  vom  Revisionsausschusse  über  den 
Befund  der  gesellschaftlichen  Rechnungen 
für  das  Jahr  1881  erstatteten  Berichtes. 

2.  Antrag  auf  Verwendung  des  im  Jahre 
1881  erzielten  Reingewinnes. 

3.  Wahl  von  4  Verwaltungsraths-Mitglie- 
dern  nach  Massgabe  des  §  23  der  Gesell- 
schaftsstatuten. 

4.  Wahl  des  Revisionsaus-schusses  zur 
Prüfung  der  gesellschaftlichen  Rechnungen 
für  das  Jahr  1882. 

Die  P.  T.  Herren  Actionäre,  welche  an 
dieser  Generalversammlung  Theil  zu  neh- 
men wünschen,  werden  hiermit  einge- 
laden, nach  Massgabe  der  §§  35,  37,  38 
und  40  der  Gesellschaftsstatuten*)  die 
Actien  sammt  Couponbogen  oder  nach 
Zulass  des  §  51  der  Statuten  die  Genuss- 
scheine (wovon  zwei  Stück  einer  Actie 
gleichgestellt  sind) 

in  Wien  bei  den  Herren  Johann  Liebieg 
&  Comp., 
„  Prag  bei  Herrn  Moritz  Zdekauer, 
„  Dresden  bei  der  Dresdener  Bank  oder 


*)  §  35.  An  der  General  -  Versammlung 
Theil  zu  nehmen,  ist  jeder  Actionär  berech- 
tigt, welcher  wenigstens  10  Actien  besitzt. 

Vertretung  ist  nur  durch  andere  nach 
§  38  stimmberechtigte  Actionäre  zulässig. 

Die  General  -  Versammlung  fasst  ihre 
Beschlüsse  mit  absoluter  Stimmenmehrheit 
der  Anwesenden. 

§  37.  Je  zehn  Actien  geben  das  Recht 
auf  eine  Stimme,  kein  Actionär  kann 
jedoch  mit  Einrechnung  der  ihm  übertra- 
genen Vertretung  mehr  als  vierzig  Stimmen 
in  sich  vereinigen. 

§  38.  Die  Actionäre  müssen,  um  ihr 
Stimmrecht  in  der  General-Versammlung 
ausüben  zu  können,  ihre  Actien  wenigstens 
acht  Tage  vor  dem  Zusammentritte  der- 
selben am  Sitze  der  Gesellschaft  oder  bei 
den  vom  Verwaltungsrathe  in  der  Einla- 
dung zur  General-Versammlung  zu  bezeich- 
nenden Orten  niederlegen. 

Sie  erhalten  sodann  eine  auf  den  Namen 
lautende  Legitimationskarte,  welche  die 
Zahl  der  hinterlegten  Actien  und  der  dar- 
nach auf  dieselben  entfallenden  Stimmen- 
zahl ausweist. 

§  40.  Die  Generalversammlung  ist  in 
der  Regel  beschlussfähig,  wenn  die  Actio- 
näre den  zehnten  Theil  der  im  Umlauf 
befindlichen  Actien  repräsentiren. 

Nur  wenn  es  sich  um  eine  der  im  §  44 
sub  6  7  8  9  bezeichneten  Angelegenheiten 
handelt,  ist  die  Vertretung  der  Hälfte  der 
im  Umlauf  befindlichen  vollgezahlten 
Actien  und  überdies  die  Zustimmung  von 
*/3  der  bei  der  Generalversammlung  abge- 
gebenen Stimmen  nothwendig. 


bei*der  Filiale  der  Allgemeinen  Deut- 
schen Creditanstalt, 
in  Leipzig  bei  der  Allgemeinen  Deutschen 

Creditanstalt, 
„  Berlin  bei  der  Direction  der  Disconto- 
gesell  Schaft  oder  bei  Herrn  S.  Bleich - 
röder, 

„  Frankfurt  a.  Main  bei  den  Herren  M. 

A.  von  Rüthschild  &  Söhne, 
„  in  Tepiitz  bei  der  Haupt  -  Cassa  der 

Gesellschaft, 
u.  z.  spätestens  bis  31.  März  1.  J.  mittelst 
dreifacher  Consignation  (wovon  ein  Pare 
mit  der  Empfangsbestätigung  über  die 
deponirten  Actien  versehen,  dem  Depo- 
nenten rückgestellt  wird)  zu  überreichen. 

Nach  der  Generalversammlung  werden 
die  Actien  gegen  Rückstellung  dieser 
Consignationen  wieder  ausgefolgt.  Tepiitz, 
den  12.  März  1882.  Der  Verwaltungsrath. 
(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.)  (76) 

L  Ausloosungen. 

Braunschweigische  Eisenbahn.  Unter  Be- 
zugnahme auf  die  Bekanntmachung  Her- 
zoglichen Staatsministeriums  vom  16.  Juli 
1874  die  Emission  von  9  600  000  M  4^  pCt. 
Prioritätsobligationen  unserer  Gesellschaft 
betreffend,  bringen  wir  hiermit  zur  Kennt- 
niss,  dass  bei  der  heute  nach  Massgabe 
der  Bestimmungen  im  §  4  a.  a.  0.  in  Ge- 
genwart eines  Notars  stattgehabten  Aus- 
lösung der  am  I.April  1882  zur  Amor- 
tisation gelangenden  Obligationen  folgende 
Nummern  gezogen  worden  sind. 

a)  12  Stück  ä  3  000 

No.  47  51  118  154  195  250  269  279  326 
493  538  604. 

b)  26  Stück  ä  1 .500  .M: 

No.  1335  1362  1369  1372  1736  1769  1844 
1890  2119  2200  2406  2424  2525  2687  2712 
2773  2774  2950  3004  .3075  3101  3119  3142 
3156  3358  3400. 

c)    96  Stück  ä  300 

No.  3577  3581  3639  3763  3893  4006  4178 
4190  4302  4387  4404  4512  4599  4670  4735 
4773  4965  5358  5461  5520  57.38  5747  5833 
5855  5902  5927  5980  6075  6088  6124  6238 
6271  6430  6529  6543  6721  6753  6824  6906 
7108  7318  7355  7423  7427  7510  7916  8026 
8064  8091  8103  8136  8158  8301  8348  8355 
8417  8494  8570  8589  8674  8695  8698  8874 
8980  8997  9042  9186  9206  9257  9377  9462 
9750  9880  9901  10178  10194  10216  10256 
10257  10530  10899  11078  11105  11317  11349 
11446  11464  11492  11503  11731  11760  11921 
12024  12192  12490  12494. 

Die  Inhaber  dieser  Obligationen  werden 
hierdurch  aufgefordert,  dieselben  vom 
1.  April  1882  ab,  mit  welchem  Tage  die 
Verzinsung  aufhört,  unter  Beifügung  der 
dazu  gehörigen  nicht  fälligen  Zinscoupons 
einzuliefern: 

in  Braunschweig  bei  unserer  Hauptcasse 
und  dem  BankhauseLehmann-Oppen- 
heimer  &  Sohn, 

in  Berlin  bei  dem  Bankhause  Mendels- 
sohn &  Comp,  und  der  Berliner  Han- 
delsgesellschaft 
und  daselbst  den  Nennwerth  der  Obliga- 
tionen nebst  den  Stückzinsen  vom  1.  Ja- 
nuar bis  31.  März  er.  in  Empfang  zu  nehmen. 

Der  Betrag  der  etwa  fehlenden  Coupons 
wird  am  Capitalbetrage  der  Obligationen 
gekürzt. 

Zugleich  bringen  wir  in  Erinnerung, 
dass  die  nachbezeichneten,  in  den  frühe- 
ren Jahren  ausgeloosten  und  seit  1.  April 
1880  und  resp.  1.  April  1881  aus  der  Ver- 
zinsung gefallenen  Obligationen  bislang 
nicht  präsentirt  worden  sind: 

Ausloosung  pro  1880:  No.  1491  1548 
2796  2872  ä  Stück  1  500  M, 

No.  6696  8896  9319  9618  10148  ä  Stück 
300  M 

Ausloosung  pro  1881:  No.  1878  ä 
1  500  J£, 

No.  4078  4081  6782  6850  6903  8508  8662 
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9577  10063  10223  10270  10274  10296  ä  Stück 

300  „.         ,  , 

Zur  Vermeidunp  ferneren  Zinsverlustes 
werden  die  Inbaber  dieser  Obligationen 
an  deren  Einsendung  wiederholt  erinnert. 
Braunschweig,  den  2.  Januar  1882.  Direc- 
tion  der  Braunschw.  Eisenbahn  -  Gesell- 
schaft.    F.W.Wolf.  (10) 

5.  Submissionen* 
K.  K.  Betriebs-Yerwaltnng  der  Kronprinz 
Rudolf  bahn.         Lieferungs  -  Aus- 
schreibung.    Auf  die  Lieferung  des 
Jahresbedarfes,  d.  i.  vom  1.  April  1882  bis 
inclusive  31.  März  1883  von  beiläufig: 
175  000  kg  weicher  Holzkohle 
.50  000  „  harter  „ 
430  000  ,,  Schmiedsteinkohle  und 
72  000  „  Coaks 
werden  vorschriftsmässig  gestempelte,  ver- 
siegelte und  mit  der  Aufschritt  „Offerte 
auf  Holz-,  Schmiedsteinkohle  und  Coaks" 
versehene  Offerten  bis  längstens  20.  März 
1882  um  12  Uhr  Mittag  im  Einrei- 
chungsprotocolle  der  K.  K.  Betriebs-Ver- 
waltung in  Wien  I.  Renngasse  6  angenom- 
men, und  ist  gleichzeitig  ein  Vadium  von 
5  pGt.  des  Gesammtwerthes  der  offerirten 
Lieferung  bei  der  Hauptcassa  hierselbst 
zu  erlegen. 

Die  allgemeinen  und  speciellen  Beding- 
nisshefte liegen  bei  der  Hauptcassa  der 
K.  K.  Betriebsverwaltung  zur  Einsicht 
und  Behebung  auf  und  werden  gegen 
Vergütung  der  Selbstkosten  verabfolgt. 

Den  Offerten  ist  das  unterfertigte  Beding- 
nissheft  beizuschliessen,  und  ist  der  Preis- 
anbot franco  einer  Kronprinz  Rudolfbahn- 
Station  zu  stellen. 

Die  Erledigung  der  Offerten  erfolgt  inner- 
halb 30  Tagen  nach  dem  Einreichungs- 
schlusstermin,  wobei  sich  die  K.  K, 
Betriebsverwaltung  die  Entscheidung 
zwischen  den  betreffenden  Offerten  vor- 
behält und  wird  jede  Offerte,  welche  den 
genannten  Bedingungen  nicht  entspricht, 
unberücksichtigt  gelassen  werden.  Wien, 
im  März  1882.  Der  K.  K.  Betriebsverwalter. 
(Nachdruck  wird  nicbt  honorirt.)  (77) 

KönigL  Eisenbahndirection  Magdeburg. 
Submission  von  alten  Werk- 
stattsmaterialien und  Gas- 
theer. Die  in  den  Hauptwerkstätten 
Buckau,  Stendal,  Halberstadt,  Potsdam 
und  Berlin  angesammelten  alten  "Werkstatts- 
materialien als:  Kupfer,  Eisen,  Stahl, 
Weichenschienen,  Roth-  und  Weissguss, 
Messing,  Zink,  Tuch,  Plüsch,  Glas,  Gas- 
theer u.  s.  w.  sollen  im  Wege  öffentlicher 
Submission  verkauft  werden. 

Die  Bedingungen  und  Bestandsnach- 
weisungen liegen  im  diesseitigen  Materia- 
lienbüreau,Fürstenwallstrasse  10  hierselbst 
zur  Einsicht  aus,  können  auch  von  dem 
genannten  Bureau  gegen  portofreie  Ein- 
sendung von  1  Jl  bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 
„Offerte  auf  alte  Werkstattsmaterialien" 
versehen,  frankirt  und  verschlossen  bis 
spätestens  zum  Submissionstermin  am 
28.  März  er.,  Vormittags  10  Uhr 
an  das  Materialienbüreau  einsureichen. 
Magdeburg,  den  8.  März  1882.  Königliche 

Eisenbahn  d  irecti  o  n .   (78) 

Eisenbahn  -  Directionsbezirk  Hannover. 
Secundärbahn  Coelbe-Laasphe.  Submis- 
sion auf  Lieferung  von  440  Tonnen  Cement, 
eingetheilt  in  2  Loose,  und  desgleichen 
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von  41  cbm  ungelöschten  Wasser  kalk, 
gleichfalls  eingetheilt  in  2  Loose,  zur  Aus- 
führung von  5  Bahnbrücken  der  Secundär- 
bahn Coelbe-Laasphe. 

Termin:  Dienstag,  den  21,  März 
1882,  Vormittags  11  Uhr  im  Bau- 
bureau zu  Marburg. 

Offerten  mit  der  Aufschrift  „Submission 
auf  Lieferung  von  Cement"  bezw.  „Sub- 
mission auf  Lieferung  von  ungelöschtem 
Wasserkalk"  sind  dem  Unterzeichneten 
einzureichen,  von  welchem  die  Bedingun- 
gen gegen  Einsendung  von  je  1,00  M.  für 
jedes  der  beiden  Lieferungsobjecte  zu  be- 
ziehen sind.  Marburg,  den  9.März  1882.  Der 
Abtbeilungs-Baumeister  Steinvorth.  (73 J) 

Am  Donnerstag,  den  30.  März  d.  J., 
Vorm  i  ttags  11  Uhr,  findet  im  Baubüreau 
der  Berliner  Verbindungsbahn,  Köthener- 
strasse  6,  ein  öffentlicher  Verkauf  von 
alten  Oberbau-Materialien  statt,  welche  auf 
dem  Rangirbahnhofe  Rummelsburg  und 
auf  dem  Bahnhofe  Grunewald  der  Ring- 
bahn gestapelt  sind.  Reflectanten  können 
die  bezüglichen  Bedingungen  im  obigen 
ßüreau  einsehen,  woselbst  auch  Offerten- 
Formulare  unentgeltlich  zu  entcehmen 
sind.  Berlin,  den  13.  März  1882.  Der 
Abtheilungs-Baumeister  Grapow.     (79  J.) 

Obei'schlesische  Eisenbahn.  Submission 
auf  Lieferung  von 

10  000  Stück  eichenen  Stoss-  und  Mittel- 
Schwellen  und 
6  050     „  „  Weichenschwellen 

für  Breitspurbahnen. 

Offerten  sind  bis  zu  dem  auf   


Mittwoch,  den  29.  März  d.  J.,  Vor- 
mittags 11  Uhr 
anberaumten  Termine  frankirt,  versiegelt 
und  mit  entsprechender  Aufschrift  ver- 
sehen an  das  unterzeichnete  Bureau  ein- 
zureichen. 

Submissionsformulare  und  Bedingungen 
liegen  in  dem  genannten  Bureau  zur  Ein- 
sicht aus,  können  auch  von  dort  gegen 
Erstattung  von  80  Copialiengebühren 
bezogen  werden.  Die  Zusendung  erfolgt 
un frankirt,  falls  nicht  mit  diesen  Gebühren 
der  Frankaturbetrag  von  20  4  eingesandt 
wird.  Breslau,  den  7.  März  1882.  Mate- 
rialien-Bureau  der  Königl.  Direction.  (80) 

6.  Fahrplan- Aenderung. 
Main.Neckar-Bahn.   Fahrplan -Aen- 
derung.  Vom  I.April  d.  J.  ab  tritt 
folgende  Aenderung  in  dem  Curse  der 
Züge  ein: 


Localzug  No.  2 
(seither  um  .535  Mor- 
gens in  Darmstadt 
abgehend) 


Localzug  No.  21 
(seither  um  625  Abds. 
in    Frankfurt  ab- 
gehend) 


erhalten  nachstehende  Curszeiten: 


Darmstadt 
Arheilgen 
Egelsbach 
Langen 
Sprendlingen 
Isenburg 
Louisa 
Frankfurt 


Morgens 
ab  4*0 

.  448 


457 
5_5 

513 
520 
52T 

an  535 


Frankfurt 
Louisa 
Isenburg 
Sprendlingen 
Langen 
Bgelsbach 
Arheilgen 
Darmstadt 


Abends 
ab  655 
1± 


.  710 
.  716 

.  723 
.  730 

.  740 

an  750 


Darmstadt,  11.  März  1882.  Die  Direction.  (81) 


PRIVAT-ANZEIGEN. 
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BUSSCHER  &  HOFFDIANN 

Bahnhof  Eberswalde, 

Halle  a|S.  und  Mariaschein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt: 

e+  •  ^ow.T.^^  Asphaltplatten 

ÖlGinpaPPCJl  ihrer  Elastizität  u.  Dehnbarkeit  halber  das 

vorzüglichste  Material  für  absolut  dichte 
und  dauerhafte  Gewölbeabdeckungen  von 
Brücken,  Tunnels,  Kellereien  —  sowie  zur 
Isolirung  von  Mauern  und  Gebäuden. 

Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcemont,  Steinkohlentheer,  Deckleisten, 
Drahtnägel   etc.   etc.     Fertige  Eindeckungen  in  Steinpappe  nach 
bewährter  Methode  unter  langjähriger  Garantie. 


zu  flachen  und  feuersicheren  Bedachungen, 
concessionirt  durch  die  Königl.  Regierung 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854. 


Lokomotiven  für  Zechen,  industrielle 
Werke,  Bauunternehmer, 

überhangt  für  jeden  Bahnbetrieb  imd  jede  Leistung  liefern 

Menschel  &  Sohn,  Kassel. 
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Einnahmen  der  Oesterreichisch-Üngarischen  Eisenbahnen  im  Monat  Januar  1882. 


Benennang 

der 

Eisenbahnen 


Kilom, 


Im  Monat  Januar  1882 
wurden  befördert 


Personen 


Anzahl 


(jfemeinsame  Oesterreichisch- 
Ungarische  Eisenbahnen. 
Erste  Üngar.-Galiz.  Eisenbahn 
Kaschau  -  Oderberger  Eisenb 
Oesterr.  Staatsbahn- Geselisch 
Südbahn-Gesellschaft . 
Ungarische  Westbahn 


267 
427 

2  045 
2  190 
■  373 


a) 


Summa  . 

Oesterreichische  Eisenbahnen. 
I.  E.  E.  Staatsbahnen. 

Im  Staatsbetriebe: 
Braunau-Strasswalchen.  ß. 
Dalmatiner  Bahn  .... 
Donau-Ufer  Bahn  (Nussdorf- 
Stadlauerbrücke)  ... 
Niederösterr.  Staatsbahnen 

Tarvis-Pontafel  

b)  Im  Privatbetriebe: 

Dniester  Bahn  

Erbersdorf-Würbenthal  .  . 

Istrianer  Bahn  

Kriegsdorf-Römerstadt  .  . 
Mürzzuschlag-Neuberg  ,  . 
Rakonitz-Protivin  .  .  .  . 
Tarnow-Leluchow  (Orlo)  . 
Unterdrauburg-Wolfsberg  . 

II.  Vom  Staate  verwaltete 
Privatbahnen. 

a)  Auf  Rechnung  des 

Staates. 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn  (incl. 
K.K.Donau-üfer-Bahnstrecke 
Stadlauer  Brücke-K. -Ebers- 
dorf)   

b)  Auf  Rechnung  der 
Eigenthumsgesellschaft. 
Erzherzog  Albrecht-Bahn  .  . 
Kronprinz  Rudolf-Bahn  incl. 

Mösel-Hüttenb.  und  Zeltweg- 
Fohnsdorf  


III.  Privatbahnen  in  eigener 
Yerwaltung. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 

BöhmischeCommercialbahnen 
flimburg-Jicin  mit  Abzwei 
gung  von  Kfinec  nach  üy 

mokur  c   •  ' 

Prag-  (Nussle-)  Modran  . 

Böhmische  Nordbahn .    .  . 

Böhmische  Westbahn .   .  . 

Bozen-Meraner  Bahn  .   .  . 

Buschtfihrader  Eisenbahn  . 

Dux-Bodenbacher  Eisenbahn 

Elbogen.  Localbahn-Gesellsch 

Galizische  Carl  Ludwig-Bahn 

altes  Netz  

neues  Netz  

Graz-Köflacher  Eisenb.  u.  B.-G 

Kaiser  Franz  Josef-Bahn 

Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn 
Mährisch-Schles.  Nordbahn 

Kaschitz-Schönhofer  Localb.  . 

Kremsierer  Eisenbahn    .   .  . 

Kremsthalbahn  

Lemb.-Czern.-|Lemb.-Czern.  . 

JassyB.(Oe.L.)\Czern.-Sucz.  . 

Leoben-Vordemberger  Bahn  . 

Mährische  Grenzbann.   .   .  . 

Mährisch-Schlesische  Centralb. 

Neutitscheiner  Localbahn  . 

Oesterr.  Localbahn-Gesellsch. 

Oesterreich. I Garant.  Strecke. 

Nordwestb.  \  Ergänzungsnetz  . 

Ostrau-Friedländer  Eisenbahn 


5  302 


37 
105 

8 
154 
25 

112 
21 

143 
14 
11 

144 

151 
38 


944 
181 
812 

97 


44 

18 
180 
201 

32 
397 

89 
5 

352 
241 

91 
712 
697 
141 
4 

23 

35 
267 

90 

15 
109 
152 
8 

65 
623 
305 

33 


18  322 
50  181 
269  977 
482  018 
42  115 


862  623 


3  890 
1  288 


18  422 
3  172 

28  687 
1  394 
3411 
1  114 

1  851 
9  862 
6  655 

2  240 


Güter 


Tonnen 


Die  Einnahme  betrug  im  Monat  Januar 


für 
Personen 

und 
Gepäck 


für  Güter 


im 
Ganzen 


pro 
Kilom. 


Gulden 


1881 


im 
Ganzen 


pro 
Kilom. 


Gulden 


Differz. 

pro 
Kilom. 
in 

Procent 


Die  Einnahme  betreff  vom  1.  bis  31.  Januar 


1882 


im 
Ganzen 


pro 
Kilom. 


Gulden 


171  858 

14  744 
72  930 

48  100 

2  685 

51 190 
36  036 
10  297 
45  172 
25  326 
982 

71513 

15  960 
104  120 
130  418 

28  575 
60 
5  690 
5  306 

28  539 
8  220 

3  430 
12  867 

16  849 
3  481 
2  159 

117  984 
52  462 
5  859 


15  821 
118  313 
457  608 
380  541 

32  242 


1  004  525 


2  388 
2  671 

35  966 
20  039 
7  419 

7  717 

2  860 
2  538 

2  608 
5  580 

20  623 

3  836 
2  094 


167  773 


9  266 


139  994 


283  542 


16  270 

17  821 
54  680 

134  320 
2  985 
269  651 
109  378 
7  903 

90  220 

58  063 
136  187 
472  473 
52  967 
5  286 
15  084 
1247 
26  788 
15  709 
21  777 
17148 
26  647 
2  829 
31930 
163  347 
180  120 
14  051 


17  323 
39  300 
402  568 
556  596 
32  857 


1  048  644 


1  880 
1  290 


8  328 
2814 

10  652 
496 
4155 
354 
492 
7  059 
6  009 
1048 


49  855 
289  805 
2  194  954 
2  253  807 

90  076 


190  659 


13  084 


67  809 


17  784 


1  116 

22  639 
36  699 
6  344 

41  579 

6  740 
345 

97  279 
31398 

7  411 
146  187 
234  752 

22  766 
1 

1  361 

2  309 

42  036 

11  695 

1  083 
5  647 

12  034 
973 
661 

131 194 

43  339 

2  593 


4  878  497 


2  900 
4  170 

8  471 
27  655 
8  145 

27  454 
2  611 
9147 

1  598 

2  634 
26  969 
13  338 

2  750 


67178 
329  105 
2  597  522 
2  810  403 
122  933 


697  318 


28  065 


326  071 


208  396 


15  638 
17  079 

94  956 
290  865 

6  272 
388  736 
142  080 

2  742 

509  419 
131  328 
III  323 
505  161 
1  889  889 

95  341 

3  094 
10  434 

2  136 
133  593 
35  989 
17  047 
25  544 
47  154 
2  697 
25  989 
479  820 
358  040 
25  933 


5  927  141 


4  780 

5  460 

8  471 
35  983 
10  959 

38  106 
3  107 

13  302 
1952 
3  126 

34  028 

19  347 
3  798 


252 
771 
1  270 
1  283 
330 


887  977 


41 149 


393  880 


226  180 


16  754 

17  079 

117  595 
327  564 

12  616 
430  315 
148  820 
3  087 

606  698 
162  726 

118  734 
651  348 

2  124  641 
118  107 

3  110 
11795 

4  445 
175  629 

47  684 

18  130 
31 191 
59  188 

3  670 
26  650 
611014 
401  379 
28  526 


1  118 


129 
52 

1  059 
234 
438 

340 
148 
93 
139 
284 
2,36 
128 
100 


41  401 
291  666 
2  538  541 
2  618  229 
118  949 


941 


227 


485 


2  332 


381 
1  314 

653 
1630 

394 
1084 
1  672 

617 

1  724 
675 

1  305 
915 

3  048 
838 
778 
513 
127 
658 
530 

1209 
286 
389 
459 
410 
981 

1  316 
864 


5  608  786 


5  200 
3  486 

8  092 

28  821 
11  321 

22  632 

2  097 
10  352 

1  686 

3  089 

29  866 
16  594 

2  751 


155 
683 
1  262 
1  196 
319 


+  62-6 
+  12-9 
-f  0-6 
4-  7-3 
-I-  3-4 


816  563 


33  929 


314  868 


246  888 


112  748 
327  481 

423  775 
145  911 
2  748 

555  820 
120  240 
108  079 
575  322 
2  061  403 
101  857 


4  795 


173  186 
45  152 
14  088 
31  116 
49  927 
3  697 
6  459 
560  729 
390  540 
17  425 


1  065 


141 

33 

1012 
187 
453 

202 
100 

72 
120 
281 
207 
HO 

72 


865 


187 


388 


2  545 


+  4-9 


8-5 
-f-57-6 

-1-  4-6 
-f-  25-1 

-  33 

-f-68-3 
-I-48-0 
+  29-2 
+  15-8 

+  1-1 
-f  14-0 
-f  16-4 
-|-38  9 


67  178 
329  105 
2  597  522 
2  810  403 
122  933 


+  s 
+  21-4 
-f  25-0 

—  8-4 


626 
1629 

1067 
1  639 

550 

1  579 
499 

1  188 

808 

2  958 
722 


799 


649 
502 
939 
285 
328 
462 
538 
900 
1  280 
528 


+  4-3 
+  0-1 

+  1-6 
+  2-0 
-I-  12-5 

4-  9-2 
-f  35-3 
-j-  9  8 
+  13-2 
■i-  3-0 
+  16-1 


•35-6 


+  1-4 
+  56 
-j-  28-8 
+  0-4 
-1-  18-6 

—  0-7 

—  23-8 
+  90 
f  2-8 
-f  63-6 


5  927  141 


4  780 

5  460 

8  471 

35  983 
10  959 

38  106 
3  107 

13302 
1  952 
3  126 

34  028 

19  .347 
3  798 


887  977 


41  149 


393  880 


226  180 


16  754 

17  079 

117  595 
327  564 

12  616 
430  315 
148  820 
3  087 

606  698 
162  726 

118  734 
661  348 

2  124  641 
118  107 

3  110 
11  795 

4  445 
175  629 

47  684 

18  130 
31  191 
59  188 

3  670 
26  650 
611  014 
401  379 
28  526 


262 
771 
1  270 
1  283 
330 


1  118 


129 
52 

1096 
234 
438 

340 
148 
93 
139 
284 
236 
128 
100 


1S81 


im 
GanzuD 


pro 
Kilona. 


Gulden 


41  401 
291  666 
2  538  541 
2  618  229 
118  949 


941 
227 
485 

2  332 


381 
1314 

653 
1  630 

394 
1084 
1  672 

617 

1  742 
675 

1  305 
915 

3  048 
838 
778 
513 
127 
658 
530 

1  209 
286 
389 
469 
410 
981 

1  316 
864 


5  608  786 


5  200 
3  486 

8  092 

28  821 
11  321 

22  632 

2  097 
10  352 

1  6 

3  089 

29  865 
16  594 

2  751 


816  563 


33  929 


314  868 


246  888 


112  748 
327  481 

423  775 
145  911 

2  748 

555  820 
120  240 
108  079 
575  322 
2  061  403 
101  857 

4  795 

173  186 
46  152 
14  088 
31  116 
49  927 

3  697 
6  459 

560  729 
390  540 
17  425 
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Im  Monat  Januar  1882 

Die  Einnahme  betrug  im  Monat  Januar 

Die  Ginnahme  betrug  vom  l.  bis  31.  Januar, 

Beiienming 

der 

Eisenbahnen 

II 

wurden  befördert 

1882 

1881 

Dififerz. 

pro 
Kilom. 

in 
1  rocent 

1882 

1881 

Differz. 

pro 
Kilom. 

iu 

Procent 

fc-  'S  -  ö 

Personen 

Güter 

für 
Personen 

und 
Gepäck 

für  Güter 

im 
Ganzen 

pro 
Kilom. 

im 
Ganzen 

pro 
Kilom, 

im 
Ganzen 

pro 
Kilom. 

im 
Ganzen 

pro 
Kilom. 

Kilom. 

Ä.nzahl 

Tonnen 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Pilsen-Priesen  (Komotau)  E.: 

Pilsen-Eisensteia  .... 
Prag-Duxer  Eisenbahn   .   .  . 
Stauding-Stramberger  Localb. 
Südnordd.  Verbindungsbahn  . 
Turnau-Kralup-Prager  Eisenb. 

Vorarlberger  Bahn  

Wien-Aspanger  Bahn      .    .  . 
Wien-Pottendorf-  Wiener-Neu- 

155 
97 

155 
18 

•283 

120 
96 
80 

68 

9  203 
7  260 
11  246 

51  839 
30  718 
29  904 
14  985 

13  366 

51  669 
27  282 
96  329 

5  244 
III  992 
74  488 
17  430 

4  482 

42  665 

9  3-29 
5  062 
9  760 

31  803 
22  940 
10  393 
8  574 

7  725 

50  457 
138  446 
8  170 
214  705 
104  893 
21  043 
7  411 

60  600 

IUI>  400 

55  519 
148  206 
8  170 
246  508 
127  833 
31  436 
15  985 

68  3i^5 

687 

572 
956 
454 
871 
]  065 
327 
200 

1005 

11/11  '>ß 
49  547 

134  033 

266  931 

135  441 
32  351 

71  223 

i  oO 

511 

865 

943 
1  129 
337 

1  047 

—  6-7 
+  11-9 
-1-  10-5 

—  7-6 

—  5-7 

—  3-0 

—  4-0 

55  519 
148  206 
8  170 
246  508 
127  833 
31  436 
15  985 

68  325 

Do  * 

572 
956 
454 
871 
1065 
327 
200 

1  005 

1 J  *  1  £o 
49  547 

134  033 

266  931 

135  441 
32  351 

71  223 

#  oo 
511 
865 

943 
1  129 
337 

1  047 

--  6-7 
4-  11  9 
+  10-5 

7-6 

—  5-7 

—  30 

—  4-0 

Summa   .  . 

8  993 

1  342  283 

3  093  376 

1  349  695 

7  468  842 

8  818  537 

981 

8  194  386 

942 

-f  4-1 

8  818  537 

981 

8  194  386 

942 

+  4-1 

Ungarische  Eisenbahnen. 
I.  Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen. 

2  633 

iJlO  WO 

949  000 

1  209*400 

1  151  703 

441 

+  4-1 

1  209  400 

459 

1  151  703 

441 

+  4-1 

II.  Vom  Staate  verwaltete 
Privatbahnen. 

Arad-Temesvarer  Eisenbahn  . 
Battaszek  -  Dombovar  -  Zäkany 
(Donau-Drau)  Bahn    .   .  . 

57 
166 

6  100 

7  000 

5  200 

6  000 

5  200 
4  200 

12  100 
16  800 

17  300 
21  000 

304 
127 

16  129 
27  840 

283 
168 

+  7-4 

—  24-4 

17  300 

21  000 

304 
127 

16129 
27  840 

283 
168 

+  7-4 
—  24-4 

III.  Privatbahnen  in  eigener 
Verwaltung. 

Alföld-Fiumaner  Bahn    .   .  . 
Arad-Körösthaler  Bahn  .  . 
Erste  Siebenbürger  Eisenbalm 
Fünfkirchen-Bärcser  Bahn  .  . 
Mohacs-Fünf  kirchner  Bahn  . 
Raab-Oedenburg-Bbenfurter  B. 
Szamosthaler  Eisenbahn     .  . 
Ungarische  Nordostbahn    .  . 

392 
90 

290 
68 
68 

118 
45 

580 

83  506 
7  975 

15  913 

16  300 
10  .545 
16  979 

3  784 
54  979 

29  682 
5  332 
22  261 
13  264 
36  013 
22  805 
4  245 
36  613 

62  147 
5  020 

16  569 
8  786 
5  639 
8  698 
2  480 

50  464 

81  020 
9  722 
73  757 
31882 
76  413 
33  277 
4  062 
133  936 

143  167 
14  742 
90  326 

40  668 
82  052 

41  975 
6  542 

184  400 

365 
164 
311 
598 
1  207 
356 
145 
318 

125  088 
11  774 
78  553 
40  321 
77  723 
43  905 

154  668 

319 
190 
271 
592 
1  143 
372 

266 

+  14-4 

—  13-7 
-1-  14-8 

+  ro 

-)-  5-6 

—  4-3 

-I-19-5 

143  167 
14  742 
90  326 

40  668 
82  052 

41  975 
6  542 

184  400 

365 
164 
311 
598 
1  207 
356 
145 
318 

125  088 
11  774 
78  553 
40  321 
77  723 
43  905 

154  668 

319 
190 
271 
592 
1  143 
372 

266 

+  14-4 

—  13-7 
+  14-8 
+  1-0 
-I-  5-6 

—  4-3 

+  19-5 

Summa 

4  507 

438  487 

449  915 

429  603 

1  421  969 

1  851  572 

411 

1  727  704 

391 

+  5-1 

1851  572 

411 

1  727  704 

391 

+  5-1 

Becapitnlation. 
Summeder  gemeinsamen  Oesterr.- 
Ungar.  Eisenbahnen  .... 
Summe  der  Oesterr.  Eisenbahnen 
Summe  der  Ungar.  Eisenbahnen 

5  302 
8  993 
4  507 

862  623 
1  342  283 
438  487 

1  004  525 
3  093  376 
449  915 

1  048  644 
1  349  695 
429  603 

4  878  497 
7  468  842 
1  421  969 

5  927  141 
8  818  537 
1  851  572 

1  118 
981 
411 

5  608  786 
8  194  386 
1  727  704 

1065 
942 
391 

+  4-9 
+  4M 
+  5-1 

5  927  141 
8  818  537 
1  851  572 

1  118 
981 
411 

5  608  786 
8  194  386 
1  727  704 

1  065 
942 
391 

+  4-9 
+  4-1 
+  5-1 

Hauptsumme   .  . 

18  802 

2  643  393 

4  647  816 

2  827  942 

13  769  308 

16  597  250 

883 

15  530  876 

845 

+  4-5 

16  597  250 

883 

15  530  876 

845 

i 

+  4-5 

Privat- Anzeigen. 


FELTEN  &  GUILLEAUWIE 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

Verzinterei, 
Zaundralit  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


DraMzielierei, 
DraMseilerei, 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


Stahlguss.  -  Bremsklötze 

für  Eisenbahnwagen 

empfiehlt  in  vorzüglicher  (Jüte 

Carl  Sclienck, 

Elsengiesserei  und  Waagenfabrik. 

Besitzer  der  Eisengiesserei  von  Gebrüder 
Reuling  in  Darmstadt. 

Darmistadt. 


\  Neoiiaus"<^'"=  Bio.  8  Pulsometer, 

2  u-  2  übereinander  montirt,  ent- 
Bttmpft.  Grube  Heisinger-Tiefbau 
b.  Kupferdreli  in  62  Tag.  u.  hoben 
2Ü44Ü8  cbm. Wasser  S4  m.  saigor 
bei  tj*  C.  Temporatur-Erliö 
hung  u.  einem  Druclc  v.  3,2 
Atm.  —  2  No.  8  Puls., 
Wie  neben8tehd.,45  u.  i 
50**  schräge  mon-  j^^' 
tirt,  entfiUmpften  J^^^m^Mr 
Zeche,,  Paul"    rF^|#/fMr  Le'S'^'^SB-Angaben. 
b.Werden,  in  J^^^^^^     BBBLIN  SW., 
30  anstatt  Jj^^^F     Königgrälier-Strasse  77. 

LJ"'  JF  »eutsch-Engl.  Pulsomettr- 

J^^^F  fa*"''  M.  NEU  HAUS. 

T6legr.-Ad.:„UYDK0"BerUn. 


Franz  üpenelei* 

BERLIN  SW.,  Wilhelmstr.  22a 

Patentirte 

^  „Exacf^Beschlag-Fabrik. 

3  (Jeräuschlose  ,,Exact"-Thürbänder. 
„Exact"-Fensterverschlü8se. 

Sicherheitsschlösser  etc. 

Listen  gratis. 


Oefen  für  Waggons 

(Normalöfen), 

Locomotivschuppenöfen, 

vfie  solche  in  vielen  Exemplaren  be- 
reits geliefert,  empfiehlt  die  Fabrik 
für  Heizungs-,  Veutilations-  und 
Koch-Anlagen  von 

Emü  Rudolph  Damcke, 

Charlottenbnrg, 
Salzufer  21. 


Kisenbahnwörterbnch  v.  J.  Rilbenach.    I.  Theü:  Französ.-Deutsch  7  M.    H.  Theü:  Deutsch-Franz.  7  M.   Verlag  v.  H.  S.  Hermann  in  Berhn. 


H.  S.HERMANN. 


BUCHDRUCKEREI.    LITHOGRAPHISCHE  ANSTALT  &  STEINDRUCKEREI.  VERLAGS-BUCHHANDLUNG. 

PHOTOLITHOGHAPHIE  &  LICHTDRUCK-AKSTALT.  BUCHBIHDEHEI.  BERLIN  SW. ,  BEUTH-STRASSE  8. 
Die  im  Jahre  1837  begründete  Ansialt,  welche  vorzüglich  für  Druck  von  Formularen,  Tarijen,  Billets  sowie  von  Stei7idriick- Arbeiten,  wie  Bau-  und  Situations- 
Plänen  eingerichtet  ist,  empfiehlt  sich  den  geehrten  Bahn  -  Verwaltungen  zur  Lieferung  des  Drucksachen-Bedarfs  hei  schleuniger  Herstellung  zu  hilligsten  Preisen. 
Annahme  der  Privat- Anzeigen  für  diese  Zeitung,  welche  für  Fabrikanten  und  Lieferanten  von  Eisenbahn- Redarf  ein  geeignetes  Insertions- Mittel  bietet. 


Dieser  Nummer  liegt  ein  Prospect  von  Jos.  La  Rnelle  (Yerlagshandlang)  in  Aachen,  betr.  Deutsches  Normalprofll-Bnchfttr  Walzeisen,  bei. 

Verlegt  und  herausget^eberi  von  dem  Verein  Deutscher  Ei.senbahn-Verwaltiingen. 
VerautworUicher  Kedacteur:  Dr.  jur.  Wilti.  Koth  zu  Berlin  8W.  {Kedactionsbureau :  Kteiubeerenstrasse  3).    -  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthatrasse  8. 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montags  nnd  Freitags. 

Vierteljährlich    für  4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgehietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden  au  die  Redaction. 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 
Commissionär  für  den  Buchhandel  : 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Str»8Be  59. 


1882. 


Beilagen  lur  Zeitung 
nnd 

Prlvat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruekerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzelle 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen   zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbalin -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Kweiundzwanzig^ster  Jalirg^angp. 


Berlin,  den  20.  März  1882. 


Dieser  Nummer  liegen  die  „Notizen  über  neue  Tarife  nnd  Tarifanderangen  pro  Februar  1882^'  bei. 


Inhalt-  fiesetz-Entwurf   betr  den  Erwerb  der  Berliii-Anlialtischen  Eisenbahn  für  den  Staat.  -  Zur  Eisenbahn-Verstaatlicliungs- 
Vorla^e  -  Aus  Oester'e^h  ^^^^^^^  von  Eisenbahn-Glockensignalen.  -  Bisenbabnen  der  Australischen  Colonien^ -- 

OfüiS  AnzeSen  1.  ¥S-ßekfnntmachu^        2.  Generaf-Versammlungen.   3.  Submissionen.   4.  Eahrplan-Aenderung.  -  Pnvat-Anz eigen. 


Gesetzentwurf,  betreffend  den  Erwerb  der  Berlin- 
Anhaltischen  Eisenbahn  für  den  Staat. 

Dem  Hause  der  Abgeordneten  ist  folgender  Entwurf  eines 
Gesetzes,  betreffend  den  Erwerb  des  Berlin-Anhaltiscben  Eisen- 
bahnunternehmens für  den  Staat,  vorgelegt  worden. 

Wir  Wilhelm,  von  Gottes  Gnaden  König  von  Preussen 
etc.  verordnen,  unter  Zustimmung  beider  Häuser  des  Landtages 
der  Monarchie,  was  folgt:  ,         i     .  • 

§  1.  Die  Staatsregierung  wird  unter  Genehmigung  des  bei- 
gedruckten Vertrages  vom  8.  März  1882  *),  betreffend  den  Ueber- 
gang  des  Berlin  -  Anhaltischen  Eisenbahnunternehmens  auf  den 
Staat,  zur  Verwaltung  und  zum  Betriebe  der  genannten  Eisen- 
bahn nach  Massgabe  der  vertraglichen  Bestimmungen  ermächtigt. 

§  2.  Die  Staatsregierung  wird  zur  Ausgabe  von  77  625  000  M 
Staatsschuld-Verschreibungen  der  vierprocentigen  consolidirten 
Anleihe  ermächtigt,  um  in  Gemässheit  des  im  §  1  gedachten  Ver- 
trages den  Umtausch  von  51  750  000  Stammactien  der  Berlin- 
Anhaltischen  Eisenbahngesellschaft  herbeizuführen. 

§  3.  Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  und  der  Finanz- 
minister werden  ermächtigt,  demnächst  die  Auflösung  der  Berlin- 
Anhaltischen  Eisenbahngesellschaft  nach  Massgabe  des  im  §  1 
bezeichneten  Vertrages  herbeizuführen  und  bei  der  Auflösung 
unter  Verwendung  der  im  §  2  bewilligten  Mittel  den  Kaufpreis 
für  den  Erwerb  der  Bahn  zu  zahlen. 

Der  Finanzminister  wird  ferner  ermächtigt,  die  bisher  be- 
gebenen Anleihen  dieser  Gesellschaft  zum  Betrage  von  47  321  800 
soweit  dieselben  nicht  inzwischen  getilgt  sind,  zur  Rückzahlung 
beziehungsweise  zum  Umtausche  gegen  Staatsschuld-Verschrei- 
bungen zu  kündigen,  auch  die  hierzu  erforderlichen  Geldbeträge 
durch  Veräusserung  eines  entsprechenden  Betrages  von  Staats- 
schuld-Verschreibungen aufzubringen. 

§  4.  Ueber  die  Ausführung  der  im  §  3  getroffenen  Be- 
stimmungen hat  die  Staatsregierung  dem  Landtage  bei  jedes- 
maliger Vorlage  des  Etats  der  fiisenbahnverwaltung  Rechenschaft 
zu  geben.  ,  ,         ^  •• 

§  5.  Wann,  durch  welche  Stelle  und  in  welchen  Betragen, 
zu  welchem  Zinsfusse,  zu  welchen  Bedingungen  der  Kündigung 
und  zu  welchen  Coursen  die  Schuldverschreibungen  verausgabt 
werden  sollen  (§  2  und  3),  bestimmt,  soweit  nicht  durch  den  im 


*)  Wir  haben  den  zwischen  dem  Staat  und  der  Berlin- 
Anhaltischen  Eisenbahngesellschaft  abgeschlossenen  Vertrag  in 
No.  73  S.  1034  fg.  des  Jahrg.  1881  unserer  Zeitung  zum  Abdruck 
gebracht.  Aenderung  bat  inzwischen  §  5  insofern  erfahren,  als 
an  Stelle  einer  jährlichen  Rente  von  5l^  pCt.  (31,50  M)  nun  6  pCt. 
=  36  M  jährliche  Rente  den  Actionären  zugesichert  werden  und 
der  Rest-Dividendenschein  demnach  auf  24  Ji  lautet.  In  §  8 
wird  bestimmt,  dass  der  Staat  für  je  eine  Actie  4  pCt.  Staats- 
schuld-Verschreibungen zum  Gesammtwerth  von  900  M  (statt 
auf  8  Acüen  6  300  J^)  den  Actionären  zu  gewähren  hat.  Nach 
§  12  wird  das  Abkommen  hinfällig,  wenn  die  landesherrliche 
Genehmigung  nicht  bis  zum  1.  Juni  (statt  1.  April)  1882  er- 
langt ist.  Die  Redaction. 


§  1  angeführten  Vertrag  Bestimmung  getroffen  ist,  der  Finanz- 
minister. „         ,,  j  m-l  J 

Im  Uebrigen  kommen  wegen  Verwaltung  und  iilgung  der 
Anleihen,  wegen  Annahme  derselben  als  pupillen-  und  deposital- 
mässige  Sicherheit  und  wegen  Verjährung  der  Zinsen  die  Vor- 
schriften des  Gesetzes  vom  19.  December  1869  (Gesetzsamml. 
S.  1197)  zur  Anwendung.  .   •    *  „    j  t» 

§  6.  Die  Verwendung  der  dem  Staate  anheimfallenden  Be- 
stände des  Reservefonds,  des  Erneuerungsfonds  und  des  Unfall- 
fonds der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahngesellschatt  bleibt  nach 
Abzug  der  daraus  nach  §  10  des  im  §  1  gedachten  Vertrages  zu 
gewährenden  Abfindungen  der  Verfügung  durch  besonderes  besetz 
vorbehalten.  .  ^       ^  ^      ,  .  ,  , 

S  7.  Die  Staatsregierung  wird  auf  Grund  des  §  5  sub  a 
des  Gesetzes  vom  24.  Februar  1850,  betreffend  die  Verwaltung  des 
Staatsschuldenwesens  und  Bildung  einer  Staatsschulden-Oommis- 
sion  (Gesetzsamml.  S.  57)  ermächtigt,  die  Verwaltung  der  Anleihe- 
capitalien  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahngesellschaft,  soweit 
dieselben  vom  Staate  als  Selbstschuldner  übernommen  werden, 
der  Hauptverwaltung  der  Staatsschulden  zu  übertragen. 

Die  behufs  der  Amortisation  eingelösten  oder  angekauften 
Obligationen  bezw.  Actien  werden  nach  Vorschrift  des  §  17  des 
bezeichneten  Gesetzes  vom  24.  Februar  1850  vernichtet  und  die 
Geldbeträge  öffentlich  bekannt  gemacht.  . 

§  8.  Jede  Verfügung  der  Staatsregierung  über  die  im  §  1 
bezeichnete  Eisenbahn  durch  Veräusserung  bedarf  zu  ihrer  Rechts- 
gültigkeit der  Zustimmung  beider  Häuser  der  Landtages.  Alle 
dieser  Vorschrift  entgegen  einseitig  getroffenen  Verfugungen  sind 

rechtsungültig.       •  .  ,  ,.  ,      t>     i  a 

§  9.  Bis  zu  einer  anderweiten  gesetzlichen  Regelung  der 
Communalbesteuerung  der  Eisenbahnen  finden  die  bisherigen  ge- 
setzlichen Bestimmungen  über  die  Verpflichtung  der  Privateisen- 
bahnen zur  Zahlung  von  Communalsteuern  auf  die  im  §  1  be- 
zeichnete Eisenbahn  auch  nach  dem  Uebergange  derselben  in  das 
Eigenthum  des  Staates  in  gleicher  Weise,  wie  bis  zu  diesem  Zeit- 
punkte, Anwendung.  _  .        ^,   ,  ..  -,• 

§  10.   Dieses  Gesetz  tritt  am  Tage  seiner  Verkündigung 

in  Kraft.  ,  ..  tt  i.      v  fj. 

Urkundlich  unter  Unserer  Höchsteigenhandigen  Unterschritt 
und  beigedrucktem  Königlichen  Insiegel 

Gegeben  den      ten  1882. 

Begründung  des  Gesetzentwurfs,  betreffend  den  Erwerb  des  Berlin- 
Anhaltischen  Eisenbahnanternehmens  für  den  Staat. 

Der  Erwerb  des  ßerlin-Anhaltischen  Bisenbahnunternehmens 
für  den  Staat  behufs  Durchführung  des  Staatseisenbahn-Systems 
in  Preussen  ist  schon  in  der  Begründung  des  Regierungsentwurts 
zu  dem  Gesetze,  betreffend  den  Erwerb  mehrerer  Privateisen- 
bahnen für  den  Staat  vom  20.  December  1879  (S.  82  der  No.  5  der 
Drucksachen  des  Hauses  der  Abgeordneten,  Session  1879/80),  als 
erforderlich  bezeichnet  worden.  In  der  That  vereinigt  das  Unter- 
nehmen in  ganz  besonderem  Masse  die  Bedingungen  und  Voraus- 
setzungen in  sich,  unter  welchen  die  Ueberführung  der  wichti- 
geren Eisenbahnlinien  in  die  Hand  des  Staats  für  nothwendig  er- 
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kannt  ist  Im  internationalen  Verkehr  wie  im  Verkehr  der  Reichs- 
hauptstadt mit  wichtigen  Deutschen  Handelsplätzen  und  Industrie- 
bezirken nimmt  es  ebenso,  wie  in  Beziehung  auf  die  Landesver- 
theidigung,  unter  den  Eisenbahnen  des  Landes  eine  hervorragende 

Stelle  ein.  ,  ,     ,    .   ,    , .    r  •  •  j 

Von  der  Hauptstadt  Berlin  ausgehend  sind  die  Linien  der 
Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  —  durchweg  unter  den  günstigsten 
ßetriebsverhältnissen  —  an  dem  Verkehr  mit  dem  Königreich 
Sachsen,  insbesondere  mit  Dresden,  Leipzig  und  dem  westhchen 
Sächsischen  Industriegebiet,  —  darüber  hinaus  am  Verkehr  mit 
Oesterreich-Ungarn,  Bayern,  der  Schweiz  und  Italien  m  beson- 
derem Grade  betheiligt.  In  Halle  an  die  Thüringische  Eisenbahn 
anschliessend,  vermitteln  sie  den  Verkehr  mit  dem  Thüringischen 
Lande  und  als  Glied  der  alten  Mitteldeutschen  Route  mit  hia.uk- 
furt  a/M.  und  dem  Südwesten  Deutschlands.  Durch  die  Stamm- 
bahn ist  Berlin  mit  dem  fruchtbaren  und  gewerbreichen  Herzog- 
thum Anhalt  und  durch  die  für  eigene  Rechnung  von  der 
Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn gesellschaft  in  Betrieb  genonamene 
Oberlausitzer  Eisenbahn  (Kohlfurt-Falkenberg)  die  Provinz  Schle- 
sien mit  der  Provinz  Sachsen  verbunden.  Durch  die  directe  und 
kürzeste  Verbindung  bedeutender  Handelsplätze,  wie  Leipzig  und 
Halle  sowie  der  fruchtbaren  und  industriereichen  Bezirke  an  der 
Saale  und  Mulde  mit  Berlin  ist  zugleich  dem  Localverkehr  der 
Bahn  eine  feste  Grundlage  und  eine  erhebliche,  stetig  steigende 
Bedeutung  gesichert.  ^  .  u 

In  wichtigen  Verkehrsrichtungen  mit  Staatsbahnen  con- 
currirend  und  an  den  Hauptpunkten  an  solche  sich  anschliessend, 
fügt  sich  das  Unternehmen  in  das  Staatseisenbahn uetz  in  günstig- 
ster Weise  ein  und  füllt  eine  höchst  empfindliche  Lücke  desselben 
aus.  Der  Erwerb  der  Thüringischen  Eisenbahn  wird,  wie  in  der 
Begründung  des  Gesetzentwurfs,  betreffend  den  weiteren  Erwerb 
von  Privateisenbahnen  für  den  Staat  (S.  79  der  RegierungsTOr- 
lage)  schon  hervorgehoben,  durch  den  Hinzutritt  der  Berlin- 
Anhaltischen  Eisenbahn  erst  seine  volle  Bedeutung,  und  der 
Erwerb  der  in  der  Lausitz  belegenen  Privatbahnen  durch  die 
gleichzeitige  Uebernahme  der  Kohlfurt-Falkenberger  Bahn  eine 
sehr  werthvolle  Ergänzung  erhalten.  An  den  Verkehrslinien 
zwischen  Magdeburg  und  Leipzig,  sowie  zwischen  Magdeburg 
und  Schlesien  über  Zerbst  ist  der  Staat  schon  jetzt  mit  einer 
Theilstrecke  betheiligt,  und  die  einheitliche  Leitung  des  Betriebes 
auf  diesen  Linien  sehr  erwünscht.  Die  allgemeinen  Verkehrs- 
interessen der  Hauptstadt  können  durch  den  Hinzutritt  der 
Berlin-Anhaltischen  Bahn  mit  ihrem  günstig  gelegenen  und  gut 
ausgestatteten  Berliner  Personen-  und  Güterbahnhofe  zu  den 
übrigen  von  Berlin  ausgehenden,  in  Staatsbetrieb  befindlichen 
grossen  Verkehrslinien  nur  gewinnen.  Für  eine,  den  diesseitigen 
Interessen  entsprechende  Regelung  der  Verkehrsbeziehungen  zu 
den  Oesterreichischen  und  Ungarischen  Eisenbahnen  ist  der 
Besitz  der  Berlin-Anhaltischen  Bahn  für  den  Staat  unerlässlich. 
Ebenso  wird  eine  dauernde  und  beiderseitig  befriedigende  Ord- 
nung der  Beziehungen  zu  den  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
wie  sie  diesseits  lebhaft  gewünscht  wird,  durch  die  Vereinigung 
aller  wichtigeren  Anschlusslinien,  ganz  besonders  aber  der  ßerlin- 
Anhaltischen  Bahn,  in  der  Hand  des  Staats  wesentlich  erleichtert 
und  gefördert  werden. 

Kann  hiernach  über  die  Bedeutung  des  Unternehmens  und 
über  die  Nothwendigkeit  der  Uebernanme  desselben  auf  den 
Staat  kaum  ein  Zweifel  obwalten,  so  wird  nur  in  Frage  kommen, 
ob  der  verabredete  Preis  als  ein  angemessener  zu  erachten  ist. 

Nach  dem  Vertrage  soll  den  Äctionären  an  Stelle  der  jähr- 
lichen Dividende  eine  feste  jährliche  Rente  von  6  pCt,  also  die- 
jenige Dividende  dauernd  gewährt  werden,  welche  die  Actionäre 
für  das  Jahr  1880  bezogen  haben,  und  —  naich  den  Berechnungen 
in  der  Denkschrift,  sowie  nach  der  Vorlage  der  Verwaltungsvor- 
stände an  die  Generalversammlung  vom.  Januar  1882  —  für  das 
Jahr  1881  zu  demselben  oder  doch  nahezu  gleichen  Betrage  vor- 
aussichtlich beziehen  werden.  Im  Durchschnitt  der  letzten  fünf 
Jahre  (von  1876  bis  1880)  hat  die  Dividende  ö'Vao  pCt,  im  Durch- 
schnitt der  letzten  sechs  Jahre  (von  1875  bis  1880)  b^^k^  pGt,  also 
fast  genau  6  pCt.  betragen.  Seit  dem  Jahre  1851  ist  eine  geringere 
Dividende  als  6  pGt.  nur  in  den  Jahren  1877  bis  1879  (5,75  und 
zweimal  5  pCt.)  erzielt  worden.  Wenn  auch  die  zum  Theil  enormen 
Resultate  früherer  Jahre  (1872  —  17  pCt.;  1871  —  ISVa  pCt.)_  für 
die  jetzt  vorliegenden,  durch  die  seit  1874  eingetretene  erhebliche 
Vermehrung  des  Actiencapitals  und  durch  den  Ausbau  nicht  un- 
wichtiger Concurrenzlinien  veränderten  Verhältnisse  nicht_ins 
Gewicht  fallen  können,  so  lassen  sie  doch  immerhin  einen  Rück- 
schluss  auf  die  reichen  und  sicheren  Verkehrsquellen  des  Unter- 
nehmens zu.  In  der  That  ist  die  Frequenz  nach  dem  durch  die 
Ungunst  der  wirthschaftlichen  Verhältnisse  und  durch  die  neu 
angetretene  Goncurrenz  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  in  den 
Jahren  1875  bis  1879  hervorgerufenen  Rückgang  wieder  in  erfreu- 
licher Zunahme  begriffen  und  hat  im  Jahre  1880  sowohl  in  der 
Zahl  der  beförderten  Personen  wie  der  Gütertonnen  bereits  die 
ausserordentliche  Frequenz  des  Jahres  1874  nicht  unerheblich 
übertroffen.  Das  absolute  Gewicht  der  beförderten  Güter 
erreichte  im  Jahre  1880  die  Höhe  von  2  256  945  t,  —  d.  i.  die 
grösste  Gewichtsmenge,  welche  auf  der  Berlin-Anhaltischen  Eisen- 


bahn bis  dahin  jemals  verfrachtet  war.  Auch  in  den  Verkehrs- 
einnahmen zeigt  sich  in  den  letzten  Jahren  wiederum  eine  auf- 
steigende Richtung.  Im  Jahre  1880  wurde  eine  Mehreinnahme  aus 
dem  Personenverkehr  von  etwa  200  000  M  und  aus  dem  Güter- 
verkehr von  etwa  400  000  M  und  im  Jahre  1881  —  nach  den  vor- 
läufigen Ermittelungen  —  aus  dem  Personenverkehr  eine  solche  von 
etwa  33  000  M  und  aus  dem  Güterverkehr  von  etwa  200  000  M  gegen 
das  Vorjahr  erzielt.  ^  ^ 

Wenn  hiernach  bei  der  Schätzung  der  künftigen  Rentabi- 
lität des  Unternehmens  in  der  beigefügten  Denkschrift  von  der 
Annahme  ausgegangen  ist,  dass  di.^  Betriebsergebnisse  der  Berlin- 
Anhaltischen  Eisenbahn  gegen  diejenigen  der  beiden  letzten 
Jahre  1880  und  1881  eine  wesentliche  Veränderung  nicht  erleiden 
werden,  so  findet  diese  Annahme  in  den  thatsächlichen  Verhält- 
nissen ihre  volle  Begründung.  Die  dem  Unternehmen  nach- 
theilige Wirkung  der  Goncurrenz  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn 
und  der  bisherigen  Erweiterungen  des  Staatseiseubahn-Netzes 
ist  im  Wesentlichen  überwunden  und  durch  die  fortschreitende 
rege  Entwickelung  in  dem  eigenen  Verkehrsgebiet  der  Bahn 
ausgeglichen.  Auch  für  die  Zukunft  ist  nach  den  bisherigen  Er- 
fahrungen die  Erwartung  berechtigt,  dass  eine  etwaige  ungünstige 
Einwirkung  der  weiteren  Veränderungen  in  dem  Staatseisenbahn- 
Besitz  durch  die  Entwickelung  des  eigenen  Verkehrs  der  Bahn 
und  sehr  wahrscheinlich  auch  durch  den  festeren  Anschluss  der 
letzteren  an  die  südlichen  Nachbarbahnen,  insbesondere  an  die 
Sächsischen,  Bayerischen  und  Oesterreichischen  Bahnen,  sehr 
bald  ihre  Ausgleichung  finden  werde.  Die  Beziehung  zu  jenen 
Ausserpreussischen  Bahnen  ist  von  den  Gesellschaftsvorständen 
in  der  Vorlage  an  die  Generalversammlung  vom  16.  September 
1881  nicht  mit  Unrecht  als  die  wichtigste  Verbindung  der  Bahn 
bezeichnet.  Jedenfalls  darf,  wenn  man  nicht  davon  absehen  will, 
die  möglichen  Folgen  der  jetzt  gleichzeitig  vorbereiteten  Erwer- 
bungen für  die  Beurtheilung  des  Werthes  des  Berlin-Anhaltischen 
Eisenbahnunternehmens  in  Rücksicht  zu  ziehen,  mit  gutem  Grund 
davon  ausgegangen  werden,  dass  die  Verkehrseinnahmen  sich  im 
Durchschnitt  mindestens  auf  der  Höhe  des  Jahres  1881  erhalten 

Alsdann  aber  wird,  wie  in  der  anliegenden  Denkschrift 
näher  ausgeführt  und  ziffermässig  nachgewiesen  ist,  auch  auf 
einen  annähernd  ebenso  hohen  Reinertrag  Seitens  der  Actionäre 
gerechnet  werden  können.  Dem  Mehraufwand  an  Zinsen  für  die 
bisher  noch  aus  Baufonds  verzinsten  Obligationen,  der  Erhöhung 
der  Minimalpacht  für  die  Kohlfuhrt-Falkenberger  Eisenbahn  und 
der  Mehrausgabe  für  erheblichere  Erweiterungen  und  Verbesse- 
rungen der  Bahnanlagen,  in  der  Denkschrift  auf  zusammen 
182  000  M.  (bezw.  bei  Hinzutritt  der  Reparatur  bauten  an  der 
Rosslauer  Elbbrücke  auf  209  000  nachgewiesen,  steht  eine 
Reduction  der  nach  jetzt  nicht  mehr  zutreffenden  Sätzen  be- 
messenen jährlichen  Rücklagen  für  den  Erneuerungsfonds  um 
mindestens  200  000  M.  gegenüber,  auf  welche  vom  Jahre  1883 
ab  gerechnet  werden  darf.  Im  Einzelnen  kann  auf  die  aus- 
führlichen Erörterungen  in  der  Denkschrift  Bezug  genommen 

werden.  ,     „   ■  j- 

Von  den  Gesellschaftsvorständen  ist  in  der  Vorlage  an  die 
Generalversammlung  die  Offerte  der  Staatsregierung  als  dem 
zeitigen  Nutzungswerth  des  Unternehmens  entsprechend  bezeich- 
net, zugleich  aber  der  Meinung  Ausdruck  gegeben,  dass  der 
dauernde  Werth  des  Unternehmens  für  die  Gesellschaft  den  ge- 
botenen Preis  noch  übersteige. 

Nach  einer  in  der  ersten  Hälfte  des  Jahres  1881  vorgenom- 
menen Berechnung  war  die  dauernde  Rente  des  Unternehmens 
von  der  Staatsregierung  nur  auf  pCt.  geschätzt  worden.  Diese 
Schätzung  beruhte  auf  der  Annahme,  dass  nach  Massgabe  der 
damals  bekannten  Betriebsresultate  der  ersten  vier  Monate  des 
Jahres  sich  für  das  Jahr  1881  eine  Mindereinnahme  ergeben  und 
die  Dividende  dieses  Jahres  sich  höchstens  auf  5Vio  pCt-  stellen 
werde.  Für  die  folgenden  Jahre  war  auf  eine  Vermehrung  der 
Ausgaben  durch  die  Verzinsung  der  vollen  Restsumme  des  noch 
in  der  Abwickelung  begriffenen  Baufonds  und  auf  die  Erhöhung 
der  Minimalpacht  für  Kohlfurt-Falkenberg  (um  80  000  JA)  Rück- 
sicht genommen,  ohne  zugleich  eine  Reduction  der  Rücklagen  in 
den  Erneuerungsfonds  in  Rechnung  zu  ziehen.  Die  auf  Grund 
dieser  Schätzung  gemachte  Offerte  einer  dauernden  Rente  von 
ök  pCt.  wurde  von  der  Gesellschaft  abgelehnt.  Nachdem  inzwi- 
schen die  Bergisch-Märkische,  die  Thüringische,  die  Berlin-Gör- 
litzer, die  Cottbus-Grossenhainer  und  die  Märkisch-Posener  Eisen- 
bahngesellschaft die  Ueberlassung  ihrer  Unternehmungen  an  den 
Staat  beschlossen  hatten,  hielt  es  die  Staatsregierung  mit  Rück- 
sicht auf  die  dadurch  für  die  Berlin-Anhaltische  Eisenbahn  ge- 
schaffene Lage,  wie  das  grosse  Interesse  des  Staates  an  dem  Er- 
werb der  Berlin -Anhaltischen  Eisenbahn  im  Interesse  des  Staates 
sowohl,  wie  auch  der  Gesellschaft  selbst  für  ihre  Pflicht,  zu  einer 
Verständigung  über  die  den  Äctionären  für  die  Ueberlassung 
ihres  Unternehmens  an  den  Staat  zu  gewährende  Vergütung  durch 
eine  gemeinsame  Besprechung  der  Grundlagen  für  die  Bewerthung 
des  Unternehmens  von  Neuem  die  Hand  zu  bieten,  zumal  aus 
dem  Ergebniss  der  bisherigen  Verhandlungen  mit  der  Gesellschaft 
nicht  zu  erkennen  war,  welche  anderweitigen  Bedingungen  für 
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die  Abtretung  des  Unternehmens  an  den  Staat  seitens  der 
Actionäre  für  angemessen  erachtet  werden  möchten. 

Die  in  Folge  dessen  stattgehabten  commissarischen  Verhand- 
lungen haben  zu  einer  Berichtigung  der  früheren  Berechnung  in 
manchen  Punkten  geführt.  Die  frühere  Annahme  einer  Verkehrs- 
einbusse für  das  Jahr  1881  hatte  sich  als  nicht  zutreffend  er- 
wiesen;  es  war  vielmehr  eine  Vermehrung  der  Einnahmen  gegen 
das  Vorjahr  zu  constatiren.  Ausserdem  ergab  sich  aus  den  spe- 
ciellen  Mittheilungen  der  Commissarien  der  Gesellschaftsvorstände, 
dass  bei  dem  Baufonds  eine  in  der  Denkschrift  näher  erläuterte 
sehr  erhebliche  Ersparniss  von  mehr  als  2  000  000  M  zu  erwarten 
sei,  während  früher  auf  die  Verzinsung  des  Baufonds  zum  vollen 
Betrage  gerechnet  war.  Auch  fand  bei  eingehender  Prüfung  der 
über  das  Erneuerungsbedürfniss  vorgelegten  besonderen  Berech- 
nungen die  Annahme,  dass  eine  Reduction  der  Rücklagen  für  den 
Erneuerungsfonds  nach  Ablauf  des  zur  Zeit  geltenden  Regulativs 
(Ende  1882),  wenn  auch  nicht  zu  dem  von  der  Gresellschaftsver- 
tretung  in  Aussicht  genommenen  Betrage  von  etwa  450  000  M.,  so 
doch  in  Höhe  von  200  000  M.  angängig  sein  werde,  ihre  Bestä- 
tigung. 

Hiernach  musste  die  Erhöhung  des  früheren  Angebots  auf 
6  pCt.  gerechtfertigt  erscheinen. 

Andererseits  kann  es  keinem  Zweifel  unterliegen,  dass  der 
Werth  des  Unternehmens  für  den  Staat  den  gebotenen  Preis  er- 
heblich übersteigt.  In  einer  von  den  Gesellschaftsvorständen  mit- 
getheilten  Berechnung  ist  dieser  Werth  sogar  auf  8,8  pCt.  (be- 
ziehungsweise, wenn  die  Convertirung  der  414  pCt.  in  4pCt.  Obli- 
gationen unterbleibt,  auf  8,4  pCt.)  des  Actiencapitals  beziffert 
worden.  Wenn  diese  Berechnung  auch  auf  vielfach  nicht  zu- 
treffenden Voraussetzungen  beruht,  so  werden  doch  bei  Bemes- 
sung der  dauernden  Rentabilität  des  Unternehmens  für  den  Staat 
die  erheblich  vorgeschrittene  Schuldentilgung,  die  Möglichkeit 
der  anderweitigen  nutzbaren  Verwendung  des  Gesellschaftsfonds 
und  die  in  der  Denkschrift  dargelegten  erheblichen  Ersparnisse 
im  Betriebe  und  in  der  Verwaltung  in  Rücksicht  zu  ziehen  sein. 

Erwägt  man  hierzu  die  eminente  Bedeutung,  welche  gerade 
dem  Berlin-Anhaltischen  Unternehmen  für  die  Durchführung  des 
Staatseisenbahn-Systems  beizumessen  ist,  so  erscheint  es  unbe- 
denklich, den  gebotenen  Preis,  welcher  den  Actionären  ein  ange- 
messenes Aequivalent  für  die  Aufgabe  ihrer  Rechte  gewährt, 
durch  die  für  den  Staat  mit  dem  Erwerb  verbundenen  weiteren 
Vortheile  aber  noch  erheblich  überwogen  wird,  zu  bewilligen. 

Der  Gesetzentwurf  sowie  der  demselben  beigefügte  Vertrag 
entsprechen  in  ihrer  Fassung  im  Wesentlichen  den  bisher  vorge- 
legten Gesetzentwürfen  und  Verträgen  gleicher  Art. 

Danach  übernimmt  der  Staat  den  Betrieb  des  Unternehmens 
auf  seine  Rechnung  —  und  zwar  schon  für  das  laufende  Jahr 
(§  2  des  Vertrages),  während  die  Dividende  für  das  Jahr  1881 
noch  in  der  bisherigen  Weise  festgesetzt  und  an  die  Actionäre 
vertheilt  werden  soll  (§  4  des  Vertrages)  Die  den  Actionären  in 
Zukunft  zu  gewährende  feste  Rente  von  6  pOt.  für  die  Stamm- 
actie  (§  5  des  Vertrages)  beläuft  sich  auf  jährlich  3  105  000  M; 
der  zum  Umtausch  der  Stammactien  in  Schuldverschreibungen 
der  4  pCt.  consolidirten  Staatsanleihe  (§  8  des  Vertrages)  erfor- 
derliche Betrag  an  Staatsschuld- Verschreibungen  auf  77  625  000./^, 
welcher  spätestens  4  Monate  nach  der  Betriebsübernahme,  voraus- 
sichtlich also  am  1.  October  1882  bereit  zu  stellen  ist.  Zählt  man 
den  auszugebenden  Staatsschuldverschreibungen  den  Betrag  der 
ultimo  1881  im  Umlauf  befindlichen  Prioritäisobligationen  von 
47  321  800  M.  hinzu,  so  ergiebt  sich  die  Summe  von  124  946  800  ^, 
oder  nach  Abzug  des  disponiblen  Bestandes  des  Baufonds  von 
2  001  600  .M  der  Betrag  von  122  945  200  Jl  als  Erwerbspreis  der 
Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn. 

Die  dem  Staat  nach  §  2  des  Vertrages  anheimfallenden 
Fonds  beliefen  sich  Ende  1880: 
a^  der  Reservefonds  auf   150  000  M. 

b)  der  Erneuerungsfonds  auf   2  660  931  „ 

c)  der  Unfallfonds  auf   90  315  „ 

zusammen  auf  .   2  901  246  Jl 
Davon  sind  zur  Abfindung  der  Directoren  nach 

§  10  des  Vertrages   906  250  „ 

in  Abzug  zu  bringen,  so  dass  nach  dem  Abschluss 

von  1880    1  994  996  „ 

verbleiben  würden.  Die  Verwendung  dieser  Fonds  ist  nach  §  6 
des  Gesetzentwurfs  der  Verfügung  durch  besonderes  Gesetz  vor- 
behalten. 

Nach  "§  11  des  Vertrages  tritt  der  Staat  in  den  von  der 
Berlin-Anhaltischen  mit  der  Oberlausitzer  Eisenbahngesellschaft 
geschlossenen  Betriebs-Ueberlassungsvertrag  vom  21.  Februar  1878 
ein,  durch  welchen  die  letztgenannte  Gesellschaft  zunächst  auf 
60  Jahre  bis  ultimo  1937,  den  Betrieb  der  Kohlfurt-Falkenberger 
Bahn  gegen  die  Uebernahme  der  Zinsgarantie  für  die  4%  pCt. 
Prioritatsschuld  von  1  800  000  JL  (bisher  nur  mit  1 446  000  M  be- 
geben) und  gegen  Zahlung  eines  in  §  16  des  gedachten  Vertrages 
näher  bezeichneten  Gewinnantheils  an  die  Berlin-Anhaltische 
Eisenbahngesellschaft  für  deren  eigene  Rechnung  überlassen  hat. 
Das  Nähere  ist  in  der  Denkschrift,  welcher  auch  der  Ueberlas- 
sungsvertrag  beigefügt  ist,  ausführlich  erläutert.  Die  für  die  Be- 
triebsführerin  aus  diesem  Vertrage  entspringenden  Lasten  sind 
bei  der  Bewerthung  der  Berlin-Anhaltiscnen  Actien  bereits  voll 


in  Rechnung  gezogen,  so  dass  der  Staat  demnächst  ohne  eine 
weitere  Belastung  mit  der  Betriebsübernahme  der  Berlin-Anhal- 
tischen Eisenbahn  auch  die  Verwaltung  und  den  Betrieb  der  für 
die  Verbindung  der  Provinzen  Schlesien  und  Sachsen  wichtigen 
Oberlausitzer  Eisenbahn  für  eigene  Rechnung  übernimmt. 

Mit  dem  Erwerbe  des  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahnunter- 
nehmens für  den  Staat  gehen 

430,68  km  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  in  das  Bigenthum 
des  Staates  über,  während  weitere 

151,87  km,  welche  der  Oberlausitzer  Eisenbahngesellschaft  ge- 
hören, in  Staatsbetrieb  genommen  werden,  so  dass 
sich  die  der  Verwaltung  des  Staates  unterstellten  Bah- 

 nen  um 

581,82  km  vermehren. 


Zur  Eisenbahnverstaatlichungs-Vorlage. 

Berlin,  am  17.  März  1882. 

Die  dritte  Lesung  der  Eisenbahnverstaatlichungs  -  Vorlage 
soll  am  Sonnabend,  den  18.  d.  M.,  im  Abgeordnetenhause  statt- 
finden, nachdem  das  Herrenhaus,  wie  man  voraussetzt,  Freitag, 
den  17.  d.  M.,  den  Entwurf  betreffs  der  finanziellen  Garantien  ange- 
nommen haben  wird.*)  Inzwischen  wird  die  Eisenbahncommission 
des  Abgeordnetenhauses  die  wichtige  Frage  der  Feststellung  der 
Tarife  berathen.  Es  liegen  der  genannten  Commission  2  Anträge 
zu  dem  Gesetzentwurfe  über  die  sog.  wirthschaftlichen  Garantien 
(resp.  über  den  Landes-Eisenbahnrath)  vor,  welche  zu  dem  Zweck 
gestellt  werden,  um  der  Volksvertretung  einen  Einfluss  auf  die 
Normirung  der  Eisenbahntarife  zu  sichern. 

Seitens  der  nationalliberalen  Abgg.  v.  Eynern  und  v.  Heede 
wird  zu  §  20  des  Gesetzes  über  den  Landes-  Eisenbahnrath  folgen- 
der Zusatz  beantragt: 

„Erhöhungen  der  bestehenden  Normaltarif-Gebühren  bedür- 
fen der  Genehmigung  des  Landtags.  Im  Falle  der  Dringlichkeit 
kann  die  Staatsregierung  Erhöhungen  der  Normaltarif-Gebühren 
ohne  vorherige  Genehmigung  des  Landtags  vornehmen;  sie  muss 
alsdann  aber  die  nachträgliche  Genehmigung  nachsuchen." 

Ferner  beantragen  die  fortschrittlichen  Abgeordneten 
Steffens  und  Genossen : 

,Die  Verhandlungen  des  Landes-Eisenbahnraths  werden  von 
dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  unter  Beifügung  einer 
übersichtlichen  Darlegung  des  Ergebnisses  und  der  darauf  ge- 
troffenen Entscheidungen  dem  Landtage  mitgetheilt  Dem  Land- 
tage wird  eine  Uebersicht  der  normalen  Einheitssätze  für  den 
Verkehr  von  Personen,  Gütern,  Vieh  und  Fahrzeugen,  sowie  der- 
jenigen Tarife,  welche  abweichend  von  den  normalen  Einheits- 
sätzen zur  Einführung  gebracht  sind,  unter  Darlegung  der  Con- 
struction  der  letzteren  sowie  der  Veranlassung  zu  deren  Ein- 
führung, soweit  dieselbe  nicht  aus  den  Verhandlungen  des  Eisen- 
bahnraths hervorgeht,  jährlich  im  Staatshaushalt  vorgelegt. 
Aenderungen  in  den  normalen  Einheitssätzen  im  Verkehr  von 
Personen,  Gütern,  Vieh  und  Fahrzeugen  werden  jährlich  im 
Staatshaushalt  festgestellt.  Tarife,  die  abweichend  von  den 
normalen  Einheitssätzen  im  Verkehr  von  Personen,  Gütern,  Vieh 
und  Fahrzeugen  durch  die  Staatseisenbahnverwaltung  eingeführt 
sind,  müssen  unter  Einhaltung  der  gesetzlich  vorgeschriebenen 
Publikationsfrist  aufgehoben  werden,  wenn  bei  Festsetzung  des 
Staatshaushalts  deren  Aufhebung  verlangt  wird." 

Die  „Nat.-Zt^."  bemerkt  zu  diesen  Anträgen:  „Die  beiden 
Anträge  unterscheiden  sich  insofern,  als  der  nationalliberale  die 
parlamentarische  Zustimmung  nur  zu  Erhöhungen,  der  fort- 
schrittliche sie  überhaupt  zu  Abänderungen  des  Normaltarifs  ver- 
langt, also  auch  zu  Ermässigungen,  und  ferner  dadurch,  dass  die 
Nationalliberalen  einen  besonderen  legislatorischen  Act  des 
Landtages  für  diese  jedesmalige  Zustimmung  in  Aussicht  nehmen, 
während  die  Fortschrittspartei  im  Staatshaushaltsetat  alljährlich 
die  entsprechende  Feststellung  vornehmen  will;  beide  Anträge 
stimmen  darin  überein,  dass  abweichende  Anordnungen  der  Ver- 
waltung, welche  noth wendig  geworden,  während  der  Landtag 
nicht  versammelt  war,  der  nachträglichen  Genehmigung  bedürfen, 
und  wenn  diese  versagt  wird,  ausser  Kraft  treten  sollen.  Ein  er- 
heblicher Unterschied  zwischen  den  beiden  Anträgen  ist  insofern 
kaum  vorhanden,  als  der  Fall  nicht  wahrscheinlich  ist,  dass  die 
Regierung  Ermässigungen  des  Tarifs  beabsichtigen  würde,  denen 
das  Abgeordnetenhaus  nicht  zustimmen  wollte;  immerhin  ist  es 
denkbar,  dass  von  unrichtigen  wirthschaftlichen  Gesichtspunkten 
aus  einmal  zu  Gunsten  einzelner  Verkehrsinteressen  Tarif  herab- 
setzungen  erfolgen  könnten,  welche  die  Steuerzahler  decken 
müssten.  Insofern  empfiehlt  es  sich  wohl,  die  parlamentarische 
Zustimmung  nicht  blos  zu  „Erhöhungen",  sondern  überhaupt  zu 
„Abänderungen"  zu  verlangen. 

„Die  Hoffnung  ist  begründet,  dass  es  über  diese  Frage  zu 
einer  Verständigung  sowohl  unter  den  Parteien,  als  mit  der 
Regierung  kommen  wird.  Augenblicklich  ist  die  Lage  der  auf 
die  Verstaatlichung  bezüglichen  Gesetze  bekanntlich  die,  dass 
das  Abgeordnetenhaus  die  Schlussabstimmung  über  das  eigent- 

*)  Das  Herrenhaus  nahm  heute,  am  17.  März,  den  Gesetz- 
entwurf, betreffend  die  finanziellen  Garantien,  nach  den  Beschlüssen 
des  Abgeordnetenhauses  mit  allen  gegen  2  Stimmen  an. 
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liehe  Verstaatlichungsgesetz  vertagt  hat,  bis  das  Herrenhaus  das 
GesL  über  dfe  rfinanziellen  Garantien"  genehmigt  haben  wd. 
Durch  Weitere  Vertagung  bis  nach  der  Genehmigung  auch  des 
Gesetzel  iiber  dfe  wirthschaftlichen  Garantien  und  damit  der 
Besälüsse  über  die  Normirung  der  Tarife  durch  das  Herrenhaus 
fürchtet  m^n  im  Abgeordnetenhause  das  Zustandekonimen  der 
\>rstaatli?buDgsTert^       zu  gefährden:    die  Actiengesellschaften 
sind  af  dieser^erbeklnntlich  bis  zum  1.  April  gebunden,  und 
d°e  Tariffrage  ist  so  spät  in  Angriff  genommen  worden,  dass  es 
in  der  That  ietzt  zweifelhaft  erscheinen  kann,  ob  bis  zum  1.  April 
die    VerstänWung    darüber    in    den  Kommissionen   und  im 
Plenum  beider  Häuser  zu  erreichen  wäre."  Die  „Nat.-Ztg.  Knupii 
?aran  die  Bemerkung,  dass  das  Abgeordnetenhaus  durch  die 
neu  eingebrachte  Vorlage  über  den  Erwerb  der  Anhalter  Eisen- 
bahn?welche  nach  dem  betreffenden  Vertrage  bis  zum  1  Juni 
genehmigt  sein  muss,  ein  Mittel  erhalten  habe,  die  Durchsetzung 
feiner  demnächstigen  Beschlüsse  über  die  Normirung  d^^^^^^^ 
zu  sichern ;  es  werde  in  der  Lage  sein,  davon  die  Zustimmung 
zum  Ankauf  der  Anhalter  Bahn  abhangig  zu  machen. 


Aus  Oesterreich -Ungarn. 

Wien,  13.  März  1882.  (Budgetdebatte.  Zoll-  und  Eisenbahnaus- 
schuss.   Tarifenquete.   Böhmische  Gommerzialbahnen.  Oberschle- 
sische  Kohlengruben.  Tarifermässigungen.  Schleppbahnen.  Nord- 
westschifffahrt.  Januareinnahmen.  Rakos-Ujszasz.  Zwei  General- 
.  Versammlungen.   Galizische  Bahnvereinigung.   Proske's  Vortrag. 

Börsennotiz.)  „    ^  i    •  ■ 

In  der  Budgetdebatte  des  Oesterreichischen  Handelsmini- 
steriums rechtfertigte  der  Minister  Pino  die  Verzögerung  der 
EisenbVhnenquete,  welche  erstfür  den  27.d.M.  einberufen  werden 
konnte.   Ueber  die  zur  Hebung  Triests  beantragte  Resolution  be- 
merkte der  Minister:   Es  ist  mir  der  langgehegte  Wunsch  der 
Triestiner  und  der  Küstenbewohner  bekannt;  es  betrifft  dies  näm- 
lich die  Fortsetzung  der  Rudolfbahn  bis  .ans  Meer.   Ich  gedenke 
im  Laufe  des  Sommers  wieder  Studien  in  dieser  Beziehung  zu 
machen  und  dieselben  dann  der  Regierung  vorzulegen.   Die  De- 
batte über  die  Heilighaltung  der  Sonn-  und  Feiertage  bei  den 
Postämtern  streifte  auch  den  Eisenbahndienst.   Es  ^urde  be- 
merkt, dass  auf  die  localen  Verhältnisse  Rucksicht .  genommen 
werdet  müsse,  dass  es  sich  dabei  zunächst  um  Wien  und  die 
Verkehrscentren  handelt,  wo  jede  Stunde  aus  einer  anderen  Welt- 
richtuDg  die  Post  mit  den  Eilzügen  eintrifft,  die  den  internatio- 
nalen Verkehr  regeln.   Jahr  für  Jahr  kommt  Sonnabend  Mittags 
der  Lloyddampfer  in  Triest  an,  der  die  Türkische  und  Levante- 
post führt.   Er  hat  den  Anschluss  an  den  Schnellzug,  der  von 
^'riest  Sonntag  um  10  Uhr  Vormittags  i°  ^i^^  eintrifft    Es  wäre 
nur  zu  bedauern,  wenn  diese  einmal  in  der  Woche  eintreffende 
Post  nicht  am  Sonntag  erledigt  würde.   Der  Berichtigung,  dass 
dieser  Dampfer  erst  Sonntag  eintrifft   wurde  der  anderweitige 
Umstand  entgegengehalten,  dass  die  Berufung  auf  Deutschland 
nicht  zutreffe,  da  es  wenigstens  5  pCt  weniger  Feiertage  habe 

Im  ZoUansschusse  des  Oesterreichischen  Abgeordnetenhauses 
wurde  vorgebracht,  dass  die  Verwohlfeilung  der  Frachttarife  der 
Landwirtbschaft  mehr  nütze,  als  der  ausgiebigste  Schutzzol ,  da- 
her die  Einschränkung  der  vorgeschlagenen  Getreidezolle  zulassig 
sei  Minister  Pino  bekämpfte  die  diesbezüglich  gewünschte  Aus- 
nahmsstelluDg  mehrerer  Kronländer.  Die  Regierung  ist  bestreb^ 
auch  den  herrschenden  Uebelständen  m  Bezug  auf  die  Frachttante 
abzuhelfen,  soweit  dies  eben  möglich.  Die  am  27.  Marz  zusammen- 
tretende Eisenbahnenquete  werde  vorerst  die  erforderliche  Klar- 
heit schaffen.  In  den  südlichen  Ländern  sei  wohl  das  Bedurtniss 
der  Bevölkerung  nach  Getreide  ein  grösseres  als  m  den  uorigen ; 
doch  seien  die  dortigen  Zustände  nicht  ganz  unverschuldete. 
Speciell  Dalmatien  hat  bereits  einen  GetreidezoU  gehabt,  eine 
Wiedereinführung  desselben  wird  dasselbe  nicht  zu  sehr  tretten; 
die  Tarife  der  Ungarischen  Eisenbahnen,  die  das  Getreide  über 
Fiume  nach  Dalmatien  führen,  seien  sehr  günstig  und  'werden 
immer  günstiger  werden.  Uebrigens  biete  der  Zolltarif  denn  docn 
auch  allerhand  Aequivalente.  Die  Einführung  er massigter  Fracht- 
tarife für  Massengüter  werde  sehr  vieles  ändern.  Im  grossen  Ver- 
kehr wird  in  Folge  des  Zolles  der  Getreidf  preis  nicht  steigen. 

Im  Eisenbahnansscliusse  des  Oesterreichischen  Abgeordneten- 
hauses wurde  begüglich  mehrerer  die  Böhmisch-Mahrische  irans- 
veisalbahn  betreffenden  Petitionen  vom  Minister  erklart,  dass  aut 
dieselben  keine  Rücksicht  mehr  genommen  werden  könne,  nach- 
dem die  Vorarbeiten  in  ein  solches  Stadium  angelangt  sind,  dass 
die  bezügliche  Gesetzvoriage  demnächst  eingebracht  werden  wird. 
Auf  die  Anfrage  eines  Abgeordneten,  wie  es  denn  mit  dem  sud- 
westlichen Theile  der  Transversalbahn  Iglau-Neuhaus  stehe  und 
ob  die  Regierung  dem  schon  von  den  früheren  Handelsministern 
gegebenen  Versprechen  nachzukommen  bereit  sei,  die  wichtige 
Bahn  von  Budweis  über  Krumau  an  die  Bayerische  Grenze  nach 
Thunlichkeit  zu  unterstützen,  versicherte  der  Minister,  die  Re- 
ßirrung  werde  bestrebt  sein,  allen  billigen  und  begründeten  An- 
forderungen in  dieser  Hinsicht  zu  entsprechen  und  die  möglichst 
weitgehende  Staatsunterstützung  behufs  Ausführung  dieses  Pro- 


iectes  zu  gewähren,  vorausgesetzt,  dass  die  Vertretungskorper 
Su  ihre  Zustimmung  geben.  Eine  ähnliche  Zfffherung  gab 
der  Minister  über  die  Interpellation  wegen  der  S^H.ung  der  Re- 
gierung gegenüber  der  Veriängerung  der  Dalmatinischen  Bahn 
^ber  Knin.  ^„^^       ^  zusammentretende  Eisenbahn- 

Tarifenauete  wurden  als  Vertreter  des  Handelsministers  die  Herren 
Sectiönsräthe  v.  Pollanetz  und  Haron  Buschmann,  und  als  Ver- 
treter der  Generalinspection  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen 
die  Herren  Regierungsrath   Steingraber  und  Oberinspector  Dr. 
Lange  designirt    Diele  Vertreter  werden  bei  den  Gruppenver- 
handlungen anwesend  sein,  den  Vors  tz  führen  und  die  Debatte 
leiten    Die  Einladungen  an  die  241  Mitglieder  der  Enquete  gehen 
erst  dieser  Tage  zugliich  mit  der  Geschäftsordnung  der  Enquete 
ab   ein  eTgentKsl3uestionär  für  dieselben  wird  nicht  zugesendet 
werden    Die  Regierung  hat  bereits  unterm  20.  September  1880 
dfe  Frageboge?  versendet  und  die  an  die  Regierung  seitens  der 
Corporationen  gesendeten  Antworten  und  Petita  sind  bereits  im 
oSer  V.  J.,  nach  Gruppen  geordnet,  an  die  Corporationen  zur 
Kenntnissnahme  eingesendet  wojden,  als  dieselben  aufgeforder 
wurden  Delegirte  in  die  Enquete  dem  Ministerium  namhaft  zu 
macS    Diese  Sammlung  von  Petita  und  Anträgen  ist  bereits 
durch  die  Thatsache  in  manchen  Artikeln,  namentlich  bezüglich 
der  Artikel  Holz,  Mehl,  Petroleum  überholt,  für  welche  über  Inter- 
vention der  Generalinspection  den  gewünschten  Tarifanderungen 
seitens  der  Eisenbahnen  stattgegeben  wurde.  .  Mai  H  T 

Die  Böhmisclien  Commercialbahnen  werden  am  1.  Mai  d.  J. 
den  Betrieb  der  Bergwerksbahn  Roky6an ;  Miroschau  erhalten. 
Nach  Inhalt  des  vom  K.  K.  Handelsministerium  unterm  31.  Octo- 
ber  1881  genehmigten  Vertrages  über  den  Anlauf  der  Miroscbau- 
Rokylanef  Bergwirksbahn  hat  nämlich  f «  Stemkohlengewerk- 
fSt  Miröschau  die  vorgenannte  ßergwerksbahn  mit  den  daz^ 
ffehörieen  Grundstücken  und  dem  ihr  gehörigen,  im  Bahnhofe 
RokySr  der  Böhmischen  Westbahn  befindlichen  Geleise  an  die 
Bauunternehmer  Johann  Muzika  und  Carl  Schnabel  als  Concessio- 
nä?e  der 'Localbahn  Nezvestic-Miröschau  (Concessionsurkunde 
vom  9.  Mai  1881)  um  250  000  fl.  Oe.W.  verkauft  (§  1)-  Di^^^*; 
dieser  Berewerksbahn  haben  sich  verpflichtet  den  von  der 
GewerksSSschau  mit  der  Böhmischen  Westbahn  unterm 
i7  Mai  1878  abgeschlossenen  Betriebsyertrag  wahrend  seiner 
restlichen  Dauer,  d.  i.  bei  vertragsmässiger  sechsmonatlicher 
Sn  iigung  bis  1  Mai  1882  einzuhalten.  Bei  dem  Umstände  als 
S  Allerh  Concessionsurkunde  vom  9.  Mai  1881  die  Miroschau- 
CkYCaner  Bergwirksbahn  im  Falle  der  Einbeziehung  in  das 
nS  Unternehiirn  ihre  bisherige  Eigenschaft  einer  Pnvatbahn 
verliert  und  in  eine  öffentliche^  Bahn  umgestaltet  wird,  haben 
luf  dieselbe  als  integrirenden  Bestandthei  des  neuen  Unter- 
nehmens alle  Bestimmungen  obiger  Concessionsurkunde  gleich- 

"'"^^DfeZÄcLn^™  die  Bezeichnung 

zweier  Stationen  der  Localbahn  Königgrätz-Wostromer  geändert 
Da  Sne^Station  Sadowa  im  Berliner  Eise-^ä?^^"-^!  der 
an  der  Linie  Beriin-Erkner,  ferner  eine  Station  RaCiC  an  aer 
Kaistr^Fran'josefbahn  existirt,  so  ^hat  ^  sich,  um  1-  humer  im 


VeXhrrvorzXTg:rdi:Ä  ergeben  dl^^  Stationen 

Swa  und  Racif  der  Localbahn  Königgratz  -  Wostromer  mit 
entsprechenden  besonderen  Bezeichnungen  zu  versehen.  Diese 
Änen   werden   mit   Bewilligung   des  Handelsministeriums, 
welche  unterm  3.  März  erfolgte,  die  Namen  „S  a  d  o  w  a  -  D  o  h  a  1 1  c 
lind   Ra  cic  a.  d.  Trotina"  führen. 

'"''^  "Von  den  Kohlengruben  Oberschlesiens  werden  von  Jahr  zu 
Jahr  namhaftere  Quantitäten  nach  Oesterreich  Terfrachtet  AUein 
der  Exüort  dahin  wird  noch  immer  behindert  durch  die  zu  Jionen 
FrachSe  seitens  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen  sowie  durch 
die  Verzehrungssteuer",  welche  für  diesen  Artikel  in  den  Städten 
eingehoben  wkd  Wie  verlautet,  beabsichtigt  die  Deutsche 
RefSung  dahin  zu  wirken,  dass  die  Vertragsbestimmungen  im 
Deltsch-  Oesterreichischen  Handelsvertrage  beziehentlich  Artikel  16 
genau  durchgeführt  werden,  in  ^velch'  letzterem  es  heisst  ,A^^^ 
Bisenbahnen  sollen  in  Beziehung  auf  Zei*'  Art  und  preise  der 
Beförderuneen  die  Angehörigen  des  anderen  Iheiles  und  üeren 
Güter  nicht  ungünstige!  als  die  eigenen  Angehörigen  und  deren 

'^''''''^tZ^Ei.üriiS^on  Tarif-Ermässigungen  für  das  Lager- 
haus  der  ftadt  Wien  wurde  von  deren  Gemeinderathe  beim  Han- 
dersminLter  eine  Eingabe  überreicht.   Iq  derselben  werden  die 
SsÄnüiche'n  Voftheile  der  Budapester  En^^^^^^^^^^^ 
den  misslichen  Verhältnissen  _  des  ^leper  Stadt-Lagerhauses  una 
die  höchst  abträgliche  Rückwirkung  für  den  Wiener  Platz  in  ein 
gehender  Weise,  mit  ziffermässigen  Daten  reichlich  belegt  dar- 
iSteUt  umi  wird  derEinfluss  der  hohen  Regierung  dafür  erbeten 
den  berechtigten  Forderungen  des  Wiener  Getreide-  und 
Productenhandels  Rechnung  getragen  und  dem  stadtischen  Lager- 
Erdifdernselben  dringend  nothwendigen  Begünstigungen  ge- 
währt werden.   Auch  wäre  diese  Angelegenheit  nicht  erst  durch 
dfe  Eisenbahn^Tarifenquete  anzuregen,  sondern  einer  separaten 
BehSlung  zuzuführen.   Die  zur  Untersti^ tzung  dieser  Äingabe 
angegangene  Wiener  Handelskammer  stellt  nun  die  Bitte  um 
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Geltendmachung  des  Einflusses  der  hohen  Regierung  zur  Erwirkung 
von  billigeren  als  den  bisherigen  Verbindungsbahngebuhren  für 
Sendungen  von  und  zum  Stadt-Lagerhause  und  des  Zugeständnisses 
von  Reexpeditions-ßegünstigungen  an  dasselbe  bezüglich  aller 
Relationen,  sovyie  dass  dieses  in  Bezug  auf  die  Dauer  der  Reexpe- 
ditions-Fristen  und  Zuschlagstaxen-ßefreiungen  von  den  Oester- 
reichischen Bahnen  wenigstens  in  gleicher  Weise  bedacht  werden 
möo-e  wie  dies  von  den  genannten  Bahnen  anderen  Lagerhausern 
eeg"enüber  geschieht.  In  der  Eingabe  an  das  Ministerium  ist 
besonders  hervorzuheben,  wie  rücksichtlich  der  Entrepots  zu 
Budapest  die  dortige  Regierung  motu  proprio  ausserordentliche 
Fürsorge  aufwandte  und  alle  dem  Handel  vortheilhaften  Be- 
günstigungen gewährte.  In  der  vorangegangenen  Debatte  wurde 
der  Nothwendigkeit  von  Lagerhäusern  für  die  Verwerthung  land- 
wirthschaftlicher  Produkte  mit  dem  Bedauern  Ausdruck  gegeben, 
dass  seitens  der  ßahnverwaltungen  keinerlei  Entgegenkommen  zu 
verzeichnen  sei,  dass  insbesondere  die  Tarife  der  Verbindungs- 
bahnen viel  zu  hoch  seien  und  daher  das  Lagerhaus,  für  welches 
die  Commune  einen  so  ausserordentlichen  Aufwand  gemacht,  nicht 
in  der  möglichen  Weise  ausgenützt  werde.  .     „  u 

Für  eine  2,5  km  lange  eingelelslge  normalspurige  Jiann  von 
der  Tfordwestbahnstation  Kuttentaerg  zu  dieser  Stadt  und  für  zwei 
Scbleppbahnen  von  432  und  363  m  Länge  zu  den  dortigen  Zucker- 
fabriken wurde  der  Firma  B.  Teller  in  Prag  die  Concession  er- 
theilt.  Der  Concessionär  ist  verpflichtet,  wegen  Einrichtung  des 
Betriebsdienstes  beim  Uebergangsverkehr  mit  der  Nordwestbahn 
eine  Vereinbarung  zu  treffen  und  dieselbe  der  Staatsverwaltung 
zur  Genehmigung  vorzulegen.  In  jeder  Richtung  ist  täglich 
wenigstens  ein  dem  Personenverkehre  dienender  Zug  emzutuhren. 
Der  Bau  hat  sofort  zu  beginnen  und  ist  die  Bahn  längstens 
binnen  6  Monaten,  vom  Tage,  der  Concessionirung  (23.  Januar 
1882)  an  gerechnet,  dem  öffentlichen  Verkehr  zu  ubergeben.  Ueber- 
dies  sind  alle  im  Localbahngesetze  vom  25.  Mai  1880  vorgesehenen 
Erleichterungen  gewährt.  -r^^  4.  c. 

üeber  die  Concurrenzbeschwerde  gegen  die  iNordwest-iscliin- 
fahrtgesellschaft,  welche  mit  Berufung  auf  die  §§  4  und  16  des 
Deutsch-Oesterreichischen  Handelsvertrages  von  den  Interessenten 
der  Elbeschiff  fahrt  bei  den  Deutschen  Regierungen  uberreicht 
wurde,  bemerkt  das  offiziöse  „F.  B,":  Bis  jetzt  hat  die  Deutsche 
Regierung  es  unterlassen,  diesen  Rath  (die  Geltendmachung  bei- 
der Paragraphen)  zu  befolgen  und  wird  es  auch  für  die^plge 
thun,  da  der  Elbeumschlag  bei  Laube  ebenso  wenig  ausschliess- 
lich die  Oesterreichischen  Interessenten  schützt,  als  der  Ifilbeum- 
schlag  bei  Dresden  diese  ausschliesslich  schadigt.  Der  (^rund 
der  Etablirung  des  Elbeumschlages  bei  Laube  war  eine  raraly- 
sirung  der  die  Durchfuhr  von  Vieh  und  Getreide  Oesterreichisch- 
Ungarischer  Provenienz  durch  Deutschland  aufhebenden  verkehrs- 
und  tarifpolitischen  Bestimmungen,  nachdem  unsere  Vertragsver- 
handlungen sich  mit  Deutschland  zerschlagen  und  nur  ein  Meist- 
begünstigungsvertrag abgeschlossen  wurde.  .  ,4 

Der  Oesterreichisch-Ungarische  Eisenbahnverkehr  gestaltete 
sich  im  Januar  1882  wie  folgt:  Bs  wurden  im  Ganzen  2  643  393 
Personen  und  4  547  816  t  Güter  befördert  und_  hierfür  eine  Ge- 
sammteinnahme  von  16  597  250  fl.  erzielt,  das  ist  pro  Kilometer 
883  fl.  Im  gleichen  Monate  1881  betrug  die  Gesammteinnahme 
-  bei  einem  Verkehre  von  2  277  089  Personen  und  4  211419  t 
Güter  —  15  5.30  876  fl.  oder  pro  Kilometer  845  fl.;  daher  resultirt 
für  Januar  1882  eine  Vermehrung  der  kilometrischen  Einnahmen 
um  38  fl.  oder  4,5  pCt.  ,     „.r.    xr-  • 

Da  die  technisch-polizeiliche  Begehung  der  Räkos-Ujszaszer 
Eisenbahn  mit  vollem  Erfolge  vorgenommen  wurde,  hat  die  Be- 
gehuDgscommission  sofort  an  Ort  und  Stelle  die  Bewilligung  zur 
Eröffnung  dieser  Eisenbahnlinie  für  den  öffentlichen  Verkehr  er- 
theilt,  welche  Linie  daher  auch  am  11.  1.  Mts.  eröffnet  wurde. 
Die  neue  Linie,  deren  Länge  75,91  km  beträgt,  wurde  auf  Grund 
des  G.  A.  38  1880  unter  unmittelbarer  Leitung  der  Konighch  Un- 
garischen Generalinspection  für  Eisenbahnen  auf  Staatskosten  ge- 
baut; Bauunternehmer  waren  Schlimp,  Agular  und  Skazil,  vyelche 
sämmtliche  Unter-,  Ober-  und  Hochbauarbeiten  auf  Grund  der 
am  3  März  1881  abgehaltenen  Concurrenzverhandlung  als  biUigste 
Offerenten  um  1  693  767  fl.  62  kr.  übertragen  erhielten  und  nach 
dem  mit  ihnen  abgeschlossenen  Verträgen  verpflichtet  gewesen 
wären,  den  Bau  bis  31.  December  1881  zu  vollenden,  doch  wurde, 
nachdem  sich  beim  Baue  einige  Schwierigkeiten  herausstellten, 
später  der  ßautermin  bis  1.  Mai  L  J.  verlängert,  welchen  die 
Unternehmer,  wie  die  Thatsache  der  Eröffnung  zeigt,  nicht  ganz 
in  Anspruch  genommen  haben.  Die  Verkehrsmittel  für  diese 
Bahn  hat  das  Communicationsministerium  direct  durch  die  Kö- 
niglich Ungarischen  Staatsbahnen  anschaffen  lassen.  Die  Eroff- 
nving  der  Eisenbahnlinie  Rakos-Ujszäsz,  durch  welche  die  Theiss- 
bahnlinien  von  Szolnok  mit  der  Hauptstadt  in  eine  directere  und 
kürzere  Verbindung  treten,  ist  ein  neuer  Beweis  der  vom  Com- 
municationsministerium inaugurirten  selbstbewussten  JSational- 
Eisenbahnpolitik.  „   ,        ,  .     .  ' 

Die  Szamosthaler  Eisenbahngesellschaft  hat  eine  ausser- 
ordentliche Generalversammlung  abgehalten.  Die  Direction  bean- 
tragt den  Ausbau  der  Flügelbahn  von  der  Station  Dees  der  bza- 
mosthaler  Bahn  bis  Deesakna.    Aus  der  Motivirung  dieses  An- 


trages ist  hervorzuheben,  dass  auf  der  projectirten  Flugelbahn 
viel  Deesaknaer  Salz  verfrachtet  werden  könnte  und  der  hierfür 
sicher  zu  gewärtigende  Ertrag  ausser  dem  Ersatz  der  Baukosten 
dieser  Linie  auch  noch  die  Rentabilität  der  Szamosthaler  Bahn 
erhöhen  wird.  Die  ganze  Flügelbahn  würde  3  km  lang  sein  und 
deren  Herstellung  nicht  mehr  als  50  000  fl.  in  Anspruch  nehmen. 
Zur  Beschaffung  der  zum  Baue  erforderlichen  Gelder  schlagt  der 
Directionsbericht  eine  derartige  Modification  der  Statuten  vor, 
dass  das  bisherige  Actiencapital  von  1  Million  auf  1,1  Millionen 
erhöht  werde,  was  durch  Emission  von  142  Prioritats-  und 
58  Stammactien  erreicht  werden  kann.  Die  Generalversammlung 
hat  den  Bau  der  Flügelbahn  einstimmig  beschlossen  und  die 
Direction  angewiesen,  hierfür  die  erforderlichen  Massregeln  zu 
treffen 


Die   General-Versammlung    der  Oesterreichischen  Local- 
Eisenbahngesellschaft  wurde  am  5.  d.  Mts.  in  Prag  abgehalten. 
Es  befanden  sich  76  km  Localbahnen  im  Betriebe,  wovon  17  km 
während  12  Monaten  und  59  km  durchschnittlich  zwei  Monate 
im  Betriebe  standen.    Für  die  Bau-Ausführungen  im  Jahre  1882 
sind  fünf  Localbahnen  in  der  Gesammtlänge  von  81km  bestimmt. 
Der  Bahnbetrieb   des  Jahres  1881   ergab   eine  Einnahme  von 
161  699  fl.;  die  Betriebs-Ausgaben  stellten  sich  auf  60  722  ü.;  es 
verblieb  daher  ein  Betriebs-Ueberschuss  von  100  976  fl.,  welcher 
sich  durch  diverse  Einnahmen  und  einen  Ueberschuss  aus  der 
Actienbegebung  auf  einen  Reingewinn  von  420  774  fl.  erhobt. 
Die  General-Versammlung  beschloss,  hiervon  100  000  fl.  dem  statu- 
tenmässigen  Reservefonds  zuzuweisen,  5  857  fl.  für  die  Tantiemen 
des   Verwaltungs  -  Ausschusses   und    des   Directionsrathes  zu 
bestimmen,  12  fl.  oder  6  pCt.  pro  Actie,  d.  i.  300  000  fl.  als  Divi- 
dende an  die  Actionäre  zu  vertheilen  und  den  Rest  von  2  719  n. 
36  kr.  auf  neue  Rechnung  vorzutragen.   Ueber  die  Anfrage  eines 
Dresdener  Actionärs,  ob  die  Bauvergebung  im  Concurrenzwege 
erfolge,  erwiderte  Director  Ritter  v.  Schwind,  dass  die  Inscemrung 
von  Localbahnen  andere  Vorkehrungen  verlangt,  als  die  Errichtung 
von  Hauptbahnen;  die  Bau-Unternehmung  soll  in  der  Verwaltung 
vertreten  sein,  um  ganz  genau  die  zahlreichen  Bedurfnisse  der 
einzelnen  Localbahnen  kennen  zu  lernen.    Ueberdies  hat  die 
Verwaltung  den  Vortheil,  dass  ihre  Bau-Unternehmer  das  volle 
Risico  für  die  oft  kostspieligen  Vorarbeiten  auf  sich  nehmen, 
wenn  einzelne  Proiecte  nicht  zu  Stande  kommen,  und  dass  sie 
der  Sorge  enthoben  wird,  ein  kostspieliges  Bau-Bureau  zu  halten. 

Die  Vereinigung  der  Galizischen  Eisenbahnen  beschäftigt 
beim  Fortschreiten  der  Arbeiten  für  die  Galizische  Transversal- 
bahn  -  der  „Vorstadtztg."  zufolge  —  die  leitenden  Kreise.  Das 
Nördling'sche  Proiect  der  Vereinigung  unter  Führung  der  Lemberg- 
Czernowitzer  Bahn  ist  an  dem  lauten  Widerspruche  der  einfluss- 
reichen Kreise  Galiziens  vor  6  Jahren  gescheitert  und  tauchte 
bei  der  vom  Reichstage  abgelehnten  Concessionirung  der  Trans- 
versalbahn an  die  Länderbank  zum  zweiten  Male  auf.  Nun  soll 
dem  genannten  Blatt  zufolge  die  Lemberg-Czernowitzer  Bahn 
wieder  thätig  sein,  um  dieses  damalige Regierungsproject  zu  verwirk- 
lichen, womit  ihr  alle  übrigen  Galizischen  Bahnen  mit  Ausnahme 
der  Karl-Ludwigbahn  überantwortet  werden.  Ein  Hinderniss 
bilde  eine  Persönlichkeit,  welche  sich  durch  ihr  eminentes  Fach- 
wissen und  durch  ihr  äusserst  urbanes  und  conciliantes  Auttreten 
Sympathien  in  den  betreffenden  Kreisen  erworben  hat  und  wohl 
schvrerlich  bei  der  s.  z.  Organisation  der  jüngeren  Galizischen 
Bahnen  umgangen  werden  kann.  Es  sei  daher  noch  eine  zweite 
Strömung  bemerkbar,  wonach  die  Erste  Ungarisch-Galizische 
Eisenbahn,  die  von  ihr  betriebenen  zwei  Staatsbahnen  (Dniester 
und  Tarnow-Leluchower),  dann  die  Erzherzog- Albrechtbahn  und  die 
Galizische  Transversalbahn  einen  Verwaltungskorper  bilden  sollen, 
dagegen  die  Lemberg  -  Czernowitzer  Bahn  selbststandig  bleiben 
und  nur  zu  einem  Cartell  über  die  Verkehrstheilung  betreffs  der 
von  Osten  und  Süden  über  Stanislau  gehenden  Transporte  ver- 
anlasst würde.  Bemerkt  wird  schliesslich  m  dem  gedacuten 
Blatte,  dass  der  Ersten  Ungarisch-Galizischen  Eisenbahn  vertrags- 
mässig  die  beiden  genannten  Staatsbahnen  nur  für  den  31.  De- 
cember einjährig  gekündigt  werden  können  und  dass,  nachdem 
eine  solche  Kündigung  bisher  nicht  erfolgt  ist,  dieselbe  erst  pro 
1.  Januar  1884  in  Wirksamkeit  treten  könnte. 

Ueber  Einrichtungen  zur  Sicherang  der  Ein-  und  Ausfahrt 
der  Züge  in  Stationen  hielt  Herr  Oberingenieur  L.  Proske  der 
K.  K.  Direction  für  Staats-Eisenbabnbetrieb  im  Eisenbahnclub 
einen  sehr  beifällig  aufgenommenen  Vortrag, 

Als  Grundlage  seiner  Ausführung  dienten  die  im  vorigen 
Jahre  bei  der  elektrischen  Ausstellung  in  Paris  zur  Ansicht  ge- 
brachten neuesten  Apparate,  welche  theils  nach  Modellen,  tueiis 
nach  Plänen  erläutert  wurden.  j.   w  ui       ^  A,f  ,iov 

Der  Vortragende  wies  nach,  dass  die  Wahl  und  Art  der 
Einrichtung  solcher  Sicherungsanlagen  von  den  Betriebsverhalt- 
nissen der  Bahn  abhängig  sei,  dass  also  bei  Bahnen  mit  grossem 
Verkehr,  wo  jedes  Organ  einen  vollkommen  abgeschlossenen  Wir^ 
kungskreis  hat,  die  Einrichtungen  andere  sein  werden,  als  bei 
solchen  Bahnen  mit  mittleren  Verkehr,  wo  der  Beamte  für  die 
gesammte  Manipulation  in  der  Station  verantwortlich  sei. 
Er  unterschied  demzufolge  zweierlei  Hauptgruppen. 
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1.  Centrale  Weichen-  und  Signal  -  Sicherungseinrichtungen 
ohne  oder  mit  centralisirter  Weichenstellung  und  Abhängigkeit 
Yon  der  Freigebung  der  Fahrstrassen  für  die  Ein-  und  Ausfahrt 
der  Züge  -vom  Station sbureau  (System  Siemens  &  Halske)  und 

2.  Centrai-Weichen-  und  Signal- Stellapparate  mit  oder  ohne 
Abhängigkeit  Ton  zweiten  Personen.  In  letztere  Kategorie  wurden 
eingereiht  die  Apparate  von 

a)  Saxby  &  Farmer, 

b)  Schnabel  &  Henning, 

c)  Rüppell, 

d)  das  System  Hieronymi  in  Strassburg  als  Pendant  ad  b)  mit- 
telst elektrischer  Avertirung. 

Diese  Systeme  wurden  vom  Vortragenden  eingehend  erör- 
tert und  rücksichtlich  ihrer  Vor-  und  Nachtheile  unter  einander 
Yerglichen,  indem  er  wie  folgt  resumirt: 

Es  giebt  dermalen  Sicherheits-Einrichtungen,  welche  mit 
ToUer  Präcision  und  Sicherheit  selbst  bei  den  complicirtesten 
Anlagen  die  Sicherheit  des  Verkehrs  auf  die  denkbar  Terlässlichste 
Weise  verbürgen,  und  bleiben  nur  mehr  zwei  Gefahrmomente: 

1.  Wenn  der  Locomotivführer  das  Haltsignal  unbeachtet  lässt. 

2.  Wenn  der  Blockwärter  das  Fahrsignal  nach  Einfahrt 
des  Zuges  nicht  einzieht  und  ein  unmittelbar  folgender  Zug  auf 
derselben  Fahrstrasse  in  den  vorausgegangenen  hineinfahren 
würde,  welches  Gefahrmoment  bei  gleichzeitiger  Einrichtung  der 
Streckenblockirung  aber  ebenfalls  ausgeschlossen  ist,  weil  dann 
nie  2  Züge  gleichzeitig  in  dieselbe  ßlockstation  einfahren  können. 

Inspector  Pollitzer  leitete  über  den  Vortrag  eine  Dis- 
cussion  ein,  an  welcher  Baudirector  Hohenegger,  Ingenieur 
Libisch  und  der  Vortragende  theilnahmen.  Die  Modelle  wurden 
noch  einige  Tage  im  Club  belassen,  um  deren  Studium  vornehmen 
zu  können.  Der  Präsident  dankt  Herrn  Oberingenieur  Proske 
für  den  interessanten  Vortrag  und  für  die  Bereitwilligkeit,  seine 
auf  Studienreisen  gesammelten  Erfahrungen  dem  Club  mitzu- 
theilen. 

Der  ausführliche  Vortrag  sammt  Zeichnungen  und  Beschrei- 
bung wird  in  der  Fachzeitschrift  „Der  Oesterreichische  Bau- 
techniker" und  zugleich  im  Separatabdruck  erscheinen. 

Die  abgelaufene  Börsenwoche  hatte  eine  ziemlich  feste  Ten- 
denz. Obzwar  in  Folge  von  Realisirungen  die  marktgängigen 
Sorten  bis  auf  Südbahn  (,139,25)  etwas  wichen,  behielten  die 
Bahnen  doch  ihre  Anziehungskraft  fürs  Capital.  Gesucht  war 
Mährische  Grenzbahn  (66),  nachdem  das  Gerücht  sich  behauptet, 
die  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  stehe  in  Kaufunterhandlungen 
mit  ihr.  Böhmische  Nordbahn  wurde  auf  139,50  poussirt,  weil 
das  Bankhaus  Reiger  ihre  Fusion  mit  der  Turnau-Kraluper  Bahn 
(225)  ernstlich  anstrebt. 


Ueber  Einschaltung  von  Eisenbahn-Glockensignalen. 

In  No.  18  S.  278  unserer  Zeitung  wurde  auf  eine  Erfindung 
aufmerksam  gemacht,  die  darin  besteht,  dass  in  die  Glockenlinie 
Leclanche  -  Batterien  im  Gegenscbluss  auf  Arbf  itsstrom  ein- 
geschaltet werden,  wodurch  der  Betrieb  nebst  der  Billigkeit  auch 
technische  Vortheile  biete.  Da  bei  der  betreffenden  Vorlesung 
von  den  Fachmännern  der  Wunsch  geäussert  wurde,  dass  die 
Versuche  auch  auf  langen  Strecken  angestellt  werden  möchten, 
theilt  uns  Herr  Ingenieur  Sedlaczek  in  Leoben  mit,  dass  bei  der 
Oesterreicbischen  Kronprinz  Rudolfbahn  die  beschriebene  Ein- 
schaltungsweise durch  den  Telegraphen  -  Vorstand  Herrn  Franz 
Gattinger  vor  mehr  als  12  Jahren  auf  sämmtlichen  Strecken  — 
ohne  Rücksicht  ob  dieselben  kurz  oder  lang  sind  —  durchgeführt 
wurde  und  seit  dem  Bestehen  der  Leclanche-Batterien  theils  diese 
und  theils  Batterien  System  Lucan  (Telegraphen-Assistent  der 
Rudolfbabn),  welche  dieselben  Vorzüge  wie  erstere  besitzen,  deren 
Erhaltung  jedoch  sich  noch  öconomischer  stellt,  eingeschaltet  sind. 

Auch  hat  diese  langjährige  Erfahrung  bestätigt,  dass  die  in 
dem  Aufsatze  angeführten  öconomischen  und  practischen  Vor- 
theile thatsächlich  existiren. 


Die  Eisenbahnen  der  Australischen  Colomen. 

Mitgetheilt  von  Henry  Grefifrath. 
Artikel  IX.*) 

Süd- Australien,  die  zweitgrösste  Colonie  des  Australischen 
Continents,  wurde  am  28.  December  1836  gegründet  und  umfasst 
jetzt  ein  Areal  von  17  875  Deutsch-geographischen  Quadratmeilen. 
Dennoch  zählte  sie  am  31.  December  1881  erst  eine  Bevölkerung 
von  292  983.  Wie  überhaupt,  so  hat  die  Colonie  in  den  45  Jahren 
ihrer  Existenz  auch  im  Eisenbahnwesen  bedeutende  Fortschritte 
gemacht.  Die  erste  7^4  Miles  lange  Bahn  von  der  City  of  Adelaide, 
in  34"  57'  südl.  ßr.  und  138«  38'  östl.  L.Gr.,  nach  Port  Adelaide 


•)  Siehe  Artikel  I  in  Jahrg.  1873  No.  69  S.  789;  Artikel  II 
in  Jahrg.  1874  No.  95  S.  1171;  Artikel  III  in  Jahrg.  1876  No.  30 
S.  363;  Artikel  IV  in  Jahrg.  1877  No.  24  S.  317;  Artikel  V  in  Jahrg. 
1878  No.  17  S.  224  und  No.  18  S.  238;  Artikel  VI  in  Jahrg.  1879  No.  9 
S.  HO  und  No.  11  S.  142;  Artikel  VII  in  Jahrg.  1880  No.  17  S.  227 
und  No.  18  S.  243  und  Artikel  VIII  in  Jahrg.  1881  No.  23  S.  329 
und  No.  24  S.  338  u.  flg.  dieser  Zeitung. 


wurde  am  21.  April  1866  eröffnet,  und  am  31.  December  1880  be- 
fanden sich,  ohne  die  kleinen  privaten  Suburban-Trambahnen  zwi- 
schen Adelaide  und  nahe  gelegenen  Orten,  680  Miles  in  Betrieb  und 
304%  Miles  noch  in  Bau.  Alle  diese  Bahnen  waren  mit  A.U8- 
schluss  von  zweien,  welche  in  der  Länge  von  zusammen  13  Miles 
Adelaide  mit  dem  Badeorte  Glenelg  und  der  HoMfast  Bay  ver- 
binden, Staats- und,  42^  Miles  Pferdebahnen  ausgenommen,  Loco- 
motivbahnen.  Es  hatten  darunter  273%  Miles  die  breite  Spur- 
weite von  6  Fuss  3  Zoll  und  die  übrigen  die  schmale  von  3  1"  uss 
6  Zoll.  Bis  Ende  1880  waren  5  128  370  auf  Eisenbahnen  veraus- 
gabt worden,  und  von  der  im  December  1881  vom  Parlamente  bewil- 
ligten neuen  Anleihe  in  der  Höhe  von  1  308  545  sollen  763  790 
ebenfalls  auf  Eisenbahnbauten  verwendet  werden.  Es  wurden 
auf  den  Staatsbahnen  im  Jahre  1880  im  Ganzen  2  937  282  Per- 
sonen und  714  206  t  Güter  befördert  und  dafür  433  987  ^  verein- 
nahmt, gegen  328  332  im  Vorjahre,  wovon  resp.  266  284  .g"  und 
260  382.0'  für  den  Betrieb  in  Abzug  kamen.  Der  Reingewinn  von 
68  703  ^  verzinste  das  Anlagecapital  mit  ungefähr  3%  pCt.;  das  an 
der  Verzinsung  Fehlende  musste  der  Staatssäckel  hergeben.  Die 
52%  Miles  lange  Bahn  von  Port  Pirie,  in  33»  10'  südl.  Br.  und 
138"  östl.  L.  Gr.,  nach  dem  Städtchen  Jamestown,  in  33"  15 'südl. 
Br.  und  138"  33'  östl.  L.  Gr.,  lieferte  einen  Ueberschuss  von 
10  pCt,  während  andere  Bahnen  wieder  nicht  die  Betriebskosten 
deckten.  Für  das  Jahr  1881  ergaben  die  Bahnen,  in  Folge  der 
Missernte,  welche  die  Colonie  bf^fallen  hattf,  nach  vorläufiger 
Berechnung  nur  eine  Einnahme  von  427  297  S". 

Im  Laufe  des  Jahres-  1881  wurden  folgende  Bahnstrecken 
neu  eröffnet: 

1.  Am  2.  Juli  auf  der  Grossen  Centrai-Nord  bahn,  welche 
von  Port  Augusta,  an  der  Spitze  des  Spencer  Gulf  in  32"  29'  30" 
südl.  Br.  und  137"  45'  30"  östl.  L.  Gr.,  nördlich  bis  the  Govern- 
ment Gums  oder  Farina  Town,  in  30"  8'  südl.  Br.  und  138"  10' 
östl.  L.  Gr.,  gebaut  wird,  die  zweite  Section  von  Wonoka  oder, 
wie  der  Ort  jetzt  heisst,  Hawker  bis  Beltana,  77%  Miles.  Die 
erste  Section  von  Port  Augusta  bis  Hawker,  66  Miles,  war  im 
December  1880  in  Betrieb  gpsetzt  worden.  Besondere  Bauschwierig- 
keiten traten  nicht  auf;  die  grösste  Steigung  ist  1  : 60.  Die 
Brücken  über  Creeks  und  die  für  Ueberschwemmungen  in  der 
Regenzeit  nöthigen  Fluthöffnungen  haben  insgesauimt  eine  Länge 
von  3  840  Fuss.  Hawker,  in  31"  54'  südl.  Br.  und  138"  30'  östl. 
L.  Gr.,  ist  ein  noch  unbedeutender  Ort.  Beltana,  am  Warrioota 
Creek  in  30«  54'  südl.  Br.  und  138"  30'  östl  L.  Gr.,  ist  einePost- 
und  Telegraphenstation  mit  391  Seelen,  in  dessen  Nähe  sich  grosse 
Schäfereien  und  werthvolle  Kupferminen  befinden.  Die  noch 
fehlende  dritte  Section  von  Beltana  nach  Farina  Town,  54%  Miles, 
soll  spätestens  im  April  1882  dem  Verkehr  übergeben  werben. 

2.  Am  20.  September  auf  der  96%  Miles  langen  Kingston 
and  Tatiara  Bahn,  welche  von  dem  kleinen  Orte  Kingston,  Lace- 
pede  Bay,  mit  256  Seelen  und  in  36 "  50 '  südl.  Br.  und  139 "  63 ' 
ostl.  L.  Gr.,  ausläuft,  die  zweite  44%  Miles  lange  Strecke  von 
Narracoorte,  einem  Orte  mit  900  Seelen  in  36  "  55 '  22  "  südl.  Br. 
und  140 "  48 '  östl.  L.  Gr.,  nach  dem  Hundred  of  Tatiara.  Die 
Bahn  nimmt  1  Mile  hinter  Narracoorte  eine  nördliche  Richtung 
nach  dem  Tatiara  Gebiete  zu  und  nähert  sich  dabei  der  Grenze 
von  Victoria.  Das  Hundred  of  Tatiara  lii^gt  zwischen  den  Breiten- 
graden 35"  46'  und  36"  30'  südl.  Br.  und  bildet  nach  Osten  die 
Grenze  gegen  Victoria.  Die  Bahn  wird  bis  zum  sogenannten  Uni- 
versity  Block  im  Tatiara  weiter  gebaut.  Man  versteht  darunter 
ein  sehr  fruchtbares  Areal  von  10  OOo  Acres  Land  (1  Acre  =  40,46  Ar), 
welches  der  Universität  in  Adelaide  gehört. 

3.  Am  22.  November  auf  der  Terowie  and  Pichirichi  Bahn, 
94%  Miles,  die  erste  36%  Miles  lange  Strecke  von  Terowie  nach 
Orroroo.  Sie  bildet  eine  Verlängerung  der  von  der  City  of  Adelaide 
nach  Terowie  laufenden,  140%  Miles  langen  Nordbahn,  welche 
bestimmt  ist,  auf  der  Station  Quorn,  im  Pichirichi  Pass  des  Flin- 
dersgebirges,  in  die  von  Port  Augusta  ausgehende  Grosse  Centrai- 
Nordbahn  einzulaufen.  Die  bis  dahin  breite  Spurweite  von  5  Fuss 
3  Zoll  ändert  sich  bei  Terowie  in  die  schmale  von  3  Fuss  6  Zoll. 
Die  Strecke  war  den  Messrs.  Keane  and  White  für  die  Summe  von 
75  097  ^  in  Contract  gegeben.  Die  Bahn  läuft,  mit  Unterbrechun- 
gen,  über  ziemlich  gutes  Land,  welches  zum  Theil  unter  Cultur, 
namentlich  für  Weizen,  gebracht  ist,  aber  die  geringe  jährliche 
Regenmenge  und  die  häufiy;en  Dürren  bi-günstigen  den  Ackerbau 
nicht.  Die  letzten  10  Miles  führen  über  weite  Ebenen,  welche 
zur  Regenzeit  Ueberschwemmungen  ausgesetzt  sind,  weshalb  viele 
Fluthöffnungen  angelegt  werden  mussten.  Terowie,  in  33 "  22 ' 
südl.  Br.  und  139"  7'  östl.  L.  Gr.,  ist  ein  kleines  Städtchen  mit 
erst  687  Seelen  in  der  Grafschaft  Kimberley,  1  632  Fuss  über  dem 
Meeresspiegel.  Orroroo,  in  32"  37'  südl.  Br.  und  138"  45'  östL 
L.  Gr.  im  Norden  der  Grafschaft  Dalhousie,  zählt  314  Einwohner. 

3.  Am  19.  December  auf  der  Bahn  von  Quorn  nach  Orroroo, 
welche  an  die  Messrs.  C.  and  E.  Miliar  für  die  Summe  von 
116  148  S'  in  Verdung  gegeben  wurde,  die  erste  13  Miles  lange 
Strecke  von  Quorn  nach  Eurelia.  Die  noch  übrigen  45  Miles  von 
Eurelia  nach  Orroroo  zur  Vollendung  der  Terowie-Quorn  Bahn 
sollen  in  nächster  Zeit  eröffnet  werden.  Quorn  mit  540  Seelen 
liegt  in  32"  23'  südl.  Br.  und  138  "  7'  östl.  L.  Gr.  und  24%  Miles 
nordöstlich  von  Port  Augusta  und  ist  erste  Station  auf  der  Grossen 
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Central-Nordbahn,  in  welche,  wie  schon  erwähnt,  die  von  Adelaide 
aus  laufende  Nordbahn  einfallen  soll.  Eurelia  ist  ein  südöstlich 
von  Quorn  gelegener  unbedeutender  Ort,  wo  die  Terowie-Quorn 
Bahn  ihren  höchsten  Punkt  Ton  1  730 '  über  dem  Meeresspiegel 

Wie  sich  aus  vorstehenden  Angaben  ergiebt,  hatte  die  Co- 
lonie  Süd-Australien  am  Schlüsse  des  Jahres  1881,  ohne  die 
kurzen  Trambahnen  um  Adelaide  herum,  838%  Miles  Eisenbahnen 
in  Betrieb,  d.  i.  825y2  Miles  Staats-  und  13  Miles  Privatbahnen, 
während  an  ueVa  Miles  noch  gebaut  wurde.  .      -,■  n  ia 

Das  Parlament  bewilligte  in  seiner  letzten  Session  die  Geld- 
mittel für  den  Bau  der  beiden  folgenden  Bahnstrecken: 

1  Am  10  November  für  eine  sich  von  der  noch  in  Bau  beünd- 
lichen  Bahn  von  Adelaide  nach  Nairne,  siehe  unten,  abzweigende 
Seitenbahn  von  Littlehampton  nach  Strathalbyn  und  von  bander- 
erove,  in  unmittelbarer  Nähe  von  Strathalbyn,  nach  Milang.  iJie 
Kosten  der  ersteren,  20  Miles,  sind  auf  155  269  ^  und  die  der 
leteren,  TV«  Miles,  auf  25  667  ^  veranschlagt  worden.  Die  Bahn 
wird  von  Littlehampton  aus  auf  den  ersten  6  Miles  gutes  Agncui- 
turland  berühren,  von  welchem  sehr  viel  schon  unter  dem  Pflug 
ist;  die  nächsten  12y2  Miles,  schwach  bewaldet,  sind  gutes  Gras- 
land wovon  sich  ein  grosser  Theil  ebenfalls  für  Ackerbau  eignet, 
und  dies  gilt  auch  meist  mehr  oder  weniger  von  der  letzten 
Strecke  über  welche  die  Bahn  laufen  wird.  Littlehampton,  in 
35«  8'  südl.  Br.  und  139«  5'  östl.  L.  Gr.,  ist  ein  kleiner,  4  Miles 
von  Nairne  entfernter  Ort  mit  261  Seelen  und  Station  an  der 
Adelaide-Nairne  Bahn.  Strathalbyn,  in  35»  14'  südl.  Br.^und  139» 
östl  L.  Gr.  und  am  Angas  Flusse,  ist  einer  der  schonst  gele- 
genen Orte  in  der  Colonie  Süd-Australien  und  zahlt  772  Ein- 
wohner Eine  Tramwaybahn  verbindet  das  Städtchen  mit  Victor 
Harbour,  SlV^  Miles.  Im  fruchtbaren  Districte  wird  viel  Ackerbau 
(Weizen)  betrieben.  Sandergrove,  ein  kleiner  Ort  in  .der  Grat- 
schaft Hindmarsh,  liegt  nahe  bei  Strathalbyn,  und  Milang,  mit 
290  Seelen  am  Lake  Ahxandrina,  in  35»  25'  sudl.  Br.  und  139» 
9'  östl.  L.  Gr.  und  48  Miles  südöstlich  von  Adelaide. 

2.  Am  18.  November  für  die  Fortsetzung  der  Grossen  Cen- 
tral-Nordbahn um  weitere  30  Miles  von  Farina  Town  nördlich 
nach  Hergot  Springs,  wo,  was  in  jener  dürren  Gegend  nicht  ott 
der  Fall  ist,  ziemlich  gutes  Wasser  vorhanden  ist.  Bauschwierig- 
keiten lie-^en  in  keiner  Weise  vor.  Die  Bahnlinie  wird  über  eine 
völlig  todte  Ebene  hinlaufen,  wo  nicht  einmal  ein  Creek  fliesst. 

Es  wird  sich  bei  Hergot  Springs  entscheiden  müssen,  ob 
von  da  die  Fortsetzung  der  Grossen  Central-Nordbahn  in  gerader 
Richtung  auf  Port  Darwin  an  der  Nordküste,  in  12»  27'  45"  sudl 
Br  und  130»  50'  45"  östl.  L.  Gr.,  erfolgen  soll  oder  ob  zunächst 
in  östlicher  Richtung  nach  der  Grenze  von  Queensland,  um  sich 
an  die  dortige  centrale  Bahn,  welche  diese  Colonie  nach  der  burt- 
Australischen  Grenze  zu  bauen  beabsichtigt,  anzuschliessen.  Es 
ist  dies  zur  Zeit  eine  Streitfrage,   die  sehr  verschieden  aufge- 

fasst  ^^J^p^j.^jig  werden  über  den  Ausbau  der  Centraibahn  bis 
an  die  Nordküste,  sofern  die  Colonie  die  Kosten  aus  eigenen 
Mitteln  bestreiten  will,  noch  viele  Jahre  vergehen  müssen.  Von 
Hergot  Springs  bis  Port  Darwin  sind  ungefähr  1  550  Miles,  und  es 
würden,  um  diese  lange  Strecke  durch  das  unwirthbare  Central- 
Australien  mit  einer  Eisenbahn  zu  überbrücken,  mindestens 
10  000  000  ^  erforderlich  sein,  deren  Verzinsung  die  Einnahmen 
aus  der  Bahn  sicherlich  nie  decken  werden.  Die  Colonie  bud- 
Australien  zählt,  mit  Einschluss  von  6  346  Eingeborenen,  erst 
293  000  Seelen  und  war  am  Schlüsse  des  Jahres  1881  schon  mit 
einer  Schuld  von  über  12y2  Millionen  ^  oder  43  ^  pro  Kopt 
der  Bevölkerung  belastet.  Sie  kann  daher  mit  einem  Male  eine 
weitere  Schuld  von  10  000  000  ^  nicht  auf  sich  nehmen  Die 
einzige  Möglichkeit,  die  Centraibahn  schon  jetzt  in  etwa  5  Jahren 
bis  Port  Darwin  zu  vollenden,  wäre  die,  dass  ein  Cotisortium  von 
bedeutenden  Geldmännern  den  Bau  gegen  Landvergütigung  über- 
nähme. In  der  That  reichte  denn  auch,  im  Auftrage  Englischer 
Capitalisten,  am  16.  November  1881  der  Bankdirector  J.G.  Pitcher 
in  Adelaide  eine  derartige  Offerte  bfn  dem  Ministerium  der  Colonie 
ein.   Dieselbe  besagt:  ,  .  ^      •  u  v 

Ein  Consortium  Enghscher  Capitalisten  erbietet  sich,  die 
Grosse  Central-Nordbahn  unter  folgenden  Bedingungen  bis  Port 
Darwin  zu  bauen:  . 

1.  Die  Colonie  Süd-Australien  verpflichtet  sich  wahrend  der 
auf  5  Jahre  festgesetzten  Bauzeit  dem  Consortium  das  Baucapital 
mit  4  pCt.  zu  verzinsen. 

2.  Das  Consortium  erhält  57  000  000  Acrr-s  Land  (89  06214 
Englische  oder  4188  Deutsch-geographische  Quadratmeilen)  in  zu 
beiden  Seiten  der  Bahn  entlang  ausgelegten  Blöcken  als  Entschä- 
digung eigenthümlich  überwiesen. 

3.  Die  Süd-Australische  Regierung  bestimmt  den  Minimal- 
preis, zu  welchem  das  Consortium  das  ihr  angewiesene  Land  ver- 
kaufen darf  und  der  Erlös  daraus  lällt  der  Colonie  zur  Hälfte  so 
lange  zu,  bis  die  4  pCt.  Zinsen  sub  1  zurückerstattet  sind. 

4.  Alle  für  den  Bau  nöthigen  Materialien  werden  zollfrei 
importirt.  ,   ,         .  , 

Diese  allerdings  sehr  liberalen  Bedingungen  haben  viel 
für  sich.    Das  Ministerium  wird  die  Offerte  in  ernste  Erwägung 


ziehen  und  sich  dem  Ende  März  dieses  Jahres  wieder  zusammen- 
tretenden Parlamente  gegenüber  schlüssig  machen. 

Im  Juli  1881  wurde  auf  der  Adelaide-Nairne  Bahn  die 
zweite,  15  Miles  lange  Bahnstrecke  von  Crafers  Summit  bis  Nairne 
den  Messrs.  Bailley,  Davies  and  Wishart  für  die  Summe  von 
119  932  in  Verdung  gegeben.  Crafers  ist  ein  10  Miles  südöstlich 
von  Adelaide  auf  dem  Mount  Lofty,  1  620'  über  dem  Meeres- 
spiegel, gelegener  kleiner  Ort  mit  100  Einwohnern,  wo  viel  Garten- 
bau für  den  Adelaider  Markt  betrieben  wird.  Nairne,  am  Nairne 
Creek  in  35»  5'  südl.  Br.  und  139»  10'  östl.  L.  Gr.  in  der  Graf- 
schaft Sturt,  zählt  496  Seelen.  Der  District  ist  ein  Ackerbau  und 
Viehzucht  treibender.  Die  erste  Section  von  Adelaide  bis  Crafer-, 
wo  sehr  viel  Bauschwierigkeiten  vorhanden  sind,  soll  laut  Con- 
tract  im  April  1882  dem  Verkehr  übergeben  werden. 

Von  den  in  unseren  früheren  Artikeln  angeführten  Privat- 
trambahnen, die  Adelaide  mit  den  Vorstädten  und  nächst  gelege- 
nen Orten  verbinden,  rentiren  sich  die  meisten  nicht.  Einige 
deckten  nicht  einmal  die  Betriebskosten  und  gingen  wieder  ein, 
wie  die  von  Glenelg  nach  Brighton  und  die  von  Adelaide  nach 

Alberton.  ^   ,  ^  ^  j-  j 

Die  Regierung  hat  jetzt  auf  den  Staatsbahnen  die  dritte 
Wagenclasse  abgeschafft  und  den  Fahrpreis  für  zweite  Classe  so 
ziemlich  auf  den  bisherigen  für  dritte  Classe  herabgesetzt. 

Victoria.  Die  Colonie  Victoria,  deren  Anfänge  in  das 
Jahr  1835  fallen,  umfasst  einpa  Flächeninhalt  von  4,148  Deutsch- 
geographischen  Quadratmeilen  und  ist  damit,  dem  Umfange  nach, 
die  kleinste  auf  dem  AustraUschen  Continent,  wiewohl  ihrer  Be- 
deutung nach  die  wichtigste.  Die  Einwohnerzahl  belief  sich  nach 
dem  Census  vom  3.  April  1881,  mit  Einschluss  von  U  835  Chinesen 
und  770  Eingeborenen,  auf  858  562  oder  207  auf  die  Quadratmelle. 

Die  Colonie  macht  grosse  Anstrengungen  ihr  Eisenbahnnetz 
zu  erweitern.  Das  Jahr  1880  schloss  mit  1  199  Miles  fertigen  Bah- 
nen, gegen  1  125^  im  Vorjahre,  während  487  Miles  theils  in  Bau 
begriffen  theils  vom  Parlament  sanctionirt  waren.  Sämmtliche 
Bahnen  der  Colonie  sind,  nach  Ankauf  der  Suburban  Linien,  jetzt 
Staatsbahnen.  Die  Bruttoeinnahmen  im  Jahre  1880  bezifferten 
1 492  917  ^,  die  Ausgaben  814 187  S^.  Der  verbleibende  Ueber- 
schuss  verzinste  das  Anlagecapital  mit  3,76  pCt.,  und  hatte  der 
Staat  zur  Volldeckung  der  Zinsen  einen  Zuschuss  von  116  187  ^ 
zu  leisten.  Unter  den  einzelnen  Bahnen  verzinste  sich  die  Nord- 
bahn mit  7%  pCt.  am  besten.  Es  wurden  15  999  459  Personen, 
44  961  t  an  lebendem  Vieh  und  1  258  254  t  Güter  befordert.  Die 
Länge  der  zurückgelegten  Miles  betrug  4  380  802  und  es  wurden 
auf  die  Mile  durchschnittlich  6  sh.  9,78  d.  vereinnahmt  und  3  sh. 
8,60  d.  verausgabt.  ,  .     ,  ,  . 

In  den  12  Monaten  vom  1.  October  1880  bis  dahin  1881 
lieferten  die  Bahnen    eine  Einnahme   von   1  630  997  ^  gegen 

1  439  438  .g"  im  Vorjahre.  ^,  t     ui  . 

Der  Finanzminister  der  Colonie,  Sir  Bryan  0  Loghlen,  gab 
im  September  1881  in  seiner  Budgetrede  folgende  Erklärung  vor 
dem  Parlamente  ab.  Die  öffentliche  Schuld  der  Colonie  betragt 
22  593  000  ^  oder  das  ungefähr  Vierfache  der  jetzigen  Jahresre- 
venue,  und  davon  wurden  bis  zum  Jahre  1880  insgesammt 
15  236  000  ^  auf  den  Bau  von  Eisenbahnen  verausgabt.  Letztere 
haben  aber  bis  jetzt  18  041  295  ^  gekostet,  die  Differenz  von 

2  805  295  F  wurde  aus  der  öffentlichen  Revenue  entnommen. 
Ausserdem  hatte  der  Staat  noch  das  Manco  der  jährlichen  Zinsen 
für  das  Baucapital,  soweit  sie  nicht  durch  den  Nettogewinn  aus 
den  Einnahmen  gedeckt  wurden,  zu  ergänzen,  und  dies  betrug 
bis  jetzt  3  982  732  ^.  .      rr       oo.  4- 

Folgende  Bahnstrecken  wurden  im  Jahre  1881  neu  eröffnet: 
1  Am  6  Juni  die  15  Miles  lange  Strecke  von  Lancefield  Road 
nach  Lancefield.  Lancefield  Road,  in  37 »  30 '  südl  Br.  und  144» 
46 '  östl.  L.  Gr.,  ist  eine  29  Miles  von  Melbourne  entfernte  Station 
an  der  von  Melbourne  nach  Echuca  am  Murray  Flusse  führenden 
Nordbahn.  Lancefield,  in  37  »21'  südl.  Br.  und  144  0  47  '  ostl. 
L.  Gr.  und  in  der  Grafschaft  Bourke,  liegt  inmitten  eines  frucht- 
baren Agriculturdistrictes  und  zählt  500  Seelen.  _ 

2.  Am  5.  September  auf  der  von  Seymour,  einer  btation  an 
der  Nordostbahn  in  37»  2'  südl.  Br.  und  145»  6'  ostl.  L.Gr.,  aus- 
laufenden und  bald  am  östlichen,  bald  am  westlichen  Uter  des 
Goulburn  Flusses  entlang  führenden  Goulburn  Valley  Line  di.; 
zweite  und  letzte,  26%  Mües  lange  Strecke  von  Shepparton  nacli 
Numurkah.  Die  erste,  ibVi  Miles,  von  Seymour  nach  Shepparton 
war  schon  im  Januar  1880  dem  Betriebe  übergeben  worden. 
Shepparton,  mit  700  Seelen  und  in  36 »  22 '  30''  sudl.  Br  und 
145»  24'  östl.  L.  Gr.,  liegt  am  östlichen  Ufer  des  Goulburn  Flusses 
und  in  der  Grafschaft  Moira.  Erst  in  den  letzten  funt  Jahren 
ist  der  District,  in  dessen  Scrub  sonst  nur  Schafe  weideten,  trotz 
des  herrschenden  Wassermangels  ein  Ackerbau  treibender  gewor- 
den. Numurkah  ist  ein  unbedeutender,  die  Endstation  dieser 
Bahn  bildender  Ort.  ,„  ,  .      du  «r. 

3.  Am  18.  December  auf  der  Caulfield-Frankston  Bahn  20 
Miles,  die  erste  10%  Miles  lange  Strecke  von  Caulfield  nach  Mor- 
dialloc.  Sie  zweigt  sich  zwischen  South  Yarra  Junction  und  Caul- 
field von  der  Ost-  oder  Gipps  Land-Bahn  ab  und  zieht  sich  an 
der  östlichen  Küste  von  Port  Phillip  hin.  Die  Caulfield-Frankston 
Bahn  hat  eine  militärische  Bedeutung  und  wurde  für  40  916  ^ 
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in  Verdune  gegeben.  Die  z-weite  Section  -von  Mordialloc  nach 
Frankston  soll  zu  Anfang  Februar  1882  eröffnet  werden.  Caul- 
field  in  der  Grafschaft  Bourke  und  6^^  Miles  südöstlich  von  Mel- 
bourne womit  es  durch  Eisenbahn  verbunden  ist,  hat,  mit  näch- 
ster Umgebung,  2  488  Seelen.  Der  District  treibt  fast  ausschliess- 
lich Gartenbau  für  den  Melbourner  Markt.  Mordialloc,  am  Greek 
gleichen  Namens  in  der  Grafschaft  Eourke  und  IbV^  Miles  süd- 
östlich von  Melbourne,  zählt  350  Seelen.  ^  ,    •  u- 

Die  in  Betrieb  bffindlichen  Eisenbahnen  der  Colonie  Vic- 
toria zerfallen  in  das  nördliche,  nordöstliche,  östliche  und  west- 
liche System,  wozu  dann  noch  die  Suburban  Linien  von  Melbourne 

kommen.  ^,  ^  ,  ^   ,       x     a-  -,kc: 

I  Das  nördliche  System.  Man  versteht  darunter  die  156 
Miles  lange  Bahn  von  der  City  of  Melbourne  über  Castlemaine 
und  Sandhurst  nach  Echuca,  einer  4  500  Einwohner  zahlenden 
Stadt  am  Murray  Flusse  in  36°  8'  südl.  Br.  und  144»  46'  ostl. 
L.  Gr.  Fahrzeit  4  Stunden,  Fahrpreis  26  sh.  für  L  und  17  sh. 
für  II  Classe.  Der  Nordbabn  schliesst  sich  am  jenseitigen  Uter 
des  Murray,  Colonie  Neu-Süd-Wales,  •  bei  dem  Städtchen  Moama 
die  45  Miles  lange  Moama-Deniliquin  Bahn  an. 

Von  der  Nordbahn  zweigen  sich  ab:  .  ,x  c  j 

1  Eine  30  Miles  lange  Bahn  von  der  Goldminenstadt  Sand- 
hurst oder  Old  Bendigo,  in  36"  46'  südl.  Br.  und. 144°  ^^^I" 
L  Gr.  und  mit  28  128  Seelen,  in  nordwestlicher  Richtung  nach 
Inglewood,  in  36  »  35 '  südl.  ßr.  und  143 «  53 '  östl.  L.  Gr.  und  mit 
1200  Seelen.  ,  ^  ■        ■  v 

2  Eine  49  Miles  lange  Bahn  von  Castlemaine,  einer  eben- 
falls wichtigen  Goldminenstadt  in  37»  4'  südl.  ßr.  und  144  »  14' 
östl.  L.  Gr.  mit  5  762  Seelen,  in  westlicher  Richtung  über  Mary- 
borough  nach  Avoca,  in  37 "  6 '  südl.  Br.  und  143 "  29 '  ostl.  L.  Gr. 
und  mit  900  Seelen.  ^    ,     ,       ■        ,  ,  • 

3.  Eine  221/4  Miles  lange  Bahn  von  Cailsruhe,  einem  kleinen 
Orte  2  Miles  östlich  von  der  Nordbahn  in  37»  18'  südl.  Br.  und 
144  0  32'  östl  L.  Gr.,  in  westlicher  Richtung  nach  dem  blühenden 
Städtchen  Daylesford  in  37»  40'  südl.  Br.  und  144«  21  '  östl.  L.  Gr. 

4.  Endlich  die  vorerwähnte  15  Miles  lange  Bahn  von  Lance- 
field  Road  nach  Lancefield. 

Dies  würde  für  das  nördliche  System  eine  Lange  von 
272%  Miles  ergeben.  , 

IL  Das  nordöstliche  System  begreift  die  187  Miles  lange 
Centraibahn  von  Melbourne  nach  Wodonga,  einer  Stadt  am 
Murray  Flusse  mit  1156  Seelen  und  in  36 »  5  '  südl.  Br.  und  146» 
56'  östl.  L.  Gr.,  wo  sie  sich  an  die  am  jenseitigen  Ufer  des 
Murray  von  Albury  nach  Sydney,  Colonie  Neu-Süd-Wales,  laufende 
Bahn  anschliesst.    Fahrpreis  31  sh.  und  20  sh.  6  d.    Es  zweigen 

sich  -g.^^  WiXes,  lange  Bahn  von  der  Station  Wangaratta, 
einem  Orte  mit  1  329  Seelen  in  36»  21'  südl.  Br.  und  146»  19' 
östl.  L.  Gr.,  in  östlicher  Richtung  nach  Beechworth,  einem 
Städtchen  mit  1  329  Seelen  in  36»  22'  südl.  ßr.  und  146»  41' 
östl.  L.  Gr.  .  o  • 

2.  Eine  14  Miles  lange  Bahn  von  der  Station  Springs,  in 
36»  8  '  südl.  Br.  und  147»  3'  östl.  L.  Gr.  und  mit  147  Seelen,  m 
nördlicher  Richtung  nach  Wahgunyah  am  Murray  mit  400  Seelen. 

3.  Eine  72  Miles  lange  Bahn,  welche  von  der  Station  Si  y- 
mour,  in  37»  2'  südl.  Br.  und  145»  6'  östl.  L.  Gr.  und  mit 
554  Seelen,  in  nördlicher  Richtung  im  Thale  des  Goulburn  Flusses 
entlang  nach  dem  kleinen  Orte  Numurkah  läuft,  siehe  oben. 

4  Eine  7  Miles  lange  Bahn  von  der  Station  Toolamba,  an 
der  vorgenannten  Goulburn  Valley  Line  in  36»  24'  südl.  Br.  und 
145»  24'  östl.  L.Gr.,  in  nordwestlicher  Richtung  nach  dem 
kleinen  Orte  Tatura  mit  kaum  100  Seelen. 

Dies  ergiebt  für  das  Nordostsystem  eine  Gesammtlänge  von 
306  Miles. 

III.  Das  östliche  System.  Zu  diesem  gehört  die  127%  Miles 
lange  Bahn  von  Melbourne  in  östlicher  Richtung  nach  Sale,  einer 
in  38»  6'  südl.  Br.  und  147»  5'  östl.  L.  Gr.  in  Gippsland  gelegenen 
Stadt  mit  3  079  Seelen.  Zwei  Zweigbahnen:  von  Traralgon  in 
38»  12'  südl.  Br.  und  146«  40'  östl.  L.  Gr.  nach  Heyiield  in  37» 
59 '  südl.  Br.  und  146 »  42 '  östl.  L.  Gr.,  21  Miles,  und  von  Morwell 
in  38»  11'  südl.  Br.  und  146»  30'  östl.  L.  Gr.  nach  dem  südlich 
gelegenen  Mirboo,  20  Miles,  sind  in  Bau  begriffen. 

IV.  Das  westliche  System.  In  nordwestlicher  Richtung 
führt  eine  230  Miles  lange  Bahn  von  Melbourne  über  Geelong, 
45  Miles,  Ballaarat,  100l^  Miles,  Stawell,  176  Miles,  nach  Horsham. 
Fahrpreis  37  sh.  6  d.  und  25  sh.  Horsham,  am  Wimmera  Flusse 
in  36»  45'  südl  Br.  und  142»  15'  östl.  L.  Gr.,  liegt  in  einem 
wichtigen  Pastoraldistricte  und  zählt  850  Seelen.  Die  Bahn  wird 
j.  tzt  von  Horsham  in  nördlicher  Richtung  bis  Dimboola,  einem 
'Orte  mit  250  Seelen  am  Wimmera  und  in  36»  29'  südl.  Br.  und 
142»  3'  östl.  L.  Gr.,  28  Miles,  weiter  gebaut. 

Von  der  Westbahn  zweigen  sich  ab: 

1.  Eine  50^2  Miles  lange  Bahn  von  Geelong,  einer  wichtigen 
Hafenstadt  an  der  Coric  Bay,  einem  westlichen  Arm  von  Port 
Phillip,  in  38»  10'  südl.  Br.  und  144»  21'  17"  östl.  L.  Gr.  mit 
21  157  Seelen,  in  westlicher  Richtung  nach  Colac  mit  1  500  Seelen 
in  38»  31 '  südl.  Br.  und  143»  36'  östl.  L.  Gr.  Im  September  1881 
wurde  die  Verlängerung  dieser  Bahn  von  Colac  nach  Camper- 


down  in  38  »  15 '  südl.  Br.  und  143  »  9 '  östl.  L.  Gr.  mit  2  000  Seelen, 
den  läessrs.  Mc  Dermot,  Mc  Neil  and  Bath  in  Contract  gegeben. 

2  Eine  88y2  Miles  lange  Bahn  von  Ballaarat,  der  wichtig- 
sten Goldminenstadt  der  Colonie  in  37»  33'  südl.  Br.  und  143» 
.52'  östl.  L.  Gr.  und  mit  38  469  Seelen,  in  nördlicher  Richtung 
über  Maryborough  nach  St.  Arnaud,  in  36 »  37 '  südl.  Br.  und 
143»  16'  östl.  L.  Gr.  und  mit  2  629  Seelen.  Der  Weiterbau  dieser 
Bahn  von  St.  Arnaud  nach  Donald,  einem  kleinen  Orte  in  36» 
23'  südl.  Br.  und  142»  54'  östl.  L.  Gr.  in  einem  der  fruchtbarsten 
Districte  der  Colonie,  in  der  Länge  von  23  Miles,  wurde  am 
8.  April  1881  den  Messrs.  N.  M'  Neil  and  Co.  für  die  Summe  von 
32  144  F  in  Verdung  gegeben. 

3  Eine  119y2  Miles  lange  Bahn  von  Ararat,  einem  in  37» 
17'  südl.  Br.  und  142»  57'  östl.  L.  Gr.  an  der  Westbabn  gele- 
genen Städtchen  mit  2  740  Einwohnern,  in  südwestlicher  Rich- 
tung nach  Poitland,  an  der  Westküste  von  Portland  Bay  in  38» 
21'  30"  südl.  ßr.  und  141»  41'  östl.  L.  Gr.,  mit  2  263  Seelen. 

4  Eine  13  Miles  lange  Bahn  von  Warrenheip,  einer  Station 
der  Westbahn  in  37»  33'  südl.  ßr.  und  143»  53'  östl.  L.  Gr.  mit 
326  Seelen,  in  östlicher  Richtung  nach  Gordons  mit  412  Seelen. 

Ergiebt  für  die  Westbahn  eine  Gesammtlänge  von 
50iy2  Miles.  ,  ^.^ 

V.  Suburbanbahnen  oder  kurze  Bahnstrecken  von  der  City 
of  Melbourne  nach  den  umliegenden  Vorstädten  in  der  Gesammt- 
länge von  281A  Miles:  ^ 

1  Von  Melbourne  nach  dem  Miles  entfernten  Williams- 
town,  einer  Hafenstadt  mit  9  633  Seelen  in  37  »  52  '  südl.  Br.  und 
144»  55'  östl.  L.  Gr.  an  der  Mündung  des  Yarra  Flusses  in  die 
Hobson's  Bay. 

2.  Von  Melbourne  nach  Sandridge,  dem  Hafen  von  Mel- 
bourne an  der  Hobson's  Bay  mit  8  772  Einwohnern,  2y2  Mdes. 

3.  Von  Melbourne  nach  Brighton,  einem  besuchten  Badeorte 
an  der  Ostküste  von  Port  Phillip  mit  4  747  Seelen,  Miles. 

4.  Von  Melbourne  nach  St.  Kilda,  einem  Badeorte  der  Haute- 
volee an  der  Ostküste  von  Hobson's  Bay  mit  11  662  Einwohnern, 
3y2  Miles.  ,  ^ 

5.  Von  Melbourne  nach  Hawthorne,  einer  nach  Osten  gele- 
genen Vorstadt  mit  6  017  Einwohnern,  3y3  Miles.  Diese  Bahn 
wird  jetzt  um  20  Miles  in  östlicher  Richtung  bis  Lilydale,  einem 
kleinen  Orte  mit  350  Seelen  in  37»  47'  südl.  Br.  und  145»  17' 
östl.  L.  Gr.,  verlängert,  und  ward  im  September  1881  der  Bau  den 
Messrs.  C.  and  E.  Miliar  für  die  Summe  von  79  865  S  in  Con- 
tract gegeben.  . 

Das  Parlament  der  Colonie  Victoria  bewilligte  im  November 
1881  eine  neue  Anleihe  von  4  000  000.^.  Davon  sollen  2  732  055  .g" 
auf  Eisenbahnen,  und  zwar  ungefähr  2y2  Millionen  auf  neu.zu 
bauende,  verwendet  werden. 

Um  Mitte  December  1881  unterbreitete  der  Minister  für 
Eisenbahnen,  Mr.  ßent,  dem  Parlamente  eine  Bill,  welche  den 
Neubau  von  weiteren  827y2  Miles  Bahnen,  zum  Gesammtkosten- 
preise  von  2  433  194  S^,  bezweckt.    Es  sind  dies : 

1.  2014  Miles  Suburban  Bahnen  ä  1  200      oder  in  Summa 

145  800  ^  r.  ^■  ■ 

2.  3314  Miles  zur  Herstellung  einer  directen  Bahnlinie 
zwischen  Melbourne  und  Ballaarat  ä  5  000  .g"  oder  in  Summa 
166  250  S";  ,      .  ^ 

3.  601^2  Miles  schwerer  Bahnen  a  2  963  .g'  oder  in  Summa 
1  782  244  .g";  ,  ,  ^ 

4.  114^2  Miles  leichter  Bahnen  a  2  200  oder  in  Summa 
251  900  S"' 

5.  endlich  58  Miles  Trambahnen  ä  l  500  g"  oder  in  Summa 

87  000  g".  ,.      i .       .   ,  -u    c-  A- 

Der  Minister  schlägt  vor:  soweit  die  obige  Anleihe  für  die 
neu  zu  bauenden  Bahnen  nicht  ausreicht,  aus  den  jetzt  gut  ge- 
stellten Finanzen  der  Colonie  auf  drei  Jahre  jährlich  100  000  ^ 
zu  entnehmen.  „      ,,  . 

Das  Parlament  nahm  die  Bill  mit  grossem  Beifalle  auf,  und 
fand  die  zweite  Lesung  derselben  am  15.  December  statt.  Es 
erfolgte  dann  eine  Vertagung  des  Parlaments  mit  der  Bestim- 
mung, dass  die  weitere  Berathung  über  die  Bill  gleich  zu  Anfang 
der  nächsten  Session  im  Monat  März  geschehen  solle.  Da  die 
Bill  sicher  noch  einige  Abänderungen,  wahrscheinlich  Erweite- 
rungen erfahren  wird,  so  behalten  wir  uns  die  specielle  Angabe 
der  einzelnen  Neubahnen  für  unseren  nächsten  Artikel  vor.  Nur 
so  viel  wollen  wir  schon  jetzt  erwähnen,  dass  unter  den  propo- 
nirten  Bahnen  auch  eine  ist,  welche  von  Dimboola  aus,  in  36» 
29 '  südl.  Br.  und  142 »  3  '  östl.  L.  Gr.,  sich  der  Grenze  der  Co- 
lonie Süd-Australien  nähern  soll,  und  zwar  wahrscheinlich  in  der 
Richtung  auf  ßorder  Town,  einen  200  Seelen  zählenden  Ort  auf 
Süd-Australischem  Gebiete,  10  Miles  von  der  Grenze,  im  Tatiara 
Gebiete  in  36»  10'  südl.  Br.  und  140»  41  '  östl  L.  Gr.  Sobald 
die  Richtung  festgestellt  ist,  wird  auch  die  Süd-Australische  Re- 
gierung ihre  Ostbahn  bis  zur  Grenze  der  Colonie  bauen,  um 
eine  Vereinigung  mit  der  Westbahn  von  Victoria  und  damit  eine 
Eisenbahnverbindung  zwischen  den  Cities  of  Adelaide  und  Mel- 
bourne herbeizuführen.  Wie  verlautet,  wird  die  Rpgierung  schon 
dem  nächsten  Parlamente  im  April  eine  diese  intercoloniale  Bahn 
betreffende  Bill   vorlegen     Sehr  richtig  bemerkte  der  Minister 
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Beut  in  Melbourne:  „The  most  effective  agent  to  bring  about  the 
federatioQ  of  the  colonies  is  to  efeect  railway  communication 
between  them",  d.  i.  das  wirksamste  Mittel  zur  Föderatioa  der 
Colonie  ist  Eisenbahnverbindung.  .00, 

Der  Minister  für  Eisenbahnen  hat  im  October  1881  den 
bisherigen  Tarif  für  den  Transport  von  Getreide  auf  den  Bahnen 
beträchtlich  erniedrigt.   Es  soll  in  Zukunft  bis  zur  Entfernupg 


von  175  Miles  1%  d.  und  für  weitere  Entfernungen  nur  %  d.  für 
die  Tonne  pro  Mile  gezahlt  werden.  . 

Die  Absicht  des  Ministers,  nun  auch  die  zweite  Wagen- 
classe  für  Personen  abzuschaffen,  fand  im  Publikum  keinen  Bei- 
fall und  wurde  wieder  aufgegeben.  Dagegen  ist  im  October  1881 
ein  strenges  Verbot  gegen  das  Rauchen  auf  der  Plattform  der 
Eisenbahnhöfe  erlassen  worden.   (Schluss  folgt.) 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Tarif-Bekanntmachungen. 

Oberhessische  Eisenbalmea.    Mit  dem 

15.  d.  M.  gelangt  zur  Einführung:  der 
Nachtrag  XII  zum  Lo  calgütertarit 
vom  1.  Juli  1877,  der  Nachtrag  II  zu  den 
Tarifen  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  im 
Local-  wie  in  unseren  Nachbarverkehren. 

Ersterer  enthält  eine  Ergänzung  der 
Bestimmungen  des  Tarifs  für  Nebenge- 
bühren und  anderweite  ermässigte  Tarif- 
sätze zwischen  Glessen  und  Gelnhausen, 
letzterer  Abänderungen  und  Ergänzungen 
der  allgemeinen  Tarifvorschriften. 

Soweit  der  Vorrath  reicht,  kann  der 
Nachtrag  XII  zum  Preise  von  10  -4,  der 
Nachtrag  II  zum  Preise  von  5  4  von 
unserer  Magazinverwaltung  bezogen  werden. 
Glessen,  den  13.  März  1882.  Grossherzog- 

-liche  Direction.  (535) 

Zum  diesseitigen  Localtarife  für  die  Be- 
förderung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  vom  1.  März  1880  ist 
der  Nachtrag  3  erschienen,  welcher  ver- 
schiedene Abänderungen  und  Ergänzungen 
der  reglementarischen  und  tarifarischen 
Bestimmungen  enhält. 

Derselbe  kann  von  allen  diesseitigen 
Stationen  zum  Preise  von  0,10  M  bezogen 
werden.  Braunschweig,  den  8.  März  1882. 
Direction  der  Braunschweiger  Eisenbahn- 
Gesellschaft  (536) 

Bergisch-MärMsche  Eisenbahn.  Für  die 
Beförderung  von  Coaks  in  Wagenla- 
dungen ä  10000  kg  von  Bochum,  Bochum- 
Riemke  und  Herne  nach  verschiedenen 
Stationen  der  Kaiserin  Elisabeth-,  Kron- 
prinz Rudolf-  und  Niederösterreichischen 
Staatsbahn  treten  am  10.  April  d.  J.  neue 
directe,  beziehungsweise  für  Triestinghof 
ermässigte  Frachtsätze  in  Kraft.  Elber- 
feld, den  14.  März  1882.    Königliche  Eisen- 

bahn-Direction.  (537) 

Belgisch  -  SUdwestdeutscher  Güter  -  Ver- 
kehr.  Zu  den  Belgisch-Südwestdeutschen 
Tarif  heften  VIII  a  und  VIII  b  (I.  Abtheil.) 
wird  am  15.  März  er.  der  Nachtrag  I  ein- 
geführt. 

Sofern  hiermit  Erhöhungen  verknüpft 
sind,  treten  dieselben  erst  am  1.  Mai  er. 
in  Kraft.  Köln,  den  14.  März  1882.  Namens 
der  Verbands  -  Verwaltungen  :  Königliche 
Eisenbahn -Direction  Köln  (linksrh.).  (538) 
"  Zucker  -  Export  nach  Frankreich.  Am 
1.  April  1.  J.  tritt  für  den  Export  von 

Pilezucker  nach  Marseille  (Joliette) 
ein  directer  Tarif  ab  diversen  Stationen 
der  Aussig  -  Teplitzer  Bahn,  der  Böhm: 
Westbahn,  der  Buschtehrader  Eisenbahn 
und  der  Bisenbahn  Pilsen-Priesen  (Komo- 
tau)  in  Wirksamkeit. 

Exemplare  dieses  Tarifes  können  bei 
den  genannten  Bahnen,  soweit  der  Vorrath 
reicht,  behoben  werden.  Prag,  am  14.  März 
1882.  Die  General -Direction  der  a.  priv. 
Buschtehrader  Eisenbahn  im  Namen  der 
betbeiligten  Bahnverwaltungen.  (539) 

Zum  Tarife  für  den  Transport  Böhmischer 
Braunkohlen  nach  Deutschland  via  ßodeu- 
bach,  bezw.  via  Mittelgrund,  tritt  am 
1.  April  d.  J.  der  Nachtrag  IV  in  Kraft, 
welcher  bei  den  betheiligten  Expeditionen 
zu  erlangen  ist.  Dresden,  am  13.  März  1882. 
KöniglicheGeneraldirection  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  als  geschäftsführende 
Verwaltung.  (540) 


Mit  Gültigkeit  vom  15.  März  d.  J.  kom- 
men zur  Einführung: 

a)  Nachtrag  11  zum  diesseitigen  Local- 
Gütertarif  vom  1.  Januar  1881; 

b)  Nachtrag  4  zum  diesseitigen  Local- 
Vieh-  etc.  Tarif  vom  1.  Januar  1881; 

-  c)  Nachtrag  5  zum  Staatsbahn- Güter- 
tarif vom  1.  Januar  1881; 

d)  Nachtrag  4  zum  Staatsbahn-Vieh-  etc. 
Tarif  vom  1.  Januar  1880; 

e)  Nachtrag  9  zum  Reichsbahn-Staats- 
bahn-Vieh- etc.  Tarif  vom  20.  Januar  1880. 

Die  Nachträge  enthalten  Aenderungen 
und  Ergänzungen  verschiedener  Tarif  be- 
stimmungen. Dieselben  sind  durch  die 
Expeditionen  käuflich  zu  beziehen,  wo- 
selbst auch  das  Nähere  zu  erfahren. 
Frankfurt  a/M.,  den  14.  März  1882.  Na- 
mens der  betheiligten  Verwaltungen:  Kö- 
nigliche Eisenbahndirection.  (541) 


Unter  Bezugnahme  auf  unsere  Bekannt- 
machung vom  28.  V.  M.,  betreffend  die 
Einführung  verschiedener  Nachträge  zum 
Gütertarife  für  den  Rheinisch-West- 
fälisch-Pfälzischen Verkehr, 
bringen  wir  hierdurch  zur  Kenntniss,  dass 
die  Frachtsätze  der  Station  Wetzlar  des 
Tarifes  vom  1.  Februar  1881  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Stationen  des  Eisenbahn- 
Betriebsamts  Wiesbaden  einerseits  und 
Pfälzischen  Stationen  andererseits  bezüg- 
lich derjenigen  Verkehrsrelationen,  welche 
im  Tarife  für  den  Rheinisch-Westfälisch- 
Pfälzischen  Verkehr  nicht  enthalten  sind, 
am  1  Mai  er.  ausser  Kraft  treten.  Köln, 
den  15.  März  1882.  Namens  der  betheilig- 
ten Verwaltungen:  Königliche  Eisenbahn- 

Direction  (rechtsrh.).   (5i?)_ 

"TDie  im  Nachtrag  III  zu  Heft  IV  des 
Gütertarifs  für  den  Rheinisch -West- 
f  ä  l  i  s  c  h-fl  essischenVerkehr  vom 
1.  Januar  1881  mit  beziehungsweise  239, 
248  und  243  km  aufgeführten  Entfernungen 
zwischen  Delstern  einer-  und  König, 
Michelstadt  und  Zell-Kirchbrombach,  an- 
dererseits werden  mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai 
d.  J.  ab  auf  339  resp.  348  und  343  km  be- 
richtigt. Köln,  den  13.  März  1882.  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen:  Königliche 
Eisenbahn-Direction  (rechtsrh.).  (543) 

Für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
den  Stationen  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn einerseits  und  Stationen  der  Elsen - 
bahn  -  Directions  -  Bezirke  Köln  (rechts- 
rheinisch), Köln  (linksrheinisch)  und  Elber- 
feld andererseits  treten  mit  dem  1.  Mai  1882 
neue  Tarife  in  Kraft,  durch  welche : 

1.  Der  Güter- Tarif  für  den  Schlesisch- 
Rheinischen  Verband  vom  I.August  1878, 

2.  Der  Güter-Tarif  für  den  Hanseatisch- 
Preussischen  Verband  vom  1.  Mai  1878, 

3.  Der  Güter-Tarif  für  den  Hanseatisch- 
Schlesischen  Verband  vom  1.  Septem- 
ber 1878, 

4.  Der  Güter-Tarif  für  den  Mitteldeutschen 
Verband  vom  1.  November  1879,  Heft33, 

5.  Der  Güter -Tarif  für  den  Staatsbahn- 
Verkehr  vom  1.  Januar  1881,  Heft  1 

nebst  Nachträgen  aufgehoben  werden,  so- 
weit dieselben  Bestimmungen  und  Fracht- 
sätze für  den  Güter-Verkehr  zwischen  den 
in  den  neuen  Tarifen  aufgeführten  Sta- 
tionen enthalten. 

Durch  die  neuen  Tarife  erfolgen  neben 
verschiedenen  Ermässigungen  auch  Erhö- 
hungen gegen  die  zur  Zeit  bestehenden 
Tarife,   lieber  die  neuen  Sätze  wird  schon 


jetzt  von  unserem  Verkehrs  -  Bureau  hier 
Auskunft  ertheilt;  der  Zeitpunkt,  von  wel- 
chem ab  die  neuen  Tarife  bei  den  betref- 
fenden Verbandstationen  käuflich  zu  haben 
sind,  wird  besonders  bekannt  gemacht 
werden. 

Soweit  in  den  vorbezeichneten  zur  Auf- 
hebung kommenden  Verkehren  besondere 
Tarife  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  bestehen, 
bleiben  dieselben  bis  auf  Weiteres  in  Gel- 
tung. Breslau,  den  13.  März  1882.  König- 
liche Direction  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn, zugleich  Namens  der  betheiligten 

Verwaltungen.  (544) 

Altona  "  Kieler  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 
Der  bisherige  Local  -  Güter  -  Tarif, 
Theil  II  vom  1.  Januar  1878  nebst  den 
dazu  erschienenen  Nachträgen,  wird  durch 
eine  mit  dem  1.  Mai  d.  J.  in  Kraft  tretende 
Neuausgabe  ersetzt. 

Durch  diese  Neuausgabe  wird  die  bis- 
herige Beförderung  von  Gold-  und  Silber- 
barren etc.  sowie  Geld  und  geldwerthen 
Papieren  in  „Einzelsendungen"  aufgehoben ; 
auch  kommen  im  Abschnitt  D.  sub.  II,  III 
und  IV  für  üeberfübrung  von  Wagenla- 
dungen zwischen  mit  einander  in  Schienen- 
verbindung stehenden  Bahnhöfen,  sowie 
für  Rangiren  von  Wagen  nach  resp.  von 
Werken,  welche  durch  Schienengeleise  mit 
den  Bahnanlagen  verbunden  sind,  ferner 
für  Rangiren  von  Wagen  nach  resp.  von 
Lagerplätzen,  festgesetzte  Gebühren  hier- 
durch zur  Einführung. 

Für  die  Artikel  der  Special-Tarife  I,  II 
und  III  werden  verschiedene  der  bestehen- 
den Frachtsätze  ermässigt  und  ertheilt 
unsere  Betriebs  -  Controle  hier  über  das 
Vorstehende  nähere  Auskunft,  auch  können 
Exemplare  des  Theils  Ii  zum  Preise  von 

0.  20  Jl  bei  der  vorgenannten  Dienststelle 
bezogen  werden. 

Die  Tarif-Tabellen  sind  demnächst  zum 
Preise  von  0,80  JL  zu  beziehen.  Altona, 
den  15.  März  1882.    Die  Direction.  (545) 

K.  K.  priv.  Böhmische  Westbahn. 
konic-Protiviner  Staatsbahn.  Mit  1 .  A  p  r  i  1 
1882  tritt  sowohl  auf  der  B  ö  h  m  i  s  c  h  e  n 
Westbahn  als  auch  auf  der  R  a  k  0  n  i  c- 
Protiviner  Staatsbahn  für  den 
Localverkehr  ein  neuer  Gebühren- 
tarif (Theil  II)  für  die  Beförderung 
von  Eil-  und  Frachtgütern,  dann  lebenden 
Thieren  und  Equipagen  und  Leichen  in 
Kraft,  wodurch  der  Localgütertarif  vom 

1.  October  1876  beziehungsweise  vom 
15.  Januar  1877  nebst  sämmtlichen  hierzu 
erschienenen  Nachträgen  aufgehoben 
wird. 

Diese  neuen  Tarife  können  sowohl  bei 
den  einzelnen  Stationen  als  auch  bei  der 
gefertigten  Betriebsdirection  zum  Preise 
von  30  kr.  Oe.  W.  pro  Exemplar  bezogen 
werden.  Prag,  im  März  1882.  Die  Betriebs- 
direction der  K.  K.  priv.  Böhmischen 
Westbahn  und  der  Rakonic  -  Protiviner 
Staatsbahn.  (Nachdruck  wird  nicht  hono- 
rirt.)  (5^6) 

Südwestrussisch  -  Oesterreichisch -Unga- 
20.  März  a.  St. 
rischer  Verband.  Vom  ^pril  n.  St 
1882  gelangt  der  IIL  Nachtrag  zum  Süd- 
westrussisch -  Oesterreichisch  -  Ungarischen 
Eisenbahnverbande  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  ausser  Ergänzungen 
der  reglementarischen  Bestimmungen  und 
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der  WaarenclassificatioD.  sowie  Berichti- 
gungen auch  noch  die  Aufnahme  der 
Station  Raigorod  der  Fastower  Bahn,  und 
der  Stationen  Vysocan.  Tetschen .  Boden- 
bach, Georgswalde  -  Ebersbach,  Rumburg, 

Schluckenau.  ^^^g^  -Landungsplatz 

und  Warnsdorf  in  den  Verband. 

Exemplare  können  bei  den  betheiligten 
Bahnen  bezogen  werden.  Wien,  den  15. 
März  lgS-2.  Die  Verbandverwaltungen.  1^547'' 
Obersclilesiseher  SteinkohleiiTerkehr. 
Mit  dem  20.  d.  Mts.  tritt  —  zunächst  mit 
Gültigkeit  bis  Ende  Februar  1SS3  —  zum 
Ausnabmetarif  für  Oberschlesische  Stein- 
kohlen Ton  Stationen  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  nach  solchen  der  Breslau- 
Schweidnitz  -  Freiburger  Eisenbahn  \om 
1.  April  1S7S  ein  Nachtrag  IV  in  Kraft. 
Derselbe  enthält  ermässigte  Frachtsätze 
für  Station  Podejuch  und  ist  \on  den 
Yerbandstationen'  zu  beziehen.  Breslau, 
den  15.  März  1882.  Königliche  Direction 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn.  Direc- 
torium  der  Bresla\i-Schweidnitz-Freiburger 
Eisenbahn.  (548) 

Im  Sächsiscli-Südwestdeutsclien  Verbände 
ermässigen  sich  Ton  jetzt  ab  die  Fracht- 
sätze für  den  Güterverkehr  zwischen 
den  Stationen  Leipzig  (Bayer.  Bhf.\  Plag- 
witz •  Lindenau  und  Zeitz  einerseits  und 
Babenhausen,  Dieburg,  Erbach  und  Michel- 
stadt andererseits,  um  je  0,06  in  allen 
Frachtclassen.  Dresden,  am  14.  März 
18S2.  Königliche  Generaldirection  der 
Sächsischen  Staatseisenbahnen  als  ge- 
scbäftsfübrende  Verwaltung.  (549) 

Kreis  Oldeuburger  Eisenbalm.  Zum 
1.  Mai  d.  J.  gelangt  eine  Xeuausgabe  der 
besonderen  Bestimmungen  11  A  und  B 
des  Locol  -  Gütertarifs  Theil  II  zur  Ein- 
führung, wodu.ch  u.  A.  die  Beförderung 
Ton  Gold-  und  Silberbarren  etc..  Geld 
und  geldwerthen  Papieren  in  „Einzel- 
sendunsen" aufgehoben  wird.  Exemplare 
dieses  'Neudrucks  werden  unentgeltlich 
Yon  unserer  Betriebscontrole  hier  verab- 
folgt. Altona,  den  15  März  18S-2.  Die 
Direction  der  Altona  -  Kieler  Eisenbahn- 
gesellschaft (550) 

Schleswig  -  Holsteinischer  EisenbalinTer- 

band.  Zum  Verbands  -  Gütertarif  vom 
1.  Januar  1878  ist  ein  Nachtrag  XXVI 
erschienen,  durch  welchen  die  Stationen 
Eckernförde.  Flensburg.  Gettotf,  Husby, 
Kiel,  Mohrkirch,  Rieseby,  Sörup  und  Süder- 
brarup  der  Kiel- Flensburger  Bahn  in 
den  Verband  aufgenommen  und  zwischen 
Altona  und  Ottensen  einerseits  und 
Lensahn  und  Oldenburg  andererseits 
ermässigte  Frachtsätze  zur  Einführung 
gebracht  werden. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  werden 
unentgeltlich  von  unserer  Betriebscontrole 
hier  verabfolgt.  Altona,  den  15.  März 
1882.  Die  Direction  der  Altona-Kieler 
Eisenbahngesellschaft.  (551) 

Vom  1.  April  d.  J.  ab  treten  im  diessei- 
tigen LocalTerkelir  bezüglich  der  Erhe- 
Ijung  von  Wiegegeld  und  Zählgebühren 
ergänzende  Bestimmungen  in  Kraft.  Der 
diese  Bestimmungen  enthaltende  Tarif- 
nachtrag ist  bei  den  diesseitigen  Statio- 
nen einzusehen.  Königliche  Militär-Eisen- 
bahn. (552  J) 

Zu  den  vom  1.  September  1881  giltigen 
Gebührentarifen  Theil  11  für  den 
Transport  von  Gütern  auf  den  Linien  der 
Ersten  Sieben  bürger  Eisenbahn  tritt  mit 
1.  April  1882  der  Nachtrag  I  in  Wirksam- 
keit, welcher  eine  Aenderung  in  den 
Lagergeldbestimmungen  für  explodirbare 
Güter  und  die  Ausnahmetarife  V  und  VI 
enthält. 


Exemplare  desselben  können  bei  der 
gefertigten  Generaldirection  und  in  den 
gesellschaftlichen  Stationen  bezogen  wer- 
ben. . 

Durch  diesen  Nachtrag  wird  die  pro- 
visorische Tariftabelle,  welche  die  vom  1. 
Februar  1.  J.  giltigen  Ausnahme- Fracht- 
sätze für  Eisenwaaren  enthält,  ausser  Ge- 
brauch gesetzt.  Budapest,  am  16.  März 
1882.    Die  Generaldirection.  (555) 


Königlich  Prenssisclie  Staats-  nud  nnter 
StaatsverwaltTiu?  stehende  Bahnen.  Mit 

dem  1.  April  1882  kommt  für  den  Verkehr 
zwischen  Stationen  des  Eisenbahn-Direc- 
tionshe/:irks  Frankfurt  a  M.  einerseits  und 
Stationen  der  Eisenbahn-Directioosbezirke 
Magdeburg.  Hannover,  Elberfeld.  Köln 
(rechtsrheinisch)  und  Köln  vliuksrheinisch) 
andererseits  ein  neuer  Tarif  für  die  Be- 
förderung von  Leichen.  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  zur  Einführung.  Nach 
demselben  findet  die  Beförderung  von  Lei- 
chen. Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren 
nach  Massgabe  der  in  den  Local-Vieh-  etc. 
Tarifen  der  vorgenannten  Verwaltunsren 
enthaltenen  Bestimmungen  unter  Zu- 
grundelegung der  in  den  betreffenden 
Gütertarifen  enthaltenen  Entfernungen 
statt. 

Hierdurch  werden    die  Bestimmungen 
und  Beförderungspreise  folgender  Tarife 
nebst  Nachträgen,  soweit  dieselben  sich 
auf  den  Verkehr  zwischen  denjenigen  Sta- 
I    tionen  beziehen,  auf  welche  der  neue  Tarif 
\    Anwendung  findet,  aufgehoben: 

1.  der  Local-Vieh-  etc.  Tarif  des  Eisen- 
bahn-Directionsbezirks  Fraakfurt  a/M.  vom 
1.  Januar  1881: 

2.  der  Staatsbahn-Vieb-  etc.  Tarif  vom 
1.  Januar  1880: 

3.  der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Harz- 
Nordsee  Verband  vom  1.  Mai  1880: 

4.  der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Berlin- 
Magdeburg-Halle-Casseler  Verband  vom 
1.  Mai  1880: 

5.  der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Norddeut- 
schen Verband  vom  1.  April  1880: 

6.  der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Rheinisch- 
I    Westfälisch-Mitteldeutschen  Verband  vom 

1.  Mai  1880: 

7.  der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Westdeut- 
schen Verband  vom  1-  December  1880; 

8.  der  Local-Vieh-  etc.  Tarif  der  Rhei- 
nischen Eisenbahn  vom  1.  Februar  1880; 

9.  der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Rheinischen 
Nachbarverkehr  vom  20.  Mai  1880: 

10.  der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Hessisch- 
Rheinisch-Westfälischen  Verband  vom 
1.  Juni  1880: 

I  11.  der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Mittel- 
deutscheu Eisenbahnverbaad  vom  l.  März 
1880: 

12.  der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Main- 
Weser-Frankfurt- Bebraer  Verkehr  vom 
1.  Juni  1880: 

13.  der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Frank- 
furt-ßebraer-Oberhessischen  Verkehr  vom 
1.  Juni  1880; 

14.  die  Frachtsätze  etc.  für  die  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahrzeugen  etc.  für  den 
Köln-Minden -Berg.- Märkisch -Nassauischen 
resp.  Frankfurt- Bebraer  Verkehr  via  Nie- 
derlahnstein vom  1.  Februar  1880; 

15.  der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Local- 
verkehr  der  Hannoverschen  Staatsbahn 
vom  1.  Januar  1880; 

16.  der  Gütertarif  für  den  Rheinisch- 
Nassauischen  Eisenbahnverband  vom  I.Juli 
1879; 

17.  die  Frachtsätze  etc.  für  die  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahrzeugen  etc  für  den 
Berg.-Märkisch-Nassauischen  resp  Frank- 
furt-Bebraer Verkehr  vom  26.  März  1881; 

18.  die  Frachtsätze  etc.  für  die  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahrzeugen  etc.  für  den 
Köln-Minden-ßerg.-Märkisch-Nassauischen 


resp.    Frankfurt-Bebraer    Verkehr  Tom 

26.  März  1881. 

Der  Tarif  ist  durch  die  Expeditionen  zu 
den  darauf  vorgedruckten  Preisen  käuf- 
lich zu  haben,  woselbst  auch  das  Nähere 
zu  erfahren  ist.  Frankfurt  a/M.,  den  16. 
März  1882.  Namens  der  betheili^ten  Ver- 
waltungen:  Kgl.  Eisenbahn-Direction.  (557) 

Am  1.  April  tritt  der  11.  Nachtrag  zum 
Nassau-Badischen  Tarif  in  Kraft. 

Derselbe  enthält: 

a~i  Ergänzungen  und  Berichtigungen, 

b''  Frachtsätze  für  die  neu  einbezogenen 
Stationen  Frankfurt  Taunusbahnhof  und 
Sachsenhausen, 

c)  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  4  für 
rohe  und  gebrannte  Steine. 

Frankfurt  a.M.,  den  13.  März  1882.  Die 
Königliche  Eisenbahndirection:  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen.  (558) 

2.  General -Versammlungen. 

Berliu-Auhaltische  Eisenbahn.  Die  dies- 
jährige ordentliche  Generalversamm- 
lung unserer  Gesellschaft  wird: 

Freitag,  den  28.  April  er., 
Nachmittags  4  Uhr,  im 
grossen  Saale  desBahnhofs- 
gebäudes zu  Berlin,  Askani- 
scher  Platz  No.  6 
stattfinden. 

Zu  derselben  laden  wir  die  geehrten 
Actionäre  der  Berlin- Anhaltischen  Eisen- 
bahogesellschaft  mit  dem  Ersuchen  ein, 
gemäss  der  Bestimmungen  des  §  28  des 
Statuts  in  den  Tagen  des  25.,  26.  und 

27.  April  er.,  von  Vormittags  9  Uhr  bis 
Nachmittags  3  Uhr,  ihre  Stammactien 
nebst  einem,  nach  den  verschiedenen 
Kategorien  geordneten,  vom  Inhaber  unter- 
schriebenen Verzeichnisse,  oder  die  über 
solche  Actien  von  der  Reichsbank  ausge- 
stellten Depotscheine  in  der  Gesellschafts- 
Hauptcasse,  am  Askanischen  Platz  No.  5 
in  Berlin,  niederzulegen. 

Die  Actien  mit  dem  Verzeichnisse,  in- 
gleichen die  Depotscheine  werden  daselbst 
zurückbehalten  und  es  wird  dagegen  eine 
Bescheinigung  über  die  Stimmenzahl_des 
Inhabers  und  ein  Exemplar  des  Geschäfts- 
berichts pro  1881  ausgehändigt  werden, 
wovon  Erstere  als  Einlasskarte  zur  General- 
versammlung dient. 

Die  Vertreter  stimmberechtigter  Actio- 
näre, welche  statutenmässig  Mitglieder 
dir  Gesellschaft  sein  müssen,  haben  ihre 
beglaubigten  Vollmachten  ebenfalls  in  den 
genannten  Tagen  in  der  Hauptcasse 
niederzulegen. 

Die  deponirten  Actien  resp.  Depot- 
scheine werden  vom  29.  April  er.  ab  in  den 
angegebenen  Geschäftsstunden  Wochen- 
tags in  der  Gesellschafts-Hauptcasse  gegen 
Aushändigung  der  darüber  ausgestellten 
Bescheinigung  zurückgegeben. 

Zweck  der  Generalversammlung  ist: 

1.  Vortrag  des  Berichts  über  die  Ge- 
schäfte des  verflossenen  Jahres  unter  Vor- 
legung des  Berichts  der  Direction  und 
des  Rechnungsabschlusses. 

2,  Vornahme  der  Wahlen  der  Mitglieder 
des  Verwaltungsraths. 

8.  Berathuug  und  Beschlussfassung  über 
Verwendung  derjenigen  Summen,  welche 
im  Fall  der  Verstaatlichung  der  Berlin- 
Anhaltischen  Eisenbahn  aus  dem  Betriebe 
derselben  bis  ultimo  December  1881  noch 
übrig  sein  werden. 

4.  ßerathung  und  Beschlussfassung  über 
Anträge  von  Actionären,  welche  in  der 
nach  I  32  des  Statuts  gestellten  Frist  vor 
der  Generalversammlung  dem  Vorsitzen- 
den des  Verwaltungsratns  schriftlich  mit- 
getheilt  werden.  Berlin,  den  15.  März  1882. 
Der  VerwaltuDgsrath.  Löwe.  (84) 
(Schluss  der  otfiziellen  Anzeigen  S.  335.) 


Beilage  zu  No.  22,  BerUn,  am  20.  März  1882. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


NOTIZEN  über  neue  Tarife  und  Tarifänderungen 

pro  Februar  1882. 

Das  Schema,  auf  Grund  dessen  die  nachfolgenden  Tarifnotizen  zusammengestellt  worden  sind,  siehe  in  No.  6  S.  87. 

„Vacat-Anzeigeii"  theilten  folgende  Verwaltungen  mit: 
Lübeck-Büchener,  Mecklenburgische  Friedrich-Franz-,  Märkisch-Posener,  Pfälzische,  Posen- Creuzburger,  Saal-,  Weimar-Geraer,  Böhmische 
West-,  Erzherzog  Albrecht-,  Kaiser  Ferdinands-Nord-,  Kaschau-Oderberger,  Vorarlberger,  Holländische  und  Rumänische  Eisenbahnen. 

NB.  Diejenigen  Notizen,  welche  in  vormonatlicher  Uebersicht  nicht  mehr  Aufnahme  gefunden  haben  und  deshalb 
hierunter  verzeichnet  sind,  werden  durch  einen  vorgesetzten  {  (Strich)  kenntlich  gemacht. 

NB.    Die  den  einzelnen  Positionen  in  Parenthese  vorgedrnckten  Nummern  sind  identisch  mit  den  den  betreffenden  Tarit- 
pnblicationen  in  der  Vereiuszeitnng  angefügten  tortlanfenden  Nnmmem. 


I. 

(284)  Altona-Eiel,  I.  Local-Tarif  der  Bahnen  unter  Altona- 
Kieler  Verwaltung.  Nachtrag  XXIX  zum  Local-Güter- Tarif  der 
Schleswig-Holsteinischen  Eisenbahnen  vom  1/1.  78,  gültig  vom 
1/2.  82,  enthaltend:  Frachtermässigung  für  die  Artikel,  Heu,  Stroh 
und  Torf  streu  während  der  Monate  Februar  bis  Juli  d.  J. 

Nachtrag  V  zum  Local-Tarif  für  die  Beförderung  von  Lei- 
chen, Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  auf  den  Schleswig-Hol- 
steinischen Eisenbahnen  vom  1/4.  81,  gültig  vom  1/2.  82,  enthal- 
tend; AenderuDg  der  Tarifvorschriften. 

(435)  Nachtrag  I  zum  Local-Güter-Tarif  der  Kreis-Olden- 
burger Bahn  vom  30/9.81,  gültig  vom  25/2.82,  enthaltend:  Fracht- 
ermässigung für  die  Artikel  Heu,  Schilf,  Stroh  etc.  und  Dünge- 
mittel. 

(306)  Brannschweigische  Bahn.  Nachtrag  19  vom  10/2.  82 
zum  Gütertarife  vom  1/10.  77,  enthaltend:  a)  Abgeänderte  Tarif- 
sätze für  den  Verkehr  zwischen  Ringelheim  und  Vienenburg  und 
Langelsheim,  b)  Tarifsätze  für  Rohzucker  von  den  Haltestellen 
Hedwigsburg,  Watenstedt,  Dettum  und  Wendessen  nach  Helm- 
stedt, c)  Tarifsätze  für  Kalksteine  von  Salzgitter  nach  Hedwigs- 
burg, d)  Ausnahmetarif  für  Roheisen  von  Harzburg  nach  ßraun- 
schweig.   Preis  0,05  M 

(725)  Breslan  -  Schweidnitz  -  Freiburger  Eisenbahn.  Local- 
gütertarif.    Am  1/2.  82  ist  ein  neuer  Tarif  in  Kraft  getreten. 

(252)  Der  ermässigte  Frachtsatz  des  Ausnahmetarifs  No.  6 
für  Stettin  und  Podejuch  bei  Auflieferung  eines  Jahresquantums 
von  5  000  000  kg  mit  0,72  M  gilt  seit  1/2.  82  auch  für  die  Statio- 
nen Ferdinandstein,  Greifenhagen,  Wilhelmsfelde  -  Fiddichow, 
Uchtdorf  und  Königsberg. 

(320)  Crefelder  Eisenbahn.  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Gütern  vom  1/11.  81.   Nachtrag  I  gültig  vom  10/2  82. 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.  l.  Tarif  für  die  Beförde- 
rung von  Gütern  zwischen  Alt-Münsterol  trans.  und  Delle  Irans, 
einerseits  und  Basel  loco  und  trans.  andererseits  vom  1/1.82. 
0,50  Francs. 

2.  Reexpeditionstarif  für  den  Transport  von  roher  Baum- 
wolle von  Le  Hävre  ab  Amanweiler  Grenze  und  Alt-Münsterol 
Grenze  nach  Stationen  der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 
(Gratis.) 

Nordhausen-Erfurt.   Zum  Localgütertarif  vom  1/9.77  ist  der 
Nachtrag  XII  herausgegeben  worden. 
Derselbe  enthält: 

Ergänzung  der  speziellen  Tarifvorschriften,  Einführung  er- 
mässigter  Frachtsätze,  Aufhebung  von  Frachtsätzen.  Gültig  vom 
1/1.  bezw.  15/2.  82.    (0,05  JA) 

(261)  Eisepbahn-Directionsbezirk  Bromberg,  a)  Durch  Ver- 
fügung vom  24/1.  82  treten  vom  1/2.  82  ab  folgende  Aenderungen 
resp.  Erweiterungen  ein: 

1.  Die  im  Abschnitt  II  C,  Tarif  für  Nebengebühren,  unter 
VII  2  (Seite  12)  für  Wagenstrafmiethe  aufgeführte  Bestimmung 
erhält  folgende  Fassung: 

„Für  jeden  angefangenen  oder  verstrichenen  Tag:  für  die 

ersten  24  Stunden  pro  Wagen  2  M, 
für  die  zweiten  24  Stunden  pro  Wagen  3  M, 
für  jede  weiteren  24  Stunden  pro  Wagen  4  M 
Soweit  auf  einzelnen  Stationen  anderweite  Bedingungen  für 
die  Lagerung  von  Gütern  oder  für  die  Erbebung  von  Wagenstraf- 
miethe zur  Anwendung  kommen,  werden  dieselben  durch  Aus- 
hang in  den  Expeditionslocalen  bekannt  gemacht. 

2.  Die  bisherige  Personenhaltestelle  Matheninken  wird  für 
den  gesammten  Güter-,  Vieh-,  Leichen-  und  Fahrzeugenverkehr, 
mit  Ausnahme  von  schwerwiegenden  Fahrzeugen,  eröffnet  und 


findet  vom  genannten  Tage  ab  nach  und  von  derselben  die  un- 
umschränkte Abfertigung  dieser  Gegenstände  statt. 

(26)  b)  Die  Haltestelle  Fürstenau  erhält  vom  1/2.  er.  ab 
den  Namen  Lindenau  in  Westpr. 

Frankfurt  a/M.  Zu  dem  Gütertarif  für  den  Localverkehr  ist 
mit  Gültigkeit  vom  1/3.  82  der  10.  Nachtrag  erschienen. 

Derselbe  enthält  ausser  Ergänzungen  und  Berichtigungen 
Ausnahmefrachtsätze  für  Eisenerze  etc. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  An  Stelle  des  Localgütertarifes 
V.  1/10.  76  sammt  Nachträgen  1— IX  tritt  mit  Giltigkeit  v.  15/3.  82 
ein  neuer  Tarif  (Theil  II)  in  Kraft. 

Da  die  Station  Triebschitz  gleichzeitig  für  den  allgemeinen 
Güterverkehr  eröffnet  wird,  enthält  der  neue  Tarif  die  bezüg- 
lichen Frachtsätze. 

Exemplare  dieses  Localgütertarifes  liegen  in  den  Stationen 
zur  Einsicht  auf  und  können  durch  die  Directiou  bezogen 
werden. 

(321)  Pilsen-Priesen.  Gebührentarif  der  Localbahn  Kaschitz- 
Schönhof.    Giltig  vom  15/2.  82. 

Ausser  Kraft  getreten  sind  Gebührentarif  der  Localbahn 
Kaschitz-Schönhof  vom  18/8.  81. 

Ungarische  Staatsbahn.  Nachtrag  II  zum  Localtarif  Theil  II 
der  Königlich  Ungarischen  Staatseisenbahnenn,  enthält  Aende- 
rungen, Ergänzungen  und  Aufnahme  neuer  Stationen  und  Aus- 
nahmetarife.   Giltig  vom  15/2.  82. 

II. 

(394)  Bayerisch-Sächsischer  (Jüterverkehr.  Mit  Giltigkeit 
vom  10/2.  82  ab  ist  die  Station  Wertheim  <ler  Königlich  Baye- 
rischen Staatsbahn  in  den  Tarif  für  obigen  Verkehr  einbezogen 
worden.  Die  Einführung  ist  vorläufig  im  Instructionswege  er- 
folgt.   (Säcbs.  Stsh.) 

Belgisch-Südwestdeutscher  Verkehr.  Tarife  für  den  Güter- 
verkehr vom  1/3.  79.  Zu  der  Neuauflage  vom  1/5.  81  des  Heftes  I 
vom  1/3.  79  ist  am  1/1.  82  Nachtrag  I  eingeführt  worden.  (Gratis). 
(Els.-Lothr.) 

(235)  Berlin-Magdeburg-Halle-Casseler  Verband.  Nachtrag 
No.  13  vom  1/2.  82  zum  Tarif heft  II  vom  1/4.  78  enthaltend :_  An- 
derweite Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  den  Stationen 
Berlin,  Göthen,  Delitzsch,  Halle  und  Leipzig  der  ßerlin-Anhal- 
tischen  Eisenbahn  einerseits  und  verschiedenen  Stationen  des 
Eisenbahn-Directionsbezirks  Frankfurt  a/M.  andererseits.  (Mag- 
deburg.) 

(270)  Berlin-Sächsischer  Verband.  Vom  1/2.  82  ab  sind  die 
Ausnahmefrachtsätze  für  Steinkohlen  von  Lugau,  Oelsnitz  b.  L. 
und  Zwickau  nach  Station  Marienfelde  (B.  Dr.  ß.)  um  je  je  0,01  M 
pro  100  kg  ermässigt  worden,  Einführung  dieser  Ermässigung  er- 
folgte vorläufig  im  Instructionswege.   (Sächs.  Stsb.) 

(8)  Deutsch-Bussischer  Eisenbahn-Verband.  Vom  1/2.  82 
neuen  Styls  ab  treten  für  die  Beförderung  von  Oelsamen  aller 
Art  excl.  Hanfsamen  in  Wagenladungen  von  10  000  kg  im  Verkehr 
zwischen  den  Stationen  ßrjänsk,  Karatschew,  Orel,  Polschinok, 
Roslawl  der  Orel- Witebsker  Bisenbahn  einerseits  und  sämmtlichen 
Nichtrussischen  Verbandstationen  andererseits  und  zwischen  Smo- 
lensk  Station  der  Orel-Witebsker  Eisenbahn  einerseits  und  den 
östlich  von  Thorn  gelegenen  Deutschen  Stationen  andererseits, 
sowie  für  die  Beförderung  von  Oelsamen  aller  Art  incl.  Hanf- 
samen in  den  obigen  Quantitäten  im  Verkehr  zwischen  Witebsk, 
Station  der  Dünaburg- Witebsker  Eisenbahn,  einerseits  und  sämmt- 
lichen Nichtrussischen  Stationen  andererseits  gegen  die  bisherigen 
erhöhten  Rubelfrachtsätze  in  Kraft,  bei  welchen  die  Erhöhung  sich 
zwischen  0,04  und  0,14  Rubel  bewegt. 

Ferner  kommt  vom  gedachten  Tage  ab  im  Verkehr  zwischen 
Minsk,  Station  der  Libau-Romnyer  Eisenbahn,  einerseits  und  den 
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östlich  von  Thorn  gelegenen  Deutschen  Stationen  andererseits 
ffir  Sendungen  von  Hanf.  Hanfheede  und  Hanfgarn  .sogenanntes 
Seiler-arnl  in  Quantitaen  von  10  000  kg  neben  den  in  Tabelle  1 
d"  "ub  Pos.  10  des  XI  Nachtrages  zum  Gütertarif  vom  1  1.  ^0 
n  St  enthaltenen  Ausnahmetarifs  für  Hanl  etc  verzeiclineten 
Frachtsätzen  zu  Gunsten  der  Russisschen  Eisenbahnen  ein  Zu- 
schl'ag  (Expeditionsgebühr)  O.oiss  Rubel  pro  Wagen  zur  Erhebung. 

^■(Iq'öf'^D^entTch  .Sfeanclinavisclier  Eisenbaliurerbaud.  Nach- 
traff \  zum  Verbandsgütertarif  vom  1,  7.  TT.  giUiz  vom  1  2.  b-, 
entbaltemrAbänderung  der  im  4i5  gegebenen  Bestimmung  be- 
ziiS  des  für  die  Güter  I.  Classe  zur  f rachtberecbnung  zu 
zielienden  Minimalgewichts.  vAltona-Kiel.^  -m    ,  f  „  .  ttt 

(119  Dentsch.Uusarischer  Eiseiibalmyerbaud.  Nachtrag  XII 
vom  1      S-^  zum  Verhandssütertarife  vom  1,1.  SO  enthalt: 

l"  Ermä^M'^te  Frachtsätze  des  Ausnahmetarite  No.  7  a,  <l 
und  le'  für  Getreide  etc.  und  Kleie  ini  Verkehre  mit  Stationen 
der  Alföld-Fiumaner  und  Ungarischen  Nordosibabn. 
aer  Frachtsätze  für  ßudapest-Ferenczvaros 

''^"'^r^'^Ä^des  Artikels  Baumrinde-Extract  (Lohe-Absud, 
Lauge  aus  Lohe-Rückständen,  auch  Tannin  genannfi  m  den  Aus- 

nabmetarif  No.  11.  ,  .  ,  ^  ,^,„t;~      ,  Rorlin 

4.   Berichtigungen  einiger  Frachtsatze.     Gratia.  i^Btiiin 

Hamburger  ßahn.>  ,  ,        ,      v^,.   ^  .-,  c.i 

.-»ID  Hauseatisch-Prensischer  A  erkehr.    l.    \om  i,  2. 

treten  für  die  Beförderung  von  Traubenzucker  etc.  von  tilehne 

nach  westlichen  Haferstationen  eimässigto  Ausnahmesatze  luKratt. 

(315)  Die  für  den  Verkehr  mit  Hamburg  der  Lubetk- 
Biicbener  Bahn  bestehenden  Sätze  der  regulären  Taritclassen 
gelten  fortan  auch  für  den  \  erkehr  mit  Wandsbeck,  Station  der 
Lübeck-Buchener  Bahn.    (,K.  E.-D.  Bromberg.-; 

c^flS^  Hauseatisch-Rlieiulsch-AA  estdeutsclier  >  erbaud.  iNacti- 
tra<^  2  vom  1 '2.  82  zum  Tarifheft  30.  Tarifsätze  zwischen  August- 
fehn und  Nievern.    (K.  E.-D.  Hannover"^        ,    ..^    .  xt„ 

(316)  Hanseatiseh-Schlesischer  Verbaudsgutertanf.  ^acü- 
trae  VIIL  giltis  vom  10,2.  er.  ^K.  E.-D.  Berlin.) 

Holläudisch-Siidivestdeiitscher  Tertebr.  larite  tur  die  Be- 
fürderuno-  von  Gütern  vom  ]  3.79.  Zu  dem  Nachtrag  I  zu  ineilU 
ist  eine  Tectur.  Berichtigungen  enthaltend,  ausgegeben  worden. 

^'^^*^*"a6^^*  >Iagdei)Tirs.Baveriscber  A'erbaud.  Gütertarif  Theil  II 
vom  1  S2  für\ien  Verkehr  zwischen  Stationen  des  Bezirks  der 
KÖDif^liohen  Eisenbahndirection  Magdeburg,  sowie  Station  totüen 
der  Berlin-Auhaltischen  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  uer 
Königlich  Baverischen  Staatseisenbahnen  andererseits.  ^ 

Hierdurch  wird  der  Mag 'eburg-Bayerische  Tarit  vom  l,o.  .8 
sammt  Nachträgen  aufgehoben.  Ferner  treten  die  im  Hannover- 
Baverisch-Oesterreicischen  Terife  vom  l/U.  77,  sowie  die  im  btet- 
tin-BerUn-Baverischen  Tarife  vom  1,1.  81  sammt  Nachtragen  ent- 
haltenen Frachtsätze  für  Artern  und  Oberröbhngen  bezw.  Lothen 
,B.  A.  B.)  ausser  Kraft     ^Sächs.  Stsb.)  t,  r         -,  i,,. 

Mitteldeutscher  Verband.  Nachtrag  M  zu  Hett  No.  2  aes 
Gütertarifs  v.  1,1.  81.  giltig  v.  1,2.  82  enthaltend:  iaritsatze  zwi- 
schen Freiberg  und  Kerkerbacii,  Runkel  und  Staftel.    (Ihuring.  i^.) 

3Sn  Niederländisch-Mittelrheiuischer  A'erkelir.  Ausgabe 
V  15  P'.  80.  Nachtrag  II  v.  15  2.  82  zum  Tarif  v.  1, 1.  80,  enthalteml 
Frachtsätze  für  die  Ausnahmetarife:  a'  für  Cassia  etc.,  b)  tur 
Farbhölzer  etc..  c^  für  Naphta  und  Petroleum  und  d)  tur  Baum- 
wolle, rohe,  im  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Niederländischen 
Staats-  und  Niederländischen  Rheineisenbahn-Gesellschatt  einer- 
und  Darmstadt,  Station  der  Main-Neckarbahn  andererseits.  0,10  M 
(Köln  rechtsrh.) 

Xord-Ostsee-Hannover-Thüriusischer  Yerbauds-tiiiterrerkebr. 
Nachtrag  H  zum  Tarif  v.  1,12.  81,  giltig  v.  1,  2.  bezw  v.  15  3.  82 
ab  enthaltend  reguhrte  Frachtsätze,  Frachtsätze  tur  den  \  erkehr 
zwischen  Nordhausen  St.  B.  und  Naumburg  bezw.  Possneck,  sowie 
zwischen  Halle  Thüring.  B.  und  dem  Eisenbahndirectionsbezirk 
Hannover,  neue  bezw.  erhöhte  Frachtsätze  im  Verkehr  mit  Leipzig 
Thüring.  B.,  theilweis  erhöhte  Frachtsätze  im  Verkehr  mit  der 
Friedrichrodaer  Bahn,  weitere  Frachtsätze  der  Ausnahmttarite  2 
^Petroleum  und  Naphta),  4  (Braunkohlen  etc.\  5  .Thüringische 
etc.  Waaren),  6  (Getreide)  und  7  (Cassia  etc.,  Farbehölzer  etc.,  Reis, 
Baumwolle,  rohe),  Aenderungen  von  Stationsbezeichnungen  und 
Berichtigungen.    iThüring.  E.t 

Oesterreich-Ungariscb-Süddetitsch-Französischer  Eisenbaiiu- 
verbaiid.  Abtheilung.  Verkehr  mit  Oesterreich-Uugarn,  Theil  III, 
Ausnahmetarife  v.  15  7.  81.  Für  den  Transport  von  Rohzucker 
i.-t  an  Stelle  des  bisherigen  am  15/1.  82  ein  neuer  Ausnahmetant 
No  6  eingeführt  worden  (gratis).  (Elsass-Lothring.;i 

(328^  Ostdeutsch-Böbmischer  Verbaud-Gütertarif  v.  l\b.  80. 
Vom  15  2  82  ab  gelangen  für  den  Transport  von  alten,  unzer- 
stückten  Eisenbahnschienen  bei  Aufgabe  von  10  000  kg  pro  Fracht- 
brief und  Wagen,  sofern  dieselben  an  ein  Eisenwerk  adressirt 
und  zum  Verhütten  bestimmt  sind,  im  Verkehre  zwischen  Deut- 
schen Verbandstationen  und  den  Stationen  Prag  und  Bubna  die 
directen  Sätze  des  Sp.-T.  lü  zur  Erhebung.   (Oberschles.  E.) 


ur   Ostdeutsch-Oesterreichischer  Terbandtarif  \  80. 

Vom  l'-'  82  ab  kommen  für  den  Transport  von  gedörrten  Pflaumen 
in  Men'c'en  von  mindestens  10  000  kg  pro  Fracbtbnet  und  Wagen 
nachstellende  Ausnahmesätze  zur  Erbebung:  „  w  d     „  i 

Zwischen  Wien  K.  F.  N.  B.,  Oe.  SL  B.  und  Oe.  N.  W.  B.  und 
Danzig  1.  Th.  4,80       pro  100  kg 

Köni'^sberg  i  Pr.  5,45  J/.  pro  100  kg.         (Oberschles.  E.) 
1^4)   Östdeutsch-Uugarischer  Hetreidetarif  v.  l/lO.  81.  ^ 
Nachtrag  I  v.  1  2.  82  enthaltend:  . 
1    \ufnahme   der   Station  Budapest-Fovarosi-Kozraktarak 
(Budapest,  Communallagerhäuser  der  U.  St.  B.)  und  Einrichtung 
einer  Reexpedition  in  Budapest.  ,        i  i 

o  Aufnahme  der  Stationen  der  Ung.  Nordostbahn  und  der 
Alföld-Fiumaner  Eisenbahn  in  den  neuen  Ausnahmetant  für 
Getreide. ^^^^^^^^  der  Stationen  der  Ung.  Nordostbabn  der 
Alföld-Fiumaner  Eisenbahn"  und  der  Stationen  des  Eisenbahn- 
directionsbezirks  Berhn  Maltsch  und  Spitteindorf  in  den  Aus- 

"^'"^f^ÄSer  Stationen  der  Ung.  Nordostbahn  und  der 
Alföld-Fiumaner  Eisenbahn  in  den  Ausnahmetarif  für  le^e  Sa^ke 
5  Berichtigungen  und  Ergänzungen.    (0,20  .«)  (Uberscüi.; 
(io2>   Preussisch-Obersehlesischer  Yerband. 
Mit  dem  112.  er.  tritt  der  Nachtrag  1  zum  Tanf  in  Kraft 
Derselbe  enthält: 

1.  Einbeziehung  neuer  Verbandstationen.  .    <•  n  e  u- 

•'  Einführung  directer  Sätze  zwischen  Rengersdorf  ü.  b.  Jfi. 
und  Cüstrin  K  0.  und  B.  Fr.  sowie  Glatz  0.  S.  E.  und  Driesen, 
Filehne,  Friedeberg  und  Zantoch.  r-     n  „cri«,f 

3.  Aufhebung  einzelner  Verkehrsrelaüonen  für  Hansdort, 

Sorau  und^Sagan^  Erweiterung  des  Kilometerzeigei^  für 

den  Verkehr  mit  den  Berliner  Staatsbahnhoten  und  Ringbahn- 
stationen^^^^.^^^^^^  des  Ausnahmetarifs  für  Holz  des  Special- 

Ausnahmetarif  für  Salz  aller  Art  von  Inowrazlaw  nach 
Lyck.  Prostken  und  Grajewo  Ostpr.  S.  E. 

7.  Ausnahmetarif  für  Flachs  (gebrecht).  ^  .    •  , 

8.  Erweiterung    des  Ausnahmetarits   1    für   Getreide  etc. 
'  (Stallupönen-Posen  0.  S.  E.) 

9.  Berichtigungen  des  Haupttarits.  i  „  i 
379)    Vom  15  2.  er.  ab  sverden  die  Stationen  Klopschen  und 

Quaritz  in  den  Ausnahmetarif  für  Flachs  (gebrecht>  und  Hanfes 
Verbandstationen  aufgenommen.  Es  kommen  demnach  die  batze 
von  AUenstein  etc.  des  Specialtarifs  lU  zur  Erhebung.   (K.  B.  D. 

ßromberg)    p^p^^^.^^,j.s:i,i,,i,,her   Yiehtarif  v.  1/1.  82.  Vom 

17/2  82  ab  werden  Vieh-  etc.  Sendungen  von  der  Station  Gratz 
der  Märkisch-Posener  Eisenbahn  nach  tlen  N  erbandstationen 
welchen  die  Station  Opaleniza  directen  Viehyerkehr  hat  unter 
Inwenclung  der  für  let^ztere  Station  ^^^T^^  ^üf^f  Strecke 
Instradirungsvorschriften,  mit  einem  Zuschlage  für  die  Strecke 
Grätz  Opaleniza  von  10  .//für  jeden  Wagen  r^„^P;  rf^ 
halbe  Wagenladung  sowie  für  einzelne  Stucke  Vieh  direct  expe- 

iSässäh-Thürinsischer  Verbaiids-Giiterverkehr. 

Nachtrag'  XV  zum^Tarif  v.  1/8.  78,  giltig  v.  1  bezw  lofi.  82 
ab,  enthakend  Aufhebung  von  Tarifsätzen  für  Gera  Plagwitz- 
Lindenau  und  Zeitz  vS.  St.  B\  anderweite  Tarifsätze  für  Gera, 
PlaUitz-Lindenau  und  Zeitz  (Thüring.  B  \  Einfuhrung  der  Eil- 
gut- und  Frachtstückgutsätze  der  Station  Ammendorf  Jhuring.  ß.^ 
^  (  4l)  Recbtsrheiiiisch.Bayeriseher  uud  Rheiuisch-Bayerischer 
Güterverkehr.  Die  Station  Wertheira  der  Bayerischen  Staatsbahn 
ist  V.  1  2.  82  ab  mit  directen  Frachtsätzen  autgenommen.  (Köln 

rechtsrh^  Rheinisch  -  Westfälisch  -  Hessischer  Verkehr.  Nach- 
trä>--e  ni  V.  l!2.  82  zu  den  Heften  3  und  4  des  Gütertarifs.  Es 
enthält  der  Nachtrag  lU  zum  Heft  3:  Aufnahme  der  Station 
Di^äldorf-Käshof  in'-den  Tarif,  abgekürzte  Küometere^^^^^^^ 
für  Stationen  der  Strecke  Maiukur-Hanau-Aschaflenburg-Erbach  ilü. 
etc.  der  Hessischen  Ludwigsbahn  und  Berichtigungen. 

Der  Nachtrag  III  zum  Heft  4:  Ergänzung  der  A  orbemer- 
kungen  zum  Kilometerzeiger,  abgekürzte  i^ilometerentfernungeu 
für  Stationen  der  Strecke  Mainkur-Hanau- Aschaftenburg-Erbach  yO 
etc.  der  Hessischen  Ludwigsbahn  und  Berichtigungen.  Preis  der 
Nachträge  0,15  M  bezw.  0,10  .//   ^Köln  rechtsrh^  . 

(339)  Rheiuisch-Westfälisch-Hessischer\  erkehr.  Am  lo2.  82 
sind   Ausnahme -Tarifsätze   für    den    Transport   von  Eisenerz 

zwischen  Michelstadt,  Station  der  H*^.s/is<=^'^°  4  des 

seits  und  den  in  dem  Ausnahmetarif  3  der  Hefte  2,  3  und  4  des 
Gütertarifs  für  den  Rheinisch-Westfahsch-He^ssischen  \  erkehr  v 
Tyi  81  aufgenommenen  Stationen  der  Eisenbahn-Directionsbezirke 
Köln  (linksrh.),  Köln  (rechtsrh.^  und  Elberfeld  andererseits,  m 
Kraft  getreten.   (Köln  r.)  .  .       k  j 

fl73>   Sächsisch-Oesterreichischer  Eiseubahnverbaud. 
Gütertarif,  Theil  H  v.  1/2.82  für  .  den  Verkehr  zwischen 
Stationen  der  Oesterreichischen  Staatseisenbahn,  Kaiser  Ifercli- 
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Franz-JosefbahQ  einerseits  und  Stationen  der  Jionigucu  d 
sehen  Staatseisenbabnen  andererseits.  zwischen 

T^nku  Kralup-Prager  Bahn  einerseits  und  Stationen  der  König- 
lich Sächsischen  Staatseisenbahnen  andererf^^^^^^^^ 

Durch  obige  Tarife  werden  die  Gutertarite  iheü  Ii  una 
y.  1/1-  78  nebst  Nacht^rägen  aufgehob^  ^^.^^^^^ 

den  S?aÄrJtS  iL^ljns  ^^^^SerSSeS 
Staatseisenbahn  einerseits  und  St^i^^^^^^^^^Kä^^^^^^^ 
Nordwestbahn,  Oesterreichischen  Staatsb^^n,  Kais^^^^^ 
Nordbahn  und  Turnau-Kralup-Prager  Bahn  aaderersms. 

Der  Tarif  v  1/8.  79  ist  hierdurch  aufgehoben,  (bacbs.  btsD.; 
(182)  Schlesisch-Kheinischer  Verband.  Aenderung 
Narhtraff  6  y.  1/2.  82  zum  Gütertarife  v.  1/8.  78.  Aenaerung 
des  Vorwortes^  Spcielle  Tarif  Vorschriften.  Auf"^\°^«„  f  ^i^I 
tionen  Annen  und  Witten  der  Rheinischen,  Furstenberg  a.  0.  der 
SersthTesTscrMärkischen  Graetz  der  Märk.sch-Posene  und 
Laband  bezw.  Hermineweiche  der  Obers^cblesischen  Ba^^  m  üen 
Verband.   Anderweite  Ausnahmesatze  für  bchweteiKies.  oenou 

*'^'°T62)  fcmesi^ch'^SSier  Verbands- (Gütertarif,  gütig 

1/2  er.   (K.  E.  D.  Berlin.)  ,  ,       .  , 

Schleswig-Holsteinischer  Eisenbahnverband.  ^  70 

(24^   Nachtrag  XXIIl  zum  Verbands  -  Gütertarif  v.  l/L  78 

(giltig  Y   1/2.  82)    enthaltend:   Seehafen- Ausnahmetanf  für  Pe- 

*''''T344)   Nachtrag  XXIV  ^um  Verbands  ;  Gütertarif  v^^ 
Cailtiff  V  15/2  82)   enthaltend  Frachtermas-'sang  für  die  ArtiKei 
K^StVoh  und 'Torfstreu  während  der  Monate  Februar  bis 

"^Ntchtra-  V  zum  Tarif  für  die  Beförderung  von  Leichen 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  V.  V^^^       ffinaVil  )  ^' 
enthaltend:    Aenderung  der  Tarif  Vorschriften.  (Altona-Kiel.) 

?uth\1"7'def'staatsbahn- Tarifs   ist   der  Nachtrag  4, 
welcher  jedoch  nur  Ergänzungen  der  Tar  fvor^xhri^^^^^^^ 
erschienen  sowie  zu  Heft  1  desselben  Tarits  der  Nachtrag  uer 
Ergänzungen  und  Berichtigungen  ™thält  herausgege^^^^^^^^^ 

^    Beide  Nachträge  haben  ab  1/3.  er  G.ltigkeit.   (t  rankt,  a.  M.j 
(161)   Stettin-Berlin-Bayerischer  Verbarid. 
Narhtraff  V  v  1/2.  bezw.  1/3.  82  zum  Gütertarife  v.  l/i-  »i> 
enthaS^'fAuss'rkSfttreten  der  Tarifsätze  für  Station  CoUien 
A    R  >     II    Vpränrlprtp  reso.  neue   lariisatze  lur  i5panud,u 
B:  H:  b]:  sJlie"^  ffr'imorbS  Aschagnburg   Miltenberg  und 
Wertheim  der  Königlich  Bayerischen  Staatsbahn.   III.  ßerichti 

^''''^7254fÄtiÄkisch.Sächsis^cher  Ve^^^^^  ^jpn^elle 
Vom  1/9  89  ab  sind  neue  Frachtsatze  zw  ischen  Neuze  le 

(N.  elÄrseits^nd  Chemnitz  (Sachs.  Stsb.)  ^anderersei^:s 

(Heft  No.  1)  im  Instructionswege  eingeführt  worden.  (Sachs,  btsb.) 
Südwestdeutscher  Eisenbahnverband.  „  i/m  «1 

Zu  dem  5.  Heft  der  Tarife  für  den  Güterverkehr  v-  VlO-  81 

ist  am  1/1.  82  Nachtrag  in  eingeführt  worden.   (0,05  J/.)  (Iiis. 

^^^^^'^  Südwestdentsch-Schweizerisclier  (Güterverkehr.  .  ,  , 

Zu  dem  Tarifheft  VI  ist  am  1/1.  82  Nachtmg  III  «"^^ef^hrt 
worden  Derselbe  enthält  anderweite  Taxen  für  Alt -  Munsteroi 
Station  und  Grenze  unter  Aufhebung  der  bezüghchen  bisherigen 

TÖschU^yÄ'^ürttemberglscher  Verbands.(Güter. 

N'achtrag  XXV  zum  Tarif  heft  1  v  l/U.  77  giltig  7- 1/2.  bezw^ 
V  15/2  bezw  V.  15/3.82,  enthaltend:  Frachtsatze  für  ötaüon 
Ammendorf  TTh.  B.)  und  Wertheim  (Bayer.  St.  B.),  erhöhte  M 
Sätze  für  Georgenthal  und  Ohrdruf JGotha-Ordrufer  B.),  S^^ 
kalden  (Werrabahn),  theilweis  erhöhte  Frachtsatze  für  Gera  und 
Zeitz  (Thüring.  B.)  im  Verkehr  mit  Aitrang  und  Dietmannsnea 
(Bayer.  St.  B.)!  Frachtsätze  «r  den  Verkehr  zwischen  der  Baye^^^^^ 
sehen  Station  Hösbach  und  Wei-nshpsen  (Werrabahn),  the  lwe  s 
erhöhte  Frachtsätze  für  Halle  (Tbüring  B.),  Stationstar  f  für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen .  bei  Aufgabe  in  Wagenladunge^ 
von  ie  10  000  kg  ab  den  Stationen  Guadelsdorf  und  Stockheim 
der  bayerischen  Staatsbahn,  Berichtigung  des  Vorworts  zum 
Tarife,  Druckfehlerberichtigungen. 

Nachtrag  XVI  zum  Tarifheft  2  v.  1/7.  78,  gütig  v.  1.  bezw. 
15/2.  sFab  elthaltend  Frachtsätze  f^r  die  Station  Amme^^^^^^^^ 
theilweis  veränderte  Frachtsätze  für  HaUe  (Thuring.  BO,  erhöhte 
Frachtsätze  für  die  Stationen  Georgenthal  und  Ohrdruf  (Gotha- 
Ohrdrufer  B.),  Schmalkalden  (Werrabahn),  Berichtigung  des  Vor 
Worts  zum  Tarif.   (Thüring.  B.)  . 

Ungarischer  Eisenbahnverband.  Mit  15/3.  82  tritt  ein  iarii 
Theil  II  Heft  VI  in  Kraft.   Derselbe  enthält  directe  Frachtsatze 


für  pn  lind  gewöhnliche  Güter  zwischen  südöstlichen  Stationen 
derotterrifhrsch^^^^ 

StnHonen  der  Alföld-Fiumaner  Bahn,  der  Linie  Daha-Brod  (Ungar. 
Itfatsbahn)    ter  Mohacs-Fünfkirchker  und  Fünfkrrchen-Öarcser 

^^^%it  demsliben  Einführungsdatum  ist  ein  Nachtrag  I  zum 
Tarif  Sr  die  directe  Beförderung  von  Eil-  und  Frachtgutern  zwi- 
S  n  ßahnstaUonen  einerseits  Ind  den  ScSÄl^Sme-' 
tjpTYinTiHria  und  Debrovitza  andererseits,  enthaltena  Ausnanme 
tarTf  für  den  Transport  von  Fellen  und  Häuten,  und  em  Nachtrag 
V  zum  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  Oester- 
reichisdien  Grenzstationen  d.  d.  15.  December  1879,  enthaltend 
ATänderung  und  Ergänzung  der  Güterclassification  erschienen 

Fxemülare  sind  bei  den  betheiligten  Verwaltungen  und 
namentlich  auch  06^  der  Verkehrsdirection  der  Oesterreichischen 
Stse  senbahn-Geseilschaft  Wien  1  Pestalozzigasse  8  zu  beziehen. 
(273)  West- und  Nordwestdeutscher  Verband. 


Ero-änzungsblatt  zum  lanthett 

9               „  99 

9               „  107 

8               V  115 

8                .,  123 


Birkenfeld- Stadt  der  Rhein-Nahe- 
(K.  E  -D.  Hannover.) 


Ergänzungsblatt  zum  Tarifheft 

6  69 

7  „  79 
7  „  89 

V  1/2.  82. 

Tarifsätze  für  Station 

Bahn. 

(340)  Berliner  Nordb\hS*  und  Sächsische  ftaatsbahnen.  Für 

den  Verkehr  zwischen  Station  Dannenwalde  der  Berlin.^  Nord- 

^L^r^r^unPlef  etSÄ  getreten.  Einführun^^  ist  vorlau^^^ 
im  und  Cottbus-Grossenhaüier  Eisenbahn. 

Vnn,  1?  82  af  sfnd  neue  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zWischen 
Fb^rswalde  dnerseits  und  den  Stationen  Lieberose  und  Weichens- 
l'?7ef  Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn  andererseits  im  n- 

Sfee  ^^^^ 

Stationen  andererseits.    Nachtrag  No   1  y^  V^-  82  ^^^ 
Tarif  Y  1/1  82  enthaltend:  Anderweite  Frachtsätze  im  veriieui 
^irden^'bldenburgischen   Stationen  ßerne^  K^Ma^gdebf 
Nachbarverkehr  zwischen  der  OberscWesischen  und  Breslau- 
SHiweidnitz-Freiburger  Eisenbahn.   Tarif  v.  lO/i.  »0. 

Am  5/2.  82  sind  folgende  neue  Frachtsatze  in  Kraft  ge- 

^''^''''Saarau-Borsigwerk,  Aiisnahmetarif  No.   7  =  0,73  M. 

Jauer-Ziegenhals,  „  (Bre^au-Freiburg.) 

Keichsbahn-Staatsbahnverkehr. .  Zum  Reichsbahn- Staatsb^^^^^^ 
r,-itoTf5irif  i«t  der  Nachtrag  8  mit  Gültigkeit  v.  1/3.  8.i  erscnieneu. 
DÄrirthält  f  Ergän^         und  Berichtigungen  Ergänzungen 
SeTspecidfen  Tarifv'orschriW,  Ausnahmef^rac^hts^aUe^^fur 
erze  etc.  ^ 

III.  A.  3. 

Cottbus-erossenhainer  und  «berlausitzer  Stationen  nut  B^^^^^ 
lin-(5örlitzer  Stationen.  Einführung,  des  Nachtrags  VI  zum  1  ante 
für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  Stationen  der  Cottbus- 
Grossenhainer  und  Oberlausitzer  Eisenbahn  einerseits  und  SU- 
tionen  der  Berlin- Görlitzer  E.  anderseits,  v.  10/9  77.  (Ue.  in.  w.j 
Sächsische  und  Württenibergische  Stationen.  V  Nachtrag 
zum  TÄÄnTerkebr  von  Gütern  aussergewöhnlichen  Gegen- 

5itz  bei-Lich?enstein  und  Zwickau  nach  verschiedenen  WuHtem- 
bergischen  Stationen.  ^nuiu  -j 

III  B  1 

Böhmische  Westbahu  und  Ö  esterreichische  Nordwestbahn. 

Einführung  eines  directen  Tarifes  für  den  Transport  minerahscher 
Kohle  und  Coaks  in  vollen  Wagenladungen  von  Stationen  der 
Rnhmicichpn   Westbahn    nach   mehreren  Stationen    der  Uesier 
^etSeTNrdwestbahn  und  Süd-Norddeutschen  Verbindungs- 
bahn, giltig  v.  1/3.  82.   (Oe.  N.  W.) 

III.  C.  2. 

(348)    (Gemeinschaftlicher   Tarif    zwisclien   Stationen  de^^^ 
Mährisch-Schlesischen  Centralbahu  und  Stationen  der  Uberscnie 

^^^ne'i'Äalz^fc'G^treide  etc  in  der  ^/ation  O.mü^z- 
Leipzig  ist  mit  dem  20/2.  er.  von  2,80  M  auf  2,76  M  pro  100  k. 
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bei  Aufgabe  von  mindestens  10  000  kg  pro  Fracbtbrief  und  Wagen 
ermässigt  worden.  (Oberschles.) 

(296)  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  Sta- 
tionen des  Sächsisch-Oesterreichischen  Grenzbezirks  v.  1/-2.  82. 

Hierdurch  wird  der  gleichnamige  Tarif  v.  10/9.  80  nebst 
Nachträgen  aufgehoben.   (Sachs.  Stsb.) 

III.  D. 

Oesterreich  Ische  Stationen  —  Holländische  resp.  Belgische 
Stationen. 

(214)  Nachtrag  I  zum  Ausnahmetarif  v.  l/il.  81  für  den 
Transport  von  Rohzucker  und  Melasse  im  Verkehre  zwischen 
Stationen  der  Aussig-Teplitzor  EisenbahngeseUschaft,  der  Prag- 
Duxer  Eisenbahn,  der  Turnau-Kralup-Prager  Eisenbahn  und  der 
Rakonitz-Protiviner  Staatseisenbahn  einerseits  und  Stationen  der 
Holländischen  Eisenbahngesellschaft,  der  Niederländischen  Staats- 
bahnen und  der  Niederländischen  Rhein  -  Eisenbahngesellschaft 
andererseits. 

Giltig  V.  5/2.  82. 

Inhalt:   a)  Aufhebung  der  Frachtsätze  für  Aussig, 
b)  Aufhebung  der  Frachtsätze  für  Auperschin  und  Türmitz. 
(liuschtehr.) 

(301)  Ausnahmetarif  für  den  Transport  von  Rohzucker 
und  Melasse  im  Verkehre  zwischen  Stationen  der  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft,  der  Prag-Duxer  Eisenbahn,  der  Turnau- 
Kralup-Prager  Eisenbahn  und  der  Rakonitz-Protiwiner  Staats- 
bahn einerseits  und  Stationen  der  Belgischen  Staatsbahnen,  der 
Grossen  Belgischen  Centraibahn,  der  Belgischen  Nordbahn  und 
der  Bahn  Malines-Terneuzen  andererseits,  giltig  v.  20/2.  82  bis 
auf  Widerruf, 

Hierdurch  tritt  der  Ausnahmetarif  v.  1/2.  82  ausser  Kraft. 
(Buschtehr.) 

(277)  Transittarif  für  die  Beförderung  von  Gütern,  welche 
von  Holländischen  Seehafenstationen  oder  von  Antwerpen  zu 
Schiff  in  Mannheim  eintreffen  und  von  da  nach  den  im  Tarif  ge- 
nannten Stationen  der  Königlich  Bayerischen  Staatsbahn  zur 
Aufgabe  gelangen  oder  in  umgekehrter  Richtung  transportirt 
werden. 

Giltig  v.  1/2.  82.   (Preis  0,15  JL)  (Bad.) 

(276)  Gütertarif  für  den  directen  Verkehr  zwischen  Basel 
(Bad.  Bahnhof)  einerseits  und  Aarau,  Luzern,  sowie  der  Aar- 
ganischen  Südbahn  anderseits. 

Giltig  v.  1/2.  82.    (Gratis.)  (Bad.) 

IV. 

Bier.  Tarif  für  die  Beförderung  von  Bier  in  Fässern  als 
Frachtgut  von  Königshofen,  Schiltigheim  und  Strassburg  nach 
Paris  über  Avricourt  v.  20/2.  82.  (Gratis.)  Durch  diesen  Tarif 
wird  der  bezügliche  Tarif  v.  l/l.  80  aufgehoben.  (Els.-Lothr.) 

Eilgüter.  Tarif  für  die  Beförderung  von  Eilgütern  zwischen 
Basel  E.  L.  B.  und  Strassburg  einerseits  und  Paris,  Luneville, 
Epinal,  Nancy,  Bar  -  le  -  Duc  und  Beifort  andererseits  v.  l/l  82. 
(0,10  M)  Durch  diesen  Tarif  wird  der  bezügliche  Tarif  v.  15/2.  81 
aufgehoben.  (Els.-Lothr.) 

(248)  Eisenerz.  Königliche  Eisenbahndirection  (rechts- 
rhemische)  in  Köln.  Ausnahme  -  Tarifsätze  in  Höhe  von  0,47  M 
und  0,48  Jl  pro  100  kg  für  die  Beförderung  von  Eisenerz  in 
Wagenladungen  von  10  ODO  kg  von  Grünberg  und  Mücke  nach 
Kalk,  giltig  v.  1/2.  82.    (Köln  rechtsrh.) 

(299)  Eisen-  und  Stahlwaaren.  Nachtrag  II  v.  15/2.  82  zu 
dem  vom  10/9.  81  ab  giltigen  Ausnahmetarife  für  den  Transport 
von  Eisen-  und  Stahlwaaren  etc.  von  Stationen  der  Eisenbahn- 
Directionsbezirke,  Elberfeld,  Köln  (rechtsrheinische)  und  Köln 
(linksrheinische)  nach  Stationen  der  Ersten  K.  K  priv  Donau- 
Danapfschi-fffahrtsgesellschaft,  enthaltend:  Aenderungen  bezw. 
Ergänzungen  der  Transportbestimmungen  und  ermässigte  Fracht- 
satze fiir  verschiedene  Stationen  des  Eisenbahn-Directionsbezirks 
Elberfeld.    (Preis  5  4)    (Köln  rechtsrh.) 

„  ^  ^'^^^X  J'lachs  etc.  Mit  dem  1/2.  er.  ist  für  Flachs,  Hanf, 
Heede  und  VFerg  ein  directer  Tarif  zwischen  Moskau  und  Wiasma 
der  Moskau-Brester  Bahn  einerseits  und  Schlesischen  Stationen 
andererseits  eingeführt. 

Der  bezügliche  Tarif  v.  1/10.  wird  hierdurch  aufgehoben. 
(Bromberg.)  " 

Fleisch  und  frische  Butter.  Ausnahmetarif  für 
die  Beförderung  von  frischem  Fleisch  und  frischer  Butter  als 
Ellgut  von  verschiedenen  Schweizerischen  Stationen  und  von 
Station  Schaffhausen  der  Badischen  Bahnen  nach  Paris  über 
Alt-Münsterol  v.  1/1.  82.  (Gratis.)  Durch  diesen  Tarif  wird  der 
bezughche  Tarif  v.  15/2.  81  aufgehoben.  (Els.-Lothr.) 

(253)  Getreide.  Nachtrag  II  zum  Ausnahmetarif  für  den 
Iransport  von  Getreide,  Malz,  Mühlenfabrikaten,  Hülsenfrüchten 
und  üelsaaten  im  Schweizerisch-  und  Vorarlber-Rumänischen  Ge- 
treideverkehr via  Verciorova-Simbach-Lindau. 

Giltig  V.  1/2.  82.    (Gratis.)  (Bad.) 

(2*^)  Nachtrag  IV  v.  16/2.82  zum  Specialtarif 

V.  16/6.  78  für  Glassand-Transporte  ab  Hohen  bocka,  Station  der 
Berlin-Gorlitzer  Eisenbahn  nach  Oesterreich. 


Aufhebung  des  directen  Verkehrs  mit  Frankenmarkt  und 
Stiundorf  sowie  Frachtsätze  für  neu  einbezogene  Stationen  ent- 
haltend.  (B.  G.) 

(393)  Glaubersalztransporte.  Bei  Aufgabe  in  Quantitäten 
von  10  000  kg  von  Station  Mügeln  der  Königlich  Sächsischen 
Staatseisenbahn  nach  Pilsen  (K.  F.  J.  B.)  via  Eger  ist  v.  15/2.  82 
ab  ein  directer  Frachtsatz  von  1,71  Jl  pro  100  kg  im  Instructions- 
wege  zur  Einführung  gebracht  worden.   (Sächs.  Stsb.) 

(164)  Holz.  Ungarisch-Deutscher  bezw.  Ungarisch-Nieder- 
ländischer Holztarif  v.  1/6.  81. 

Nachtrag  1,  giltig  v.  15/2.  82,  enthaltend: 

1.  Aufnahme  neuer  Stationen. 

2.  Berichtigungen.   (Preis  0,10  M)  (Oberschles.) 

Reis.  Specialtarif  für  die  Beförderung  von  Reis  zwischen 
Antwerpen,  Gent,  Necbim  etc.  einerseits  und  Basel  andererseits 
V.  25/3.  80.  Die  Station  Hamme  der  Eisenbahn  Termonde-St.  Ni- 
colas ist  mit  dem  Frachtsatz  von  23,825  Frcs.  in  den  Tarif  aufge- 
nommen worden.  (Els.-Lothr.) 

(375)  Schwefelkies-Abbrände.  Am  20/2.  82  ist  für  die  Be- 
förderung von  Schwefelkies-Abbränden  in  Wagenladungen  von 
je  10  000  kg  von  Station  Doos  der  Bayerischen  Staatsbahn  nach 
Duisburg  K.  M.,  Rh.  und  B.  M.  ein  Ausnahme-Frachtsatz  von 
1,22  Jl  pro  100  kg  widerruflich  zur  Einführung  gekommen. 
(Köln  rechtsrh.) 

(183)  Steinkohlen.  Ausnahmetarif  für  die  directe  Beförde- 
rung von  Steinkohlen,  Coaks  und  Briquets,  ferner  von  Roheisen 
etc.  zwischen  Mannheim ,  Station  der  Badischen  Staatseisen- 
bahnen via  Konstanz  und  Ludwigshafen,  Station  der  Pfälzischen 
Bahnen  via  Maxau-Konstanz  einerseits  und  Stationen  der  Vorarl- 
berger Bahn  anderseits. 

Giltig  V.  1/2.  82.    (Gratis.)  (Bad.) 

(234)  Steinkohlen.  Uebernahmetarif  ab  Basel  Badischer 
Bahnhof  nach  Stationen  der  Schweizerischen  Nordostbahn  für  die 
Beförderung  von  Ruhrkohlen. 

Giltig  V.  1/2.  82.    (Gratis.)  (Bad.) 

(269)  Steinkohlen.  Nachtrag  II  zum  Ausnahmetarif  für 
den  Transport  von  Oberschlesischen  Steinkohlen  und  Coaks  von 
Stationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  nach  Stationen  der 
Berlin-Anhaltischen  etc.  Eisenbahn  v.  15/11.  80.  Giltig  v.  1/2.  82. 
Enthaltend :  neue  Frachtsätze  für  den  Verkehr  nach  den  Sta- 
tionen Bremen,  Bremerhafen  und  Geestemünde,  Hamburg,  Har- 
burg und  Lüneburg.    (B.  A.) 

(269)  Steinkohlen.  Nachtrag  II  zum  Ausnahmetarif  für 
den  Transport  von  Oberschlesischen  Steinkohlen  und  Coaks  von 
Stationen  der  Rechte  O.lerufer  -  Eisenbahn  nach  Stationen  der 
Berlin-Anhaltischen  etc.  Eisenbahn  v.  15/11.  80.  Giltig  v.  1/2.  82. 
Enthaltend  neue  Frachtsätze  für  den  Verkehr  nach  den  Stationen 
Bremen,  Bremerhafen  und  Geestemünde,  Hamburg,  Harburg  und 
Lüneburg.    (B.  A.) 

(167)  Steinkohlen.  Ausnahmetarif  für  Niederschlesische 
Steinkohlen  und  Coaks  nach  Stationen  der  Mährisch-Schlesischen 
Centraibahn  und  der  Staatsbahnen  Kriegsdorf  -  Römerstadt  und 
Erbersdorf- Würbenthal  via  Leobschütz-Jägerndorf  bezw.  Ziegen- 
hals, giltig  V.  15/2.  er.    (K.  E.  D.  Berlin.) 

(308)  Nachtrag  I  zu  dem  vorbezeichneten  Tarif,  giltig  v. 
15/2.  bezw.  1/4.  er.    (K.  E.  D.  Berlin.) 

(177)  Steinkohlen.  Specialtarif  für  den  Transport  Nieder- 
schlesischer  Steinkohlen  und  Coaks  nach  Stationen  der  Oester- 
reichischen Südbahn  und  der  Wien-Pottendorf- Wiener-Neustädter 
Bahn  via  Halbstadt-Stadlau  v.  1/7.  77. 

Am  20/2.  er.  ist  Nachtrag  III  in  Kraft  getreten,  welcher 
einige,  ledigüch  durch  Steigerung  der  Ungarischen  Transport- 
steuer verursachte  Erhöhungen  enthält.  (Bresl.-Freib.) 

Steinkohlen  und  Coaks.  Zu  dem  Tarife  v.  1/11.  81  für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen  und  Coaks  von  Ludwigshafen  nach 
Stationen  der  Central-  und  West-Schweiz  ist  am  1/1.  82  Nachtrag  I 
eingeführt  worden.  Derselbe  enthält  neue  Schnitt-Frachtsätze 
für  verschiedene  Schweizerische  Stationen.  (Gratis)  (Els.-Lothr.) 

(225)  Steinkohlen.  Ausnahmetarif  für  Steinkohlentrans- 
porte von  Stationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  nach  Sta- 
tionen der  Mecklenburgischen  Friedrich  -  Franz  Eisenbahn  vom 
15/7.  79. 

Nachtrag  II,  giltig  v.  1/2  82,  enthaltend: 
Frachtsätze  für  Station  Mölln  i.  M.  (Oberschles.) 

(178)  Steinkohlen.  Ausnahmetarif  für  den  Transport  Ober- 
schlesischer  Steinkohlen  von  Stationen  der  Rechte  Oderufer- 
Eisenbahn  nach  Stationen  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  etc. 
V.  15/11.  80. 

Nachtrag  II  v.  1/2.  82,  enthaltend  Frachtsätze  nach  den 
Stationen  Bremen,  Bremerhafen,  Geestemünde,  Hamburg,  Harburg 
und  Lüneburg  (H.  St.  E.).    (R.  0.  U.) 

(255)  Steinkohlen.  Ausnahmetarif  für  den  Transport  Ober- 
schlesischer  Steinkohlen  von  Stationen  der  Rechte  Oderufer- 
Eisenbahn  nach  Stationen  der  Mecklenburgischen  Friedrich-Franz- 
Eisenbahn  V.  1/1.  78. 

Nachtrag  IV  v,  1/2.  82,  enthaltend :  Aufnahme  der  Station 
Mölln  der  Mecklenburgischen  Friedrich  -  Franz  Eisenbahn. 
(R.  0.  U.) 
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(402)  Steinkohlen.  Die  für  Steinkohlentransporte  von 
Zwickau,  Lugau  und  Oelsnitz  b.  L.  nach  Dresden-Elbkai  trans. 
und  Riesa  Elbkai  trans.  auf  das  Jahr  1881  gewährtpn  ermassigten 
Frachtsätze,  welche  gegen  Vorlegung  der  Original  - 1  rachtbriete 
bei  einem  Minimalquantum  von  5  000  t  pro  Jahr  und  Machweis 
über  Weiterverfrachtung  per  Elbe  im  Restitutionswege  Anwen- 
dung finden,  haben  auch  auf  das  Jahr  1882  Giltigkeit.  (Sachs. 

Staatsb.)  „     ,  ,  _,  •,.  n 

(300)  Steinkohlen.  Ausnahme  -  Frachtsatze  für  die  Beför- 
derung von  Steinkohlen  etc.  in  Sendungen  von  mindestens 
50  000  kg  bezw.  in  Wagenladungen  von  je  10  000  kg  von  Rheinisch- 
Westfälischen  Stationen  nach  den  Stationen  Fehrbelhn  und  Meu- 
Ruppin  der  Paulinenaue-Neu-Ruppiner  Eisenbahn  im  Rheinisch- 
Niederdeutschen  Eisenbahnverbande,  giltig  v.  15/2.  82. 

(309)  Ermässigte  Frachtsätze  für  den  Transport  von  btein- 
koblen  etc.  von  Zeche  Massen  nach  mehreren  Stationen  des 
Eisenbahn-Directionsbezirks  Frankfurt  a.  M.,  sowie  von  mehreren 
Stationen  und  Zechen  des  Ruhrkohlenreviers  nach  Station  l*rank- 
furt  a.  M. -Sachsenhausen  des  genannten  Bezirks  (Kohlentarit  v. 
20/10.  81),  giltig  V.  1/2.  82. 

(310)  Die  Frachtsätze  für  Steinkohlentransporte  von 
Bommern,  Dortmund  K.  r.,  Dortmunderfeld,  Löttringhausen  und 
Marten  B  M.  nach  Frankfurt  a.  M.  Ostbahnhof  im  Tarif  für  den 
Rheinisch-Westfälisch-Hessischen  Kohlenverkehr  v.  1/1.  82  sind 
V.  10/2.  82  um  0,01  M.  pro  100  kg  ermässigt.    (Köln  r.) 


(346)  Steinkohlen  und  Coaks.  Vom  15/2.  82  ab  sind  die 
Braunkohlenbergwerke  Brühl  und  Röddergrube  mit  der  An- 
schlussstation Liblar,  sowie  die  Gasanstalten  zu  Köln,  Ehrenfeld 
und  Nippes  C.  W.  in  die  VIL  Gruppe  des  v.  1/10.  81  bis  Ende 
Mai  1882  giltigen  Ausnahmetarifs  für  die  Beförderung  von  Stein- 
kohlen, Coaks  und  Briquets  in  Sendungen  von  mindestens 
50  000  kg  von  Stationen  der  Eisenbahn  -  Directionsbezirke  Köln 
(rechtsrh.),  Köln  (linksrh.)  und  Elberfeld  nach  den  Stationen 
Bremen  (loco),  Hamburg,  Harburg  und  Hittfeld  (loco  und  See- 
transit) mit  dem  Frachtsatze  von  79,00  Jl  pro  10  000  kg  aufge- 
nommen. ,  , 

(355)  Für  Coakstransporte  in  Wagenladungen  a  10  000  kg 
von  den  Stationen  Bochum  Rh.  und  Herne  K.  M.  und  W.  des 
Eisenbahn-Directionsbezirks  Köln  (rechtsrh.)  nach  Kladno  (alt), 
Station  der  Buscbtehrader  Eisenbahn,  kommen  v  15/2.  82  directe 
Ausnahme-Frachtsätze,  betragend  ab  Bochum  Rh.  1,89  Ji.  und 
ab  Herne  K.  M.  und  W.  1,91  Jl  pro  100  kg,  zur  Anwendung. 

(Köln  rO^^^  Torfstreu.  Vom  20/2.  bis  zum  15/8.  82  tritt  für  Torf- 
streu-Transporte  von  den  Stationen  Diepholz,  Drebber,  Papen- 
burg und  Spelle  des  Eisenbahn-Directionsbezirks  Köln  (rechtsrh.) 
nach  den  Stationen  Beverungen,  Bissen,  Scherfede,  Warburg, 
Wehrden  und  Westheim  des  Eisenbahn-Directionsbezirks  Elber- 
feld eine  Ermässigung  der  tarifmässigen  Fracht  um  25  pCt.  ein. 
(Köln  rO  


Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen 
von  Seite  330. 
Tarif-Bekanntmachungen  (Schluss). 
Für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  den  Stationen  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Köln  (linksrhei- 
nisch) einerseits  und  Stationen  der 
Eisenbahn  -  Directionsbezirke  Magde- 
burg, Berlin  und  Bromberg  ande- 
rerseits treten  mit  dem  1.  Mai  d.  J.  neue 
Tarife  in  Kraft,  durch  welche  die  be- 
treffenden bisherigen  Verbandstarife  nebst 
Nachträgen,  soweit  solche  Bestimmungen 
für  den  Güterverkehr  zwischen  den  in 
den  neuen  Tarifen  aufgeführten  Stationen 
enthalten,  aufgehoben  werden,  und  zwar: 

1.  Der  Gütertarif  für  den  Norddeutschen 
Verband  vom  1.  Januar  1878. 

2.  Der  Gütertarif  für  den  Rheinisch - 
Westfälisch-Mitteldeutschen  Verband  vom 
1.  Juni  1878. 

3.  Der  Staatsbahn-Gütertarif  (Heft  No.  1) 
vom  1.  Januar  1881. 

4.  Der  Gütertarif  für  den  Schlesisch- 
Rheinischen  Verband  vom  1.  August  1878. 

5.  Der  Gütertarif  für  den  Ostdeutsch- 
Rheinischen  Verband  vom  l.  Mai  1878. 

Die  neuen  Tarife,  welche  neben  zahl- 
reichen Ermässigungen  auch  Erhöhungen 
enthalten,  sind  bei  den  Güterexpeditionen 
der  betheiligten  Stationen  käufllich  zu 
haben.  Köln,  den  17.  März  1882.  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen  :  Königliche 
Eisenbahndirection  (linksrheinische).  (559) 

3.  Submissionen« 

Am  Donnerstag,  den  30.  März  d.  J., 
Vormittags  11  Uhr,  findet  imBaubüreau 
der  Berliner  Verbindungsbahn,  Köthener- 
strasse  6,  ein  öffentlicher  Verkauf  von 
alten  Oberbau-Materialien  statt,  welche  auf 
dem  Rangirbahnhofe  Rummelsburg  und 
auf  dem  Bahnhofe  Grunewald  der  Ring- 
bahn gestapelt  sind.  Reflectanten  können 
die  bezüglichen  Bedingungen  im  obigen 
Bureau  emsehen,  woselbst  auch  Offerten- 
Formulare  unentgeltlich  zu  entnehmen 
sind.  Berlin,  den  13.  März  1882.  Der 
Abtheilungs-Baumeister  Grapow.     (79  J.) 

Eönigl.  Eisenbahndirection  Magdeburg. 
Submission  von  alten  Werk- 
stattsmaterialien und  Gas- 
theer. Die  in  den  Hauptwerkstätten 
Buckau,  Stendal,  Halberstadt,  Potsdam 
und  Berlin  angesammelten  alten  Werkstatts- 
materialien als:  Kupfer,  Eisen,  Stahl, 
Weichenschienen,  Roth-  und  Weissguss, 
Messing,  Zink,  Tuch^  Plüsch,  Glas,  Gas- 
theer u.  s.  w.  sollen  im  Wege  öffentlicher 
Submission  verkauft  werden. 

Die  Bedingungen  und  Bestandsnach- 
weisungen liegen  im  diesseitigen  Materia- 
lienbüreau,  Fürsten  wallstrasse  10  hier  selbst 
zur  Einsicht  aus,  können  auch  von  dem 


genannten  Büreau  gegen  portofreie  Ein- 
sendung von  1  JL  bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 
„Offerte  auf  alte  Werkstattsmaterialien" 
versehen,  frankirt  und  verschlossen  bis 
spätestens  zum  Submissionstermin  am 
28.  M ä r z  er.,  Vormittags  10  Uhr 
an  das  Materialienbüreau  einzureichen. 
Magdeburg,  den  8.  März  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection.  (78) 

4.  Fahrplan-Aenderung. 
Main-Neckar-Bahn.  Fahrplan-Aen- 
derung.  Vom  I.April  d.  J.  ab  tritt 
folgende  Aenderung  in  dem  Curse  der 
Züge  ein 


Localzug  No.  2 
(seither  um  535  Mor- 
gens in  Darmstadt 
abgehend) 


Localzug  No.  21 
(seither  um  62S  Ab ds. 
in    Frankfurt  ab- 
gehend) 


erhalten  nachstehende  Curszeiten 


Darmstadt 
Arheilgen 
Egelsbach 
Langen 
Sprendlingen 
Isenburg 
Louisa 
Frankfurt 


Morgens 
ab  4^0 

448 


»  457 
«  5_5 

«  520 
.  522 
an  635 


Frankfurt 
Louisa 
Isenburg 
Sprendlingen 
Langen 
Bgelsbach 
Arheilgen 
Darmstadt 


Abends 
ab  655 
1± 


„  710 

,  716 

„  723 

.  730 

y>  7— 

an  750 


Darmstadt,  11.  März  1882.  Die  Direction.  (81) 

Privat- Anzeigen. 

f%  Franz  Spengler 

BERLIN  SW.,  Wilhelmstr.  22a 

Patentirte 

'  „Exacf'Beschlag-Fabrik. 

od"  Geräuschlose  „Exact"-Thiirbänder. 
„Exacf-Fensterverschlüsse. 

Sicherheitsschlösser  etc. 

Listen  gratis. 

FELTEN  &  6UILLEAUWIE 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

!ff ''t® !  tS 

DfaMseüerei,         I  taW« 
Zaundrait  (Fendng  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundralits. 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


Wasserdichte  Leinen-Pläne 
und  Waggon-Decken 

chemisch  präparirt  und  nnverstoctlich, 

die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

üeber nähme  von  Reparaturen  zu  den 
i?ünstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
t  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
und  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff&  Speyer,  Berlin  S., 

Nene  Jacobstrasse  5. 

Deutscher 
Submissions  -  Anzeiger 

erscheint  in  BERLIN  wöchentlich  6  mal. 
Aeltestes  u.  verbreitetstes  Blatt  dieser  Art. 
Vollständigstes  Blatt  dieser  Art. 
Inhalt: 

Submissions  -  Ausschreibungen  sämmt- 
licher  Deutschen  Behörden  über  Eisen, 
Metalle  und  -Fabrikate  —  Hölzer  und 
Heizmaterial  —  Diverse  Gegenstände 
(Militair-Ausrüstungsgegenstände,Betriebs- 
und  Werkstättenmaterialien  etc)  —  Bau-, 
Erdarbeiten  resp.  Baumaterial  —  Verkäufe. 

Submissionsresnltate  über  vorstehende 
Gegenstände,  stets  sofort  nach  jedem 
stattgehabten  öffentlichen  Termine,  über- 
sichtlich tabellarisch  aufgestellt.  Die 
Resultate  des  „Deutschen  Submissions- 
Anzeiger"  sind  sämmtlich  Originalauf- 
nahmen und  bilden  solche  deshalb  auch 
ein  viel  benutztes  Nachdruckmaterial  für 
die  meisten  politischen  und  Fachzeitungen. 

Industrie  und  Handel  —  Wochenüber- 
sichten aus  Deutschland  und  England. 

Marktberichte  über  Eisen,  Metalle, 
Kohlen,  Hölzer  und  vom  Berliner  Bau- 
markt. 

Industrieller  Nachweiser,  Empfehlung 
industrieller  und  gewerblicher  Firmen. 

Inserate,  welche  in  Kreisen  Deutscher 
Baubehörden,  Eisenbahnen,  industriellen 
Etablissements,  Baugewerben  etc.  etc. 
erfolgreiche  Verbreitung  finden.  —  Preis 
der  4  gespaltenen  Petitzeile  25  Pf. 

Durch  das  tägliche  Erscheinen  des 
„Deutschen  Submissions  -  Anzeigers"  ist 
derselbe  in  der  Lage,  die  Submissions- 
ausschreibungen und  -Resultate  stets 
zuerst  und  schneller  als  jedes  andere 
Blatt  zu  bringen. 

Abonnements  -  Bestellungen  auf  den 
„Deutschen  Submissions- Anzeiger"  nehmen 
alle  Postanstalten  entgegen,  zum  Preise 
von  7  JL  pro  Quartal;  für  Berlin  die 
Zeitungsspediteure  zum  Preise  von  6  Jl 
pro  Quartal.  Für  das  Ausland  kostet  der 
Anzeiger  halbjährig  20  bei  freier 
Zusendung  unter  Kreuzband. 
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Die  „Vereinigte  Königs-  <S>  Laura- 
hütte"  Actien- Gesellschaft  für  Berg- 
bau und  Hüttenbetrieb  zu  Berlin  liefert 

gnssßiserne  und  iW&m  Pflastersteine 

zum  Pflastern  von  Strassen,  Plätzen  etc. 
sowie 

^talilplatten  zum  Belag  von  hölzer- 
nen Fahrbahnen,  Brücken,  Plateau's  etc. 
und  übernimmt  die  Ausführung. 

Gewicht  pro  □  Meter; 

a)  für  gusseiserne  Strassenpfiaster 

160-175  kg 

b)  für  stählernes  Strassenpfiaster  105  kg 

c)  für  Stahlplattenbelag  auf  Holzunter- 
lage  pp.    85  kg 


GANZ  &  C»""«- 

Eisengiesserei  u.  Maschinen- 
Fabriks-Actien-Gesellschaft 

in  Ofen  und  JRatibor. 

Uartgnss  -  Räder  und  Herzstücke, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Uochbau- 
Ei8enbe8tandtheile,mechanischeAu8- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzeustühle  und  Mühlen- 
bestandtheile. 


Für  das  II.  Quartal  1882  sei  empfohlen 
die  bei  G.  D.  Bädeker  in  Essen  täglich 
erscheinende 

Essener  Zeitung. 

Zugleich 

Organ  für  Bergbau  und  Hütten- 
betrieb, Industrie  und  Verltehr. 

Nebst  Beiblatt  Glückauf. 
Die  nun  schon  über  100  Jahre  er- 
scheinende „Essener  Zeitung"  hat  sich  mit 
jedem  Jahrzehnt  immer  grösserer  Beliebt- 
heit und  zunehmender  Beachtung  in  den 
westlichen  Provinzen  des  Königreichs 
Preussen,  namentlich  in  dem  Rheinisch- 
Westfälischen  Industriebezirke  zu  erfreuen. 
Eine  nationale  und  liberale  Tendenz  prägt 
sich  sowohl  in  den  Leitartikeln,  als  in 
dem  ganzen  übrigen  Inhalt  des  Blattes 
aus;  die  politischen  Mittheilungen  werden 
schnell  und  übersichtlich  gegeben,  wichtige 
Nachrichten  in  Telegrammen,  die  in  be- 
sonderen Fällen  sofort  durch  Extrablätter 
zur  Kenntniss  der  Leser  gelangen.  Die 
Verhandlungen  des  Landtags  und  des 
Reichstags  liefert  die  „Essener  Zeitung" 
in  entsprechendem  Umfang  am  Tage  nach 
der  betreffenden  Sitzung.  Es  ist  ausser- 
dem die  Einrichtung  getroffen  worden,  dass 
zu  der  Samstag-  (Sonntag-)  Nummer  ein 
drittes  Blatt  erscheint,  welches  am  Sonn- 
tag Morgen  zur  Ausgabe  gelangt  und  in 
welches  alle  bis  zum  Samstag  Abend  ein- 
treffenden Nachrichten  noch  mit  aufge- 
nommen werden.  Den  Lesern  der  „Essener 
Zeitung"  gelangen  hierdurch  die  neuesten 
Nachrichten  einen  ganzen  Tag  früher  zur 
Kenntniss  als  durch  die  meisten  anderen 
Blätter. 

Den  localen  Zuständen  in  den  Städten 
der  Provinzen  Westfalen  und  Rheinland, 
speciell  aber  den  Interessen  des  Bergbaues 
und  Hüttenwesens  widmet  die  Redaction 
besondere  Aufmerksamkeit. 

Wöchentlich  zweimal  erscheint  eine  Bei- 
lage unter  dem  Titel  „Glückauf,  Berg-  und 
Hüttenmännische  Zeitung  für  den  Nieder- 
rhein und  Westfalen".  Dieses  Blatt,  zu- 
gleich Organ  des  „Vereins  für  die  berg- 
baulichen Interessen",  bringt  vorzugsweise 
Artikel   technischen   Inhalts,   aus  fach- 


männischer Feder  hervorgehend.  Eine 
wöchentliche  „Umschau  auf  dem  Kohlen- 
markt" unterrichtet  die  Leser  zugleich 
von  dem  Stande  der  Montan-Industrie  in 
den  Hauptstaaten  Europas. 

Inserate,  besonders  solche,  welche  in 
irgend  einer  Weise  zu  dem  lebhaften  und 
mannigfachen  gewerblichen  Verkehr  des 
volkreichen  Stadt-  und  Landkreises  Essen 
(nach  der  letzten  Volkszählung  Stadtkreis 
Essen  56  966  Einw.,  Landkreis  Essen 
117  364  Einw.),  sowie  namentlich  auch  zu 
der  grossartigen  Kohlen-,  Stahl-  und  Eisen- 
Industrie  dieser  Gegend  in  Beziehung 
stehen,  erlangen  durch  die  über  ca.  750 


Postorte  verbreitete  „Essener  Zeitung"  und 
durch  „Glückauf"  die  wirksamste  Ver- 
öffentlichung; die  einspaltige  Petitzeile 
oder  deren  Raum  wird  mit  20  a?>,  berechnet, 
bei  4  maliger  Aufnahme  25  pCt.  Rabatt. 
Besondere  Beilagen  werden  unter  billigster 
Notirung  mitversandt. 

Durch  die  Post  bezogen  kostet  die 
„Essener  Zeitung"  mit  der  Beilage  „Glück- 
auf", einschliesslich  der  Postprovision, 
vierteljährlich  i  M  7ö  a%.  —  Die  Beilage 
„Glückauf"  kostet  für  sich  allein  bezogen 
vierteljährlich  IM  50/t§,in  der  Expedition 
und  3  M  bei  directer  Franco-Zusendung 
unter  Streifband. 


GEBR.  KÖRTING,  HANNOVER 


goldene  und 
silberne 
Medaillen 
etc. 


Fabrik  von  Strahl  -  Apparaten 

&  Piilisometern 


Filialen: 

Paris. 
Manchester. 


l  Central-Heizungs-  u.  Ventilations-Anlagen  1 
"  KörtingsPatent-  ^ 

Universal -Iniectoren  mit  Speisewasser- Vorwärmung 

(über  6500  ^tück  im  Betriebe). 


-  Anordnung  eines  Vniversal-Injectors  miWinnerem  Vorwärmer  an 
Locomotive  nnd  Tender. 

8— 12''/o  attestirte  Kohlen-Ersparniss ! 


A-^-d'^  ■•.ii.mi>»<^<.>    (Dampfstrahl  -  Elevatoren   und  ülrich-'s 

WaSSerStallOBlS-l'UMipeifi    klrect  wirkende  Pulsometer). 

Automatische  VaCUUm-Bremsen,  sowie  Ejectoren  für  alle  übrigen  Bremsen. 


Rippenlieizkörper 


für  Werkstätten  und 
Büreauräume. 


Prospecte,  Kostenanschläge  &  Heizungsprojecte  etc.  umgehend  gratis! 


Grehärtetes  Tafelglas 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedentende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  «ruck,  Wurf 
und  Temperatnrdifferenzen  zu   

Bedachungen,  Locomotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signal-  und  Laternenscheihen, 

auch  mit  transparenten  Stationsnainen  und  anderen  Bezeicimnngen  versehen  sowie 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Beflecteurs  etc. 
lieiert billigst  ^  Dresdiier  Glasfabrik. 

Friedr.  Siemens. 


Uresden,  Freibergerstrasse  4.?. 


cs^eli wiluli ^ke I \ sme^sev  Fat.  Klose 

SffilieUCISliroßl-AllMarate  Fat.  Hattemer  &  Schubert 

liefert  W  i  1  b.  Horn,  Berlin 

Telegraphen-Bau-Anstalt.  ».« 


Vermtwortlicher  Ued»cteur:  Di.  Jur.  Wilti.  Koch  zu 


Verlegt  und  herausgeyebeii  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Berlin  SW.  (Redaotiousbureau :  Kteinbeereustrasse  3).       Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 


7/3 

Nö.  23. 
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Die  Zeitung  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich   für   4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sammtliche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden  an  die  Redaction; 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  3W.,  Kleinbeerenstr  3. 
Commisaionär  für  den  Buchhandel: 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  69. 


1882. 


Beilagen  Kur  Zeitung 
und 

Priyat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruck.erei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beutli-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen    zu   der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel    als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  8000  Exemplare. 


Deutsclier  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Kweiiindzwanzig-ster  «f alirg-ang*. 


Berlin,  den  24.  März  1882. 


Inhalt:  Preussische  Staatseisenbahn- Bauten.  —  Ueber  den  Aufschwung  und  die  wachsende  Bedeutung  der  Flussschifffahrt  im 
Verkehr  zwischen  Oesterreich-Ungarn  und  den  Nordseehäfen.  —  Zur  Eisenbahnverstaatlichungs-Vorlage.  —  Wochenschail  aus  dem  Deutschen 
Reich.  —  Ludwigs-Eisenbahn  (Nürnberg-Fürth).  —  Tramway  der  Holländischen  Eisenbahngesellschaft  vom  Haag  nach  Scheveningen.  — 
Russische  Correspondenz.  —  Entgegnung,  betr.  den  Aufsatz:  Das  elektrische  Licht.  —  Aus  England.  —  Amerikanische  Correspondenz.  — 
Der  Eisenbahnbau  in  Mexiko.  —  Eine  Hochbahn  in  Philadelphia.  —  Präjudicien.  —  Offizielle  Anzeigen:  1.  Tarif-Bekanntmachungen. 
2.  Eröffnungen.   3.  Betriebs-Störungen.   4.  Ausloosungen.   5.  Auszahlungen.   6-  Submissionen.  —  Privat-Anzeigen.   


Preussische  Staatseisenbahn-Bautea 

Ueber  den  Stand  des  Baues  der  durch  die  Gesetze  vom 
7.  und  9.  März  1880  beschlossenen  Linien  entnehmen  wir  dem 
vom  Herrn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  dem  Preussischen 
Abgeordnetenhause  vorgelegten  Bericht  über  die  Staatseisenbahn- 
Bauten  Folgendes: 

L 

Cölbe-Laasphe.  Durch  das  Gesetz  vom  7.  März  1880  wurde 
der  Staatsregierung  zum  Bau  einer  Eisenbahn  von  Cölbe  nach 
nach  Laasphe  die  Summe  von  1  600  000  M.  bewilligt. 

Vor  der  Ausführung  dieser,  bei  einer  Länge  von  35,3  km 
die  drei  Regierungsbezirke  Cassel,  Wiesbaden  und  Arnsberg  be- 
rührenden Bahn  waren  die  im  Gesetze  vorgeschriebenen  Vorbe- 
dingungen zu  erfüllen,  nämlich: 

1.  das  erforderliche  Terrain  der  Staatsregierung  unentgelt- 
lich und  lastenfrei  zum  Eigenthum  zu  überweisen  oder  die  Er- 
stattung der  sämmtlichen  dieserhalb  aufzuwendenden  Kosten  zu 
übernehmen  und  sicher  zu  stellen, 

2.  die  Mitbenutzung  der  Chausseen  und  öffentlichen  Wege 
für  die  Bahnanlage  unentgeltlich  zu  gestatten  und 

3.  zu  den  Baukosten  einen  Zuschuss  von  120  000  Jl  zu 
leisten. 

Von  diesen  Bedingungen  ist  diejenige  zu  1.  von  den  Kreisen 
Marburg,  Biedenkopf  und  Wittgenstein  übernommen;  die  bezüg- 
lichen Verträge  sind  jedoch  erst  vor  Kurzem  zum  Abschluss  ge- 
bracht worden. 

Zu  2.  Ueber  die  Benutzung  der  Chausseen  sind  mit  den 
Communalverbänden  der  Regierungsbezirke  Wiesbaden  und  Cassel 
Verträge  abgeschlossen,  für  den  Kreis  Wittgenstein  hat  der  Ver- 
waltungsausschuss  der  Provinz  Westfalen  die  unentgeltliche  Be- 
nutzung der  Provinzialchaussee  gleichfalls  genehmigt.  Die  Ver- 
handlungen wegen  Abschlusses  eines  bezüglichen  Vertrages  sind 
im  Gange. 

Zu  3.  haben  von  dem  ßauzuschuss  von  120  000  ^  der  Kreis 
Biedenkopf  40  000  Jl^  die  Stadt  Laasphe  15  000  M.  und  die  Ge- 
meinde Niederlaasphe  1  500  Jl.  vertragsmässig  übernommen,  ferner 
sind  im  Kreise  Wittgenstein  von  Privaten  3  500  Jl  aufgebracht. 
Zur  Aufbringung  des  Restes  von  60  000  Jl  haben  sich  Hütten- 
besitzer im  Kreise  Biedenkopf  verpflichtet;  der  Abschluss  der  be- 
treffenden Verträge  steht  bevor.  Hiernach  ist  die  Erfüllung  der 
Vorbedingungen  als  gesichert  zu  betrachten. 

Die  Vorarbeiten  sind  beendet.  Die  landespolizeiliche  Prüfung 
und  Feststellung  der  Projecte  ist  im  Frühjahr  v.  J.  erfolgt.  Der 
Grunderwerb  kann  in  mehreren  Gemeinden  als  abgeschlossen 
angesehen  werden.  Nach  Beendigung  der  bereits  eingeleiteten 
Submissionen  kann  alsbald  mit  der  Bauausführung  begonnen 
werden. 

Ob  die  bewilligten  Mittel,  von  welchen  bis  jetzt  46  256  Jl 
verwendet  sind,  ungeachtet  des  Mehraufwandes,  welcher  durch 
die  Aenderung  des  Projects  (theilweise  Verlegung  der  Bahn  vom 
linken  auf  das  rechte  Lahnufer  und  Höherlegung  wegen  der 
Uochwasserverhältnisse)  bedingt  ist,  zur  Deckung  der  Bauaus- 
gaben ausreichen  werden,  lässt  sich  zur  Zeit  noch  nicht  übersehen. 


II. 

Durch  das  Gesetz  vom  9.  März  1880  ist  die  Verwendung 
von  49  420  350  Jl  und  durch  das  Gesetz  vom  18.  December  1880 
zusätzlich  die  Verwendung  von  1  130000  Jl,  zusammen  50550  350  Ji 
zum  Bau  der  nachbezeichneten  Bahnlinien  genehmigt  worden. 

1.  Bahn  von  Erfurt  nach  Grimmenthal  und  Ritschenhausen. 
Den  in  dem  ersteren  Gesetz  gestellten  Vorbedingungen  bezüglich 
der  unentgeltlichen  Hergabe  des  zur  Bahnanlage  erforderlichen 
Grund  und  Bodens  ist  genügt, 

Die  speciellen  Vorarbeiten  für  die  Strecke  Plaue -Ritschen- 
hausen sind  fertiggestellt;  die  landespolizeiliche  Prüfung  dersel- 
ben mit  Ausnahme  derjenigen  für  die  Strecke  von  der  Sachsen- 
Coburg-Gothaischen  Landesgrenze  bis  Suhl  und  von  Grimmenthal 
nach  Ritschenhausen  hat  stattgefunden  ;  vorläuüg  festgestellt  sind 
die  Projecte  für  die  Theilstrecke  Suhl-Grimmenthal  und  für  die 
innerhalb  des  Fürstenthums  Schwarzburg-Sondershausen  liegende 
Strecke  zwischen  Plaue  und  Liebenstein  mit  Ausschluss  desjeni- 
gen Stückes,  dessen  Gestaltung  davon  abhängt,  ob  die  Thürin- 
gische Eisenbahn  von  Plaue  bis  Erfurt  mit  benutzt  oder  eine 
selbstständige  Bahn  auf  dieser  Strecke  erbaut  wird.  Die  hierüber 
mit  der  Thüringischen  Eisenbahn  eingeleiteten  Verhandlungen 
sind  noch  nicht  zum  Abschluss  gelangt. 

Auf  der  Strecke  Suhl-Grimmenthal  ist  seitens  der  Grund- 
eigenthümer  die  Bauerlaubniss  ertheilt  und  mit  dem  Abschluss 
der  definitiven  Erwerbsverträge  nach  stattgehabter  landespolizei- 
licher Prüfung  und  Feststellung  der  Projecte  begonnen.  Ferner 
ist  seitens  der  Herzoglich  Sachsen-Coburg-Gothaischen  Regierung 
das  für  den  Bau  des  Tunnels,  mittelst  dessen  der  Gebirgsstock 
des  Thüringer  Waldes  durchfahren  werden  muss,  des  sogenannten 
Brandleitetunnels,  sowie  das  für  die  anschliessenden  Strecken  er- 
forderliche Terrain  überwiesen  worden.  Bezüglich  des  übrigen 
Theils  der  Bahn  wurden  die  Grundlagen  für  den  Grunderwerb, 
soweit  es  nach  dem  Stande  der  Vorarbeiten  möglich  war,  vor- 
bereitet. 

Der  Brandleitetunnel,  welcher  einen  zur  Beerberggruppe 
gehörenden,  aus  Porphyr  -  Conglomeraten  und  krystallinischem 
Porphyr  bestehenden  Bergrücken  durchschneiden  soll,  wird  eine 
Länge  von  3  031  m  erhalten.  Bei  der  Ausführung  des  Tunnels 
werden  Gestein-Bohrmaschinen  angewendet.  Die  Betriebskraft 
liefern  theils  die  in  den  benachbarten  Seitenthälern  des  Beer- 
berges vorhandenen  Bäche,  deren  Wasser  in  besonders  angelegten 
Bassins  gesammelt  wird,  theils,  da  die  zur  Disposition  stehende 
Wasserkraft  allein  nicht  hinreicht,  Dampfmaschinen.  Alle  für  den 
Betrieb  der  Bohrmaschinen  erforderlichen  Installationsanlagen 
wurden  im  Juni  v.  J.  vollendet,  so  dass  im  September,  nachdem 
auch  durch  Erbauung  von  Arbeiterkasernen  und  Restaurationen 
u.  s.  w.  an  beiden  Tunnelmündungen  das  Erforderliche  für  Unter- 
bringung und  Verpflegung  der  Arbeiter  geschehen  war,  der 
Tunnelbau  in  vollem  Betriebe  sich  befand.  Obwohl  die  Arbeiten 
durch  grossen  Wasserandrang  erschwert  waren  und  der  aufge- 
schlossene Felsen  sich  meist  als  sehr  hart  erwies,  wurden  ein- 
schliesslich des  bis  zur  Einrichtung  des  Maschinenbetriebes  mit- 
telst Handbetriebes  Geleisteten  bis  Ende  September  v.  J.  zusam- 
men 901  m  RichtungsstoUen  hergestellt,  wovon  716  m  im  Tunnel 
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selbst  und  185  m  in  den  Voreinschnitten  liegen.  Die  Arbeiten 
für  den  Vollausbrucb  und  die  Mauerung  wurden  im  September  v.J. 

begonneih  diesem  Zeitpunkte  ausgeführten  Erdarbeiten  er- 

streckten sich  auf  die  beiden  Voreinschnitte  des  Brandleitetunnels 
und  auf  die  Strecke  Grimmenthal-Suhl.  Die  Arbeiten  betrugen 
ca.  6  pCt.  der  auf  der  Strecke  Plaue-Ritschenhausen  im  Ganzen 
auszuführenden  Erdarbeiten. 

Von  den  herzustellenden  Brucken  und  Durchlassen  ge- 
langten 16  Durchlässe  auf  der  Strecke  Grimmenthal-Suhl  zur 

AusführuD|^^  ein  durchgehendes  Geleise  der  Strecke  Plaue-Rit- 
schenhausen und  für  die  Bahnhöfe  erforderlichen  Oberbaumate- 
rialien sind  in  öffentlicher  Submission  vergeben. 

Auch  für  die  Beschaffung  der  Betriebsmittel  ist  die  Aus- 
schreibung der  Submission  Yorbereitet  und  zum  Theil  bereits 

erfolgt^^^  dem  bewilligten  Baucapital  von  27  250  000  M  sind  bis 
Ende  September  v.  J.  =  1  287  179  Jl  zur  Verwendung  gelangt, 
mithin  noch  disponibel  25  962  821  Jl,  welche,  soweit  sich  bei  dem 
derzeitigen  Stande  der  Bauarbeiten  übersehen  lasst,  ausreichen 

2  Bahn  Ton  (Jüldenboden  nach  Mohrungen  und  von  Moh- 
rungen  nach  Allenstein.  In  dem  Gesetz  vom  9.  März  1880  ist  der 
Bau  der  Bahn  davon  abhängig  gemacht,  dass  die  Interessenten 
für  den  innerhalb  der  Kreise  Pr.  Holland,  Mohrungen  und  Allen- 
stein belegenen  Theil  der  Bahnlinie  das  zur  Bahnanlage  erforder- 
liche Terrain  unentgeltlich  und  lastenfrei  hergeben  oder  die  Erstat- 
tung der  Grunderwerbskosten  übernehmen,  zu  den  Baukosten  einen 
Baarzuschuss  von  45000  Jl  für  die  Strecke  Güldcnboden-Mohrungen 
und  78  000  Jl  für  die  Strecke  Mohrungen-AUenstein  leisten  und  die 
Mitbenutzung  der  Chausseen  und  öffentlichen  Wege,  soweit  dies  die 
Aufsichtsbehördefür zulässigerachtet,uaentgeltlich gestatten.  Nach- 
dem sich  bei  der  speciellen  Bearbeitung  des  Projectes  heraus- 
gestellt hatte,  dass  eine  Mitbenutzung  von  Chausseen  und  oftent- 
lichen  Wegen  durch  die  Bahn  nicht  angäuglich  ist,  nachdem 
ferner  die  Erfüllung  der  sich  auf  die  Hergabe  von  Terrain  und 
die  Leistung  von  Baarzuschüssen  beziehenden  Bedingungen  durch 
rechtsverbindliche  Verträge  gesichert,  auch  seitens  der  bethei- 
ligten Grundbesitzer  fast  durchweg  die  Bauerlaubniss  ertheilt 
war,  ist  jnit  dem  Bau  der  Bahn  begonnen  worden. 

a)  Strecke  Güldenboden-Mohrungen.  Von 
dem  in  einer  Gesammtlänge  von  39,5  km  herzustellenden  Planum 
der  Bahn  sind  31,1  km  in  den  Erdarbeiten  fertig  und  4,7  km  in 
der  Ausführung  begriffen,  der  Rest  wird  in  kurzer  Frist  in  Angriff 
genommen  werden.  ,  , ,  .       -r.  ••  i 

Von  den  zu  erbauenden  Durchlässen  und  kleinen  Brucken 
sind  57  vollendet,  10  in  der  Ausführung  begriffen,  für  die  noch 
restirenden  10  Bauwerke  sind  die  Materialienlieferungen  und 
Arbeiten  verdungen.  Die  beiden  grösseren  Brücken  über  die 
Elske  und  Weeske  sind  in  den  Unterbauten  fertig,  so  dass  mit 
der   Aufstellung  der   eisernen  Ueberbauten   begonnen  werden 

konnte.  ,  .    ...  d 

Die  Vorbereitungen  (Submissionen)  zur  rechtzeitigen  Be- 
schaffung des   erforderlichen  Bau-  und  Betriebsmaterials  sind 

getroffen.  ,        i     n  v_     •  i 

Die  Fertigstellung  und  die  Inbetriebnahme  der  Bahn  ist 
für  das  Jahr  1882  in  Aussicht  genommen. 

Das  bewilügte  Baucapital  beträgt  2  730  000  der  Zuschuss 
der  Interessenten  45  000  JL,  zusammen  2  775  000  Jl 

Die  Gesammtausgabe  bis  Ende  September  v.  J.  belauft  sich 
auf  287  898  Jl,  mithin  waren  noch  2  487  102  Jl  disponibel,  welche, 
soweit  sich  solches  zur  Zeit  übersehen  lässt,  zur  Vollendung  des 
Baues  ausreichen  werden. 

b)  Strecke  Mohrungen-Allenstein  Von  dem  in 
einer  Gesammtlänge  von  44,7  km  herzustellenden  Planum  sind 
14,8  km  in  der  Ausführung  begriffen  und  die  Vorbereitungs- 
arbeiten für  weitere  29,9  km  soweit  vorgeschritten,  dass  die  Ver- 
dingung der  Arbeiten  in  nächster  Zeit  erfolgen  kann.  Die  Fertig- 
stellung und  Inbetriebnahme  der  Bahn  wird  voraussichtlich  im 
Jahre  1883  erfolgen. 

Das  bewilligte  Baucapital  beträgt  2  454000  Jl,  der  Zuschuss 
der  Interessenten  78  000  Jl,  zusammen  2  532  000  Jl 

Die  Gesammtausgabe  bis  Ende  September  v.  J.  beläuft  sich 
auf  47  628  Jl,  so  dass  noch  2  484  372  Jl  disponibel  waren,  welche, 
soweit  es  sich  beim  derzeitigen  Stande  der  Bauausführung  über- 
sehen lässt,  für  die  Herstellung  der  Bahn  ausreichen  werden. 

3.  Eisenbahn  von  Manenburg  über  Marienwerder  und 
Qrandenz  nach  Thorn,  nebst  Abzweigung  nach  Culm.  Durch  das 
Gesetz  vom  18.  December  1880  ist  von  der  im  Gesetz  vom  9.  März 
1880  als  Vorbedingung  für  die  Bauausführung  der  Bahn  den 
Interessenten  auferlegten,  unentgeltlichen  Hergabe  des  zur  Bahn- 
anlage erforderlichen  Terrains  abgesehen  und  staatsseitig  zum 
Bau  der  Bahn  eine  weitere  Summe  von  1  130  000  Jl  bewilligt 
worden.  Der  weiteren,  im  Gesetz  vom  9.  März  1880  enthaltenen 
Vorbedingung,  wonach  seitens  der  Interessenten  die  Mitbe- 
nutzung der  Chausseen  und  öffentlichen  Wege  in  dem  von  der 
Aufsichtsbehörde  für  zulässig  erachteten  Umfange  unentgeltlich 


zu  gestatten  war,  ist  insofern  genügt,  als  der  Kreis  Culm,  in 
welchem  eine  derartige  Benutzung  von  Chausseen  und  öffent- 
lichen Wegen  allein  angänglich  ist,  die  bezügliche  Verpflichtung 

übernommen  hat.    ^  ^  r-u 

Das  specielle  Project  der  Bahnlinie  bis  auf  die  Einführung 
derselben   in   den  Bahnhof  Marienburg,   die  Strecke  Sedlinen- 
Marienwerder-Rehhof  und  die  Abzweigung  nach  Culm  ist  soweit 
festgestellt  worden,  dass,  nachdem  die  Bauerlaubniss  seitens  der 
betheiligten   Grundbesitzer   ertheilt   worden   war,    bereits  im 
Frühjahr  v.  J.,  sobald  es  die  Witterung  zuliess,  mit  den  Bau- 
arbeiten begonnen  werden  konnte.    Das  Project  für  die  Strecke 
Sedlinen-Marienwerder-Rehhof  unterliegt  zur  Zeit  der  landespolizei- 
lichen Prüfung.    Die  Fertigstellung  des  Projectes  für  die  Ein- 
führung der  Bahn  in  den  Bahnhof  Marienburg,  sowie  desjenigen 
für  die  Abzweigung  nach  Culm  wird  voraussichtlich  in  kurzer 
Frist  bewirkt  werden  können.  Der  Erwerb  des  zur  Bahnanlage  erfor- 
derlichen Grund  und  Bodens  ist   in  den  Kreisen  Thorn  und 
Graudenz  zum  grössten  Theil  beendet,   in  den  Kreisen  Culm 
und  Marienwerder   wird   wegen   zum  Theil   übermässig  hoher 
Forderungen     der    Besitzer    von    dem    Rechte    der  Expro- 
priation  in  umfangreichem  Masse  Gebrauch   gemacht  werden 
müssen.   Von  der  ganzen,  etwa  135  km  langen  Strecke  von  Thorn 
bis  Marienburg  sind  in  den  Kreisen  Thorn,  Culm,  Graudenz  und 
Stuhm  auf  den  zur  Ausführung  genehmigten  Theilstrecken  in 
einer  Ausdehnung  von  92  km  die  Planumsarbeiten  in  10  Arbeits- 
loosen in  Ausführung  begriffen  und  zwar  sind  65  km  bereits  in 
den  Erdarbeiten  fertig,  8  km  begonnen,  die  Ausführung  von 
19  km  durch  Vertragsabschlüsse  gesichert.   Mit  dem  Verlegen  des 
Oberbaues  ist  von  Tborn  ab  begonnen  und  bis  Ende  Septem- 
ber V.  J.  eine  Strecke  von  10,7  km  Länge  betriebsmässig  herge- 
stellt worden.   Für  die  Theilstrecke  bis  Culmsee  ist  das  Oberbau- 
material  bereits   angeliefert.     Zur   Beschaffung    der  Oberbau- 
materialien für  die  übrigen  Strecken  sind  zum  Theil  bereits  Ver- 
träge abgeschlossen,  theils  die  Vorbereitungen  hierzu  im  Gange. 
Die  Wärter-Etablissements  zwischen  Thorn  und  Culmsee  und  die 
Hochbauten  auf  der  Haltestelle  Ostaczewo  und  dem  Bahnhof 
Culmsee  sind  mit  Ausschluss  des  Güterschuppens  auf  letztge- 
nanntem Bahnhofe  im  Rohbau  fertig  gestellt    Die  Vorbereitungen 
für  die  rechtzeitige  Beschaffung  des  Betriebsmaterials  sind  ge- 

Soweit  sich  zur  Zeit  übersehen  lässt,  wird  die  Inbetrieb- 
nahme der  Theilstrecke  Thorn-Graudenz  mit  Abzweigung  nach 
Culm  im  Jahre  1882,  der  Reststrecke  im  Jahre  1883  erfolgen  können. 

Von  dem  bewilligten  Baucapital,  nämlich  durch  Gesetz  vom 
9.  März  1880  9  250  000  Jl,  durch  Gesetz  vom  18.  December  1880 
1  130  000  Jl,  in  Summa  10  380  000  Jl,  waren  bis  Ende  September 
V.  J.  verausgabt  769  584  Jl  und  mithin  noch  9  610  416  Jl  dispo- 
nibel, welche  zur  Vollendung  der  Bahn  voraussichtlich  aus- 
reichend sein  werden.  .   ,  „  xt  ,  j- 

4.  Bahn  von  Schneidemühl  nach  Deutsch-Krone.  Ueber  die 
Erfüllung  der  Vorbedingungen,  von  denen  nach  dem  Gesetze  vom 
9.  März  1880  die  Ausführung  der  Bahn  abhängig  war,  namlich 
die  Ueberweisung  des  für  die  Bahnanlage  erforderlichen  Terrains, 
bezw.  Uebernahme  und  Sicherstellung  der  aufzuwendenden  Grund- 
erwerbskosten, Mitbenutzung  der  Chausseen  und  öffentlichen 
Wege  und  Zahlung  eines  Zuschusses  zu  den  Baukosten  von 
8  000  Jl  pro  Kilometer  Bahnlänge,  war  bereits  nach  deni  vor- 
jährigen Bericht  mit  der  Stadt  und  dem  Kreise  Deutsch-Krone 
in  rechtsverbindlicher  Weise  Vertrag  abgeschlossen. 

Die  sämmtlichen  Bauarbeiten,  sowie  die  Herstellung  des 
Oberbaues  waren  bis  zum  Schluss  der  Berichtsperiode  soweit  ge- 
fördert, dass  die  Betriebseröffnung  zum  1.  November  v.  J.  er- 
folgen konnte.  „. 

Durch  das  Gesetz  sind  an  ßaumitteln  bewilligt  706  000  j^, 
dazu  tritt  der  Zuschuss  der  Interessenten  von  8  000  Jl  pro  Kilo- 
meter Bahnlänge,  mithin  für  23,5  km  188  000  Jl,  zusammen 
894  000  JL 

Davon  wurden  bis  Ende  September  v.  J.  verwendet 
263  233  Jl,  mithin  waren  noch  disponibel  630  767  Jl,  welche  zur 
Bestreitung  der  noch  rückständigen  Ausgaben  voraussichtlich  aus- 
reichen werden. 

5.  Bahn  von  Hirschberg  nach  Schmiedeberg.  Von  den  im 
Gesetz  vom  9.  März  1880  vorgeschriebenen  Vorbedingungen  für 
den  Bau  der  Bahn  sind  diejenigen  bezüglich  der  Ueberweisung 
des  erforderlichen  Terrains  und  der  Zahlung  des  Baukosten- 
Zuschusses  von  4  000  Jl  pro  Kilometer  Bahnlänge  von  den  Stadt- 
gemeinden zu  Hirschberg  und  Scbmiedeberg  vertragsmassig  über- 
nommen; die  ferner  als  zulässig  vorgesehene  Mitbenutzung  von 
Chausseen  und  öffentlichen  Wegen  ist  nach  Lage  der  Bahnlinie 
nicht  erforderlich. 

Der  zur  Bahnanlage  erforderliche  Grund  und  Boden  ist  mit 
Ausnahme  einer  ca.  1,5  km  langen  Strecke  im  Dorfe  Lomnitz  und 
des  Parkgrundstücks  in  Schmiedeberg,  über  welche  das  Enteig- 
nungsvertahren  eingeleitet,  aber  noch  nicht  zum  Abschluss  gelangt 
ist,  bereits  in  Besitz  genommen. 

Die  Länge  der  Strecke,  auf  welcher  Erd-  und  Pianirungs- 
arbeiten  zur  Ausführung  kommen,  beträgt  circa  13  200  m,  davon 
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sind:  fertig  gestellt  rot.  7  870  m,  in  Arbeit  rot.  1  500  m,  noch  nicht 
in  Angriff  genommen  rot.  3  830  m. 

Unter  letzteren  befindet  sich  die  1  500  m  lange  Strecke  im 
Dorfe  Lomnitz,  auf  welcher  erst  nach  Beendigung  des  Enteignungs- 
Verfahrens  resp.  nach  Besitzeinweisung  mit  den  Erdarbeiten  be- 
gonnen werden  kann.  Im  Ganzen  sind  an  Erdmassen  zu  bewegen 
circa  101000  cbm,  hiervon  sind  bereits  bewegt  64  000  cbm,  mithin 
bleiben  noch  auszuführen  circa  37  000  cbm. 

Die  Durchlässe  sind  bis  auf  fünf,  von  denen  Tier  jetzt  in 
Angriff  genommen  sind  und  einer  wegen  mangelnder  Bauerlaubniss 
noch  nicht  zur  Ausführung  kommen  kann,  fertig  gestellt.  Für 
die  rund  30  m  weite  Lomnitzbrücke  ist  der  südliche  Landpfeiler 
ganz  und  der  nördliche  zu  ca.  fertig  gestellt.  Die  Eisencon- 
struction  der  Brücke  ist  in  der  läontirung  begriffen.  Die  durch 
Einführung  des  Secundärbahn-Geleises  veranlassten  Geleisanlagen 
resp.  Geleiseänderungen  auf  Bahnhof  Hirschberg  sind  nahezu 
vollendet.  Die  Stationsgebäude  mit  Güterschuppen  auf  den  Bahn- 
höfen Mittel-Zillerthal  und  Schmiedeberg  sind  vor  Eintritt  des 
Winters  noch  unter  Dach  gebracht  worden.  Für  das  Stations- 
gebäude nebst  Güterschuppen  für  die  Haltestelle  Lomnitz  ist  die 
Submission  angeordnet. 

Der  Bau  der  Strecke  wird  so  beschleunigt  werden,  dass 
dieselbe  mit  Beginn  des  Sommerfahrplans  pro  1882  in  Betrieb 
genommen  werden  kann,  vorausgesetzt,  dass  das  Expropriations- 
verfahren rechtzeitig  beendet  wird. 

Den  durch  das  Gesetz  bewilligten  Baumitteln  von  571  000  M 
treten  hinzu:  a)  der  auf  Grund  desselben  von  den  Interessenten 
zu  leistende  Baukosten-Zuschuss  von  4  000  M.  pro  Kilometer  Bahn- 
länge, mithin  für  rot.  15  km  60  000  Jl,  b)  der  Beitrag  der  Stadt 
Schmiedeberg  für  die  durch  eine  Verschiebung  des  Bahnhofes 
Schmiedeberg  erwachsenden  Kosten  mit  14  758  Jl^  Summa 
645  758  .M 

Hierauf  sind  bis  Ende  September  v.  J,  verausgabt  worden 
158  527  Jl,  mitbin  waren  noch  verfügbar  487  231  M, 

Dieser  Betrag  wird  voraussichtlich  zur  Fertigstellung  der 
Bahn  ausreichen. 

6.  Bahn  von  Walburg  nach  Gross -Almerode.  Nach  dem 
Gesetz  vom  9.  März  1880  ist  der  Bau  der  Bahn  davon  abhängig 
gemacht,  dass  das  Terrain,  welches  zur  Herstellung  des  in  der 
Feldmark  der  Stadt  Gross-Almerode  belegenen  Theiles  der  Bahn 
erforderlich  ist,  zu  dessen  Erwerbung  indess  staatsseitig  ein  Zu- 
schuss  von  14  000  Jl  gewährt  wird,  sowie  das  zur  Herstellung  der 
anzulegenden  Haltestellen  benöthigte  Terrain  der  Staatsregierung 
unentgeltlich  und  lastenfrei  überwiesen  bezw.  die  Erstattung  der 
aufzuwendenden  Grunderwerbskosten  übernommen  und  sicher- 
gestellt werde  und  die  Mitbenutzung  der  Chausseen  und  öffent- 
lichen Wege  zur  Bahnanlage  zu  gestatten  sei.  Die  Mitbenutzung 
von  Chausseen  etc.  wird  nach  dem  ßabnproject  niclit  erforder- 
lich. Im  Uebrigen  ist  die  Erfüllung  der  Vorbedingung  von  der 
Stadt  Gross-Almerode  bezüglich  des  in  der  städtischen  Feldmark 
erforderlichen  Grund  und  Bodens,  und  von  der  Gemeinde  Epterode 
bezüglich  der  bei  Epterode  anzulegenden  Haltestelle  vertrags- 
mässig  übernommen. 

Von  den  speciellen  Vorarbeiten  zu  der  7,9  km  langen  Bahn- 
linie sind  die  Querprofilszeichnungen  nebst  der  Berechnung  der 
zu  bewegenden  Bodenmassen,  sowie  ein  Theil  der  Vermessungs- 
register und  der  Specialprojecte  der  baulichen  Anlagen  fertig 
gestellt.  Mit  dem  Ankaufe  der  in  den  Gemarkungen  Walburg, 
Velmeden,  Rommerode  und  Epterode  zu  erwerbenden  Terrain- 
flächen wird  in  Kurze  vorgegangen  werden. 

Bei  günstigem  Verlauf  der  betreffenden  Verhandlungen 
wird  der  Bau  der  Bahn  voraussichtlich  bis  zum  Herbst  1882 
beendet  sein. 

Die  bewilligten  Mittel  von  687  000  M,  von  denen  bis  Ende 
September  v.  J.  3  559  M.  verausgabt  waren,  werden  voraussicht- 
lich ausreichen.  (Schluss  folgt.) 


Ueber  den  Auf  schwung  und  die  wachsende  Bedeutung 
der  Flussschifffahrt  im  Verkehr  zwischen  Oesterreich- 
Ungarn  und  den  Nordseehäfen. 

In  den  letzten  Jahren  hat  sich  bekanntlich  im  Wechselver- 
kehr zwischen  Oesterreich-Ungarn  und  Deutschland  resp.  den 
darüber  hinaus  gelegenen  Gebieten  eine  bemerkenswerthe  Wand- 
lung vollzogen,  indem  der  ehedem  mit  grossem  Uebergewicht 
dominirende  directe  Schienenweg  einen  grossen  Theil  der  Güter- 
verfrachtungen an  die  Flussschifffahrt  abtreten  musste.  Der 
Hauptgrund  dieser  befremdenden  Erscheinung  liegt  in  den  auf 
den  diversen  Bahnrouten  eingetretenen  Frachterhöhungen,  welche 
den  Handel  und  die  Industrie  zwang,  sich  von  den  bisherigen 
Verfrachtungswegen  ab-  und  der  Flussschifffahrt  zuzuwenden, 
die  auf  diese  Weise  eine  neuerliche  und  kräftige  Entwickelung 
erfahren  hat.  Merkwürdiger  Weise  ergab  in  Folge  verschiedener 
Umstände  sich  die  Nothwendigkeit  der  Coalition  der  Eisenbahnen 
mit  den  Wasserwegen,  um  durch  gegenseitige  Ergänzung  eine 
VerbilliguDg  der  Beförderungskosten  und  damit  die  Heranziehung 
von  Massentransporten,  welche  auf  jene  angewiesen  sind,  zu 


erzielen.  Die  ersten  diesfälligen  grossen  Erfolge  hat  die  combi- 
nirte  Blbeschifffahrt  aufzuweisen,  welche  als  ehemalige  für  den 
Verkehr  von  Oesterreich -Ungarn  nach  Deutschland  respective 
den  Deutschen  Ostseehäfen  stark  frequentirte,  Weil  billige  Ver- 
frachtungsroute wieder  zu  vollen  Ehren  gelangte  und  heute 
durch  eine  Erweiterung  beziehungsweise  Erhöhung  der  Leistungs- 
fähigkeit des  Schifffahrtsdienstes  eine  stets  wachsende  bedeutende 
Rolle  spielt.  Wie  schon  oben  angedeutet,  haben  die  Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen,  gedrängt  durch  die  sich 
immer  grössere  Geltung  verschaffenden  Bedürfnisse  sowie  auch 
vermöge  der  tbätigen  Concurrenz  der  Adriatischen  Seehäfen,  die 
Unterstützung  der  Elberoute  eintreten  lassen,  in  Folge  dessen 
die  Umschlagsplätze  an  der  Böhmisch  -  Sächsischen  Grenze,  als: 
Aussig,  Bodenbach,  Laube,  Tetschen  u.  s.  w.  mehr  als  sie  zu 
einer  eminenten  Bedeutung  gelangt  sind,  zumal  combinirte 
Eisenbahn-  und  Schiffstarife  mit  äusserst  billigen  Frachtraten 
und  rascher  Beförderung  die  Heranziehung  der  Güter  nicht  nur 
für  die  Flussstationen,  sondern  auch  für  den  überseeischen  Ver- 
kehr erleichtern.  Die  auf  diese  Weise  verfrachteten  Quantitäten 
bilden  einen  ansehnlichen  Theil  des  gesammten  Güteraustausches 
der  grossen  in  Betracht  kommenden  Gebiete. 

Zunächst  ist  es  der  Rhein,  welcher  sich  die  Heranziehung 
der  Transporte  von  und  nach  Oesterreich-Ungarn  neuerlich  in 
intensiverer  Weise  zur  Aufgabe  gemacht  hat.  Die  Schiffsgesell- 
schaften auf  dem  Rhein  lassen  es  schon  seit  Jahren  nicht  an 
Anstrengungen  fehlen,  um  einen  Theil  des  Oesterreichisch-Ungari- 
schen Transitverkehrs  speciell  nach  den  Niederländischen  und 
Belgischen  Häfen  an  sich  zu  bringen,  zu  welchem  Zwecke  sie 
selbst  namhafte  Opfer  nicht  scheuten;  Dank  diesen  Bemühungen 
ist  es  denselben  gelungen,  regelmässige  und  beträchtliche  Güter- 

äuantitäten  aus  Ungarn,  Niederösterreich  und  Böhmen  zu  sichern, 
ie  Frachten  auf  dem  Rhein  haben  in  Folge  der  Concurrenz, 
welche  durch  den  Bau  von  mehr  als  hundert  neuen  Schiffen 
mit  einer  Ladefähigkeit  von  60  000  bis  90  000  t  entstanden  ist, 
eine  solche  Reduction  erfahren,  dass  sie  derzeit  schon  an  der 
äussersten  Grenze  angelangt  sind  und  kaum  noch  einen  Nutzen 
übrig  lassen.  Diese  günstigen  Frachtverhältnisse  bewirkten  denn 
auch,  dass  die  internationale  Güterbewegung  auf  dem  Rhein 
einen  grossen  Umfang  erreicht  hat,  der  sich  allerdings  mehr  auf 
den  Verkehr  zwischen  Belgien,  Holland  sowie  den  Niederrheini- 
schen Provinzen  einerseits  und  Bayern  sowie  Böhmen  anderer- 
seits erstreckt;  der  directe  Güterzug  nach  den  mittleren  und 
südlichen  Provinzen  Oesterreich-Ungarns  ist  durch  den  Umstand 
in  seiner  Entwickelung  gehemmt,  als  die  anschliessenden  Deutschen 
und  in  der  Fortsetzung  auch  die  betreffenden  Bahnlinien  in 
Oesterreich-Ungarn  die  zur  vollen  Entwickelung  dieses  Verkehrs 
nöthigen  Frachtconcessionen  bisher  nicht  in  erforderlichem  Masse 
bewilligt  hatten.  Sofern  also  die  südlichen  Donaustationen  in 
Betracht  fallen,  war  man  behufs  Erzielung  der  billigen  Fracht- 
sätze und  mangels  einer  directen  gut  praktikablen  Wasserstrasse 
genöthigt,  die  Güter  in  Mannheim,  Mainz  oder  Gustavsburg  auf 
die  Bahn  zu  bringen,  um  dieselben  dann  in  Regensburg  wieder 
der  Stromschifffahrt  oder  vice  versa  zu  übergeben;  welche  Mani- 
pulation angesichts  der  dadurch  bewirkten  mancherlei  U ebel- 
stände und  Verzögerungen  nicht  so  recht  passend  ist,  daher  auch 
das  Gros  der  Transporte  nicht  diesen  Weg  verfolgte.  Der  Rhein 
ist  trotz  seiner  absoluten  mächtigen  Leistungsfähigkeit  in  dieser 
Beziehung  bei  Weitem  nicht  so  günstig  situirt  wie  die  Elbe, 
welche  an  der  Oesterreichisch -Ungarischen  Grenze  ihre  volle 
Schiffbarkeit  erreicht  und  eine  ununterbrochene  Wasserstrasse 
bis  an  die  Seeemporien  im  Norden  herstellt. 

In  dritter  Reihe  fällt  nun  die  Donau  in  Betracht,  welche 
im  Gegensatz  zur  Elbe  den  Deutschen  Eisenbahnen  Gelegenheit 
bietet  bei  längerem  Durchlauf,  ab  den  Deutschen  Nordseehäfen 
in  Regensburg  den  mächtigen  Strom  zu  erreichen  und  durch 
Beihilfe  der  Donau-Dampfschifffahrt  mit  billigen  Gesammt-Fracht- 
sätzen  die  höchst  wichtigen  Consumstationen  an  der  mittleren 
und  unteren  Donau  zu  erreichen.  Diese  günstige  Gelegenheit 
wurde  seitens  der  Deutschen  Staatsbahnen  auch  ausgenützt  und 
ist  man  durch  Etablirung  mässiger  Uebernahmetarife  ab  Ham- 
burg, Bremen,  Lübeck  etc.  mit  Erfolg  in  das  Gebiet  der  Elbe- 
route eingedrungen,  wodurch  ausser  Förderung  der  Handels- 
thätigkeit  der  betreffenden  Deutschen  Nordseehäfen  auch  noch 
den  an  der  Elbe  interessirten  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahn- 
verwaltungen ein  wirksames  Gegengewicht  geboten,  folglich  ein 
doppelter  Zweck  erreicht  wird. 

So  sehen  wir  denn  die  Flussschifffahrt  allenthalben  in  die 
internationalen  Verkehre  mit  wirkungsvoller  Thätigkeit  eingreifen. 
Diese  Situation,  sofern  als  es  sich  um  Bündnisse  von  Schienen- 
und  Wasserwegen  gegen  directe  Bahnrouten  handelt,  kann  als 
eine  abnorme  angesehen  werden  und  ist  durch  aussergewöhnliche 
Verhältnisse  herbeigeführt  worden.  Mit  dem  Verschwinden  der 
letzteren,  welche  früher  oder  später  erfolgen  muss,  wird  auch 
die  Binnenschifffahrt  auf  ihre  eigentliche  Mission  der  Pflege  des 
Localverkehrs  namentlich  in  Rohproducten  zurückgedrängt 
werden,  vorausgesetzt,  dass  die  Parallel  -  Bahnrouten  behufs 
Wiedererlangung  des  zum  Theil  verlorenen  Verkehrs  die  nöthigen 
Frachtreductionen  stabilisiren.    Diese  letzteren  zu  Stande  ge- 
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bracht  zu  haben,  ist  das  vorläufig  unbestrittene  Verdienst  der 
Wasserstrassen  und  dass  «n  solches  Vorgehen  nothig  war^^^^^^ 
den  Transit-Verkehrszug  speciell  aus  Sudoster reich  und  Ungarn 
nach  den  Westeuropäischen  Häfen  sowie  in  den  uberseeischen 
Rdationen  über  Deutschland  zu  erhalten,  steht  ausser  allem 

^^^^^'m  Hinblick  auf  die  rührige  nachdrückliche  Concurrenz  der 
Adriatischen  Seehäfen,  welche  in  ihrer  Mitbewerbung  zur  Be- 
dienung des  Westeuropäischen  Verkehrs  es  an  grossen  Anstren- 
gungen^ nicht  fehlen  lassen,  kann  das  Eingreifen  der  Flussschiff- 
fahrt 7ur  Erhaltung  der  Güterquantitaten  auf  der  natürlichen 
kürzesten  Route  als  ein  Gebot  der  Nothwendigkeit  sowie  als  ein 
Mittel  angesehen  werden,  das  in  seinen  Resultaten  _  tur  üen 
Deutschen  Zwischenhandel  Tortheilhaft  ist.  Aber  auch  für  Oester- 
reich-Ungarn  ist  die  ununterbrochene  Aufrechthaltung  des  Wechsel- 
verkehres von  grosser  Wichtigkeit,  weshalb  die  von  beiden 
Seiten  getroffenen  Einleitungen  trotz  der  theilweise  bestehenden 
Dissonanz  zu  einem  die  gemeinsamen  Interessen  fordernden  /,iele 
führen .   

Zur  Eisenbahnv  er staatlichungs- Vorlage. 

Zu  dem  kurzen  Referat  über  die  dritte  Lesung  der  Eisen- 
bahnverstaatlichungs-Vorlage  im  Abgeordnetenhause  welches  nach- 
stehend in  der  Wochenschau  sich  abgedruckt  findet,  tugen  wir 
noch  folgenden  ergänzenden  Bericht  bei  .     -rt        \  „ 

Nachdem,  wie  erwähnt,  der  Herr  Mimster  der  öffentlichen 
Arbeiten  bei  der  Generaldiscussion  die  vom  Abgeordneten  Uam- 
macher  gestellten  Anfragen  beantwortet  hatte  bemerkte  der  Abg. 
Büchtlmann,  dass  nun  der  Sturm  im  Glase  Wasser  vorüber 
und  der  Frieden  zwischen  der  Staatsregierung  und  den  National- 
liberalen  wieder  hergestellt  sei,  wie  seine  Partei  dies  vorausge- 
sehen habe.   Der  Abg.  Dr.  Hammacher  freue  sich,  dass  die  ünan- 
ziellen  Garantien  jetzt  glücklich  gefunden  seien  und  dass  die  Ge- 
fahr der  hohen  Belastung  des  Staates  mit  Eisenbahnschulden 
wesentlich  abgeschwächt  sei.    Was  sei  denn  aber  geschehen 
Der  Reservefonds  sei  gefallen  und  was  die  Amortisation  betrette, 
so  habe  der  Abg.  Dr.  Hammacher  selbst  bei  der  zweiten  Be- 
rathung  gesagt,  dass  zu  seinem  grossen  Bedauern  das  Gesetz  die 
Bedeutung  eines  Staatsschuldentilgungs-Gesetzes  nicht  babe  und 
habe  derselbe  die  gebotenen  Garantien  mit  grossem  Recht  als 
bedeutungslos  charakterisirt.    Gesichert  sei  in  jedem  iall  nur  die 
Verstaatlichung,  gegen  die  seine  Partei  auf  jeder  Etappe  von 
Neuem  Einspruch  erhebe,  weil  sie,  wie  das  Tabaknionopol,  dazu 
beitrage,  die  Kraft  des  Einzelnen  zu  lähmen,  und  Preussen  zur 
Concurrenz  auf  dem  Weltmarkt  von  Jahr  zu  Jahr  unfähiger  mache, 
während  der  jetzt  vorhandene  Ueberschuss  der  Staatsbahnen  zum 
grössten  Thei'l  verschwinden  würde,  wenn  man  den  Ansprüchen 
der  Beamten  nur  einigermassen  gerecht  werden  wollte.  Wenn 
man  gar  dem  Lande  die  versprochene  Wohlthat  billiger  lante 
verschaffen  sollte,  so  müsste  sich  der  Ueberschuss  m  ein  grosses 
Deficit  verwandeln.    Die  constitutionellen  Rechte  in  Preussen 
seien  einem  durch  den  Besitz  der  Bahnen  und  das  Tabakmono- 
pol  in  seinen  Finanzen  unabhängig  gewordenen  Staat  gegenüber 
nicht  zu  wahren.   Schon  jetzt  sei  es  der  Budgetcommission  un- 
möglich gewesen,  volle  Einsicht  in  die  Staatseisenbahn- Wirthschatt 
zu  erhalten  und  sich  in  irgend  welches  Detail  der  Einnahmen  wie 
<ler  Ausgaben  einzulassen,  so  dass  man  nach  neuen  i^ormen  tur 
die  Betheiligung  des  Parlaments  an  der  Gesetzgebung  und  dessen 
Controle  an  der  Wirthschaft  des  Staates  werde  suchen  müssen. 

Bei  der  Specialdiscussion  beantragte  dann  der  Abg.  Buchte- 
mann folgenden  §  9a  hinter  §  9  einzuschalten: 

-Aenderungen  der  normalen  Einheitssatze,  welche  tur 
den  Verkehr  von  Personen,  Gütern,  Vieh  und  Fahrzeugen  aut 
den  einzelnen  für  Rechnung  des  Staats  verwalteten  Eisen- 
bahnen der  Berechnung  der  Fahr-  und  Frachtpreise  zu  Grunde 
gelegt  sind,  werden  jährlich  im  Staatshaushalt  festgesetzt. 
Der  (nationalliberale)  Abg.  v.  Eynern  erklärte,  die  Absicht, 
f'ine  Einwirkung  auf  die  Tarifänderung  seitens  der  Landesvertretung 
herbeizuführen,  werde  auch  von  seinen  Freunden  getbeilt,  diese 
Frage  lasse  sich  aber  nicht  bei  Gelegenheit  eines  Specialgesetzes 
erledigen.   Seine  Partei  habe  die  Absicht,  am  Schlüsse  des  Ge- 
setzes über  die  Bezirks-  und  Landes-Eisenbahnrathe  diese  wich- 
tige Frage  generell  zu  regeln,  und  seinerseits  seien  auch  schon 
derartige  Anträge  in  der  Eisenbahncommission  gestellt  worden. 
Die  Frage  bedürfe  einer  weiteren  eingehenden  Berathung  in  der 
Commission,  der  seine  Partei  nicht  entgegen  treten  wolle. 

Der  Abg.  Büchtemann  befürwortete  seinen  Antrag, 
fürchte,  dass  das  vom  Vorredner  erwähnte  Gesetz  nicht  zu  Stande 
kommen  werde;  es  liege  ihm  nicht  daran,  weitere  Schwierigkeiten 
hier  zu  erheben,  als  nach  seiner  Ansicht  das  Interesse  des  Landes 
(■rfordere  und  deshalb  habe  er  sich  auf  diesen  Antrag  beschrankt, 
welcher  nach  seiner  Ansicht  das  Wenigste  ausspreche,  was  der 
Landtag  der  Verstaatlichung  gegenüber  fordern  könne.  Möge  der 
Antrag  heute  abgelehnt  werden,  auf  die  Dauer  sei  es  unmöglich, 
denselben  zu  übersehen.  Das  Haus  müsse  sich  den  Einfluss  aut 
das  Tarifwesen  sichern  im  Interesse  des  Landes,  und  wenn  da- 
durch auch  in  die  Verwaltung  des  Staats  eingegriffen  werde,  so 


würde  man  einen  schweren  politischen  Fehler  machen,  wenn  man 
nicht  Massregeln  gegenüber,  welche  im  Stande  seien,  die  finan- 
zielle Lage  des  Staats  zu  contrecarriren,  den  Versuch  machen 
würde,  den  erforderlichen  Einfluss  zu  erringen. 

Der  Abg.  von  Wedell-Malchow  erklärte,  über  das 
Gesetz,  betreffend  den  Landes-Eisenbahnrath,  scheine  der  Abg. 
Büchtemann  schlecht  informirt  zu  sein.  Dasselbe  habe  jpfzt  be- 
deutend an  Freunden  gewonnen  und  werde  voraussichtlich  durch- 
gehen. Er  sei  aus  zwei  Gründen  gegen  den  Antrag  Büchtemann: 
formell,  weil  derselbe  erst  jetzt  in  dritter  Lesung  nach  so  ein- 
gehenden Commissionsberathungen  in  letzter  Stunde  an  das  Haus 
gelangt  sei,  materiell,  weil  in  der  Commission  anerkannt  sei,  dass 
man  sich  gegen  Missbräuche  der  Executivmittel  der  Regierung 
schützen  müsse  und  die  Commission  sich  gleichsam  ex  professo 
fortlaufend  mit  dieser  Frage  beschäftigen  werde.  Er  persönlich 
sei  für  Cautelen,  die  vor  allgemeinen  procentualen  Erhöhungen, 
wie  die  im  Jahre  1874  schützten;  andernfalls  fürchte  er  eine 
Schädigung  der  Industrie  und  der  Landwirthschaft.  Das  Tarit- 
schema  und  die  Erledigung  der  technischen  Fragen  müsse  man 
der  Executive  der  Regierung  überlassen. 

Der  Regierungscommissar,  Geheime  Regierungsrath  Fleck, 
entgegnete,  bereits  bei  dem  ersten  Verstaatlichungsgesetz  sei  in 
einer  Resolution  festgesetzt  worden,  dass  alljährlich  eine  Ueber- 
sicht  der  Tarifänderungen  dem  Hause  zur  Kenntnissnahme  vor- 
gelegt werden  solle.  Hiermit  sei  genügende  Gelegenheit  zur  Kritik 
und  Controle  gegeben,  und  die  Erfahrungen  der  letzten  Jahre 
zwängen  nicht,  von  diesem  Wege  abzugehen.  Wolle  das  Haus  die 
Tarifsätze  mitbestimmen,  so  müsse  es  auch  die  Tari^classen  be- 
stimmen, ein  Erfolg  seiner  Mitwirkung  sei  sonst  nicht  ersichtlich. 
Damit  würde  es  aber  in  rein  technische  Dinge  eingreifen,  die  von 
der  Staatsregierung  unter  Mitwirkung  des  Rpichs  nur  geregelt 
wrerden  könnten.  Zudem  würden  sich  die  Verhandlungen  über 
Tarifänderungen  sehr  in  die  Länge  ziehen  und  auf  eine  bestimmte 
Zeit  beschränkt  sein,  zum  Schaden  des  Verkehrs.  Wenn  es  richtig 
sei,  dass  Tarifänderungen  auch  Aenderungen  im  Staatshaushalt 
bedingten,  so  werde  es  doch  nöthig  sein,  die  Frage  durch  ein 
besonderes  Gesetz  zu  regeln  und  so  auch  dem  anderen  Factor 
der  Landesvertretung,  dem  Herrenhause,  Gelegenheit  zu  geben, 
seine  Meinung  zu  äussern.  Die  Schwierigkeiten  bei  der  Verstaat- 
lichung, die  immer  wieder  betont  würden,  existirten  nur  bei  Den- 
jenigen, die  sie  machten  und  behaupteten. 

Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  Maybach  bezeichnete 
den  Antrag,  wie  er  vorliegt,  kurzweg  für  die  Staatsregierung  als 
unannehmbar.  „Der  Antrag  greift  ein  in  das  Verkehrsleben  in 
einer  Weise,  wie  es  dem  Wohl  des  Landes  nach  der  Auffassung 
der  Staatsregierung  nur  nachtheilig  sein  würde.  Die  ganze  Mass- 
regel, welche  wir  jetzt  Ihrer  Zustimmung  unterbreiten,  und  für 
deren  ersten  Theii  wir  früher  Ihre  Zustimmung  erlangt  haben, 
ist  von  dem  Gedanken  getragen,  damit  das  Wohl  des  Landes,  die 
Entwickelung  desselben  zu  fördern.  Wollen  Sie  der  Staatsregierung 
eine  Fessel  anlegen,  die  in  diesem  Fall,  wie  mir  scheint,  nicht 
einmal  Constitutionen  ist,  weil  die  Rechte  des  anderen  Hauses 
dadurch  bei  Seite  gesetzt  werden,  so  werden  Sie  erreichen,  dass 
das  Staatseisenbahnsystem  in  Preussen  discreditirt  wird  und 
zum  Schaden  des  Landes  gereicht,  während  wir  das  Gegentheil 
wollen. 

„Durch  alle  die  Debatten  über  diesen  Gegenstand  zieht  sich 
wie  ein  ein  rother  Faden  die  Befürchtung  hindurch,  dass  einmal 
wieder  wie  im  J'ahre  1874  eine  procentuale  Tariferhöhung  ein- 
treten könne,  —  damals  bekanntlich  von  30  pCt.  — ,  welche  den 
Verkehr  sehr  schwer  schädigen  könnte.  Diese  procentuale  iarit- 
erhöhung,  wie  sie  entstanden  ist,  von  wem  und  wie  sie  angeregt 
ist,  welche  Hindernisse  sie  anfangs  gefunden  hat  —  ich  will  das 
jetzt  nicht  wieder  erwähnen,  die  Staatsregierung  ist  es  nicht  ge- 
wesen, welche  die  Initiative  dazu  ergriffen  hat.  Ich  behaupte 
auch  noch  heute:  ich  beklage  diese  Tariferhöhung ;  ich  behaupte, 
dass  sie  dem  Lande  nicht  zum  Nutzen  gereicht  hat.  Die  Specu- 
lation  hat  für  die  Actien  und  die  Dividenden  davon  nur  Vortheil 
gezogen.  Einen  solchen  Zustand  wünschen  auch  wir  nicht  wieder 
zu  erleben,  und  zu  dem  Ende  erstreben  wir  die  Durchfuhrung  des 
Staatsbahnsystems.  Sie  fragen,  wie  aber  ist  dem  vorzubeugen, 
dass  in  Zukunft  nicht  ähnliche  Dinge  vorkommen?  Dass  ich,  so 
lange  ich  die  Ehre  habe,  dieses  Amt  zu  verwalten,  nicht  dazu 
mitwirken  möchte,  das  habe  ich  früher  schon  erklärt. 

-Der  Gedanke,  von  dem  die  ganze  Politik  getragen  wird, 
ist  die  Förderung  der  Wohlfahrt  des  Landes.  Wie  kann  da  die 
Regierung  wohl  dazu  übergehen,  den  gefährUchen  Schritt  zu  thun, 
ohne  Zustimmung  der  Landesvertretung  oder  der  Reicbsvertre- 
tung  —  wer  auch  dazu  berufen  sein  mag  —  solche  Erhöhungen 
vorzunehmen,  die  den  Verkehr  aufs  Alleräusserste  schadigen 
würden!?   Art.  45  der  Reichsverfassung  sagt: 

Dem  Reiche  steht  die  Controle  über  das  Tanfwesen  zu. 
Dasselbe  wird  namentlich  dahin  wirken,  dass  die  möglichste 
Gleichmässigkeit  und  Herabsetzung  der  Tarife  erzielt,  ins- 
besondere, dass  bei  grösseren  Entfernungen  für  bestimmte 
wichtige  Artikel  zunächst  thunlichst  der  Ein  -  Pfennigtarit 
eingeführt  werde. 
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Diese  Bestimmung  war  der  Grund,  weshalb  man  damals 
auch  in  Preussen  glaubte,  nicht  selbstständig  vorgehen  zu  dürfen, 
sondern  die  Zustimmung  des  Reiches  erbitten  zu  müssen,  die  be- 
kanntlich nur  unter  Bedingungen  gegeben  wurde,  welche  spater 
nicht  ganz  erfüllt  wurden  und  die  Mahnung  zur  Folge  hatten, 
abzulassen  von  dieser  Erhöhung  der  Tarife,  -  eine  Mahnung,  die 
ich,  so  lange  ich  im  Amte  bin,  mir  zu  Herzen  genommen  habe. 
-  Soll  auf  diesem  Gebiete  etwas  geschehen,  soll  —  ich  will  es 
so  nennen  -  fiscalischer  ßegehrUchkeit  ein  Riegel  vorgeschoben 
werden,  so  wird,  so  weit  ich  die  Sache  augenbhckhch  ubersehe, 
das  Richtigste  sein,  im  Wege  der  Reichsgesetzgebung  vorzugehen, 
da  das  Reich  Ein  Wirthschaftsgebiet  bildet.  ,        i  v, 

„Ich  kann  nur  sagen,  die  Tendenz  des  Auspruchs,  solche 
Tariferhöhungen  möglichst  fern  zu  halten,  die  das  wirthschaft- 
liche  Leben  bedrücken,  diese  Tendenz  billige  ich  vollkommen  und 
wenn  wir  dafür  eine  geeignete  Form  finden  -  wir  werden  ja 
darüber  nachdenken,  —  so  wird  es  uns  nicht  abschrecken,  dass  wir 
uns  in  dieser  Beziehung  die  Hände  binden.  v,    n  i, 

M  H  '  Ich  bitte  Sie,  lehnen  Sie  den  Antrag  ab.  Gehen 
Sie  auch  weiter  von  dem  Vertrauen  aus,  dass  die  Staatsregierung 
bei  dieser  Vorlage,  die  sie  Ihnen  jetzt  gemacht  hat,  wie  bei  den 
früheren,  das  Wohl  des  Landes  im  Auge  hat  und  dass,  wenn  wir 
eingreifende  Tariferhöhungen  einseitig  anstreben  wollten,  wir  das 
Gegentheil  herbeiführen  würden,  von  dem,  was  wir  bezwecken 

Der  Abg  Büchtemann  erklärte,  der  Minister  behnde 
sich  mit  sich  selber  in  Widerspruch,  wenn  derselbe  einerseits 
durch  die  Mitwirkung  des  Landtages  das  Staatsbahnwesen  dis- 
creditirt  werden  lasse,  andererseits  demselben  doch  das  Wort 
rede  Dass  durch  die  zeitliche  Ueberzeugung  des  Ministers  alle 
Tariferhöhungen  für  die  Zukunft  ausgeschlossen  seien,  könne  er 
nicht  gelten  lassen.  Werde  der  Minister  sich  auf  die  Dauer  wider- 
setzen wenn  der  Reichskanzler  im  Interesse  der  allgemeinen  Lage 
eine  Erhöhung  für  wünschenswerth  halte?  Das  Vorliegen  techni- 
scher Schwierigkeiten  in  Bezug  auf  die  Normaltransportgebuhren 
müsse  er  bestreiten.  ,        ,  ^       ,      r  -u  u 

Der  Abg  Frhr.  von  Huene  bemerkte,  schon  früher  habe 
das  Gentrum  eine  Feststellung  des  Tarifs  unter  Zustimmung  der 
Landesvertretung  angeregt:  ein  Principalantrag  habe  eine  gene- 
relle Feststellung  des  Tarifs  unter  Mitwirkung  der  Landesver- 
tretung gefordert;  ein  Unterantrag  habe  mindestens  die  Erhoüung 
der  Tarife  der  Zustimmung  der  Landesvertretung  unterwerfen 
wollen  E§  habe  nun  nahegelegen,  dass  das  Centruna  auch  tur 
diesen  Antrag  stimmen  würde.  Damals  aber  seien  die  Antrage 
an  der  richtigen  Stelle,  nämlich  bei  einer  generellen  Regelung  der 
ganzen  Frage  gestellt,  während  hier  ein  Antrag  zu  einem  Special- 
gesetz  gestellt  worden  sei.  Ausserdem  sei  es  fraglich  ob  der 
Antrag  richtig  gefasst  sei.  Es  sei  nicht  Sache  der  Gesetzgebung, 
derart  in  alle  Einzelheiten  des  Tarifs  einzugehen,  sondern  sie 
habe  nur  dafür  zu  sorgen,  dass  nicht  aus  dem  Verstaatlichungs- 
svstem,  welches  gegen  den  Wunsch  des  Centrums  eingeführt  sei, 
schwere  Gefahren  herbeigeführt  würden,  wenn  einmal  an  Stelle 
des  Ministers  Maybach  ein  Minister  komme,  der  lur  die  wirth- 
schaftlichen  Interessen  des  Landes  kein  Verstandniss  habe.  Alle 
noch  so  sympathischen  Erklärungen  des  Ministers  konnten  dem 
Lande  eine  Garantie  nicht  geben.  Welche  Haltung  seine  Freunde 
angesichts  jener  ministeriellen  Erklärungen  einnehmen  wurden, 
wisse  er  nicht;  er  werde  gegen  den  Antrag  stimmen. 

Der  Antrag  Büchtemann  wurde  abgelehnt;  der  Rest  des 
Gesetzes  aber  im  Einzelnen  angenommen.  In  namentlicher  Ab- 
stimmung wurde  hierauf  das  ganze  Gesetz  mit  243  gegen  107 
Stimmen  angenommen;  ebenso  der  Antrag  Hammacher-btengel 
mit  grosser  Majorität. 

Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  den  21.  März.  (Politische  Wochenschau.  Der  Sieg 
des  Staatseisenbahnsystems.  Der  Sommerfahrplan.  Der  Eisen- 
bahnactienmarkt  der  Börse.  Eisenbahn  -  Culturbetrieb.  Zugbe- 
förderung im  Januar.   Unfälle  im  Januar.   Berlin- Anhalt.) 

In  voriger  Woclie,  am  17.  d.  M.,  genehmigte  (wie  bereits 
mitgetheilt)  das  Herrenhaus  den  Gesetzentwurf,  betrettend  die 
finanziellen  Garantien  für  die  Staatseisenbahnverwaltung.  Am 
18  trat  sodann  das  Abgeordnetenhaus  in  die  dritte  Berathung  des 
Gesetzentwurfs,  betreffend  den  weiteren  Erwerb  von  Privateisen- 
bahnen. Finanzminister  Bitter  machte  dem  Hause  die  Mit- 
theilung, dass  das  Herrenhaus  nahezu  einstimmig  die  Vorlage 
über  die  finanziellen  Garantien  angenommen  habe;  die  Regierung 
werde  die  Vorlage  der  Königlichen  Sanction  unterbreiten.  Abg. 
Hammacher  erklärte,  dass  die  Nationalliberalen  nunmehr  für  die 
Verstaatlichungsvorlage  stimmen  würden;  auf  mehrere  Antragen 
des  Redners  erklärte  Minister  Maybach,  dass  es  m  der  Absicht 
der  Regierung  liege,  wie  im  Winter  1879/80  nachdem  die  erste 
grosse  Vorlage  über  den  Erwerb  von  Privatbahnen  angenommen 
und  sanctionirt  war,  in  Betreff  der  neu  zu  verstaatlichenden  Bahnen 
einen  Nachtragsetat  vorzulegen,  dass  die  bereits  begonnenen  und 
proiectirten  Bauten  den  zu  verstaatlichenden  Privatbahnen,  tur 
welche  die  Geldmittel  bereits  vorhanden  sind,  weiter  geführt 


werden  sollen.   Sofern  es  sich  aber  um  Projecte  handelt,  für  die 
keine  Gelder  vorhanden  sind  oder  um  Projecte,  für  welche  eine 
rechtliche  Verpflichtung   nicht  vorliegt   oder   auch   selbst  um 
Projecte,  welche  überhaupt  noch  nicht  in  Angriff  genommen  sind, 
werden  wir  uns  allerdings  verpflichtet  halten,  dem  Hause  eine 
Vorlage  zu  unterbreiten.  Bezüglich  der  Braunschweigischen  Eisea- 
bahnactien,  deren  zweite  Hälfte  der  Staat  jetzt  erwerbe,  sei  nach  den 
früheren  Erörterungen  mit  Bestimmtheit  zu  erwarten,  dass  die 
Braunscbweigische  Regierung  gegen  den  Erwerb  nichts  einzu- 
wenden habe;  eine  Auflösung  der  Braunschweigischen  Gesell- 
schaft sei  nur  mit  Zustimmung  der  dortigen  Regierung  möglich. 
Die  Besorgniss,  die  früher  von  der  Braunschweigischen  Regierung 
gehegt  wurde,  dass  eine  Ablenkung  des  Verkehrs  stattfinden  werde 
auf  die  Lehrter  Route  zum  Nachtheil  der  Braunschweigischen 
Bahnen  sei   durch   die   gegenwärtige  Vorlage   zerstreut.  Das 
Interesse  der  Preussischen  Staatseisenbahnverwaltung  für  beide 
Routen  sei  ein  durchaus,  auch  finanziell,  gleiches.   Die  Frage,  ob 
man  die  Linie  Braunschweig-Hildesheim  zur  Ausführung  bringen 
werde,  erledige  sich  dadurch,  dass  durch  Staatsvertrag  der  Bau 
einer  solchen  Linie  allerdings  vorgesehen  ist.   Mit  der  Tendenz 
des  Antrages  Hammacher,  der  ein  Gesetz  fordert,  welches  die 
Eisenbahngesellschaften  verpflichtet,  im  Interesse  der  Landesver- 
theidigung  Erweiterungsbauten  (zweite  Geleise)  herzustellen,  wenn 
der  Staat  die  Kosten  trägt,  erklärte  sich  der  Minister  einverstanden ; 
nur  müsse  das  Gesetz  ein  Reichs-,  nicht  blos  ein  Preussisches 
Gesetz  werden.  Abg.  Büchtemann  vermisst  noch  jede  Aufklärung 
darüber,  worin  der  Werth  der  finanziellen  Garantien  bestehe? 
In  der  Specialdebatte  wurde   die  Vorlage  mit  243   gegen  107 
Stimmen  angenommen.  In  der  Minorität  stimmten  die  Fortschritts- 
partei, etwa  drei  Viertel  des  Centrums,  die  Liberale  Vereinigung  und 
einzelne  Nationalliberale,  darunter  Wachler  und  v.  ßenda.  Die 
Debatte  bot  nur  an  einem  Punkte  Interesse;  die  Fortschrittspartei 
machte  durch  den  Abg.  Büchtemann  den  Versuch,in  das  Gesetz  einen 
Paragraphen  (9a)  einzuschieben,  der  die  Bestimmung  enthielt,  dass 
jede  Veränderung  des  Normaltarifs  im  Etat  festgesetzt  werden 
sollte.    Die  Nationalliberalen,  die  es  in  der  Hand  hatten,  den 
Antrag  zur  Annahme  zu  bringen,  stimmten  gegen  denselben.  Sie 
billigen  zwar  seine  Tendenz,  wollen  aber  die  Mitwirkung  der 
Landesvertretung  bei  Festsetzung  der  Tarife  erst  später  gelegentlich 
der  Vorlage  über   die  wirthschaftlichen  Garantien  durchsetzen. 
Ablehnend  verhielt  sich  der  Herr  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten, 
weil  durch  den  Antrag  der  Verwaltung  die  Hände  gefesselt  würden, 
was  dazu  dienen  würde,  dasStaatsbahnsystem  zu  discreditiren,  auch 
lägen  technische  Bedenken  gewichtigster  Art  vor.  Der  Wunsch  einer 
Mitwirkung  des  Landtages  bei  der  Tarifirung  wurzle  in  der  ganz 
unbegründeten  Besorgniss,  die  Regierung  werde  eines  Tages  eine 
procentuale  Tariferhöhung  wie  1874  vornehmen.   Da  die  Staats- 
bahnpolitik auf  die  Förderung  des  wirthschaftlichen  Wohlstandes 
im  Lande  gerichtet  sei,  so  würde  sich  die  Regierung  selbstredend 
mit  der  Vornahme  einer  Tariferhöhung  vorsehen,  speciell  ohne 
Beihülfe  der  Landesvertretung.   Die  Tariferhöhung  überhaupt  von 
der  Zustimmung  des  Reichs-  oder  Landtages  abhängig  zu  machen, 
sei  durchaus  zu  befürworten.  —  Ohne  Debatte  vollzog  sich  die  erste 
Lesung  des  Gesetzes  über  den  Ankauf  der  Anhalter  Bahn.  —  Die 
Abgg.  Hammacher  (Essen)  und  Stengel  haben  folgenden  Antrag 
eingebracht:   Das  Haus  der  Abgeordneten  wolle  beschliessen,  die 
Staatsregierung  aufzufordern,  für  eine  gesetzliche  Ergänzung  der 
Eisenbahngesetzgebung  dahin  Sorge  zu  tragen,  dass  die  Eisenbahn- 
gesellschaften  verpflichtet  werden,  auf  Verlangen  der  Staatsregie- 
rung die  von  derselben  im  Interesse  der  Landesvertheidigung  für 
nothwendig  erachteten  Aenderungen  und  Erweiterungen  ihrer 
Anlagen  vorzunehmen,  wenn  der  Staat  die  hierdurch  entstehen- 
den Kosten  trägt  und  ausserdem  für  die  dadurch  herbeigeführte 
Beschädigung  der  Interessen  der  Eisenbahngesellschaft  Ersatz 
leistet.   Der  Antrag  wird  unterstützt  u.  A.  von  v.  Benda,  Gneist, 
Grumbrecht,  Frhr.  v.  Heeremann,  Frh.  v.  Huene,  Kalle,  Krug 
V.  Nidda,   Löwe   (Bochum),   Reichensperger  (Köln),  Röckerath, 
Schläger,  Serlo,  Sombart  und  Windthorst.   Dieser  Antrag  hat  bei 
der  dritten  Verhandlung  über  die  Eisenbahnvorlage  bereits  eine 
kurze  Berathung   gefunden.  —  Im  Abgeordnetenhause   hat  der 
schleppende  Gang  der  Etatsberathung  eine  überaus  ungunstige 
Geschäftslage  zu  Wege  gebracht,  und  das  Präsidium  hat  ernste 
Sorge,  ob  der  Etat  rechtzeitig  fertig  gestellt  werden  kann.  Zu 
sehr  interessanten  Debatten  kam  es  bei  Berathung  des  Gultus- 
etats,  u.  A.  wurde  von  ultramontaner  Seite  gegen  die  Professoren 
und  Studenten  auf  unsern  Deutschen  Universitäten  zu  Felde  ge- 
zogen. —  Das  längst  erwartete  V  e  r  w  e  n  du  n  g  s  g  e  s  e  t  z  ist 
endlich  dem  Abgeordnetenhause  vorgelegt  worden.   Dasselbe  be- 
zweckt zunächst  die  Ausserhebungsetzung  der  vier  untersten 
Classensteuerstufen,  dann  die  Aufhebung  der  Volksschullasten, 
vor  Allem  Beseitigung  der  Schulgelderhebung,  ferner  die  Ueber- 
weisung  der  Hälfte  der  Grund-  und  Gebäudesteuer  behuts  Er- 
leichterung der  Communallasten  und  schhesslich  Aufbesserung 
der  Beamtenbesoldungen.   Sämmtliche  Parteien  des  Abgeordne- 
tenhauses sind  so  ziemlich  einig  darüber,  dass  die  Vorlage  nicht 
Gesetzeskraft  erlangen   werde.   —   Besondere  Aufmerksamkeit 
nahmen  in  voriger  Woche  die  Berathungen  des  Volkswirthschatts- 
rathes  in  Anspruch.   Mit  den  Grundzügen  der  Krankheitsver- 
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Sicherung  der  Arbeiter  erklärte  sich  der  Ausschuss  einverstanden 
und  am  Freitag  wurde  bei  Berathung  des  ünfallversicherungs- 
gesetzes  der  Antrag  angenommen,  wonach  das  Gesetz  auf  Land- 
und  Forstwirthschaft  im  Falle  der  Bewilligung  des  Reichszuschusses 
ausgedehnt  werden  soll.  —  Die  Mitglieder  der  beiden  Häuser  des 
Landtags  haben,  wie  an  dieser  Stelle  noch  erwähnt  sein  mag, 
unter  Führung  des  Herrn  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  die 
Stadtbahn  befahren  und  besichtigt.  Die  Fahrt  nahm  64  Minuten 
in  Anspruch.  Eine  Anzahl  Yon  Gommissarien,  unter  ihnen  der 
Erbauer  der  Stadtbahn,  Geh.  Rath  Dirksen,  gaben  auf  den  ein- 
zelnen Stationen  auf  das  Zuvorkommendste  die  näheren  Erläu- 
terungen. Mit  grossem  Interesse  sah  man  namentlich  den  Kriegs- 
minister V.  Kameke  und  den  Abg.  Reichensperger  denselben  fol- 
gen. Auf  allen  Seiten  zeigte  man  sich  von  diesem  grossartigen 
Unternehmen  durchaus  befriedigt. 

Der  Sieg  des  Staatseisenbahnsystems  ist  Gegenstand  eines 
Artikels  in  der  vorwöchentlichen,  halbamtlichen  „Provinzial- 
Coirespondenz".  Das  ministerielle  Blatt  weist  auf  die  Bedeutung 
der  Entscheidung  hin,  indem  es  an  die  Hindernisse  erinnert, 
„welche  die  lange  Zeit  unbestrittene,  jetzt  aber  gebrochene  Herr- 
schaft der  Theorie  der  freien  Concurrenz  und  der  Glaube  an  die 
Unumstösslichkeit  des  allein  auf  dem  wirthschaftlichen  Selbst- 
interesse beruhenden  privatwirthschaftlichen  Systems  im  Allge- 
meinen und  so  auch  gegen  das  Staatseisenbahnsystem  gross  ge- 
zogen hatte."    Von  den  Nationalliberalen  sagt  es: 

„Ein  Theil  der  Liberalen,  welcher  in  früheren  Zeiten  gleich- 
falls den  alten  Grundsätzen  der  Britischen  Volkswirthschaftslehre 
anhing,  hat  der  grossen  Eisenbahnreform  thätige  und  werthvolle 
Unterstützung  geliehen  und  somit  an  sich  selbst  bewiesen,  dass 
der  Gedanke  einer  Ausdehnung  der  productivcn  Thätigkeit  des 
Staats  und  demgemäss  einer  Beschränkung  der  privatwirthschaft- 
lichen Thätigkeit  immer  weiter  um  sich  greift  und  entgegenste- 
hende Ueberzeugungen  siegreich  verdrängt.  Dieser  Gedanke  wird 
gewiss  auch  auf  anderen  Gebieten  seine  Macht  ausüben  und 
Verbreitung  finden:  die  ganze  geschichtliche  Entwickelung  drängt 
darauf  hin  und  wird  sich  durch  die  Anbänger  der  liberalistischen 
Wirtbschaftstheorie  sicherlich  nicht  aufhalten  lassen.  Freilich  hat 
der  Abschluss  der  Eisenbahnreform  noch  in  letzter  Stunde  durch 
eben  jene  Liberalen,  welche  für  dieselbe  eingetreten  sind,  einen 
kleinen  Aufschub  erfahren,  indem  sie  den  rein  formalen  Einwand 
erhoben,  dass  sie  die  endgültige  Genehmigung  des  Gesetzes  von 
der  Zustimmung  des  Herrenhauses  zu  dem  Entwurf,  welcher 
über  die  Verwendung  der  Jahresüberschüsse  der  Eisenbahnen 
Bestimmung  trifft,  abhängig  machen  müssten.  An  dieser  Zustim- 
mung zu  zweifeln,  lag  wohl  kein  Grund  vor,  so  dass  dieser  Vor- 
behalt gegenüber  der  grossen  Thatsache  des  endlichen  prin- 
zipiellen Abschlusses  der  Reform  kaum  in's  Gewicht  fällt,  aber 
auch  nicht  recht  begründet  erscheint." 

Ueber  den  Sommerfahrplan  wird  officiös  geschrieben:  „Nach 
hierher  gelangten  Mittheilungen  hat  sowohl  der  Oesterreichische 
Handelsminister  als  auch  die  Bayerische  Regierung,  in  Gemässheit 
der  in  der  allgemeinen  Eisenbahnfahrplan-Conferenz  zu  Brüssel 
gefassten  Resolution,  den  1.  Juni  als  Termin  für  den  Beginn  des 
Sommerfahrplans  angenommen.  Dabei  sind  die  Böhmischen 
Bahnverwaltungen,  sowie  die  Generaldirection  der  Bayerischen 
Staatsbahnen  angewiesen,  dem  Verkehr  zwischen  Deutschland 
und  den  Böhmischen  Bädern,  insbesondere  Teplitz  und  Karlsbad, 
durch  Einlegung  entsprechender  Züge  auch  schon  vor  dem  I.Juni 
Rechnung  zu  tragen  und,  soweit  sich  das  Bedürfniss  geltend 
macht,  in  gleicher  Weise  auch  zur  Erleichterung  des  Besuchs  der 
internationalen  Kunstausstellung  zu  Wien,  welche  am  1.  April  d.  J., 
und  der  in  Berlin  stattfindenden  allgemeinen  Deutschen  Ausstei- 
lung auf  dem  Gebiete  der  Hygiene,  welche  am  15.  Mai  d.  J.  be- 
ginnt, geeignete  Vorkehrungen  zu  treffen.  Nachdem  das  diessei- 
tige Reichseisenbahnamt  unter  diesen  Umständen  und  den  gleichen 
Bedingungen  den  erwähnten  späteren  Termin  auch  für  die  Deut- 
schen Eisenbahnen  acceptirt  hat,  hat  der  Minister  der  öffent- 
Jichen  Arbeiten  nun  die  Königlichen  Eisenbahndirectionen  ange- 
wiesen, das  Erforderliche  wegen  Einführung  des  Sommerfahrplans 
zum  1.  Juni  zu  veranlassen  und  zu  erwägen,  wie  weit  es  erfor- 
derlich ist,  für  den  vorerwähnten  Verkehr  nach  den  Böhmischen 
Bädern  und  den  Ausstellungen  zu  Wien  und  Berlin,  oder  auch 
für  andere  Verkehrsbeziehungen  schon  vor  dem  1.  Juni  ent- 
sprechende Züge  einzulegen.  Die  betreffende  ministerielle  Ver- 
fügung ist  gleichzeitig  den  Königlichen  Eisenbahncommissariaten 
zurKenntniss  und  gleichmässiger  weiteren  Veranlassung  bezüglich 
der  unterstellten  Privatbahnen  mitgetheilt  worden." 

Der  Eisenbahnactieumarkt  der  Börse,  welcher  fortdauernd 
ein  günstiges  Aussehen  zeigt,  wird  von  den  Börsenblättern  zum 
Gegenstande  besonders  optimistischer  Darstellungen  auch  bezüg- 
lich der  zukünftigen  Chancen  gemacht.  In  diesen  Argumentationen 
wird  u.  A.  auch  folgendes  Moment  in  den  Vordergrund  gestellt : 
Auffallig  ist  die  geringe  Concurrenz,  welche  die  Schifffahrt  gegen- 
wärtig schon  den  Eisenbahnen  macht  und  welche  wahrscheinlich 
im  Laufe  des  Sommers  sich  noch  weiter  verringern  wird.  Im 
Laufe  des  letzten  Winters  ist  fast  gar  kein  Schnee  gefallen,  unsere 
Gebirge  sind  davon  leer  und  wenn  heute  schon  darüber  geklagt 
wird,  dass  der  Wasserstand  sehr  niedrig  ist,  so  wird  in  den  spä- 


teren Frühjahrs-  und  Sommermonaten  die  Schifffahrt  wahrschein- 
lich noch  mehr  reducirt  werden.  Thatsächlich  ist  allerdings  die 
Berliner  Productenbörse,  wie  man  mittheilt,  genöthigt,  grosse 
Quantitäten  Getreide  per  Eisenbahn  zu  beziehen.  Der  Verkehr 
der  Eisenbahnen  dürfte  unter  dieseo  Umständen  eiue  gewisse 
Steigerung  erfahren,  wobei  namentlich  Bahnen  wie  die  Ober- 
schlesische,  Rechte-Oder-Ufer-  und  Breslau-Freiburger  Bahn,  die 
mit  der  Oderschifffahrt  concurriren,  und  die  Bahnen  in  der  Pro- 
vinz Preussen  gewinnen  werden.  Die  Bahnen  im  Gebiet  der  Elbe 
und  des  Rheins  kommen  für  die  Berliner  Börse  nicht  mehr  in 
Betracht,  da  sie  fast  alle  verstaatlicht  sind,  nur  die  Berlin  Ham- 
burger Bahn  macht  hierbei  eine  Ausnahme.  Auch  für  einzelne 
Oesterreichische  Bahnen  gilt  der  oben  angedeutete  Gesichtspunkt, 
so  für  die  Galizische  Karl-Ludwigbahn,  welche  bei  gutem  Wasser- 
stand starke  Transporte  an  die  Weichsel  abgeben  muss,  während 
die  auf  den  Elbumschlag  bei  Laube  angewiesenen  Oesterreichischen 
Bahnen  benachtheiligt  werden  dürften. 

Mit  Bezug  auf  den  Culturbetrieb  der  Königlich  Württem- 
bergischen Eisenbahnen  geht  der  „N.  A.  Z."  die  Mittheilung  zu, 
dass  auch  bei  den  Preussischen  Eisenbahnen  diesem  Gegenstande 
schon  seit  langer  Zeit  besondere  Aufmerksamkeit  zugewendet 
worden  ist  und  auch  fortgesetzt  zugewendet  wird.  Zur  Durch- 
führung einer  planmässigen  Bepflanzung  des  Eisenbahnkörpers 
sind  von  einzelnen  Eisenbahnverwaltungen  besondere  Gärtner 
angenommen  worden,  während  andere  Verwaltungen  zu  gleichem 
Zwecke  Verträge  mit  bewährten  Sachverständigen  abgeschlossen 
haben.  Fortgesetzt  sind  auch  zum  Zwecke  der  Ermittelung  der 
den  jedesmaligen  Verhältnissen  entsprechenden  und  vortheilhaf- 
testen  Pflanzengattung  Versuche  angestellt  worden.  Bei  denselben 
ist  jedoch  zu  beachten,  dass,  abgesehen  von  den  klimatischen  und 
den  Bodenverhältnissen,  die  in  erster  Reihe  massgebenden  Rück- 
sichten auf  die  besonderen  Verhältnisse  des  Eisenbahnwesens 
jenem  Culturbetrieb  gewisse  Beschränkungen  auferlegen.  Es 
gilt  dies  besonders  von  den  Baumpflanzungen  an  den  Böschungen. 
Durch  dieselben  darf  die  Trockenlegung  des  Bahnkörpers  nicht 
beeinträchtigt  und  die  üebersicht  der  Bahn  nicht  vermindert 
werden,  um  nicht  die  den  Zügen  und  Bahnbeamten  drohenden 
Gefahren  zu  vermehren.  Auch  ist  darauf  zu  rücksichtigen,  dass 
die  Baumpflanzungen  nicht  etwa  den  Telegraphenleitungen  hin- 
derlich werden,  da  durch  Berührung  der  Drähte  mit  den  Blättern 
und  Zweigen  die  Leitungsfähigkeit  der  ersteren  beeinträchtigt 
wird.  Wo  daher  für  Baumpflanzungen  nicht  besonders  günstige 
locale  Verhältnisse  vorliegen,  wird  seitens  der  Eisenbahnverwal- 
tungen aus  den  erwähnten  Gründen  im  Allgemeinen  der  Cultur 
von  Futtergewächsen  und  niedrig  wachsenden  Sträuchern,  be- 
sonders der  verschiedenen  Weidenarten,  der  Vorzug  gegeben. 

Die  Nachweisung  über  die  im  Monat  Januar  1882  auf  Deut- 
schen Bahnen  (ausschliesslich  der  Bayerischen)  beförderten  Züge 
und  deren  Verspätungen  wurden  —  der  Aufstellung  des  Reichs- 
Eisenbahnamts  zufolge  —  auf  47  grösseren  Bahnen  beziehungs- 
weise Bahncomplexen  mit  einer  Gesammtbetriebslänge  von 
•29  340,99  km  befördert  an  fahrplanmässigen  Zügen:  12  338  Courier- 
und  Schnellzüge,  86  646  Personenzüge,  53  827  gemischte  Züge  und 
83  412  Güterzüge;  an  ausserfahrplanmässigen  Zügen :  1  557  Courier-, 
Schnell-,  Personen-  und  gemischte  Züge  und  25  768  Güter-,  Mate- 
rialien- und  Arbeitszüge.  Im  Ganzen  wurden  638  024  517  Achskilo- 
meter bewegt,  von  denen  183  760  853  auf  die  fahrplanmässigen  Züge 
mit  Personenbeförderung  entfallen.  Es  verspäteten  von  den  152  811 
fahrplanmässigen  Courier-, Schnell-,  Personen-  und  gemischten  Zügen 
im  Ganzen  934  oder  0,61  pCt.  (gegen  2,46  pCt.  in  demselben  Monat 
des  Vorjahres  und  1,46  pCt.  im  Vormonat).  Von  diesen  Verspä- 
tungen wurden  jedoch  329  durch  das  Abwarten  verspäteter  An- 
schlusszüge hervorgerufen,  so  dass  den  aufgeführten  Bahnen  nur 
605  Verspätungen  (=  0,40  pCt.)  zur  Last  fallen  (gegen  0,81  pCt.  im 
Vormonat).  In  demselben  Monat  des  Vorjahres  verspäteten  auf 
den  eigenen  Strecken  der  in  Vergleich  zu  ziehenden  Bahnen  von 
146  268  beförderten  fahrplanmässigen  Zügen  mit  Personenbeför- 
derung 2  016  oder  1,38  pCt.,  mithin  0,98  pCt  mehr.  In  Folge  der 
Verspätungen  wurden  181  Anschlüsse  versäumt  (gegen  886  in  dem- 
selben Monat  des  Vorjahres  und  374  im  Vormonat).  Von  den  Ver- 
spätungen auf  den  eigenen  Strecken  entfallen  auf  die  Königliche 
Eisenbahndirection  (rechtsrheinische)  zu  Köln  121  mit  13,  auf  die 
Königliche  Eisenbahndirection  (^linksrheinische)  zu  Köln  45  mit  51 
Anschlussversäumnissen. 

Unfälle  im  Januar  waren  nach  der  im  Reichs-Eisenbahnamt 
aufgestellten  Nachweisung  auf  Deutschen  Eisenbahnen  —  aus- 
schliesslich Bayerns  —  beim  Eisenbahnbetriebe  (mit  Ausschluss 
der  Werkstätten)  im  Ganzen  zu  verzeichnen :  4  Entgleisungen 
und  5  Zusammenstösse  auf  freier  Bahn,  12  Entgleisungen  und 
23  Zusammenstösse  in  Stationen  und  151  sonstige  Unfälle  (Ueber- 
fahren  von  Fuhrwerken,  Feuer  im  Zuge,  Kesselexplosionen  und 
andere  Betriebsereignisse,  wobei  Personen  getödtet  oder  verletzt 
worden  sind).  Bei  diesen  Unfällen  sind  im  Ganzen,  und  zwar 
grösstentheils  durch  eigenes  Verschulden,  155  Personen  verun- 
glückt, sowie  78  Eisenbahnfahrzeuge  erheblich  und  70  unerheb- 
lich beschädigt.  Es  wurden  von  den  12  546  228  überhaupt  beför- 
derten Reisenden  1  getödtet,  4  verletzt  und  zwar  je  1  Fall  auf 
den  Württembergischen  Staatseisenbahnen  und  den  Bahnstrecken 
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im  Verwaltungsbezirke  der  Königlichen  Eisenbahndirectionen  zu 
Berlin,  Hannover,  Köln  (linksrheinische)  und  Köln  (rechtsrhei- 
nische); von  Bahnbeamten  und  Arbeitern  im  Dienst  beim  eigent- 
lichen Eisenbahnbetriebe  15  getödtet  und  75  verletzt  ^^f J>f 
Nebenbeschäftigungen  1  getödtet,  21  verletzt;  ^^^t-,  Steu«^^ 
etc.  Beamten  1  getödtet;  von  fremden  Personen  (einschliesslich 
der  nicht  im  Üienst  befindlichen  ßahnbeamten  und  Arbeiter) 
12  getödtet  und  7  verletzt,  sowie  bei  Selbstmordversuchen 
17  Personen  getödtet  und  1  verletzt.  Von  den  sammtlichen  Ver- 
unglückungen -  mit  Ausschluss  der  Selbstmorde  -  entfallen  auf  : 
Ktaatsbihnen  und  unter  Staatsverwaltung  stehende  Bahn^^^^ 
(bei  zusammen  22  075,80  km  Betriebslange  und  o36  152  257  getor 
derten  Achskilometern)  123  Fälle,  darunter  die  grosste  Anzahl 
auf  die  Bahnstrecken'  im  Verwaltungsbezirke  der  Konighchen 
B^senbahndirection  zu  Köln  (rechtsrheinische)  (26),  zu  Bromberg 
(14)  und  d^  Oberschlesische  Eisenbahn  (14) ;  verha  tnissmassig, 
Th.  unter  Berücksichtigung  der  geförderten  Achskilometer  und 
der  im  Betriebe  gewesenen  Längen,  sind  jedoch  auf  den  Bahn- 
strecken im  Verwaltungsbezirke  der  Königlichen  Eisenbahndirec- 
Sn  zu  Köln  (rechtsrheinische),  Köln  (Hnksrhein.sche)  und  den 
ßadischen  Staatseisenbahnen  die  meisten  yerungluckun gen  vor- 
gekommen. B.  Grössere  Privatbahnen  -  mit  je  über  150  km  Be- 
triebSe  -  (bei  zusammen  5  889,20  km  ßetriebslange  und 
93  871  792  geförderten  Achskilometern)  12  Fälle,  darunter  die 
e?ö^s8te  Anfahl  auf  die  Hessische  Ludwigsbahn  (.3)  die  Rechte 
5der Ufer  Eisenbahn  (3);  verhältnissmässig  sind  jedoch  auf  der 
Oels  Gnesener  Bahn,  Ver  Rechte  Oderufer  Bahn  und  der  Werra^ 
bahn  die  meisten  Verunglückungen  vorgekommen.  C.  Kleinere 
Privatbahnen  -  mit  je  unter  150  km  Betriebslange  -  bei  zu- 
Smmen  1115,76  km""  Betriebslänge  und  8  000  469  geforderten 
A^hSmeteri)  2  Fälle  und  zwar  auf  der  Lübeck  -  Buchener 

^'^^""^DkBerlm.Anhaltische  Eisenbahn  beruft  nunmehr  die  ordent- 
liphe  Generalversammlung  auf  den  28.  April,  Nachmittags  4  Ubr. 
dS  DepSuIg  der  Actien  hat  vom  25.  bis  27.  April  zu  geschehen. 
-  (Hinsichtlich  der  Tagesordnung  verweisen  wir  auf  die  Bekannt- 
machung No.22  S.  330.)  Es  wird  dem  „Berl.  Act."  bestätigt,  dass  in 
ZukuÄer  hiesige  Anbaltische  Bahnhof  den  Verkehr  der  Berlin- 
Dresdener  Bahn  in  Berlin  aufnehmen  soll.  Wenn  hiernach  in  der 
F^lge  die  gesammten  bestehenden  Bahnhofsanlagen  der  Ber  in 
Dresdener  Bahn  zu  Berlin  für  ihre  et^igen  Zwecke  entbehrlich 
werden  so  wird  demnächst  zu  erwägen  bleiben,  m  welcher  Weise 
dieselben  anderweit  zweckmässig  zu  verwenden  sind.  1^ er  Ver- 
kaufswerth der  hiernach  disponibel  werdenden  (Grundstücke  ist 
auf  rot.  1  000  000  M.  zu  veranschlagen.  Ausser  dieser  Ersparniss 
würde  durch  den  Wegfall  des  gesammten  besonderen  Bahnhofs- 
dienstes der  Berlin-Dresdener  Bahn  eine  Reduction  der  Personal- 
und  sonstigen  Betriebskosten  eintreten,  welche  auf  jährlich  rot. 
150  000       veranschlagt  werden  kann. 

Ludwigs-Eisenbahn  (Nürnberg-Fürth). 

»K  fGeschäftsbericht  pro  1881.)  Die  Betriebsergebnisse  des 
abgelaufenen  Jahres  weisen  denen  des  Vorjahres  gegenüber  einen 
Rückgang  aus,  welcher  zum  weitaus  grossten  Theile  der  Concur- 
renz  der^ferdebahn  zugeschrieben  wird,  deren  Betrieb  Anfangs 
October  eröffnet  worden  ist.  Auch  im  Guterverkehre,  welcher 
sich  bekanntlich  nur  auf  den  Steinkohlentransport  yoii  der  Station 
Doos  nach  der  Nürnberger  Gasfabrik  beschränkt, .  ist  ein  kleiner 
Ausfall  zu  verzeichnen.  Gegenüber  der  vorjahngen  Gesammt- 
frequenz  von  1 223  422  Personen  ergiebt  das  vorliegende  Rech- 
nungsiahr,  in  welchem  insgesammt  1  169  733  Personen  befordert 
wurden,  eine  Minderung  von  53  689  Personen;  ebenso  gelangten 
nur  1  649  Wagenladungen  b^zw.  329  800  Ctr.  Steinkohlen  gegen 
1844  Wagenladungen  =  368  800  Ctr.  im  Vorjahre,  mithin  heuer 
195  Wagenladungen  =  39  000  Ctr.  weniger  zum  Transporte. 

Nach  der  Hauptrechnung  betrugen  die  Einnahmen :  a)  aus 
der  Personenbeförderung  231  809  M  pro  Kilometer) 

gegen  245  483  M  in  1880;   b)  aus  dem  Gütertransport  14  841  M 
gegen  16  596  M  im  Vorjahre;  c)  aus  dem  Viehtransport  987  M, 
dl  aus  Ertrag  an  Realitäten  und  Pachtzinsen  1  955         e)  aus 
Capitalzinsen  875  M.  und   f)  aus  Veräusserungen  und  ausser- 
ordentlichen Einnahmen  1  680  M,  mithin  zusammen  252  148 
(41  746  M  pro  Kilometer).   Mit  Hinzurechnung  des  Bestandes  der 
vorigen  Rechnung  von  48  935  M  beträgt  die  Gesaninitsumme  der 
Einnahmen  301 084  M   Die  Ausgaben  belaufen  sich  zusammen 
auf  249  465  J&  (41  302      pro  Kilometer),  namlich  für  Besoldungen 
etc  68  772  M,  für  Brenn-  und  Schmiermaterial,  Reparaturen  an 
Locomotiven  und  Wagen  etc.  61  614  Ji,  sowie  für  sonstige  Aus- 
gaben, wie  Steuern  und  Abgaben,   Bahnerneuerungsfonds  etc 
119  078.^  Der  verbliebene  üeberschuss  beziffert  sich  auf  51  618  y^/., 
nach  Beschluss  der  Generalversammlung  vom  22.  iebruar  d.  J- 
wurde  dieser  Betrag  verwendet:  .  a)  zur  Vertheilung  einer  Super- 
dividende  mit  24  J&  für  jede  Actie,  im  Betrage  von  42  480  M  und 
b)  zur  üeberweisung  des  üeberrestes  von  9  138  M  _&is  Einnahme 
in  die  Betriebsrechnung  pro  1882.   Das  Actiencapital  ist  gleich 
dem  Vorjahre  303  428  M  in  1  770  Actien  ä  100  fl.;  die  Dividende 
repräsentirt  somit  eine  Verzinsung  von  14,00  pCt.   Die  Vermogens- 


mehrung  belief  sich  für  1881  auf  916  855  diese  Summe  zum 
Actiencapital  hinzugerechnet  ergiebt  ein  Anlagecapital  von 
1  220  313  M,  welchem  gegenüber  die  1881er  Dividende  eine  Ver- 
zinsung von  3,48  pCt.  ausweist. 

Tramway  der  Holländischen  Eisenbahngesellschaft 
vom  Haag  nach  Scheveningen. 

Eine  dritte  Tramwayverbindung  zwischen  dem  Haag  und 
Scheveningen  wird  durch  den  Bau  eines  Tramways  vom  Bahn- 
hofe der  Holländischen  Eisenbahngesellschaft  nach  dem  Bade- 
hause in  Scheveningen  hergestellt  werden.  Wie__  bekannt,  ist  die 
Residenz  bereits  durch  einen  von  der  Niederländischen  Rhein - 
Eisenbahngesellschaft  betriebenen  Dampftramway  an  diese  Bahn 
angeschlossen  und  durch  eine  Pferdebahn  mit  dem  Badeorte 
Scheveningen  verbunden.  -,7  , 

Für  den  Bau  und  den  Betrieb  dieser  neuen  Verbindungs- 
linie in  Anschluss  an  die  Holländische  Eisenbahn  wurde  Seitens 
der  Regierung  die  Concession  an  die  Holländische  Eisenbahnge- 
sellschaft  unter  den  nachstehenden  Bedingungen  ertheilt: 

Die  Ausführung  der  Bauwerke  hat  nach  von  dem  Minister 
für  Wasserbau,  Handel  und  Gewerbe  zu  genehmigenden  Projecten 

zu  jjjygg  an  die  Holländische  Bahn  sich  an- 

schliessen  und  so  mit  derselben  verbunden  werden,  dass  das 
Fahrmaterial  von  einer  Bahn  auf  die  andere  ubergehen  kann. 

Die  Vollendung  und  Inbetriebnahme  der  neuen  Bahn  muss 
in  zwei  Jahren  nach  Ertheilung  der  Concession  (9.  Februar  1882) 
erfolgen.  Falls  dieser  Termin  nicht  innegehalten  wird  erhscht 
die  Concession,  sofern  die  Verzögerung  nicht  durch  h  obere  Ge- 
walt herbeigeführt  wurde.  ■  t  l  c-  r 
Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  taghch  mindestens  tunt 
dem  Personen-  und  Güterverkehr  dienende  Züge  in  jeder  Rich- 
tung zu  befördern.  Der  Tramway  kann  mittelst  Dampfkratt  oder 
mit  Pferden  betrieben  werden.  ^  ..,  •  „ 
Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  gegen  Gewährung  einer 
Entschädigung  auf  Antrag  der  Postverwaltung  die  Postsendungen 
in  den  Tramwaywagen  zu  befördern.  Ueberdies  ist  sie,  bei  Er- 
mangelung der  gewöhnliciien  Transportmittel  der  Postverwaltung, 
auf  Antrag  der  Postdirectoren  verpflichtet  zur  unentgeltlichen 
Beförderung  der  den  Reichsdienst  betreffenden  Postpackete.  Die 
die  Postsendungen  begleitenden  Beamten  werden  kostenfrei  be- 
fördert.^ Bezug  auf  die  Militärtransporte  ist  die  Gesellschaft  ver- 
pflichtet, den  bei  der  Inbetriebnahme  der  Bahn  für  die  übrigen 
Tramwaygesellschaften  geltenden  Bestimmungen  und  iariten  bei- 
zutreten.                                                   ,  , 

Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet  zu  gestatten,  dass  an  die 
Bahn  sich  neu  anzulegende  Bahnen  anschliessen  und  sie  kreuzen. 

Hat  der  Anschluss  oder  die  Kreuzung  die  Errichtung  neuer 
baulicher  Anlagen  und  Einrichtungen  oder  Unterbrechung  des 
Verkehrs  zur  Folge,  so  hat  die  neu  anzulegende  Bahn  datur  Ent- 
schädigung zu  gewähren.  "i 

Wird  von  dem  Staat  die  Anlegung  von  Wegen,  Canalen 
oder  sonstigen  Werken  angeordnet  oder  zugelassen,  welche  die 
Bahn  durchschneiden  oder  mit  derselben  in  Berührung  kommen 
so  hat  die  Gesellschaft  dagegen  kein  Widerspruchsrecht  und 
kann  dieserhalb  eine  weitere  Entschädigung  nicht  in  Ansprucn 
nehmen,  als  die  Erstattung  der  eventuellen  Vermehrung  der 
Uüterhaltungs-  und  Betriebskosten,  welche  sich  für  die  Bahn  aus 
der  Anlage  dieser  Bauwerke  ergeben.  Der  Minister  tur  Wasser- 
bau, Handel  und  Gewerbe  trifft  in  solchen  Fällen  Vorsorge,  dass 
durch  die  Anlage  der  Verkehr  auf  dem  Tramway  in  keiner  Weise 
unterbrochen  oder  gestört  werde.  4.-a^a^.> 
In  Kriegsfällen  oder  sonstigen  ausserordentlichen  Umstanden 
kann  ganze  oder  theilweise  Unbrauchbarmachung  der  Bahn  von 
dem  Könige  befohlen  werden.  Die  Wiederherste  1  hing  der  Bahn 
in  betriebsfähigen  Zustand  findet  in  solchem  Falle  auf  Reichs- 
kosten statt.  Falls  die  Einstellung  des  Betriebes  im  Interesse 
der  Landesvertheidigung  von  dem  Könige  angeordnet  wird,  so 
kann  von  demselben  auch  die  Entfernung  des  gesammten  l^ahr- 
und  sonstigen  Materiales  angeordnet  werden.  Die  ganze  oder 
theilweise  Benutzung  der  Bahn  nebst  Betriebsmitteln  kann  im 
Inteiesse  des  Reichsdienstes  zu  aller  Zeit  auf  Ermächtigung  des 
Königs  von  der  KönigUchen  Militärverwaltung  gegen  Entschädi- 
gung gefordert  werden,  welche  in  Ermangelung  guthcher  Rege- 
lung von  dem  Richter  bestimmt  wird. 

Zur  Sicherttellung  der  der  Gesellschaft  nach  Massgabe 
dieser  Concession  obliegenden  Verpflichtungen  hat  dieselbe  eine 
Caution  zu  stellen  von  10  000  fl.  Die  Rückgabe  dieser  Caution 
erfolgt  nach  der  Inbetriebnahme  und  nach  voUiger  Vollendung 
und  Ausrüstung  der  Bahn.  ,   r<.  nr,„^\. 

Die  Concession  erlischt,  falls  die  Gesellschaft  ohne  Geneh- 
migung des  Ministers  den  Verkehr  auf  der  Bahn  einstellen  sollte 
odtr  bei  Nichterfüllung  der  in  Bezug  auf  den  Betrieb  der  Gesell- 
schaft auferiegten  Verpflichtungen.  Wird  die  Concession  für  ver- 
fallen erklärt,  so  hat  die  Regierung  das  Recht, _m  den  Besitz  der 
Bahn  nebst  Betriebsmitteln  und  allem  Zubehör  sich  zu  setzen 
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gegen  Bezahlung  einer  Summe,  welche  sich  höchstens  auf  65  pCt. 
des  durch  drei  Sachverständige  abgeschätzten  Werthes  belaufen 
darf.  Von  dem  Könige  kann  aber  auch  die  Versteigerung  der 
Bahn  nebst  Betriebsmitteln  und  allem  Zubehör  befohlen  werden, 
in  welchem  Falle  dem  Käufer  die  Verpflichtung  obliegt,  den 
weiteren  Betrieb  in  Gemässheit  der  Concessionsbedingungen  zu 
übernehmen.  Bei  Einziehung  der  Concession  hat  die  Regierung 
die  sofortige  Verfügung  über  das  Personal  und  das  Material. 

Der  Minister  ist  berechtigt,  bei  Zurücknahme  der  Concession 
für  die  Eisenbahn  von  Amsterdam  über  Haarlem  nach  Rotterdam, 
durch  Kündigung  gegenwärtiger  Concession  den  Tramway  mit 
allem  Zubehör,  sowie  auch  die  ßetriebseinrichtungen  und  das 
Fahrmaterial,  gegen  Bezahlung  des  kostenden  Preises  einzulösen, 
in  welchem  Falle  alle  auf  das  Eigenthum  oder  auf  die  Benutzung 
der  Bahn  sich  beziehenden  Rechte  und  Verpflichtungen  auf  den 
Staat  übergehen. 

Die  für  Localbahnen  und  für  öffentliche  Transportmittel 
mit  Ausnahme  der  Eisenbahnen  bestehenden  gesetzlichen  Be- 
stimmungen (siehe  No.  27  und  38  Jahrgang  1879  dieser  Zeitung) 
und  die  dazu  ergehenden  ergänzenden  und  abändernden  Bestim- 
mungen sind  für  den  concessionirten  Tramway  massgebend. 

Die  Bahnstrecke  Zeerust  (Scheveningen)  bis  zum  Badehause 
soll  während  der  Badesaison  für  den  Verkehr  eröffnet  sein.  Nach 
Ablauf  dieses  Termines,  welcher  mit  Genehmigung  des  Ministers 
verlängert  werden  kann,  muss  die  Bahn  auf  der  erwähnten  Strecke 
innerhalb  eines  von  dem  Minister  zu  bestimmenden  Termines 
aufgelassen  werden.  Vor  dem  Anfang  dieses  Termines  muss  die 
Bahn  wieder  betriebsfähig  sein. 


Bussische  Correspondenz. 

Neue  Balinprojecte.  Unsere  Residenzblätter  bringen  uns 
fast  täglich  Nachrichten  über  neue  Projecte  von  Bahnen;  bald 
sind  es  die  Landschaften,  bald  grosse  industrielle  Firmen,  welche 
um  Voruntersuchungen  wie  um  den  Bau  von  neuen  Bahnen  bei 
der  Regierung  nachsuchen.  Zu  den  letzteren  gehört  in  erster 
Linie  das  grosse  Project  einer  Bahn  Pensa  -  Losowaja,  welche 
Bahn  Getreide  aus  den  Wolgagegenden  ins  Schwarze  Meer  schaffen 
soll.  Ferner  eine  Bahn  Wjatka  -  Dwina,  welche  ein  Concurrenz- 
project  in  Petersburg-Archangelsk  hat. 

Dann  Bahnverbindungen  zwischen  Nj eschin  an  der  Kursk - 
Kiewer  Bahn  und  Prilucky;  zwischen  Romny  und  Krementschug ; 
zwischen  Swenewo  (Koslow  -  Woronesch  -  Rostow)  und  Zarizyn; 
zwischen  Millerowo  (eben  der  Bahn)  und  der  Lugan'schen  Fabrik. 
—  Die  Deputation  aus  Saratow  für  die  Jeltonbahn  soll  bei 
unserem  Finanzminister  freundliche  Aufnahme  ihrer  Vorschläge 
gefunden  haben.  Man  erwartet  allgemein  eine  baldige  Entschei- 
dung seitens  der  Regierung  darüber,  wohin  die  Bahn  vom 
Jelton  nun  am  besten  zu  ziehen  sei  und  auf  welche  Weise  die 
Mittel  zum  Bau  zu  realisiren  seien. 

Curiosum.  Hunde  als  Eisenbahnwächter.  Die  Verwaltung  der 
Südwestbahnen  hat  im  eigenen  wie  im  Interesse  ihrer  Verfrachter 
eine  Commission  eingesetzt  zur  Beurtheilung  von  Massregeln  gegen 
die  gar  zu  häufig  sich  wiederholenden  Diebstahlsfälle  von 
Waaren  von  den  Ladeplattformen.  Die  Commission  kam  zurUeber- 
zeugung,  dass  die  Hauptursache  des  Waarendiebstahls  von  den 
Stationsladerampen  der  Mangel  ehrlicher  Leute  unter  den  Eisen- 
bahnwächtern sei,  was  sich  seinerseits  theilweise  durch  den 
überaus  niedrigen  Gehalt  erkläre.  Das  rationellste  Mittel  gegen 
solchen  Waarendiebstahl  würde  nach  Meinung  der  Commission 
das  Aufziehen  einer  genügenden  Anzahl  böser  Hunde  sein,  welche 
bellen  und  die  Diebe  beissen  sollten.  Zugleich  hat  die  Commis- 
sion das  Project  einer  Instruction  ausgearbeitet,  wie  man  solche 
Hunde  erziehen  müsste,  wie  man  sie  füttern  müsste,  wann  sie 
an  der  Kette  zu  halten,  wann  sie  losuzlassen  sind  u.  dgl.  m. 
Ferner  hat  die  Commission  einen  Kostenanschlag  ausgearbeitet 
für  Ankauf  und  Unterhalt  der  Hunde;  nach  diesem  dürfte  der 
Unterhalt  der  Wachthunde  auf  der  Odessaer  Waarenstation  drei- 
tau send  Rubel  jährlich  zu  stehen  kommen. 

Sollte  durch  Hebung  des  Niveaus  in  der  Moral  unseres 
Arbeiterstandes  nicht  rationeller  den  obigen  traurigen  Erschei- 
nungen vorgebeugt  werden  können!? 


Entgegnung  betreffend  den  Aufsatz: 
Das  elektrische  Licht. 

Von  zuständiger  Seite  geht  uns  nachstehende  Mittheilung  zu: 
Die  Nummern  98,  Jahrgang  81  und  18,  Jahrgang  82  der 
Zeitung   des   Vereins  Deutscher  Eisenbahn  -  Verwaltungen  ent- 


halten zwei  ,.Das  elektrische  Licht"  benannte  und  „Kl."  unter- 
zeichnete Artikel,  in  welchen  der  Königlichen  Eisenbahn- 
Direction  Frankfurt  in  einer  Weise  Erwähnung  geschehen 
ist,  welche  zu  der  Auffassung  berechtigt,  es  habe  dieselbe  zu 
ihren,  die  Beleuchtung  von  Eisenbahnzügen  bezweckenden  Ver- 
suchen der  Anregung  und  Belehrung  durch  den  Verfasser  jener 
Artikel  bedurft. 

Dem  gegenüber  wird  Folgendes  bemerkt: 

Die  Möglichkeit  praktischen  Erfolges  der  in  Rede  stehenden 
Versuche  wurde  am  24.  und  25.  October  v.  J.  zwischen  einem 
technischen  Mitgliede  und  dem  Telegrapheninspector  der  Direction 
besprochen  und  dem  letzteren  auf  Grund  dieser  Besprechungen 
und  Erwägungen  der  Auftrag  zur  Vornahme  der  Versuche  er- 
theilt,  welchen  nachstehende  Fragen  zu  Grunde  gelegt  wurden : 

1.  Welche  Anzahl  Secundär-Elemente  ist  zur  Betreibung 
elektrischer  Glühlampen,  System  Edison,  erforderlich: 

a)  für  eine  Lampe, 

b)  für  drei  bis  fünf  Lampen  behufs  Beleuchtung  eines  Eisenbahn- 
wagens, 

c)  für  fünf  bis  fünfzehn  Lampen  zur  Beleuchtung  eines  Zuges 
von  drei  Wagen, 

und  für  welche  Zeitdauer  genügen  dieselben? 

2.  Ist  es  hiernach  möglich,  jeden  Wagen  für  sich  mit  Glüh- 
lichtern und  Batterie  auszurüsten,  oder  empfiehlt  es  sich,  die 
Elemente  zu  einer  gemeinschaftlichen  Batterie  in  einem  Wagen 
des  Zuges  zu  vereinigen  und  die  Wagen  unter  einander  und  mit 
der  Batterie  durch  Leitungen  zu  verbinden? 

3.  Wird  für  den  Fall,  dass  sich  die  Betreibung  der  Glüh- 
lichter ausschliesslich  durch  Secundär-Elemente  als  unthunlich 
ervreist,  eine  dynamo-elektrische  Maschine,  getrieben  von  der 
Achse  eines  Vvagens,  als  Elektricitätsquelle  benutzt  werden 
können,  ohne  dass  die  Schwankungen  des  Wagens  den  regel- 
mässigen Gang  der  Maschine  und  damit  die  Gleichmässigkeit  des 
Lichtes  beeinträchtigen? 

4.  Lassen  sich  im  Falle  ad  3  die  Ladungen  der  zur  Be- 
treibung der  Lichter  während  des  Aufenthalts  auf  den  Stationen 
erforderlichen  Secundär-Elemente  während  der  Fahrt  neben  den 
in  Betrieb  gesetzten  Lichtern  durch  die  dynamo  -  elektrische 
Maschine  ergänzen? 

5.  In  welcher  Weise  sind  die  Glühlampen  zu  befestigen, 
um  einerseits  einer  schädlichen  Einwirkung  der  Erschütterungen 
des  Wagens  auf  die  Kohle  derselben  vorzubeugen,  andererseits 
das  Zittern  des  Lichtes  zu  verhindern? 

Die  Firma  H.  G.  Möhring  dahier,  von  diesem  Pro- 
gramm unterrichtet,  erklärte  sich  am  28.  October  bereit, 
in  Unterstützung  der  Versuche  sowohl  die  zum  Laden  der  Se- 
cundär-Elemente erforderliche  dynamo-elektrische  Maschine  nebst. 
Motor,  als  auch  die  zur  Aufstellung  im  Versuchszuge  selbst  in 
Aussicht  genommene  dynamo-elektrische  Maschine  zu  stellen. 

Wegen  des  Bezuges  der  erforderlichen  Lampen  unter- 
handelte der  Telegrapheninspector  bei  seiner  Anwesenheit  in 
Paris  mit  den  Beamten  der  Edinson  Compagnie  und  richtete 
unterm  13.  November  eine  bezügliche  Eingabe  an  die  Direction 
der  genannten  Gesellschaft,  ebenfalls  unter  Angabe  des 
beabsichtigten  Verwendungszweckes. 

Mit  Herstellung  der  Secundär-Elemente  endlich  wurde  bereits 
am  3.  December  v.  J.,  also  16  Tage  vor  dem  Erscheinen  des 
ersten  der  beiden  Artikel  begonnen. 

Jeder  competente  Beurtheiler  wird  sich  im  Uebrigen  selbst 
sagen  müssen,  dass  derartige,  einen  nicht  unbedeutenden  Geld- 
aufwand erfordernde  Versuche  nur  nach  vorheriger  sachgemässer 
Prüfung  der  Vorfragen,  nicht  aber  auf  Grund  solcher  Angaben 
gemacht  werden  können,  wie  sie  der  Verfasser  in  seinem  Artikel 
vom  19.  December  und  zum  Theil  auch  wieder  in  dem  vom 
6.  März  er.  gegeben  hat. 

Zu  der  am  3.  Februar  auf  der  Strecke  Sachsenhausen-Frank- 
furt vorgenommenen  ersten  Probefahrt,  welche  nicht  den  Ab- 
schluss,  sondern  nur  ein  Glied  in  der  Kette  der  erforderlichen 
Versuche  bildet  und  bilden  sollte,  war  der  Verfasser  der  beiden 
Artikel  auf  seinen  Wunsch  eingeladen  und  sind  ihm  bei  dieser 
Gelegenheit  von  dem  die  Versuche  leitenden  Telegrapheninspector 
bereitwilligst  die  ihm  bis  dahin  wohl  nur  aus  der  Literatur  be- 
kannten Apparate  und  deren  Ineinandergreifen  erklärt  worden. 
Die  nicht  m  allen  Theilen  dem  Stande  der  Sache  entsprechen- 
den Mittheilungen  und  Folgerungen,  welche  derselbe  daraufhin 
in  seinem  zweiten  Artikel  in  vorgreifender  Weise  zu  machen  sich 
berufen  gefühlt  hat,  werden,  sobald  die  Versuche  zu  einem  die 
Beantwortung  der  gestellten  Fragen  gestattenden  Abschluss  ge- 
kommen sind,  sachgemässe  Berichtigung  finden.  v. 
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Aus  England. 

(H.  S.)  Folgende  Tabelle  über  die  Geschwindigkeit  der 
Englischen  Eisenbahnzüge  auf  neun  der  bekannteren  von  London 
ausgehenden  Bahnen  dürfte  auf  dem  Continente  interessiren : 


üsenbahnen 


Great  Northern  

Great  Western  

London,  Chatham  und  Dover  .  . 

Midland  

London  und  North  Western    .  . 

South  Eastern  

South  Western  

London,  Brighton  und  South  Coast 
Great  Eastern  


Von  London 
bis 


York 
Bristol 
Dover 
Derby 
Crewe 
Dover 
Sherborne 
Brighton 
Norwich 


188 
118 

78 
127 
158 

76 
118 

50 
126 


M  l-H 
>H  O 


48  000 
45  384 
44  571 
44  046 
43  880 
42  617 
40  227 
40  000 
36  000 


1  755 

2  652 

3  076 
1  606 

1  835 
3157 

2  440 
2  950 
2  000 


Die  „Times"  giebt  die  im  Jahre  1881  geförderten  Quantitäten 
Kohlen  für  das  Vereinigte  Königreich  auf  1  Million  Tonnen  mehr 
als  im  Jahre  1880  an;  in  letzterem  betrugen  sie  nahezu  147  Millio- 
nen Tonnen,  also  bedeutend  mehr  als  je  vorher  war.  Auch  die 
Kohlen consumtion  Londons  ist  im  Steigen  begriffen.  Zur  See 
wurden  eingeführt  im  Vorjahre  über  3  800  000  t  und  per  Eisen- 
bahn über  6%  Millionen.  Die  Midland  Eisenbahn  allein  trans- 
portirte  2  200  000  t. 


Amerikanische  Correspondenz. 

Frachten  nach  den  Kiistenplätzen.  Die  rathgebende  Com- 
mission,  welche  sich  über  die  Differenzen  in  den  Frachten  nach 
den  Seeküsten  -  Plätzen  aussprechen  und  Mittel  zur  Aufrecht- 
haltung, Aenderung  oder  Aufhebung  dieser  Differenzen  vor- 
schlagen soll  (cfr.  No.  14  Jahrg.  1882  dieser  Ztg.)  ist  nun  ernannt. 
Dieselbe  besteht  aus  dem  Hon.  Th.  M.  Cooley  vom  Obersten 
Gerichtshof  in  Michigan,  mehr  als  20  Jahre  Professor  der  Rechts- 
schule der  Universität  in  Michigan  und  hervorragender  juristischer 
Schriftsteller,  ein  Mann  von  tüchtigstem  Charakter  und  eminenter 
Fähigkeit;  ferner  aus  dem  Hon.  E.  B.  Washburn  in  Illinois 
früher  Gesandter  für  Frankreich,  und  dem  Hon.  Allen  T.  Thurmann, 
in  gutem  Renommee  als  Advocat  und  Staatsmann.  Diese  Herren 
werden  vielleicht  nicht  genau  informirt  sein  über  commerzielle 
Angelegenheiten  und  Transportgeschäfte,  aber  sie  sind  gewählt 
als  Männer  von  eminentem  Rechtssinn  und  Mitglieder  von  Ge- 
meinschaften, welche  verhältnissmässig  unbetheiligt  sind  bei  den 
zu  entscheidenden  Fragen. 

Schnellzüge  der  Pennsylvania  Bahn.  Diese  durch  den  Eisen- 
bahnkrieg hervorgerufenen  Züge  (cfr.  No.  14  Jahrg.  1882  dieser  Ztg.) 
sind,  trotz  der  Beseitigung  desselben,  wider  Erwarten  bis  jetzt 
noch  im  Gang  geblieben.  Der  Preis  für  dieselben  beträgt  5  D. 
mehr,  als  für  andere  Züge  mit  denselben  Bequemlichkeiten,  d.  h. 
der  Passagier  des  Schnellzuges  zahlt  neben  den  20  D.  (bei  allen 
Zügen)  noch  10  D.  für  ein  „Extra-Preis"-ßillet,  welches  ihn  zur 
Benutzung  eines  Bettes  im  Schlafwagen  berechtigt,  das  in  sonstigen 
Zügen  nur  5  D.  kostet.  Dies  ist  ein  massiger  Zuschlag  für  einen 
mehr  als  900  Miles  fahrenden  Schnellzug;  gleichwohl  hat  man 
allgemein  gezweifelt,  ob  bei  einer  solchen  Preiserhöhung  so  viel 
Verkehr  sich  finden  werde,  um  den  Zug  bezahlt  zu  machen.  Die 
Gesellschaft,  welche  nun  den  Zug  schon  mehrere  Monate  mit 
5  D.  höheren  Preisen  als  ihre  Concurrenten  fährt,  scheint  aber 
das  Experiment  einer  Fortsetzung  werth  zu  halten. 

Vorlesungen  für  Eisenbahnbeamte.  Die  erste  der  Vor- 
lesungen, von  denen  wöchentlich  eine  für  Beamte  der  Baltimore 
und  Ohio  Bahn  in  Baltimore  gehalten  werden  soll,  fand  am 
3.  Februar  er.  durch  Professor  Martin  statt  über  das  Thema: 
„Bau  des  Gehirns  und  Rückenmarks".  Diese  Vorlesungen  sollen 
ünterrichtsgegenstände  von  allgemeinem  Interesse  behandeln  und 
von  Professoren  der  John  Hopkin's  Universität  gehalten  werden. 
Letztere  führt  diesen  Namen  nach  ihrem  Gründer,  welcher  den 
in  Actien  der  vorbezeichneten  Bahn  angelegten  Theil  seines  Ver- 
mögens zur  Errichtung  derselben  bestimmt  hat. 

Banmpflanznng  an  der  „Northern  Pacific«.  Die  Direction 
dieser  Bahn  trifft  Vorbereitungen,  um  im  bevorstehenden  Frühjahr 
mit  Baumpflanzungen  an  ihrer  Linie  zu  beginnen.  Die  erste 
Baumreihe  soll  100  Fuss  seitwärts  vom  Bahnkörper  zu  stehen 
kommen  und  innerhalb  des  Zwischenraums  wird  gelbes  Baum- 
■wollholz  (yellow  cottonwood),  welches  als  Schneeschutz  dient 
und  binnen  5  Jahren  schon  nutzbare  Stäbe  zu  Einfriedigungen 


liefert,  gepflanzt  werden.  Man  will  damit  demnächst  auch  die 
Ansiedler  versorgen. 

Aufhalten  weggelaufener  Wagen.  Hin  und  wieder  kommea 
im  tiefsten  Frieden  Ereignisse  vor,  welche  den  höchsten.  Grad 
von  Heroismus  bekunden.  Ein  solches  begab  sich  kürzlich  in 
Waynesboro.  Die  auf  der  Chesapeake  und  Ohio  Bahn  ostwärts 
gehenden  Züge  No.  14,  22,  12  und  16  hatten  den  Befehl,  in  ßlue 
Ridge  vier  Extrazüge  abzuwarten  und  vorüber  zu  lassen.  Die 
Extrazüge  verspäteten  sich  und  in  Folge  dessen  wurden  11  Züge 
blockirt  auf  der  Hauptstrecke  oberhalb  Waynesboro,  um  die  An- 
kunft der  ersteren  zu  erwarten.  Nachdem  von  den  Extrazügen 
drei  vorübergefahren  waren,  fuhr  der  erste  Theil  von  No.  14  ab 
und  die  starke  Steigung  nach  dem  Tunnel  hinauf.  Regen  und 
Schnee  machten  es  aber  der  Maschine  desselben  unmöglich, 
hinaufzukommen  und  der  Führer  des  anderen  Theils  von  No.  14 
folgte  daher  sogleich  und  half  durch  Schieben  die  Steigung  be- 
wältigen. Nachdem  er  den  ersten  Theil  etwa  %  Mile  vorwärts 
gebracht,  begann  er  zu  seinem  Zuge  zurückzukehren.  Vor  Er- 
reichung desselben  sah  er  aber  einen  Theil  des  von  ihm  ge- 
schobenen Zuges,  13  schwer  beladene  Wagen,  den  steilen  Abhang 
mit  grosser,  bei  jeder  Radumdrehung  wachsender  Geschwindigkeit 
herabkommen  und,  sofort  die  grosse  Gefahr  erkennend,  hielt  er 
mit  seltener  Geistesgegenwart  und  Unerschrockenheit  seine  Ma- 
schine an,  um  die  Wagen  zu  erwarten  und  die  Stärke  des  unver- 
meidlichen Zusammenstosses  zu  müdem.  Er  fuhr  den  Wagen 
bis  auf  eine  kurze  Entfernung  entgegen  und  dann  reversirend 
ergriff  er  krampfhaft  den  Hebel  und  erwartete  in  der  höchsten 
Spannung  die  Katastrophe.  Ein  Moment  und  der  Stoss  kam  mit 
lawinenartiger  Macht.  Einer  der  Wagen  stieg  auf  den  Kessel  der 
Maschine,  ein  zweiter  wurde  zertrümmert.  Aber  der  brave  Mann 
hatte  seinen  Zweck  erreicht;  der  wilde  Zug  war  gehemmt  und 
der  Führer  hatte  viele  kostbare  Menschenleben  und  Werthe  von 
Tausenden  von  Dollars  ausser  Gefahr  gebracht. 

Verkäufe  von  Eisenbahnländereien.  In  Minnesota  wurden 
nach  dem  Berichte  der  Eisenbahncommissarien  in  dem  am 
1.  Juli  1881  endigenden  Jahr  381  587  Acres  und  in  den  darauf 
folgenden  5  Monaten  191 159  Acres  verkauft,  erstere  zum  Durch- 
schnittspreis von  etwa  3  D.,  letztere  zu  einem  solchen  von  2,56  D. 
Es  giebt  noch  eine  grosse  Menge  verkäufliches  Regierungsland 
irn  westlichen  Minnesota,  aber  das  beste  ist  bereits  veräussert. 
Die  Verkäufe  der  Northern  Pacific  Balm  beliefen  sich  auf  weniger 
a,ls  25  000  Acres;  deren  gutes,  noch  unverkauft  gebliebenes  Land 
liegt  am  weitesten  westlich  in  Minnesota. 

Die  Gesammtverkäufe  gewähren  nur  Land  für  einen  sehr 
geringen  Bevölkerungszuwachs,  aber  die  Eisenbahnländereien  sind 
natürlich  nicht  die  einzigen  von  Einwanderern  im  Laufe  des 
Jahres  erworbenen. 

Fahrpreise  für  Einwanderer.  Nach  Erledigung  der  Fragen 
über  die  Fahrpreise  der  I.  Wagenclasse  wurden  die  Einwanderer- 
Fahrpreise  vom  15.  Februar  ab  auf  die  vor  dem  Eisenbahnkriege 
gültig  gewesenen  vereinbart,  d.  h.  auf  der  Basis  von  13  D.  von 
Newyork  nach  Chicago.  Dieser  Verkehr  wird  getheilt  in  gleicher 
Weise  wie  der  übrige  Personenverkehr.  Es  verspricht  hiernach  der 
Einwanderertransport  im  laufenden  Jabre  wieder  vortheilhafter 
für  die  Bahnen  zu  werden,  als  letztes  Jahr.  Die  Gesammtzahl 
der  Einwanderer  betrug  pro  1881  =  716  868  Personen  (d.  h. 
22,3  pCt.  mehr  als  1880)  und  deren  Beförderung  würde  bei 
regulären  Preisen  etwa  21  000  000  D.  den  Dampfschiffen 
für  die  Ueberfahrt  und  9  000  000  D.  den  Bahnen  für  die  Fahrt 
von  der  Seeküste  bis  Chicago  gebracht  haben.  Nur  während 
etwa  6  Monaten  wurden  aber  die  regulären  Preise  erhoben,  in 
dem  anderen  Halbjahre  nur  ungefähr  die  Hälfte  derselben. 

Man  erwartet,  dass  im  laufenden  Jahre  der  Einwanderer- 
verkehr nicht  geringer  werden  wird,  als  1881  und  da  derselbe 
sich  auf  die  von  Newyork  ausgehenden  grossen  Bahnen  concen- 
trirt,  die  Einwanderer  gewöhnlich  zu  Tausenden  ankommen,  also 
volle  Züge  geben,  so  können  die  betheiligten  Bahnen  in  diesem 
Jahre  auf  eine  gute  Einnahme  daraus  rechnen. 

Hierbei  möge  bemerkt  werden,  dass  von  den  1881  Einge- 
wanderten ca.  37^2  pCt.  aus  Deutschland  und  Oesterreich  kamen, 
ISVs  pCt.  aus  England,  Schottland  und  Wales,  ebensoviel  aus 
Canada,  11 14  pCt.  aus  den  Skandinavischen  Ländern  und  etwa 
10  pCt.  aus  Irland.  Die  Zahl  von  Einwanderern  aus  Englisch 
sprechenden  Ländern  war  ziemlich  dieselbe  wie  aus  Deutsch 
sprechenden  —  259  246  gegen  267  900.  Dies  ist  auch  von  einer 
gewissen  Wichtigkeit  für  den  Eisenbahnbau.  Nur  wenige  Deutsche 
suchen  dabei  Beschäftigung,  dagegen  viele  Iren,  Skandinavier 
und  Italiener.  (Railroad  Gazette.) 

Der  Eisenbahnbau  in  Mexiko. 

Während  das  verflossene  Jahr  für  den  Eiseubahnbau  in  den 
Vereinigten  Staaten  Nordamerikas  den  Höhepunkt  bildet  (1881 
wurden  hier  etwa  9  000  Englische  Meilen  neuer  Eisenbahnlinien 
in  Betrieb  gesetzt),  dürfte  dies  bei  Mexiko  erst  im  nächstfolgen- 
den Jahre  der  Fall  sein,  da  erst  vor  wenigen  Monaten  die  erste 
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grössere.  Eisenbahnlinie  in  diesem  Reiche  in  Angriff  genommen 

''^'"^^Gefenwärtig  sind  etwa  13  neue  Eisenbahnlinien  in  Mexiko 
im  Bau  weldfe  simmtlich  Yon  Seiten  der  Regierung  unterstutzt 
,.^rden  und  übrigens  fast  alle  mit  der  engen  Spurweite  ausgebaut 
:   den.  "Die  Regierung  zahlt  für  jede  Meile  vollendeter  Eisen- 
hQ>in  -wPTiTi  dieselbe  die  enge  Spurweite  hat,  12  800  t>.,  lur  aie 
Äeslenbahn  mit  normaler  Spurweite  dagegen  16  000  D.;  ferner 
LwülTgt  die  Regierung  auch  noch  verschiedene  andere  Conces- 
sionen  unter  anderen  auch  die  enige,  dass  alle  Eisenbahn-ßau- 
T^aShen  frei  von  Steuern  uncT Zölle  eingeführt  werden  können, 
Xenso  dass  die  Eisenbahngesellschaften  .für  eme  bestimmte  Zeit 
lan^steuerfrei  erklärt  werden.  DieConcessionen  werden  auf  99  Jahre 
be4S  S  Verlauf  welcher  Zeit  die  gesammte  Strecke  der  Regie- 
rule  anheimfällt,  welche  jedoch  für  das  Betriebsmaterial  und  das 
Xfge  EigeuthuAi  der  Geiellschaft  Entschädi^gung.  zu  leisten  hat. 
J  edefGese^llschaft  steht  das  Recht  zu,  Minen  welche  sich  m  der  Nach- 
barschaft der  Linien  befinden,  ohne  Weiteres  auszubeuten.  Be- 
sonders bevorzugt  ist  der  Nordwesten  Mexikos,  welcher  in  Fo  ge 
einer  nachbarlichen  Lage  zu        Eisenbahnlinien  der  Ver  gt^^^^^ 
Staaten  eine  grosse  Zahl  Ton  Anschlüssen  an  die  hier  bereits  De 
stehenden  Linfen  erhalten  hat.    Die  Stadt  Mexiko .  selbst  ist  zu 
linem  wkhtigen  Knotenpunkt  von  Eisenbahnlimen  gew.orden 
Nach  aUenRifhtungen  hi^  werd.en  ^^er  auch  neue  Linien  n^^^^^^ 
eenommen-  nach  dem  Norden  in  der  Richtung  auf  yueretaro, 
nach  d?m  Westen  in  der  Richtung  aufTaluka  und  Morelio  ;  ebenso 
Skid  85  Meilen  Eisenbahnen  bereits  vollendet,  welche  nach  Crantla 
binfüSen    Tni  lussersten  Norden  wird  der  Passo.  del  Norte  in 
das  Eisenbahnnetz  hineingezogen  und  im  Süden  eroffnen  die  ba- 
frächtlichen  Fortschritte  der %ier  gelegenen  Neubaulinien  den 

^^"'^Ä^^^n  Är  voÄtrS  entstehen  zahlreiche 

S  s^^TaÄ^rG^Ätf  desteit^  felantcS 
Ses  sich  neuerdings  überrasShend  schnell  mit  den  modernen 
Verkehrsmitteln  der  Eisenbahn  versieht. 

Eine  Hochbahn  in  Philadelphia. 

Auch  Philadelphia  hat  vor  Kurzem  eine  Hochbahn  in  Be- 
trieb gesetzt,  so  dass  Newyork  nicht  mehr  die  einzige  Stadt  des 
Nordamerikanischen  Continents  ist,  welche  sich  dieses  Verkehrs- 
mittels erfreut.  Diese  Hochbahn  ist  jedoch  nicht  von  dem  Um- 
fonge  derienigen  in  Newyork,  sondern  erstreckt  sich  lediglich  auf 
ein!  Ent  ernung  von  zwei  Kilometer  und  bildet  den  Endpunkt 
der  schon  bestehenden  Pennsylvania  Railroad  welche  auf  diese 
Weise  ihren  Kopf  bis  in  den  Mittelpunkt  der  Stadt  selbst  hinein 
vorgeschoben  hat,  nachdem  sich  herausstellte,  dass  der  gegen- 
wärtige Bahnhof  auf  dem  linken  Ufer  des  Schuilkillflusses  allzu- 
sehr Ibseits  von  dem  Hauptverkehr  der  Stadt  liegt  « er  gegen- 
wärtige Endpunkt  der  Eisenbahn  befindet  sich  dicht  ai^ 
Kreulungspunkte  der  beiden  senkrecht  auf  einander  stehenden 
Hauptstrassen  der  Stadt,  der  Market  Street  und  der  Broad  Street 
unweit  der  ■  verschiedenen  öffentlichen  Gebäude  welche  sich 
hierselbst  befinden    Es  ist,  wie  aus  den  Illustrationen  bervor- 


e-eht  welche  vor  Kurzem  Nordamerikanische  Fachblätter  ver- 
StlSt  haben,  ein  umfangreiches  5 8t5.ckige8  Gebäude  nut 
ei^er  grossen  Personenhalle,  Restaurationsraumen  etc.  J^elches 
Slinen  mächtigen  ührenthurm  einen  effectyollen  Absch  uss 
erhält  Die  HochbaTin  selbst  ist  edpch  nicht  m  der  Art  und 
Weise  der  Newyorker  Strecke  ausgeführt  d  h  also  nicht  auf 
eisernen  Unterstützungen,  sondern  vielmehr  fast  ausschliesslicb, 
ähnirch  wie  die  Berliner  Stadtbahn,  auf  gewölbten  Unter- 
fXungen  Einzelne  vorhandene  eiserne  Subconstructionen  sind 
übrigens  sämmtlich  aus  Stahl  hergestellt  worden.         «,v„ -n,;,! 

Die  Hochbahn  verlässt  den  am  hnken  Ufer  des  Schu  lkill 
liegenden  bisherigen  Bndpunkt  der  Pennsylvania  Railroad,  lauft 
efne  Strecke  am  linken  Ufer  des  Flusses  entlang,  kreuzt  alsdann 
den  Fluss  selbst  rechtwinklig  mittelst  einer  starken  eisernen  Fach- 
werksbrücke und  geht  alsdann  in  die  erwähnten  massiven  Bogen- 
Siungen  über,  um  endlich  in  dem  Hauptdepot  zu  enden 
rharakteristisch  für  das  letztere  Gebäude  ist  die  grosse  Zahl 
masctS  betriebener  Aufzüge,  welche  den  Passagieren  den  Ver- 
kehr zwischen  den  verschiedinen  Stockwerken  ungemein  erleich- 
tera  Das  Gebäude  selbst  ist  seltsamer  Weise  m  gothischem 
Sty^;  angeführt  und  zeigt  eine  nicht  ungewandte  Architektur. 

Präjudicien. 

V  O    Ein  Verbiadungsgeleis  ist  dem  öffentliclien  Verkehr 
bestimmt  und  daher  der  betreffende  Grund  und  Boden  auf  die 
Dauer  deiner  Verwendung  für  das  Verbindungsgeleis  dem  Privat- 
veS?ÄeT  (§§8    No.  5   45  Abs.  ^  E^^-ÄK 
s  Novbr   1838:  §  14,  L  4  Pr.  A.-L.-R.)  —    „Die  vom  btaat  ge 
nebmigten  Eisen^hnunternehmungen  sind  bestimmt,  dem  offent- 
Uchfn^Verkehr  zu  dienen,  sie  haben  die  Natur  der  offenthchen 
Strassen        8  No.  5.  Pr.  Eisenb.-G.  v.  3.  Novbr.  1838).    Z,u  der 
Eisenbahn  gehört  nicht  nur  der  eigentliche  zum  Transport  be- 
stimmte Bahnkörper,  sondern  jede  Anlage,  welche  zu  dem  Behufe 
nötTg  isC  damit^die  Bahn  als  öffenüiche  Bahn  zur  allgemeinen 
Benufzung  dienen  könne  oder  welche  in  Folge  der  Ba^^^^^^^ 
im  öffentlichen  Interesse  erforderlich  ist  (a.  a.  0.),  msbesonaere 
auch  ein  Verbindungsgeleis   zum  Anschluss  anderer  Bisenbahn- 
unternehmungen  (§  45  a.  a.  0.).    War  zur  Anlage  eines  solchen 
Verbindungsglleises  die  Genehmigung  des  Ministers  f^r  Handel 
und  Gewerbl  ertheilt  (§  4  a.  a.  0.  ,  so  ist  dieses  ein  Theil  des 
ES^nbahnunternehmeni'  und  .vermöge  staatlicher  Anordnung  für 
den  öffentlichen  Verkehr  bestimmt.    Hiermit  ist  aber  der  Grund 
unrßoden  für  die  Dauer .  der .  Verwendung  zum  Verbindung^ 
ffeleise  dem  Privatverkehr  im  Smne  des  §  14  Thl.  I  Tit.  4  Allg. 
Cnd  R's  Tntzogen.   Es  steht  weder  im  Belieben  des  Eisenbahn- 
inLrnehme?s,  über  den  Grund  und  Boden  anderweitig  zu  ver- 
füaen    noch  in  der  Befugniss  des  etwaigen  Eigenthumers  oder 
eK  dinglich  Berechtigten,  Verfügungen  über  den  Grund  und 
Boden   z^  treffen,    bezl.    denselben   zum    öffentlichen  meist- 
KnderVerkauf  zu  bringen."   (Erk.  d.  II.  flülfs.sen  des  Reichs- 
bietenden ver^^^   ^^^^  ßergisch-Märkisch  Eisenbahn- 

Öesellschaft  in  Essen,  Klgn.  u.  Implorantin,  wider  J  B.  n^  Ge- 
nossen zu  Broich,  Bekl.  u.  Imploraten;  Braun  u.  Blum,  Annal. 
Bd.  V  S.  214  f.) 
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1,  Tarif-Bekanntmachungen. 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn.    Mit  dem 

15.  März  er.  ist  der  Nachträge  zum 
diesseitigen  Local-Vieh-  etc.  Tarif 
in  Kraft  getreten,  welcher  Abänderungen 
und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Zusatz- 
Bestimmungen  zum  Betriebs  -  Reglement 
und  der  allgemeinen  Tarifvorschriften 
enthält. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  betheihgten 
Stationen  zu  haben.  Berlin  und  Hamburg, 
den  16.  März  1882.   Die  Direction.  (553) 

Altona  -  Kieler   Eisenbahn  -  Gesellschaft. 

Zu  unserm  L  o  c  a  1  -  T  a  r  i  f  für  die  Beför- 
derung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  le- 
benden Tbieren  vom  1.  April  1881  ist  ein 
Nachtrag  VI  erschienen,  durch  welchen 
vom  20.  d.  M.  an  die  Bestimmungen  be- 
züglich Berechnung  der  Frachten  für  Lo- 
comotiven,  Fahrzeuge  und  lebende  Thiere 
einige  unwesentliche  Zusätze  erhalten. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  können 
unentgeltlich  bei  unserer  Betriebscontrole 
hier  in  Empfang  genommen  werden.  Al- 
tona, 17.  März  1882.    Die  Direction.  (554) 

Am  1.  Mai  1882  treten  für  den  Güjter- 
verkehr  im  Norddeutsch-Säch- 
sischen, sowie  im  Magdeburg- 
SächsischenVerbande  neue  Tarife 


in  Kraft,  durch  welchen  folgende  Tarife 
aufgehoben  bezw.  ersetzt  werden : 

l/der  bisherige  Gütertarif  für  den  Nord- 
deutsch-Sächsischen Verband  vom  1.  No- 
vember 1879  nebst  Nachträgen  bezüglich 
des  Verkehrs  der  Stationen  der  Sachsi- 
schen Staatseisenbahnen  und  der  Station 
Reichenberg  der  Südnorddeutschen  Ver- 
bindungsbahn mit  sämmtiichen  nördlichen 
Verbandstationen  (excl  Hemelingen,  Kirch- 
weyhe und  Rheine); 

2.  der  Gütertarif  für  den  Magdeburg- 
Sächsischen  Verband  vom  1.  October  1879 
nebst  Nachträgen;  .  .    ^  _  , 

3.  der  Gütertarif  für  den  Rheinisch-West- 
fälisch-Sächsischen Verband  vom  .1.  No- 
vember 1878  nebst  Nachträgen  bezüglich 
des  Verkehrs  der  Stationen  der  Sachsischen 
Staatseisenbahnen  mit  den  Stationen  der 
Strecken  Northeim-Ottbergen-Soest,  ütt- 
bergen-Höxter  und  Altenbeken-Warburg 
der  ehemaligen  Westfälischen  Eisenbahn, 
sowie  der  Strecke  Löhne-Ahlen  nebst 
Seitenlinien  der  ehemaligen  Köln-Mindener 
Eisenbahn;  ,    .    ,  . 

4.  der  Gütertarif  für  den  Schlesisch-Rhei- 
nischen  Verband  vom  1.  August  1878  nebst 
Nachträgen  bezüglich  des  Verkehrs  der 
Station  Reichenberg  der  Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn  mit  den  Stationen  der 
Strecken  Northeim-Ottbergen-Soest,  ütt- 


bergen-Höxter  und  Altenbeken-Warburg 
der  ehemaligen  Westfälischen  Eisenbahn, 
sowie  der  Strecke  Löhne-Ahlen  nebst 
Seitenlinien  der  ehemaligen  Koln-Mmdener 

Eisenbahn;  o  ,1    •   u  xt 

5.  der  Gütertarif  für  den  Schlesisch-Nie- 
dersächsischen  Verband  vom  1.  August  1878 
nebst  Nachträgen  bezüglich  des  Verkehrs 
der  Station  Reichenberg  der  Sudnorddeut- 
schen Verbindungsbahn  mit  den  Stationen 
der  ehemaligen  Hannover-Altenbekener 
Eisenbahn.  „  ,       j-  i. 

In  die  neuen  Tarife  werden  directe 
Frachtsätze  für  die  nachverzeichneten 
Verkehrsrelationen  nicht  wieder  autge- 
nommen: ,„„  ,    .     ,      oi.  i 

a)  zwischen  Kamenz  (Sachsische  btaats- 
bahn)  einerseits  und  den  Stationen  Alger- 
missen, Bennigsen,  Burgdorf,  Buckeburg, 
Celle,  Eldagsen,  Hannover  (Staats-  und 
Hannover-Altenbekener  Bahnhof),Hainholz, 
Harsum,  Haste,  Hämelerwald,  Kirchhorsten, 
Linden  (Fischerbof  und  Küchengarten), 
Minden,  Misburg,  Münder,  Neustadt  a.Rbbg., 
Osterholz  bei  Stadthagen,  Peine,  Porta, 
Rethen,  Sehnde,  Springe,  Stadthagen,  Wül- 
fel und  Wunster  des  Königlichen  Eisen- 
bahn-Directionsbezirks  Hannover,  den  Sta- 
tionen Börssum,  Braunschweig,  Frellstedt, 
Jerxheim,  Königslutter,  Oschersleben  (Br.), 
Salzgitter,  Schöppenstedt,  Vechelde,  We- 
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gersleben  und  Wolfenbüttel  der  Braun- 
schweigischen Eisenbahn  und  den  an  den 
Strecken  Magdeburg- Oschersleben,  Magde- 

burg-Königsborn,  Magdeburg-Eningen. 
Magdeburg-Oebisfelde,  Magdeburg-Seehau- 
sen i/A.,  Schönhausen-Stendal-Lehrte  und 
Stendal-Uelzen-Soltau  belegenen  Stationen 
des  Königlichen  Eisen  bahn-Directionsbe- 
zirks  Magdeburg  andererseits; 

b)  zwischen  den  Stationen  Minden  und 
Porta  des  Königlichen  Eisenbahn-Direc- 
tionsbezirks  Hannover  einerseits  und  den 
Stationen  Elsterwerda,  Gera  und  Zeitz  der 
Sächsischen  Staatseisenbahnen  anderer- 
seits ; 

c)  zwischen  Neugattersleben,  Station  des 
Königlichen  Eisenbahn-Directionsbezirks 
Frankfurt  a/M.  einerseits  und  Elsterwerda 
(Sächsische  Staatsbahn)  andererseits; 

d)  zwischen  Görlitz  (Sächsische  Staats- 
bahn) einerseits  und  den  an  den  Strecken 
Stendal-Witten  berge,  Schönhausen-Stendal- 
Lehrte  und  Stendal-Uelzen-Langwedel  be- 
legenen Stationen  des  Königlichen  Eisen- 
bahn-Directionsbezirks Magdeburg  ande- 
rerseits; 

e)  zwischen  Gr.  Wudicke  und  Hämerten, 
Stationen  des  Königlichen  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Magdeburg  einerseits 
und  sämmtlichen  Verbandstationen  der 
Königlich  Sächsischen  Staatseisenbahnen 
andererseits. 

In  dem  neuen  Tarife  für  den  Norddeutsch- 
Sächsischen  Verbands-Güterverkehr  sind 
auch  anderweite  Frachtsätze  für  den  Ver- 
kehr der  Stationen  der  Altona-Kieler,  der 
Holsteinischen  Marsch-,  der  Westholstei- 
nischen, der  Berlin-Hamburger,  der  Lü- 
beck-Büchener,  der  Wittenberge-Perleber- 

fer,  der  Mecklenburgischen  Friedrich- 
ranz- und  der  Braunschweigischen  Eisen- 
bahn mit  den  dem  Königlichen  Eisen- 
bahn-Directionsbezirke  Berlin  angehörigen 
Stationen  der  Linie  Berlin-Zossen-Dresden 
enthalten. 

Der  Ausgabetermin  der  neuen  Tarife, 
mit  welchen  neben  wesentlichen  Fracht- 
ermässigungen auch  Tariferhöhungen  ver- 
bunden sind,  wird  noch  besonders  ver- 
öffentlicht werden.  Inzwischen  ertheilt 
unser  Verkehrsbureau  in  Dresden  auf 
specielle  Anfragen  nähere  Auskunft.  Dres- 
den, am  16.  März  1882.  Königliche  Gene- 
raldirection  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen, als  geschäftsführende  Verwal- 
tung. (556) 

Für  den  directen  Güter-Verkehr  zwischen 
Stationen  des  Eisenbahn-Directionsbezirks 
Elberfeld  einerseits  und  Stationen  der 
Eisenbahn  -;Directionsbezirke  Magdeburg, 
Berlin  und  Bromberg  einschliesslich  der 
Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn  anderer- 
seits treten  am  1.  Mai  d.  J.  drei  neue 
Tarife  in  Kraft,  durch  welche  die  zur  Zeit 
bestehenden  directen  Tarifsätze  für  den 
Eil-  und  Fracht-Güter-Verkehr  zwischen 
Stationen  der  genannten  Eisenbahn- 
Directions  bezirke  aufgehoben  werden. 
Bs  treten  daher  am  l.  Mai  d.  J.  die  nach- 
benannten Gütertarife  nebst  Nachträgen 
ausser  Kraft,  jedoch  nur  in  soweit,  als  in 
denselben  Bestimmungen  für  den  Güter- 
Verkehr  zwischen  den  in  den  neuen  Tarifen 
aufgeführten  Stationen  enthalten  sind: 

1.  Der  Gütertarif  für  den  Norddeutschen 
Verband  vom  1.  Januar  1878. 

2.  Der  Gütertarif  für  den  Eheinisch- 
Westfälisch-Mitteldeutschen  Verband  vom 
1.  Juni  1878. 

3.  Der  Gütertarif  für  den  Stettin-Berlin- 
Thüringischen  Verband  vom  1.  Januar  1880 

4.  Der  Theil  II  des  Staatsbahn  -  Güter- 
Tarifs_(die  besonderen  Bestimmungen  und 
Tarifsätze  enthaltend)  vom  16.  April  1879, 
sowie  das  hierzu  herausgegebene  Tarif- 
heft No.  9  vom  1.  September  1879. 


5.  Der  Gütertarif  für  den  Ostdeutsch- 
Rheinischen  Verband  vom  1.  Mai  1878. 

6.  Der  Gütertarif  für  den  Schlesisch- 
Rheinischen  Verband  vom  I.August  1878. 

Die  in  den  neuen  Tarifen  enthaltenen 
Tarifsätze  für  diejenigen  Stationen  der 
Eisenbahn  -  Directionsbezirke  Magdeburg, 
Berlin  und  Bromberg,  neben  welchen  auch 
Stationen  von  Privateisenbahnen  am 
selbigen  Orte  bestehen,  werden  vom 
1.  Mai  d.  J.  ab  auch  für  den  Verkehr  mit 
letzteren  Stationen  in  .Gültigkeit  treten, 
jedoch  nur  in  demselben  Ümfange,  in 
welchem  diese  Stationen  z.  Zt.  directen  Ver- 
kehr mit  Stationen  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Elberfeld  haben.  Es 
werden  daher  übertragen:  die  Sätze 

derStationen  Vienenburg  undOschers- 
leben  des  Eisenbahn-Directionsbezirks 
Magdeburg  auf  die  gleichnamigen 
Stationen  der  Braunschweigischen 
Bahn; 

der  Stationen  Halle  und  Leipzig 
des  Eisenbahn directionsbezirks  Magde- 
burg auf  die  gleichnamigen  Stationen 
der  Thüringischen  Eisenbahn  mit  der 
Massgabe,  dass  die  Sätze  für  Leipzig, 
zugleich  für  PJagwitz  -  Lindenau  in 
Kraft  treten;  desgleichen  gelten  die 
Sätze  für  die  Stationen  Halle  und 
Leipzig  auch  für  die  Stationen  Halle 
und  Leipzig  der  Berlin  -  Anhaltischen 
Bahn,  für  letztgenannte  Station  jedoch 
unterZuschlag  der  tarifmässigen  Ueber- 
fuhrgebühren ; 

der  Station  Wittenberge  des  Eisen- 
bahn -  Directionsbezirks  Magdeburg 
auf  die  Station  Wittenberge  der  Berlin- 
Hamburger  Bahn; 

der  Station  Berlin,  Potsdamer  Bahn- 
hof, des  Eisenbahn  -  Directionsbezirks 
Magdeburg,  auf  die  Station  Berlin  der 
Berlin-Anhaltischen  Bahn; 

der  Stationen  Delitzsch  und  Falken- 
berg des  Eisenbahn-Directionsbezirks 
Berlin  auf  die  gleichnamigen  Stationen 
der  Berlin-Anhaltischen  Bahn; 

der  Station  Cottbus  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Berlin  auf  Station 
Cottbus  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn; 

der  Stationen  Liegnitz,  Breslau  und 
Waldenburg  i./Schl.  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Berlin  auf  die  gleich- 
namigen Stationen  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn; 

der  Station  Neu  -  Brandenburg  des 
Eisenbahn  -  Directionsbezirks  Berlin 
auf  die  gleichnamige  Station  der 
Mecklenburgischen  Friedrich  -  Franz 
Eisenbahn; 

der  Station  Posen  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Bromberg   auf  die 
gleichnamige  Station   der  Märkisch- 
Posener  Eisenbahn.  — 
Die   Entfernungen    der   neuen  Tarife 
kommen  vom  1.  Mai  d.  J.  ab  auch  bei 
der  Frachtberechnung  für  Leichen,  Fahr- 
zeuge und  lebende  Thiere  nach  Massgabe 
der  in  den  Local-Tarifen  der  Eisenbahn- 
Directionsbezirke   Elberfeld,  Magdeburg, 
Berlin  und  Bromberg  hierfür  vorgesehenen 
Bestimmungen  zur  Anwendung. 

Die  neuen  Tarife,  welche  neben  einzelnen 
Frachterhöhungen  fast  durchweg  Fracht- 
ermässigungen enthalten,  sind  bei  den 
Güterexpeditionen  der  Directionsbezirke 
Elberfeld  bezw.  Magdeburg,  Berlin  und 
Bromberg  käuflich,  k  2  M.  zu  haben. 
Elberfeld,  den  17.  März  1882.'  Königliche 
Eisenbahn  -  Direction  Namens  der  be- 
theiligten Verwaltungen,  (560) 

Am  1.  Mai  d.  J.  tritt  unter  Aufhebung 
sämmtlicher  z.  Z.  bestehenden  directen 
Tarifsätze  für  den  Eil  -  und  Fracht- 
güter-Verkehr zwischen  Sta- 
tionen des  Eisenbahn-Directions- 
bezirks Berlin  einerseits  und  Sta- 


tionen des  Eisenbahn-Directions- 
bezirks Köln  (rechtsrheinisch) 
andererseits  ein  neuer  Tarif  für  den 
Güterverkehr  zwischen  den  Stationen  der 
genannten  Directionsbezirke  in  Kraft, 
welcher  einzelne  Frachterhöhungen,  im 
Uebrigen  aber  fast  durchweg  Ermässi- 
gungen gegenüber  den  jetzigen  Frachten 
aufweist. 

Der  gedachte  Tarif  ist  bei  den  Güter- 
Expeditionen  der  betheiligten  Stationen 
sowie  in  unserem  und  dem  Geschäfts- 
iocale der  Königlichen  Eisenbahn-Direction 
in  Berlin  käuflich  zu  haben.  Köln,  den 
17.  März  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen:  Königliche  Eisenbahn- 
Direction  (rechtsrheinische).  (561) 

Am  1.  April  er.  wird  die  Station  Eich- 
hofen  der  Bayerischen  Staatsbahn  mit 
directen  Frachtsätzen  in  den  vom  1.  Ja- 
nuar 1881  ab  gültigen  Ausnahmetarif  für 
den  R  h  e  i  n  i  s  c  h- W  e  s  t  f  ä  1  i  s  c  h-B  a  y  e- 
rischen  Holzverkehr  aufgenom- 
men. Näheres  ist  bei  den  betreifenden 
Güter  -  Expeditionen  sowie  in  unserem 
hiesigen  Geschäftsiocale  zu  erfahren.  Köln, 
15.  März  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen:  Königliche  Eisenbahn- 
Direction  (rechtsrheinische).  (562) 

Am  1.  Mai  d.  J.  treten  für  den  directen 
Güterverkehr  zwischen  den 
Stationen  des  E  i  s  e  n  b  a  h  n-Direc- 
tionsbezirksKöln  (rechtsrhei- 
nisch) einerseits  unddenSta- 
tionen  des  E  i  s  e  n  b  a  h  n  -  D  i  r  e  c - 
t  i  0  n  s  b  e  z  i  r  k  s  M  a  g  d  e  b  ur  g  sowie 
den  Stationen  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Bromberg 
einschliesslich  der  Marien- 
burg-Mlawkaer Eisenbahn  an- 
dererseits neue  Tarife  in  Kraft,  wäh- 
rend gleichzeitig  sämmtliche  z.  Z.  beste- 
henden directen  Tarifsätze  für  den  Eil- 
und  Frachtgüter-Verkehr  zwischen  den 
genannten  Stationen  aufgehoben  werden. 
Die  neuen  Tarife,  welche  neben  einzelnen 
Frachterhöhungen  fast  durchweg  Fracht- 
ermässigungen gegenüber  den  bisherigen 
Tarifen  enthalten,  sind  bei  den  Güter- 
Expeditionen  der  betheiligten  Stationen, 
sowie  in  dem  Geschäftslocale  der  König- 
lichen Eisenbahn-Directionen  zu  Magde- 
burg bezw.  zu  Bromberg  und  zu  Köln 
(rechtsrheinisch)  vom  1.  April  d.  J.  ab 
käuflich  zu  haben.  Bis  dahin  ertheilt  das 
diesseitige  Verkehrs  -  Büreau  jede  ge- 
wünschte nähere  Auskunft,  namentlich 
über  die  Höhe  der  einzelnen  Frachtsätze. 
Köln,  den  17.  März  1882.  Königliche 
Eisenbahn  -  Direction  (rechtsrlieinische) 
zugleich  Namens   der  betheiligten  Ver- 

waitungen.   (563) 

Zum  Gütertarif  für  den  Verkehr  zwischen 
Stationen  des  Eisenbahn-Directionsbezirks 
Köln  (linksrheinisch)  und  solchen 
der  Oldenburgischen  Bahn  tritt 
am  1.  n.  M.  der  1.  Nachtrag  in  Kraft,  ent- 
haltend: 

I.  Anderweite,  tbeilweise  ermässigte  Ta- 
rifsätze für  die  Oldenburgischen  Stationen 
der  Strecke  Hude-Nordenhamm  und 

U.  Berichtigungen. 

Exemplare  dieses  Nachtrags  sind  von 
den  Verbandsstationen  käuflich  zu  bezie- 
hen. Oldenburg,  1882  März  14.  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen:  Gross- 
herzogliche Eisenbahndirection.  Ram- 
sauer.  (564  B  &  W) 

Deutsch  -  Russischer  Eisenbahnverbind. 
Vom  1.  Mai  er.  ab  scheidet  im  Verkehr 
zwischen  den  Stationen  Görlitz,  Greiffen- 
berg,  Hirschberg,  Rabishau,  Landeshut 
und  Liebau  loco  und  transito  des  Eisen- 
bahndirectionsbezirks  Berlin  einerseits  und 
denjenigen  Russischen  Verbandsstationen, 
welche  laut  Gütertarif  vom  1.  Januar  1880 
n.  St.  (Seite  62)  mit  den  vorgenannten 
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Deutschen  Stationen  überWirballen 
im  directen  Verkehr  stehen  andererseits, 
die  bisherige  Route  via  Wirballen- 
Insterburg-Thorn-Posen-HaDS- 
d  0  r  f  aus  dem  rubricirten  Verbände  aus 
und  tritt  vom  oben  genannten  läge  ab 
an  deren  Stelle  die  Route  via  Inster- 
burg  -  Königsberg  -  Schneide- 
müh 1  -  C  ü  s  t  r  i  n  -  F  r  a  n  k  fu  rt  a/0.- 
H  a  n  s  d  0  r  f  ein.  Bromberg,  den  17.  Marz 
1882.  Königliche  Eisenbahndirection,  als 
gescbäftsfübrende  Verwaltung.         (56^3  J) 

Deutsch .  Russischer  Eisenbahnverbaud. 

Mit  dem  13.  März  1882  a.  St.  tritt  der 
I.Nachtrag  zum  Ausnabmetarif  für  Flachs, 
Flachsheede  und  Werg  zwischen  Russi- 
schen und  Schlesiscben  Stationen  vom 
1,  Januar  1882  n.  St.  in  Kraft.  Derselbe 
enthält  Erweiterungen  der  Transportbe- 
dingungen der  Tariftabelle  III  qu.  Aus- 
nahmetarifs und  Druckfehler  -  Berichti- 
gungen. .  j  1,  ■ 
Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei 
den  Verbandsstationen  unentgeltlich  zu 
beziehen,  ßromberg,  den  13.  März  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection,  als  ge- 
schäftsführende  Verwaltung.         (566  J) 

Am  1.  Mai  d.  Js.  erfolgt  die  Herausgabe 
eines  neuen  Gütertarifs  für  den  Preussisch- 
Sächsischen  Verbandsverkehr,  welcher  bis 
auf  Weiteres  nur  die  Sätze  für  den  Ver- 
kehr zwischen  den  Stationen  des  Eisen- 
bahndirectionsbezirks  Brom- 
berg, derMarienburg-Mlawkaer, 
Ostpreussischen  Süd-,  Posen- 
Oreuzburger,  Märkisch-Posener, 
Oberschlesischen  und  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisen- 
bahn einerseits  und  den  Stationen  der 
Sächsischen  Staatseisenbah- 
nen, der  Station  Reichenberg  der 
Südn  ord  deutschen  Verbindungs- 
bahn, den  Stationen  Dresden  und 
Leipzig  des  Eisenbahndirec- 
tionsbezirks  Berlin  (im  Verkehr 
mit  den  Stationen  der  angeführten  Privat- 
bahnen), und  der  Station  Leipzig  der 
Berlin  -  Anhaltischen  Eisen- 
bahn andererseits  enthalten  wird. 

Durch  diesen  neuen  Tarif  treten  theils 
Ermässigungen,  theils  Erhöhungen  gegen 
die  zur  Zeit  bestehenden  Tarifsätze  ein. 

Von  genanntem  Tage  ab  werden  die 
nachstehend  aufgeführten  Tarife  nebst  den 
dazu  erschienenen  Nachträgen,  soweit 
darin  Frachtsätze  für  den  vor- 
erwähntenVerkehr  erscheinen, 
ausser  Geltung  gesetzt: 

1.  Tarif  des  Preussisch-Sachsi- 
schen  Verbandes,  giltig  vom  1.  Mai 
1878,  bezüglich  des  Verkehrs  mit  den 
Stationen  der  Sächsischen  Staatsbahn, 

2  Tarif  des  Stettin-Märkisch- 
Sächsischen  Verbandes,  giltig 
vom  1.  Juni  1879,  bezüglich  des  Verkehrs 
mit  den  Hinterpommerschen  Stationen, 

3.  Tarif  des  Schlesisch-Sächsi- 
schen  Verbandes,  giltig  vom  1.  Fe- 
bruar 1878,  bezüglich  des  Verkehrs  mit 
den  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Statio- 
nen der  Strecke  Rothenburg-Breslau. 

4.  Tarif  des  Preussisch  - Thürin- 
gischen Verbandes,  giltig  vom 
1.  August  1878,  bezüglich  des  Verkehrs 
mit  den  Sächsischen  Stationen  Gera,  Zeitz 
und  Plagwitz-Lindenau. 

Bis  zu  der  noch  besonders  bekannt  zu 
machenden  Herausgabe  des  neuen  Tarifs 
wird  auf  specielle  Anfragen  Auskunft 
über  die  Höhe  einzelner  Tarifsätze  durch 
unser  Tarif büreau  in  Bromberg  ertheilt. 
Bromberg,  den  17.  März  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection,  als  geschäftsführende 

Verwaltung.  (567J) 

Niederschlesischer  Steinkohlenverkehr. 
Zu  dem  Ausnahmetarif  (A)  für  Nieder- 
schlesische  Steinkohlen  und  Coaks  vom 


1.  Juli  1878  ist  der  Naciitrag 
vom  1.  April  er.,  erschienen. 


VI,  gültig 

vuui  1    a  Jiii  ^i-,    Derselbe 

enthält  neue'bezw.  ermässigte  Frachtsätze 
nach  Stationen  der  Oels-Goesener,  Bres- 
lau-Warschauer, Posen-Creuzbur^er,  Rechte 
Oderufer,  Paulinenaue-Neuruppiner  Wit- 
tenberge-Perleberger,  Königlichen  Militär-, 
Sächsischen  Staats-,  Thüringischen  Bahn 
etc.  Exemplare  desselben  sind  durch  die 
Verbandexpeditionen  zu  beziehen.  Berlin, 
den  8.  März  1882.    Königliche  Eisenbahn- 

direction.  ____(5b»j_ 

'^clileswig-Hölsteinischer  Eisenbahnver- 
band.  Zum  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  ihieren 
vom  1.  April  1881  ist  ein  Nachtrag  VI  er- 
schienen, durch  welchen  vom  20.  d.  M.  an 
die  Bestimmungen  bezüglich  Berechnung 
der  Frachten  für  Locomotiven,  t  ahrzeuge 
und  lebende  Tbiere  einige  unwesentliche 
Zusätze  erhalten. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  können  un- 
entgeltlich bei  unserer  Betriebscontrole 
hier  in  Empfang  genommen  werden. 
Altona,  den  17.  März  1882.  Die  Direction 
der   Altona  -  Kieler    Eisenbahn  -  Gesell- 

schaft.  (569) 

Berlin  -  Schleswig  -  Holsteinischer  Eisen- 
bahnverband.  Zum  Tarif  für  die  Be- 
förderung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  vom  1.  Januar  1882  ist 
ein  Nachtrag  I  erschienen,  durch  welchen 
vom  20.  d.  M.  an  die  Bestimmungen  be- 
züglich Berechnung  der  Frachten  fiir 
Locomotiven,  Fahrzeuge  und  lebende 
Thiere  einige  unwesentliche  Zusätze  er- 
halten. ,  ^  ,  .. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  können 
unentgeltlich  bei  unserer  Betriebscontrole 
hier  in  Empfang  genommen  werden. 
Altona,  den  17.  März  1882.  Die  Direction 
der  Altona  -  Kieler  Eisenbahn  -  Gesell- 
schaft (570) 

Kreis  ■  Oldenburger  Eisenbahn.  Zum 
L  o  c  a  1  -  T  a  r  i  f  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren 
vom  30.  September  1881  ist  ein  Nachtrag 
I  erschienen,  durch  welchen  vom  20.  d.  M. 
an  die  Bestimmungen  bezüglich  Berech- 
nung der  Frachten  für  Locomotiven,  lahr- 
zeuge und  lebende  Thiere  einige  unwesent- 
liche Zusätze  erhalten. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  können 
unentgeltlich  bei  unserer  Betriebscontrole 
hier  in  Empfang  genommen  werden. 
Altona,  den  17.  März  1882.  Die  Direction 
der  Altona  -  Kieler  Eisenbahn  -  Gesell- 
schaft ^  (571)  _ 

Rechte  -  Oder  -  Ufer  Eisenbahn  -  Gesell- 
schaft. Die  in  dem  vom  1.  März  er.  mit 
vorläufiger  Gültigkeit  bis  ultimo  Februar 
1883  eingeführten  Steinkohlentarife 
von  diesseitigen  Stationen  nach  Stationen 
der  vormaligen  Berlin-Stettiner  Eisenbahn 
und  nach  Stettin  B.  F.  E.  enthaltenen 
Frachtsätze  nach  Stettin  haben  vom 
20.  hui.  auch  für  Sendungen  nach  Stettin 
Dunzig-Quai  und  nach  Podejuch  Geltung. 
Breslau,    den   18.  März  1882.     VI  1317. 

Direction.  (572) 

Berlin  -  Hamburger  Eisenbahn.  Unter 
Hinweis  auf  die  Publication  vom  26.  No- 
vember pr.  wird  hiermit  bekannt  gemacht, 
dass  für  Pflastersteine  in  Ladungen 
von  mindestens  10  000  kg  pro  Wagen  ab 
Berlin  nach  Nauen  mit  dem  1.  Mai  er. 
wieder  der  tarifmässige  Frachtsatz  ad 
0,19  M  pro  100  kg  in  Kraft  tritt.  Berlin, 
den  15.  März  1882.  Die  Direction.  (573) 

Leipzig  -  Magdeburg  -  Siederdeutscher 
Verband.  Am  15.  März  er.  sind  directe 
Frachtsätze  für  den  Güterverkehr  zwischen 
Perleberg,  Station  der  Wittenberge-Perle- 
berger Eisenbahn,  einerseits,  und  den 
Stationen  Wegeleben  und  Wernigerode 
andererseits  in  Kraft  getreten.   Ueber  die 


Höhe  der  bezüglichen  Taxen  geben  die 
betheiligten  Stationen  Auskunft.  Berlin, 
den  17.  März  1882.  Direction  der  BerliD- 
Hamburger  Eisenbahn  -  Gesellschaft  als 
geschäftsführende  Verwaltung.  (574) 

Leipzig-Magdeburg-ISiederdeutsclier  Ver^ 
band.  Mit  dem  15.  März  er.  ist  zum  Vieh- 
etc.  Tarif  vom  1.  Mai  1880  der  Nachtrag  3 
in  Kraft  getreten,  welcher  Abänderungen 
und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Zusatz- 
bestimmungen zum  Betriebsreglement  und 
der  allgemeinen  Tarifvorschriften  enthält 
Der  Nachtrag  ist  zum  Preise  von  0,05  M 
bei  den  betheiligten  Stationen  zu  haben. 
Berlin  und  Hamburg,  den  17.  März  1882. 
Die  Direction  der  Berlin-Hamburger  Eisen- 
bahngesellschaft:  Namens  der  Verbands- 
verwaltung.   (575) 

'  Saarbrücken -Main- Neckarbahn  Güterver- 
kehr.   Die  in  unserer  Bekanntmachung 
vom  24.  December  v.  J.  zum  15.  Februar  er. 
angekündigten  Erhöhungen  in  den  Fracht- 
sätzen  des   Specialtarifs  III   der  Main- 
Neckarbahn-Station   Ladenburg  im  Ver- 
kehr mit  einigen  Stationen  des  Betriebs- 
amtes Saarbrücken  und  Trier,  treten  erst 
am   1.   April   er.    durch   Ausgabe  des 
II     Nachtrags    zum    Saarbrücken  -  Main- 
Neckarbahn  Gütertarife   in  Wirksamkeit. 
Köln     den    15.   März   1882.  Königliche 
Eisenbahndirection  (linksrliemische).  (576) 
— (JP^ssh.  Badische  Staatseisenbahnen.  Am 
1  Mai  1  J.  gelangt  ein  neuer  allgemeiner 
Tarif  für  den  directen  Güterver- 
kehr zwischen  Badischen  und 
Württembergischen  Stationen 
zur  Einführung.   Derselbe  enthalt  gegen- 
über den  bisherigen  Frachtsätzen  neben 
Ermässigungen  auch  mehrfache  Erhöhun- 
gen   Bis  zur  Ausgabe  des  neuen  iarites, 
welche  besonders  bekannt  gemacht  wird, 
ertheilt  das  diesseitige  Tarifbureau  auf 
Verlangen  Auskunft  über  die  betrettenden 
Frachtsätze.   Karlsruhe,  den  17.  März  1882. 

Generaldirection.   (577) 

—LöcäTGüFerverkehr.  Der  laut  Nach- 
trag 1  resp.  VII  zu  unserem  Local- 
G  ii  t  e  r  t  a  r  i  f  bestehende  ermassigte 
Frachtsatz  der  allgemeinen  Wagenladungs- 
classe  AI  Hamburg-Lübeck  für  Guter, 
welche  zur  Beförderung  zwischen  Hani- 
burg und  den  Dänischen,  Schleswig-Hoi- 
steinischen  und  den  übrigen  Preussischen 
Ostseehäfen  via  Lübeck  bestimmt  sind 
wird  vom  20.  d.  Mts.  ab  des  Weiteren  auf 
0,50  M  pro  100  kg  herabgesetzt  . 

Ferner  wird  der  in  dem  obenbezeich- 
neten Nachtrag  I  enthaltene  ermassigte 
Seetransit-Frachtsatz  der  allge^meinen  Wa- 
genladungsclasse  B  Hamburg-Lübeck  von 
0,50  M  pro  100  kg  unter  den  daselbst  an- 
gegebenen Bedingungen  vom  1.  April  bis 
15  October  d.  Js.  auch  für  solche  Güter- 
sendungen, welche  zur  Beförderung  von 
Hamburg  nach  Stockholm  bestimmt 
sind,  in  Geltung  gesetzt.  Lübeck,  den  18. 
März  1882.  Die  Direction  der  Lubeck- 
ßüchener  Eisenbahngesellschaft.  (578) 

Zu  dem  Gütertarife  des  Oesterreichisch- 
Ungarisch  und  Süddeutsch-Franzosischen 
Eisenbahnverbandes  vom  15.  Juli  1881, 
Theil  H  und  III  für  den  Verkehr  mit 
Deutschland,  sind  Druckfehler -Berichti- 
aungsblätter  erschienen,  welche  von  den 
betheiligten  Eisenbahnverwaltungen  und 
von  der  Drucksachen-Gontrole  der  unter- 
zeichneten Generaldirection  unentgeltlich 
bezogen  werden  können. 

Strassburg,  den  16.  März  1882.  Die  ge- 
schäftsführende Verwaltung  des  Oester- 
reichisch-Ungarisch und  Süddeutsch-Fran- 
zösischen Eisenbahnverbandes,  Kaiserliche 
Generaldirection  der  Eisenbahnen  in  Elsass- 

Lothringen.  (579)  . 

Unter-Elbesche  Eisenbahn.  Zum  Lo- 
caltarif  e  für  die  Beförderung  von  Lei- 
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eben,  FahrzeuEfen  und  lebenden  Tbieren 
tritt  am  15.  März  er.  Nacbtrag  II  mit  ver- 
schiedenen Abänderungen  und  Ergänzun- 
gen der  allgemeinen  Tarifvorscbriften  in 
Kraft.  Die  Direction:  A.  Becke.  (580) 
Alt-Damm  -  Colberger  Eisenbahn.  Am 

I.  April  d.  J.  wird  auf  unserer  Tbeilstrecke 
Alt-Damm-Greifenberg  i/Pomm.  der  Per- 
sonen- undWepäckverkebr  eröffnet  -werden. 
Mit  demselben  Tage  tritt  unser  L  o  c  a  1- 
Personentarif  für  den  Verkebr  auf 
dieser  Strecke  in  Kraft.  Der  fr.  Tarif  und 
der  vom  gedachten  Zeitpunkte  ab  gültige 
Fahrplan  können  durch  Vermittelung  un- 
serer Billetexpeditionen  zum  Preise  von 
20  /t§,  beziehungsweise  10  4,  käuflich  bezo- 
gen werden. 

In  unseren  Zügen  werden  nur  Wagen 

II.  und  Jll.  Klasse  laufen.  Stettin,  den 
17.  März  1882.  Direction  der  Alt-Damm- 
Colberger  Bisenbahngesellschaft.  v.  Hasel- 
berg.  (581) 

Alt-Damm-Colberger  Eisenbahn.  Eisen- 
bahn-Directionsbezirt  Berlin.  Vom  1.  April 
er.  ab  findet  eine  directe  Abfertigung  von 
Personen  und  Reisegepäck  zwischen  den 
Stationen  Gollnow,  Naugard,  Plathe  und 
Greifenberg  i/Pomm.  der  Alt-Damm-Col- 
berger  Bahn  einerseits  und  den  Stationen 
Stettin  und  Berlin  (Stettiner  Bahnhof)  des 
Eisenbahn-Directionsbezirks  Berlin  ande- 
rerseits statt.  Nähere  Auskunft  ertheilen 
die  Billetexpeditionen  der  genannten  Sta- 
tionen und  die  betheiligten  Eisenbahnver- 
waltungen. Stettin,  den  16.  März  1882. 
Direction  der  Alt-Damm-Colberger  Eisen- 
bahngesellschaft,  gleichzeitig  Namens  der 
Königlichen  Eisenbahndirection  Berlin. 
V.  Haselberg.  (582) 

Vom  1.  Mai  er.  ab  werden  den  Berech- 
nungen der  Frachten  für  Leichen,  Fahr- 
zeugen und  lebenden  Tbieren  im  Verkehre 
zwischen  den  Stationen  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Köln  (rechtsrhei- 
nisch) einerseits  und  den  Stationen  des 
Eisenbahn  -  Directionsbezirks  Magde- 
burg andererseits  die  in  dem  vom 
1.  Mai  er.  ab  gültigen  Tarife  _  für  den 
Güterverkehr  zwischen  den  Stationen  der 
vorgenannten  Directionsbezirke  enthal- 
tenen Entfernungen  sowie  die  Fracht- 
sätze der  betreffenden  Localtarife  zum 
Grunde  gelegt.  Köln,  den  18.  März  1882. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen 
Königliehe  Eisenbahndirection  (recbts- 
rheinische).  (583) 

Am  1.  Mai  d.  J.  tritt  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  etc.  im  Verkehr  von  den 
an  die  Station  Eving  der  Dortmund- 
Gronau-Enscheder  Eisenbahn 
angeschlossenen  Zechen  nach  Stationen 
des  Eisenbahn  -  Directionsbezirks  Han- 
nover ein  neuer  Ausnahmetarif  in 
Kraft,  welcher  im  Allgemeinen  Fracht- 
ermässigungen, jedoch  auch  einzelne  Er- 
höhungen enthält.  Nähere  Auskunft,  ins- 
besondere über  die  Höhe  der  einzelnen 
Frachtsätze,  wird  durch  die  Tarifbüreaus 
der  Direction  der  Dortmund  -  Gronau-En- 
scheder  Eisenbahngesellschaft  zu  Dort- 
mund und  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direction zu  Hannover  ertheilt. 

Mit  Einführung  des  neuen  Tarifs  ge- 
langen die  z.  Z.  für  den  genannten  Ver- 
kehr bestehenden  directen  Frachtsätze 
zur  Aufhebung.  Köln,  den  18.  März  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection  (rechts- 
rheinische) zugleich  Namens  der  übrigen 
betheiligten  Verwaltungen.  (584) 

Am  1.  A  p  r  i  1  d.  J.  treten  zu  den  Heften 
1—6  des  Tarifs  für  den  Rheinischen  Nach- 
bar-Güterverkehr Nachträge  (No.  II)  in 
Kraft. 

Dieselben  enthalten  ausser  anderen 
Aenderungen  und  Ergänzungen: 


1.  Aufnahme  der  Stationen  Nieder- 
breisig des  Eisenbahn  -  Directionsbe- 
zirks Köln  (linksrheinisch)  und  Wür- 
selen der  Aachen-Jülicher  Eisenbahn; 

2.  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  C. 
für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  M  e  n- 
gede  und  Metelen  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Köln  (rechtsrheinisch), 
Soetenich  des  Eisenbahn-Directions- 
bezirks Köln  (linksrheinisch)  und 
Aachen,  Rothe  Erde  und  Stol- 
berg der  Aachen-Jülieher  Eisenbahn; 

3.  Instradirungs  -  Aenderungen,  welche 
jedoch  mit  der  Einschränkung  in  Kraft 
treten,  dass  die  bisherigen  Instradirungs- 
routen  im  Falle  bezüglicher  Vorschrift 
des  Versenders  im  Frachtbriefe  bis  auf 
Weiteres  noch  benutzt  werden. 

Soweit  die  in  den  Nachträgen  enthaltenen 
DruckfehlerberichtigungenErhöhungender 
bestehenden  Tarifsätze  in  sich  scbliessen, 
treten  dieselben  erst  mit  dem  1.  Mai  d.  J 
in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  be- 
treffenden Güterexpeditionen,  bei  welchen 
auch  Exemplare  der  Nachträge  käuflich 
zu  haben  sind.  Köln,  18.  März  1882. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirection  (rechts- 
rheinische)^ (585) 

Am  1.  Mai  d.  J.  tritt  zum  Ausnahme- 
tarif  für  den  Transport  von  Eisen-  und 
Stahlwaaren  etc.,  von  Stationen  der  Eisen- 
bahn -  Directionsbezirke  Elberfeld,  Köln 
(linksrheinisch)  und  Köln  (rechtsrheinisch) 
nach  den  Stationen  Bares  und  Sissek  der 
Oesterreichischen  Südbahn  vom  25.  Fe- 
bruar er.  der  Nachtrag  I  in  Kraft,  welcher 
anderweite,  erhöhte  Frachtsätze  für  die 
Stationen  Esehweiler  ß.  M.  und  Stolberg 
B.  M.,  sowie  Berichtigungen  zum  Haupt- 
tarife enthält  und  vom  18.  d.  M.  ab  bei 
den  Güterexpeditionen  der  betreffenden 
Verbandsstationen  unentgeltlich  zu  haben 
ist.  Köln,  den  12.  März  1882.  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen:  Königliche 
Eisenbahndirection(reehtsrheinische).  (586) 

Rheinisch-Niederdeutscher  Verband.  Vom 
20.  d.  M.  bis  vorläufig  zum  31.  Mai  d.  J. 
werden  Braunkohlenbriquets  in  Sendungen 
von  mindestens  50  000  kg  von  den  an  die 
Station  Liblar  des  Eisenbahndirectionsbe- 
zirks  Köln  (linksrheinisch)  angeschlossenen 
Braunkohlenbergwerken  Brühl  und  Rodder- 
grube nach  Stationen  der  Altona-Kieler, 
Eutin-Lübecker,  Holtsteinischen  Marsch-, 
Lübeck-Büchener,  Westholsteinisehen  und 
Unterelbeschen  Eisenbahn  zu  den  Fracht- 
sätzen der  Gruppe  VII  des  für  die  Be- 
förderung von  Steinkohlen,  Kokes  und 
Briquets  in  Sendungen  von  mindestens 
50  000  kg  bestehenden  Ausnahmetarifs  vom 
1.  Mai  1881  nebst  Nachträgen  befördert. 
Köln,  den  17.  März  1882.  Namens  der  be- 
theihgten  Verwaltungen :  KönigUche  Eisen- 
bahndirection  (rechtsrheinische).  (687) 

K.  K.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungs- 
bahn.  Mit  1.  April  1.  J.  tritt  der  Nachtrag  III 
zu  den  Heften  II  und  III  des  Deuts  eh - 
Belgischen  Verbandes  in  Wirksamkeit 
und  liegt  derselbe  in  der  Station  Reichen- 
berg und  bei  der  unterzeichneten  Direction 
zur  Einsieht  bereit.  Wien,  am  15.  März 
1882.   Die  Direction.  (588) 

K.  K.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungs- 
bahn. Mit  1.  April  1.  J.  tritt  der  Nachtrag 
IX  zum  Heft  1  desPreussiseh-Säeh- 
sischen  Verbandes  in  Wirksamkeit 
und  liegt  derselbe  in  der  Station  Reiehen- 
berg  und  bei  der  unterzeichneten  Direction 
zur  Einsicht  bereit.  Wien,  am  15.  März  1882. 
Die  Direction.  (589) 

K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn.  K.  K. 
priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 
Mit  1.  April  d.  J.  tritt  ein  neuer  Aus- 
nahme-Tarif für  den  Transport 


von  N  i  8  d  e  r  s  c  h  1  e  s  i  s  eh  e  n  S  t  e  i  n - 
kohlen  und  Coaks  nach  Stationen  der 
Südbahn-Gesellschaft  und  der  Wien-Potten- 
dorf-Wr.  Neustädter  Bahn  via  Liebau-Jed- 
lesee  in  Wirksamkeit  und  wird  hierdurch 
der  gleichnamige  Tarif  vom  15.  October  1879 
nebst  Nachträgen  1  und  2  ausser  Kraft 
gesetzt. 

Exemplare  dieses  Tarifes  können  bei  der 
Central-Verwaltuug  in  Wien  bezogen  wer- 
den. Wien,  am  15.  März  1882.  Die  Central- 
VerwaltuDg.   (590) 

Mit  dem  1.  Mai  1882  kommt  ein  neuer 
Staatsbahntarif  zur  Einführung,  durch 
welchen  die  sämmtlichen  Stationen  des 
Königlichen  Eisenbahn  -  Directionsbezirks 
Bromberg,  einschliesslich  der  Marien - 
burg-Mlawkaer  Bahn,  einerseits  mit  sämmt- 
lichen Stationen  des  Königliehen  Eisen- 
bahn -  Directionsbezirks  Magdeburg 
andererseits  in  directen  Verkehr  gesetzt 
werden. 

Durch  die  neuen  Sätze  treten  sowohl 
Ermässigungen,  als  auch  Erhöhungen  gegen 
die  jetzigen  Sätze  ein. 

Mit  dem  gleichen  Tage  treten  die  z.  Zt. 
für  den  Verkehr  der  Stationen  genannter 
Verwaltungen  im  Niedersächsisch  -  Ost- 
deutsehen resp.  Hanseatisch-Pommerschen 
Verbände  bestehenden  Sätze  ausnahmslos 
ausser  Kraft. 

Ferner  treten  unter  Aufbebung  der  jetzt 
bestehenden  Sätze  für  den  Verkebr 
zwischen  diesseitigf-n  Stationen  einerseits 
und  Spandau  und  Wittenberge  der  Berlin- 
Hamburger  Bahn  im  Nledersächsisch-Ost- 
deutsehen  bezw.  Hanseatisch  -  Pommer- 
schen,  Oschersleben  und  Vienenburg  der 
Braunschweigischen  Bahn  im  Nieder- 
sächsisch-Ostdeutschen, Göthen  der  Berlin- 
Anhaltischen  Bahn  im  Stettin  -  Berlin- 
Thüringischen  resp.  Preussisch-Säehsischen 
und  Erfurt  der  Thüringischen  Bahn  bezw. 
der  Nordhausen-Erfurter  Bahn  im  Stettin- 
Berlin  -  Thüringischen  resp.  Preussiseh- 
Thüringischen  Verbände  andererseits  vom 
1.  Mai  er.  ab  anderweite  Sätze,  durch 
welche  Erhöhungen,  sowie  Ermässigungen 
gegen  die  jetzt  bestehenden  herbeigeführt 
werden,  in  Kraft. 

Ueber  die  Höhe  der  zur  Einführung 
kommenden  Sätze  wird  unser  Tarif büreau 
auf  Anfrage  Auskunft  ertheilen. 

Vom  20.  April  er.  sind  die  Exemplare 
des  Staatsbahntarifs  käuflich  zu  beziehen. 
Bromberg,  den  18.  März  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection.  (591  J) 

Saarkohlen  -  Verkehr  nach  Frankreich. 
Am  20.  d.  Mts.  erscheint  für  den  Saar- 
kohlen-Verkehr nach  der  Französischen 
Ostbahn  ein  neuer  Ausnahmetarif  No.  21 
(Bareme  B  V  No.  1),  welcher  ausser  einigen 
Ermässigungen  auch  directe  Frachtsätze 
über  die  neue  Linie  Chambrey  (Moncel) 
enthält. 

Der  gleichnamige  Tarif  vom  1.  Januar 
1880  nebst  Nachträgen  tritt  ausser  Kraft. 

Verkaufspreis  des   neuen  Tarifs  20 
Köln,  den  19.  März  1882.  Königliche  Eisen- 
bahndirection  (linksrheinische).  (592) 

Norddeutscher  Verband.  Zum  Verbands- 
Gütertarife  vom  1.  Januar  1878  ist  der  mit 
dem  1.  April  er.  in  Kraft  tretende  Nach- 
trag 16  herausgegeben,  welcher  ander- 
weite Tarifsätze  für  Kreiensen,  Ringelheim 
etc.  und  Ausnahmefrachtsätze  für  rohe 
Steine  ab  Guxhagen  enthält.  Exemplare 
des  Nachtrags  sind  auf  den  Verbandsta- 
tionen käuflich  zu  haben.  Hannover,  den 
9.  März  1882.  Königl.  Eisenbahndirection 
Namens  der  Verbandsverwaltungen.  (593) 

Vom  15.  Mai  er.  ab  gelangen  im  Main- 
Neckar  -  Pfälzischen  Verkehr 
die  Frachtsätze  zwischen  Sachsenhausen 
einerseits  sowie  Oggersheim,  Mussbach, 
Frankenstein  und  Dellfeld  nebst  allen 
nördlich  und  westlich  davon  belegenen 
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Stationen  der  Pfälzischen  Bahn  anderer- 
seits zur  Aufhebung. 

Neue  Frachtsätze  kommen  an  Stelle  der 
aufgehobenen  nicht  zur  Einführung.  Die 
Tarife  der  Station  Sachsenhausen  der  Hes- 
sischen Ludwigsbahn  im  Verkehr  mit  den 
genannten  Pfälzischen  Stationen  werden 
hierdurch  nicht  berührt.  Frankfurt  a/M.- 
Sachsenhausen,  den  17.  März  1882.  Na- 
mens der  betheiligten  Verwaltungen  die 
Königliche  Eispnbahndirection.  (594) 

Niederländisch  -  Bayerisch  -  Oesterreichi- 
scher  (JUter  -  Verkehr.  Unsere  Bekannt- 
machung Yom  1.  März  er.  bezüglich  der 
Anwendung  der  Bestimmungen  zu  dem 
vorgenannten  Verkehr  wird  hierdurch  auf- 
gehoben und  bleiben  bis  auf  Weiteres  die 
bisherigen  Vorschriften  in  Kraft.  Köln, 
den  20.  März  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction  (linksrheinische).  (595) 

Am  1.  April  er.  tritt  zu  Heft  1  des 
Gütertarifs  vom  1.  April  1881  für  den 
R  h  e  i  n  i  s  c  h-W  estfälisch-  und  H  a  n- 
n  0  V  e  r-E  1  s  a  s  s-L  othringisch-Luxem- 
burgischenVerkehr  ein  Nachtrag  II 
in  Kraft,  enthaltend  Kilometerz figer  bezw. 
Frachtsätze  für  die  Stationen  Groesbeck 
und  Nymegen  des  Eisenbahn-Directions- 
bezirksKöln  (linksrheinischX  Preis  0,10  ./Ä 
Köln,  den  16.  März  1882.  Namens  der  be- 
theiligten Verwaltungen:  Königl.  Eisen- 
bahn-Direction  (rechtsrheinische).  (596) 

Mit  dem  2.  Mai  1882  tritt,  in  Folge  Kün- 
digung desselben  durch  die  Russische  Süd- 
westbabn,  der  Gütertarif  vom  1  /13.  Octo- 
ber  1881  des  Südwestrussisch- 
Norddeutschen  Verband-Ver- 
kehrs incl.  des  vom  1.  März  er.  giltigen 
I.Nachtrages  ausser  Kraft.  Verhandlungen 
wegen  Erstellung  eines  neuen  Verbands- 
tanfs  sind  angeknüpft,  aber  noch  nicht 
zum  Abschluss  gekommen.  Bromberg, 
den  17.  März  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction  als  geschäftsführende  Verwal- 
tung^ ;  (597  J) 

Für  den  Transport  von  Salz  zwi- 
schen Linden  (Fischerhof  und  Küchen- 
garten) einerseits  und  Oels-Gnesener  und 
Posen-Creuzburger  Stationen  andererseits 
ist  ein  vom  1.  April  er.  ab  gültiger  d  i  r  e  c  - 
terTarif  herausgegeben.  Derselbe  kann 
in  den  betreffenden  Güterexpeditionen  ein- 
gesehen, daselbst  auch  käuflich  bezogen 
werden.    Hannover,    den   10.  März  1882. 

Königl.  Eisenbahn-Direction.  (598) 

Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisen- 
bahn. Vom  1.  April  er.  ab  kommen  die 
Seite  XIX  unseres  Localgütertarifs 
sub  ß.  aufgeführten  Zollabfertigungsge- 
bühren bei  Anwendung  der  Frachtsätze 
für  Halbstadt  transito  (ibid.  Seite  40 
41)  nicht  mehr  zur  Erhebung. 

Die  sub  A,  C,  D  und  E  specificirten  Ge- 
bühren werden  ev.  nach  wie  vor  in  An- 
satz gebracht.  Breslau,  den  19.  März  1882. 
Directorium.  (699) 

Breslan  -  Warschauer  Eisenbahn  -  Gesell- 
schaft. Am  15.  März  resp.  1.  Mai  er.  treten 
in  unserem  Bahnbereich  einige  von  der 
General-Conferenz  der  Deutschen  Eisen- 
hahnen am  le.December  a.  pr.  beschlossene 
Aenderungen  bezw.  Ergänzungen  der  Be- 
stimmungen des  Tarifs  für  die  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  leben- 
den Thieren  in  Kraft.  Die  bezüglichen 
anderweiten  Bestimmungen  sind  auf  den 
Stationen  zu  erfahren.  P.  Wartenberg,  den 
15.  März  1882.    Direction.  (600) 


Oberschlesische  Eisenbahn.  Die  Giltig- 
keitsdauer  der  unter  No.  II  des  L  o  c  a  1  - 
Ausnahmetarifs  für  den  Transport 
von  Steinkohlen  und  Coaks  in  Wagen- 
ladungen vom  I.Januar  1875  (zweite Auf- 
lage) enthaltenen  Frachtsätze  für  Sen- 
dungen nach  Glogau  zur  Weiterverfrach- 
tung auf  der  Oder  wird  bis  incl.  den 
14.  April  188.3  verlängert.  Breslau,  den 
20.  Marz  1882.  Königliche  Direction.  (601) 


Westholsteinische  Eisenbahn.   Es  ist  ein 

Nachtrag  IV  zum  Tarif  für  die  Beför- 
derung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren,  enthaltend  einige  un- 
wesentliche Zusätze,  erschienen,  welcher 
bei  sämmtlichen  Güter-Expeditionen  zu 
haben  ist.  Neumünster,  den  18.  März  1882. 
Die  Direction.  (602) 

Der  durch  die  Bekanntmachung  vom 
14.  d.  Mts.  publicirte  Nachtrag  11  zum 
diesseitigen  Local-Gütertarife  ent- 
hält ausser  den  betreffenden  Aenderungen 
etc.  vom  1.  April  d.  Js.  ab  gültige  Tarif- 
sätze für  Eil-Stückgut  und  Stück- 
gut im  Verkehr  mit  der  Haltestelle 
Erbach.  Frankfurt  a.  M.,  den  20.  März  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection  (603) 

Sächsisch-Thüringischer  Verband.  Zum 
Vieh-  etc.  Tarif  tritt  am  25.  März  er. 
Nachtrag  VII  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Ergänzungen  der  allge- 
meinen Zusatzbestimmungen  und  Tarif- 
vorschriften, sowie  der  besonderen  Be- 
stimmungen zu  den  Tarifvorschriften. 

Insoweit  hierbei  in  der  Frachtberech- 
nung für  Kleinvieh  Erhöhungen  eintreten, 
kommen  die  betr.  Bestimmungen  erst  mit 
dem  10.  Mai  er.  zur  Anwendung. 

Auskunft  ertheilen  die  Verbandsexpedi- 
tionen, bei  denen  auch  Nachträge  ä  0,05  M. 
käuflich  zu  haben  sind.  Erfurt,  den 
18.  März  1882.  Namens  der  Verbandsver- 
waltungen :  Die  Direction  der  Thürin- 
gischen Eisenbahngesellschaft.  (604) 

Nord  -  Ostsee  -  Hannover  •  Thüringischer 
Verband.  Zum  Vieh-  etc.  Tarif  tritt  am 
25.  März  er.  Nachtrag  VII  in  Kraft. 

Derselbe  erhält  Ergänzungen  der  allge- 
meinen Zusatzbestimmungen  und  Tarif- 
vorschriften. 

Insoweit  hierbei  bezüglich  der  Fracht- 
berechnung für  Kleinvieh  Erhöhungen 
eintreten,  kommen  die  betr.  Bestimmungen 
erst  mit  dem  10.  Mai  er.  zur  Anwendung. 

Auskunft  ertheilen  die  Verbandsexpedi- 
tionen, bei  denen  auch  Nachträge  ä  0,05  M. 
käuflich  zu  haben  sind.  Erfurt,  den 
18.  März  1882.  Namens  der  Verbandsver- 
waltungen :  Die  Direction  der  Thürin- 
gischen  Eisenbahng^sellschaft.  (605) 

Ungarische  Nordostbahn.  Mit  15.  April 
lfd.  Js.  tritt  zu  unserem  vom  1.  September 
1881  giltigen  Localtarife  Heft  II  der  Nach- 
trag I  in  Wirksamkeit,  welcher  Bestim- 
mungen und  Ergänzungen  hinsichtlich  des 
Lagerzinses,  des  Zuschlages  zu  den  Liefer- 
fristen, ferner  hinsichtlich  der  Haltestellen, 
der  aerarisclien  Telegraphenmaterialien 
sowie  hinsichtlich  des  Auf-  und  Abiadens 
von  Gütern  auf  offener  Strecke  —  enthält. 

Exemplare  dieses  Nachtrages,  sind  so- 
wohl bei  unseren  Stationen,  als  bei  der 
Materialverwaltung  der  Generaldirection 
zu  haben.  Budapest,  im  März  1882.  Die 
Gen  eraldirection.  (606) 

Für  den  Transport  von  Torf- 
streu in  Ladungen  von  10  000  kg  von 
den  Stationen  Bremen,  Bückeburg,  Bünde, 
Hannover  Nordbhf.,  Minden,  Neustadt  a/R., 
Osnabrück  Westbhf.,  Ottersberg,  Scheessel, 
Gifborn,  Diepholz,  Drebber,  Papenburg, 
Spelle,  Augustfehn,  Oldenburg  und  Zwi- 
schenahn nach  den  in  den  Bezirken  der 
Königlichen  Landdrosteien  Hannover,  Hil- 
desheim, Lüneburg,  Osnabrück  und  Aurich 
gelegenen  Eisenbahnstationen  wird  die 
tarifmässige  Fracht  für  die  Zeit  von  jetzt 
bis  zum  15.  August  d.  J.  um  25  pCt.  er- 
mässigt.  Hannover,  den  17.  März  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection.  (607) 

3.  EröflFnniigeii  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

Einer  Mittheilung  der  Direction  der 
Königlich  Ungarischen  Staats- 
eisenbahnen zufolge  ist  die  75,91  km 
lange  Linie  Räkos-Ujszasz  mit  den  für  den 
Gesammtverkehr  eingerichteten  Stationen : 
Rakos,  Maglod,  Menae,  Süly-Säp,  Szecsö, 
Nagy-K&ta,  Tdpiö-Szele-Farmos ,  Györgye 


und  Ujszasz,  sowie  mit  der  zvdschen  den 
Stationen  Maglod  und  Mende  gelegenen 
Haltestelle  Gyömrö  am  11.  d.  Mts.  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden. 

Berlin,  den  17.  März  1882. 

Die  geschäftsführende  Direction. 

Altdamm  -  Colberger  Eisenbahn.  Am 
1.  April  d.  J.  wird  auf  der  Theilstrecke 
Altdamm-Greifenberg  i/P.  der  Personen- 
und  Gepäckverkehr  eröffnet  werden.  

3.  Betriebs-Störungen  etc. 

Warschau-Wiener  und  Warschau-Brom- 
berger  Eisenbahnen.  In  Folge  der  am 
17.  d.  Mts.  zwischen  Skierniewice  und 
Lowicz  stattgefundenen  Entgleisung  eines 
Güterzuges  ist  der  regelmässige  Betrieb 
auf  den  Warschau-Wiener  und  Warschau- 
Bromberger  Eisenbahnen  auf  einige  Tage 
gestört.  Warschau,  den  18.  März  1882. 
Die  Direction.  (R  233) 

K.  K.  priv.  Lemberg  -  Czernowitz  -  Jassy 
Eisenbahngesellschaft.  Auf  der  Rumä- 
nischen Linie  der  Lemberg  -  Czernowitz- 
Jassy  Bahn  wurde  wegen  Dammrutschung 
der  Güterverkehr  zwischen  den  Sta- 
tionen Leorda  und  Bucece  am  12.  März 
1.  J.  eingestellt.  Voraussichtliche  Dauer 
der  Unterbrechung  14  Tage.  Personen- 
und  Gepäcksverkehr  mit  Uebersteigen 
bleibt  aufrecht.    Die  Centraileitung. 

4.  Ausloosungen  etc. 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.  Am  13. 
d.Mts.  hat  die  Verloosung  unserer  4^^  pCt. 
Prioritätsobligationen  stattgefunden. 

Es  sind  folgende  Nummern  gezogen 
worden: 

l.  der  4%  pCt.  Prioritätsobliga- 
tionen I.  und  IL  Emission 
351  Stück  ä  100  Thlr.  =  JL\ 
83  108  254  258  404  423  456  601  616  704 
742  747  959  960  994  1017  163  228  309  480 
522  577  676  760  862  878  891  930  2020  84 
113  114  128  147  156  171  283  363  428  617 
657  734  741  752  767  947  3155   156  211  270 

449  513  572  596  764  772  852  872  956  972 
988  4365  493  .556  638  706  864  962  987  5025 
71  95  310  414  435  465  487  518  529  554  608 
671  865  885  904  964  6011  17  66  98  199  234 
274  315  368  461  467  593  616  658  660  764 
818  845  868  883  7054  137  155  435  448  625 
698  700  715  728  791  840  863  932  933  949 
8046  171  179  235  463  480  615  661  772  837 
906  928  953  9058  84  224  287  307  333  432 
435  514  669  836  876  10026  155  173  229  464 
494  496  563  614  680  775  11134  187  239  349 
478  500  589  592  648  704  797  820  834  856 
934  955  12069  183  235  238  263  318  366  367 

450  547  642  661  812  965  967  13038  58  87 
194  239  250  756  866  14126  301  361  364  378 
508  799  865  880  15003  11  52  83  228  256  350 
359  459  684  740  841  16046  104  163  234  422 
450  647  698  850  892  987  17094  141  227  296 
559  646  721  748  954  18046  226  232  296  354 
399  414  504  670  581  682  613  622  718  799 
818  830  850  916  918  19006  214  329  365  382 
438  620  768  950  971  20023  97  148  171  172 
279  304  467  482  550  689  602  784  856  906 
21049  248  272  649  672  718  747  757  818  831 
22029  122  165  185  264  308  319  354  396  408 
437  612  667  690  741  766  766  869  23009  57 
60  209  396  648  667  718  766  908  921  981 
24253  300  340  585  737  751  917  936  25001 
276  412  793  26007  69  184  339  498  896  27003 
64  130  232  236  257  276  413  474  .600. 

72  Stück  ä  500  Thlr.  =  1  600  ./Ä : 
52  62  89  155  157  158  225  361  450  616  577 
602  747  776  967  1049  265  268  377  421  482 
496  614  543  565  619  649  660  815  848  858 
933  2115  209  417  488  716  764  832  861  877 
946  976  3030  63  124  227  314  547  551  564 
582  587  645  720  736  839  884  4148  320  447 
540  555  611  666  682  846  913  5092  110  245  438. 
n.   4%   pCt.  Prioritätsobliga- 
tionen Litt.  B. 
76  Stück  ä  100  Thlr.  =  300  Jl: 
1602  567  734  863  909  2021  48  247  332  476 
493  873  3074  164  208  231  360  476  536  670 
571  620  666  716  731  808  4024  26  289  296 
377  384  410  469  628  814  838  862  6172  229 


■-  351  — 


262  297  448  506  506  544  600  622  667  725 
846  6125  309  432  915  962  962  982  7006  454 
486  496  654  685  760  775  777  817  899  8207 
370  439  507  552  961. 

14  Stück  ä  600  Thlr.  =  IbOO  M : 

66  103  145  495  990  1064  123  132  184  194 
289  434  458  476. 

III.  4%  pCt.  Prioritätsobliga- 
tionen Litt.  C. 
164  Stück  a  500  Ji : 

97  384  486  606  674  886  1241  411  2253  267 
345  370  574  741  897  3040  513  571  620  808 
4280  418  610  826  915  5022  183  408  448  '613 
638  70Ö  799  921  6164  661  7811  8203  339  606 
646  928  9113  176  205  349  419  646  80T  10365 
393  805  862  11015  25  102  206  324  525  558 
948  960  12544  590  964  13148  296  412  647 
597  733  921  14235  244  340  421  5l6  764  15377 
436  455  470  16063  234  387  469  897  916  955 
17046  60  476  568  889  985  18764  19129  463 
742  954  20257  21107  317  651  669  700  785 
976  22437  614  726  23092  374  466  826  868 
962  24180  261  342  374  820  897  25090  117 
201  356  464  595  648  753  789  869  26076  149 
312  361  394  433  528  604  801  871  892  957 
27062  74  137  168  259  338  542  633  698  954 
998  28437  687  692  814  867  904  29360  676. 
42  Stück  a  1 000  : 

30249  482  492  494  614  730  31183  271  408 
514  977  32115  302  771  791  956  990  33031  127 
130  341  489  997  34157  159  684  733  35080 
460  677  724  810  968  36376  377  624  544  579 
654  997  37027  444. 

8  Stück  ä  5  000  : 

38391  471  474  764  765  836  972  989. 

Die  Verzinsung  dieser  Prioritätsobliga- 
tionen hört  mit  dem  30.  Juni  d.  Js.  auf, 
weshalb  deren  Inhaber  ersucht  werden, 
solche  vom  1.  Julid.  Js.  ab  bei  unserer 
Hauptcasse  hierselbst  —  am  Askanischen 
Platz  No.  5  — nebst  den  vom  I.Juli  er.  ab 
laufenden  Zinscoupons  gegen  Empfang- 
nahme des  Nennwerthes  der  Actien  und 
Obligationen  einzuliefern. 

Der  Betrag  der  etwa  fehlenden  Zins- 
coupons wird  bei  der  Einlösung  in  Abzug 
gebracht.  In  Betreff  derjenigen  Obliga- 
tionen, welche  auch  bis  zum  1.  Decem- 
ber  er.  nicht  zur  Einlösung  gelangen,  tritt 
gerichtliches  Depositionsverfahren  ein. 

Aus  früheren  Verloosungen  sind  bis  jetzt 
folgende  Prioritätsactien  und  Obligationen 
noch  nicht  zur  Einlösung  gelangt : 
I.  4pCt.  Prioritätsactien  ä  100 Thlr,  = 
300  M: 

2798  3711. 

II.  4%  jpCt.  Prioritätsobliga- 
tionen 1.  Emission  ä  600  Thlr.  = 

1500  M: 

660. 

k  100  Thlr.  =  300  M: 
303  1225  549  2047  182  246  624  3032  391 
418  567  904  996  4145. 

III.  4%  pCt.  Prioritätsobliga- 
tionen II.  Emission  ä  600  Thlr.  = 

1  500  M: 

1286  460  613  2106  3272  462  4175  177. 
ä  100  Thlr.  ir:  300  ^ : 

5060  357  668  6012  901  8359  495  9379  428 
440  454  640  936  10691  905  11086  12244  836 
13650  917  14062  338  582  976  16130  465  984 
16054  151  17282  552  891  18309  374  417  687 
872  19024  901  20042  590  861  21058  387  405 
22382  455  790  23473  674  692  784  24612  894 
25285  26048  120  178  657. 

IV.  4}^  p  C  t.  P  r  i  o  r  i  t  ä  t  s  0  b  1  i  g  ä  - 

tionenLitt.  B. 
ä  500  Thlr.  =  1  500  : 
100  1375. 

ä  100  Thlr.  =  300  J&  : 
3081  188  328  4983  5328  6110  7741  8173 
316  554. 

V.  4%  pCt.  Prioritätsobliga- 

tionen Litt.  C. 

k  bOOO  J&t 

38068. 

ä  1000 
32187  383  35385  37374. 

k  bOO  JA: 

2204  767  3608  4648  900  6798  972  7456  8477 
936  9711  12334  396  492  493  682  762  867  13676 


14896  17040  457  19451  560  768  20890  22047 
23240  266  884  26218  29099  543. 

Alle  übrigen,  bisher  verloosten  und  ein- 
gelösten Actien  und  Obligationen  nebst 
den  dazu  gehörigen  Coupons  sind  vor- 
schriftsmässig  vernichtet  worden.  Berlin, 
den  13.  März  1882.   Die  Direction.  (87) 

5.  Auszahlungen. 

K.  K.  priv.  Kronprinz  Rndolfbabn.  Der 

Verwaltungsrath  beehrt  sich  zur  Kennt- 
niss  zu  bringen,  dass  die  am  1.  April  1882 
fälligen  Coupons  der  gesellschaftlichen 
Silberprioritäten,  sowie  die  an  diesem 
Tage  fälligen  verloosten  Silberprioritäts- 
Obligationen  vom  Fälligkeitstermine  an 
in  Wien  bei  der  Hauptcasse  der  Gesell- 
schaft mit 

0  e.  W.  fl.  7,50  Silber 
beziehungsweise  mit 

Oe.  W.  fl.  300,-  Silber 
eingelöst  werden. 

Die  zur  arithmetischen  Aufzeichnung 
der  einzulösenden  Coupons  und  verloosten 
Prioritäten  erforderlichen  Consignationen 
oder  die  benöthigten  Begleitscheine  werden 
bei  der  Liquidatur,  I.  Renngasse  No.  5, 
ausgefolgt.  Wien,  im  März  1882.  Der 
Verwaltungsrath,  (Nachdruck  wird  nicht 
honorirt.)  (86) 

6.  Submissionen» 
Königlicho  Eisenbahndirection  (rechts- 
rheinische) zu  Köln.  Die  Lieferung  unse- 
res Bedarfs  an  Radreifen  für  L  o  c  o- 
m  o  t  i  V  e  n  und  Tender  pro  1882/83  soll 
nach  Massgabe  der  bezüglichen  allgemei- 
nen und  speciellen  Bedingungen,  welche 
gegen  Einsendung  von  M  0,30  von  unserm 
maschinentechnischen  Büreau,  Domhof  48 
hierselbst,  zu  beziehen  sind,  im  Wege  der 
Submission  vergeben  werden. 

Offerten  müssen  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift:  „Submission  auf  Rad- 
reifen" versehen  portofrei  spätestens 
bis  zum  31.  März  1882,  Vormittags 
11  U  h  r  in  unserm  Geschäftsiocale  hier- 
selbst abgegeben  werden. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  un- 
berücksichtigt. —  Die  eingegangenen  Of- 
ferten werden  zu  dem  vorbezeichneten 
Termine  in  unserm  maschinentechnischen 
Büreau  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich 
erscheinenden  Offerenten  eröffnet,  Köln, 
den  16.  März  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction (rechtsrheinische).  (86) 

Königliche  Eisenbahndirection  (rechts- 
rheinische)  zu  Köln.  Die  Anfertigung  und 
Lieferung  von  100  Stück  vierachsigen 
Schienenwagen  von  12  m  Länge 
soll  in  2  Loosen  a  50  Stück  im  Wege  der 
öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  massgebenden  Lieferungsbedingun- 
gen und  Zeichnungen  liegen  zur  Einsicht 
auf  unserm  maschinentechnischen  Büreau 
Domhof  48  hierselbst  offen,  können  auch 
gegen  Erstattung  der  Druckkosten  k  3  M 
von  daher  bezogen  werden. 

Offerten  ersuchen  wir  spätestens  am 
31.  März  er.,  Vormittags  11  Uhr 
mit  der  Aufschrift:  „Offerte  auf  Lieferung 
von  Schienen  wagen"  frankirt  und  versie- 
gelt an  uns  einzureichen. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  findet  zu  dem 
vorbezeichneten  Termine  in  Gegenwart  der 
etwa  persönlich  erschienenen  Submittenten 
im  maschinentechnischen  Büreau  statt. 
Köln,  den  16.  März  1882.  (88) 

Terkanf  von  Altmaterial.  Die  in  den 
verschiedenen  diesseitigen  Werkstätten  ab- 
gängig gewordenen  Materialien  sollen  an 
den  Meistbietenden  verkauft  werden  und 
gelangen  hiermit  zum  öffentlichen  Ausge- 
bot. Die  Ausgabe  von  Verzeichnissen  der 


betreffenden  Materialien  und  der  Verkaufs- 
bedingungen erfolgt  auf  portofreieAnfragen 
diesseits  unentgeltlich.  Kaufsanerbieten 
sind  bis  Montag,  den  3.  April  d.  J. 
Vorm.  10  Uhr,  portofrei  anher  einzu- 
reichen. Chemnitz,  am  19.  März  1882. 
Masch  in  enhauptverwaltung  der  Königl. 
Sächs.  Staatseisenbahnen.  (89  J) 

Tarif-Bekanntmachnngen  (Schluss). 
Hamburg  -  Lübeck  -  Bayerischer  Verband. 
Zum  Tarif  vom  1.  October  1878  tritt  mit 
dem  25.  März  er.  der  Nachtrag  23  in  Kraft, 
welcher  theilweise  ermässigte  Frachtsätze 
für  Hamburg  (B.  H.)  und  Bergedorf,  sowie 
Seehafen-Ausnahmetarifsätze  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Hamburg  (B.  H.)  und  Berge- 
dorf einerseits  und  Regensburg  trans.  und 
Passau  trans.  andererseits  enthält.  Der 
Nachtrag  kann  zum  Preise  von  0,10  M 
von  den  betheiligten  Stationen  bezogen 
werden.  Berlin,  den  20.  März  1882.  Namens 
der  Verbandsverwalt.:  Direction  der  Berlin- 
Hamburger  Eisenbahn  gesellschaft.  (608) 

Privat«  Anzeigen. 


Patent  -  Eisenbahn  -  Billetschränke 

D.  R.  F.  No.  9429  liefert 

Tal.  HammeraninFranMa.  M. 

Jllüstrirte  Preislisten  gratis. 
Agenten  gesucht. 


Oefen  für  Waggons 

(Normalöfen), 

Locomotivschuppenöfen, 

wie  solche  in  vielen  Exemplaren  be- 
reits geliefert,  empfiehlt  die  Fabrik 
für  Heizungs-,  Veutilations-  und 
Koch-Anlagen  von 

Emil  Rudolph  Damcke, 

Charlottenbnrg, 
Salzufer  21. 


4  Senhans"^""  So.8fuisometer 

2  u  2  übereinander  m 

sümpft.  Grube  Heisiuger-Tiefb 
b.  Kupferdreh  in  62  Tag.  u.  1'  ' 
2U4408  cbm.Wasser  34  m.  saig 
bei  6*  C.  Tempcratur-Erhö 
hun^  u.  einem  Uruck  v.  3,U 
Atm.  —  2  No.  8  PalB., 
wie  nebenstehd.,45  u 
50**  schräge 


tirt,  entBürapften 
Zeche„  Paul" 
b. Werden, 
30  anstatt 
52  Ta- 
gen 


Lcifltunps-ATipraben. 
BERLIN  SW., 

Könii^uriitzer-^i'fisse  77. 

Dectsch-£ngl.  Pulsometer- 
Fabrik  M.  NEUHATJS. 

Telegr.-Ad. :  „HYDRO"  Berlin. 


FELTEN  &  GUILLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

DraMsellerel,  |  naM-Fatt. 
Zaundralit  (Fendng  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

StahlStachelzaundrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


Lokomotiven  für  Zechen,  industrielle 
Werke,  Bauunternehmer, 

Überhaupt  für  feden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistung  liefern 

Menschel  &  Sohn,  Kassel. 
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Franz  Spengler 

BERLIN  SW.,  Wilhelmstr.  22a 
^^»i^  Paten  tirtp 

mf „Exact'Beschlag-Fabrik. 

o  H  o  Geräuschlose  „Exact"-Thürbäiider. 
?  Ii   <  „Exact"-Fensterverschliis8e. 

cimE      Sicherheitsschlösser  etc. 

Listen  gratis. 


Das  Schiff. 

Wochenschrift  für  die  gesaramten 
Interessen  der  Binnenschiffahrt 
(Dresden). 

Herausgegeben  unter  Mitwirkung  von 
Dr.  Arthui*  von  Studiiitz. 

Ist  das  einzige  Facbblatt  auf  dem  Ge- 
biete der  Fluss-  und  Kanalscbiffabrt.  Er- 
örtert deren  Verhältnisse  in  ■wirthschaft- 
licher,  technischer  und  rechtlicher  Hin- 
sicht.  Nimmt  die  Interessen  der  Binnen- 
schiffahrt bei  jeder  neuen  Phase  unserer 
Wirth Schaftspolitik  sachgemäss  und  ener- 
gisch vrahr.   Studirt  das  Verhältniss  der 
Flussschiffahrt  zu  den  Eisenbahnen.  Ver- 
gleicht die  Erfolge  der  Rad-  und  Schrau- 
ben-, der  Ketten-  und  Seil-Dampfschiffahrt. 
Discutirt  Stromregulirungen,  Kanal-  und 
Hafenprojecte.    Theilt  die  Gutachten  der 
Handeis-  und  Gewerbekammern,  die  Denk- 
schriften der  Behörden  und  Corporationen 
mit.   Enthält  Aufsätze  aus  dem  Gebiete 
des  Fracht-  und  Versicherungsrechtes  und 
des  Speditionswesens.   Berichtet  über  das 
Material,  die  Fahrpläne,  Tarife,  Betriebs- 
ergebnisse, Dividenden  und  Course  der 
Flussschiffahrtsgesellschaften.    Giebt  den 
Klagen  und  Wünschen  des  Schifferstandes 
Ausdruck.    Meldet  alle  für  die  Binnen- 
schiffahrt wichtigen  Entscheidungen  der 
Gerichte.    Theilt  die  Verordnungen  der 
Strompolizei-,  Hafen-   und  Zollbehörden 
mit.  Beschreibt  Strombereisungen.  Giebt 
Personalnachrichten.  Bringt  Mittheilungen 
über  Verkehrseröffnungen,  Betriebshemm- 
nisse, Unfälle.   Hat  wöchentlich  Original- 
Berichte  über  die  Lage  des  Wasserfrach- 
tengeschäftes in  Berlin,  Hamburg,  Aussig, 
Danzig,  Breslau,  Stettin,  Duisburg,  Mann- 
heim,  Rotterdam   u.  s.  w.     Meldet  die 
Wasserstände  und  Schiffstauchtiefen.  Ist 
Organ  für  den  Schiffbau  und  die  ver- 
wandten  Berufszweige.     Bringt  Patent- 
nachrichten und  Patentbeschreibungen  mit 
Abbildungen.      Empfängt  Ausstellungs- 
berichte.   Giebt  von  den  Submissionsaus- 
schreibungen  sämmtlicher  Wasserbaube- 
hördeu    Nachricht.     Berichtet   über  die 
Submissionsresultate.    Sammelt  alle  für 
die  Schiffahrt  wichtigen  Nachrichten  be- 
treffend   Brücken    und    Schleusen.  Be- 
richtet über  Fähren  und  Trajecte.  Hat 
Correspondenten  an  allen  Wasserstrassen. 
Beschreibt   Neuerungen    in    Lösch-  und 
Ladeeinrichtungen.    Discutirt  die  Lösch- 
usancen  und  die  Haftpflicht  der  Schlepp- 
dampfer.  Pflegt  die  Statistik  der  Binnen- 
schiffahrt.   Bringt  Nachrichten  über  die 
Lage  der  Flösserei.    Enthält  Lebensbe- 
schreibungen und  Aufsätze  über  die  Ge- 
schichte der  Flussschiffahrt.    Meldet  alle 
neuen  Erscheinungen  in  der  Literatur  der 
Binnenschiffahrt  und  des  Wasserbaues  und 
alle  wichtigen  ausländischen  Vorgänge  auf 
diesen  Geoieten.    Beantwortet  Anfragen 
aus  dem  Leserkreise.    Ist  ein  Organ  für 
den  Ruder-  und  Seglersport.   Hat  die  her- 
vorragendsten   Schriftsteller    der  Gegen- 
wart zu  Mitarbeitern.    Wird  vom  „Centrai- 
verein für  Hebung  der  Deutschen  Fluss- 
und  Kanalschiffahrt",  dem  „Verein  Deut- 
scher Stromschiffer",  dem  „Sächsischen 
Schifferverein",    dem   „Elbeverein",  dem 
, Magdeburger  Schiffer  verein",  dem  „Ver- 


ein  zur  Wahrung  der  Rheinschiffahrts- 
interessen", ilcm  „Donau verein"  u.  s.  w. 
auf  das  Wärmste  unterstützt.  Berichtet 
über  die  Verhandlungen  dieser  Vereine. 
Erfreut  sich  des  Wohlwollens  der  Behör- 
den und  dient  zu  amtlichen  Bekannt- 
machungen. Ist  Gentral-Anzpigeblatt  für 
die  Nachfrage  und  das  Angebot  auf  dem 
Gebiete    der   Binnenschiffahrt   und  dos 


Wasserbaues.  Gewährt  bei  mehrmaligen 
Wiederholungen  derselben  Annonce  reich- 
lichen Rabatt.  Kostet  vierteljährlich  3 
incl.  inländischem  Porto.  Probenummer 
gratis.  Bestellungen  nehmen  an :  die 
Expedition  des  „Schiff"  in  Dresden  (kl. 
Meissner  Gasse  3),  alle  Postaastalten  und 
Buchhandlungen,  Abonnentensammler  ge- 
sucht ! 


Ciroulir-Oefen 


für 


Werkstätten  und  Säle. 

Patent  HohenzoUern, 

D.  R.-P.  No.  1136. 
Diese  Oefen  werden  in  4  Grössen  mit,  auch  ohne  Regulirfüll- 
vorrichtung  geliefert  und  genügt  erfahrungsmässig  zur  Erhöhung 
der  Temperatur  eines  Raumes  um  10 "  Celsius  einer  von 
800  mm  Durchmesser  für  5  000  cbm  Rauminhalt 
650   „  „  „    3  500  „ 

500    „  „  „    2  000  „ 

350    „  „  „    1  000    „  „  . 

Durch  die  rapide  Luftcirkulation  geben  die  Oefen  einen  hohen 
Nutzeffekt  und  arbeiten  sehr  ökonomisch. 

Mehrere  100  Stück  sind  bereits  im  Betriebe. 

Lokomotivfabrik  HohenzoUern 

 Düsseldorf.  

Einladung  zum  Abonnement  auf  die 

99Meue  Börüenzeltuiig^^^. 

Der  nahe  bevorstehende  Beginn  eines  neuen  Quartals  giebt  uns  Veranlassung, 
das  Publikum  der  Privatcapitalisten  auf  diejenige  Zeitung  aufmerksam  zu  machen, 
welche,  lediglich  im  Interesse  des  Privatcapitals  vor  zehn  Jahren  gegründet,  sich  in 
diesem  Zeitraum  Rentiers  und  sonstigen  Privatpersonen,  die  Geldanlage  sicher  und 
einträglich  zu  bewirken  wünschen,  als  treuer  Berather  und  Führer  bewährt  hat. 

Die  Redaction  der  „Neuen  Börsenzeitung"  steht  jedem  Abonnenten  zu  Diensten, 
der  über  Sicherheit  und  Rentabilität  eines  Papiers,  er  mag  es  bereits  besitzen  oder  erst  er- 
werben wollen,  Auskunft  wünscht.  Der  Abonnent  hat  nur  nöthig,  seine  Wünsche,  sei 
es  persönlich  im  Hause  des  Redacteurs,  sei  es  brieflich  an  dessen  Adresse,  auszusprechen, 
und  er  erhält  sofort  die  Auskunft  durch  die  Zeitung  unter  der  vorgeschriebenen  Chiffre 
oder  im  besonderen  Briefe.  Bezahlung  wird  für  diese  Dienstleistung  nicht  beansprucht, 
die  Redaction  betrachtet  diese  als  eine  ihren  Pflichten  inhärirende  Function. 

Der  Abonnent  der  „Neuen  Börsenzeitung"  erhält  für  den  vierteljährlichen  Abonne- 
mentspreis von  nur  5  Mark  eine  wochentäglich  sofort  nach  der  Börse  erscheinende 
Zeitung,  welche  enthält: 

1.  sämmtliche  hier  eingehende  politische,  finanzielle  und  commerzielle  Tele- 
gramme ; 

2.  einen  politischen  Theil,  ausgezeichnet  durch  die  Vollständigkeit,  Präcision  und 
Schnelligkeit  seiner  Nachrichten,  wie  durch  eine  Objectivität,  welche  alle  Parteien  und 
Meinungen  mit  gleichem  Masse  misst,  und  so  durch"  die  Abgabe  eines  eigenen  Urtheils 
nirgends  verletzen  kann; 

3.  ein  Feuilleton,  das  in  raschem  und  aufmerksamen  Dienst  aus  allen  Gebieten 
des  menschlichen  Lebens  eine  Fülle  interessanter  Tagesneuigkeiten  und  Erörterungen 
bringt,  das  die  Leser  befriedigt,  ohne  den  guten  Geschmack  und  die  gute  Sitte  zu 
kränken,  und  das  den  anderen  Blättern,  welche  dasselbe  Material  erst  in  ihrer  nächsten 
Morgennummer  zu  verwerthen  im  Stande  sind,  immer  um  12  Stunden  voraus  ist; 

4.  einen  Courszettel,  dessen  verschiedene  Colonnen  ausser  den  Coursnotirungen 
des  laufenden  zugleich  den  zum  Zweck  der  Vergleicbung  wiederholten  Cours  der  ver- 
gangenen Tages  angeben ;  ausserdem  alle  für  den  Effectenbesitzer  wissenswerthen  An- 
gaben, die  Zinstermine,  die  Dividenden  der  letzten  Jahre,  die  Angabe  der  sogen.  Börsen- 
zinsen, die  Nominalbeträge  der  einzelnen  Appoints,  die  Zahl  und  Zeitangaben  der  statt- 
findenden Verloosungen  etc.; 

5.  die  offizielle,  bei  der  Reichsbank  eingeführte,  von  der  Redaction  des  „R,eichs- 
und  Staatsanzeigers"  bearbeitete  Verloosungsliste  allwöchentlich  und  in  dieser  die  den 
amtlichen  Listen  eotnomnienen  Verloosungen  sämmtlicher  in-  und  ausländischen  Staats- 
papiere,>Comtnünälob'ligationen,  auch  diejenigen  der  Kreisverbände,  der  Eisenbahnen,  der 
J  .andschaften,  der  Hypothekenbanken,  der  Privatanleihen,  kurz  aller  überhaupt  verloos- 
baren  Werthe;  V'  • 

6.  die  rasckeste  Mittheilung  aller  amtlich  festgestellten  Eisenbahn-Einnahmen, 
Geschäftsberichte  der  Act'iengesellschaften,  Festsetzung  der  Dividenden,  der  etwa  aus- 
geschriebenen Einzahlungen  und  Nachschüsse  auf  noch  nicht  vollgezahlte  Werthe,  der 
Kündigungen,  der  Bank-  und  industriellen  Abschlüsse,  kurz  Alles,  was  der  Besitzer  von 
Effecten  und  Derjenige,  der  solche  zu  erwerben  beabsichtigt,  wissen  muss,  um  sich  vor 
Nachtheil  zu  bewahren. 

Die  „Neue  Börsenzeitung*  vereinigt  somit  in  sich  alle  diejenigen  Eigenschaften, 
die  bei  einem  zur  Führung  auf  dem  Gebiete  der  Börse  geschaffenen  Organe  voraus- 
gesetzt werden  müssen:  die  Redaction  ist  gewissenhaft,  unparteiisch,  unabhängig  und 
sachkundig,  —  ihr  darf  der  Capitalist  sich  vertrauensvoll  zuwenden. 

Neu  hinzutretende  Abonnenten  erhalten  nach  Einsendung  ihrer  Abonnements- 
Quittung  pro  II  .Quartal  1882  die  Zeitung  bis  zum  1.  April  gratis  und  postfrei. 

Expedition  der  „Weuea  Börsenzeitang",  Berlin  SW.,  Dessauer-Str.  35. 


Verlegt  und  herausj(egeben  von  dein  Verein  Deutscher  Eisenbahii-Verwiiltuii^en. 
Verantwortlii  li(tr  Redacteur:  Dr.  Jur.  Wil'h.  Koch  zu  Berlin  H\V   (l{ed.-iotiousbureau :  Kl-eiulieerenstrasse  3).  —  Druclt  von  II.  S.  Hermann  in  Berlin  8W.,  Beutlistrasse  8. 
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Die  Z«itung  erscheint 

Montags  nni  Freitags. 

Viertcljährlicli    für  4  Mark  zu  bezielien  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  desDeutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuihand-Porto  wird  extra  berechnet. 

ManuBCript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden  an  die  Redaction. 
Dr.  juT.  W.  Koch, 
Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 

Commissionttr  für  den  Buchhandel: 

Adolph  Befelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  69. 


1882. 


Beilagen  inr  Zeituag 

und 

Priyat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  SteindrucV.erei 
von  H.  S.  Hemiann, 
Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlona-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeilo 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen   zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  16  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  SOOO  Exemplare. 


Deutsclier  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Kwelundzwanzig^ster  «falirg:an§^. 


Berlin,  den  2/.  März  1882. 


Russischen  Eisenbahnen. 


Das 


Inhalt:  Die  Eisenhahnen  der  Australischen  Colonien  (Schluss).   -  Technische  Schulen  an 

-  ■  —  Januar-Einnahmen  Schweizerischer  Eisenbahnen.  —  Hattpliicht.  —  btratrecnt.  - 

3.  Stationsverwaltung.    4-  General- Versammlungen. 


elektrische  Licht.  III.  —  Aus  Oesterreich-Ungarn. 
Ooncursrecht,  —  Offizielle  Anzeigen:  1.  Tarif-Bekanntmachungen. 
5.  Submissionen.  -  Privat-Anzeigen.   


2.  Eröffnungen. 


Die  Eisenbahnen  der  Australischen  Colonien. 

Mitgetheilt  von  Henry  ttreffrath. 

(Schluss.) 

Neu  -  Süd  -  Wales,  gegründet  im  Jahre  1788,  ist  die  älteste 
Australische  Colonie  und  umfasst,  nachdem  sich  Tasmanien, 
Victoria  und  Queensland  als  selbstständige  Colonien  losgetrenot 
haben,  noch  immer  ein  Areal  von  14  624  Deutsch-geographischen 
Quadratmeilen.  Die  gesammte  Bevölkerung  beträft  erst 
752  000  Seelen.  Der  erste  Rang,  welchen  es  bisher  unter  den 
Australischen  Colonien  einnahm,  wird  ihm  jetzt  von  Victoria 
streitig  gemacht.  Als  ursprüngliche  Verbrechercolonie  war  es 
lange  Zeit  behindert,  schnelle  Fortschritte  zu  machen.  Erst  als 
diese  Fesseln  fielen,  hat  es  sich  rasch  und  glücklich  entwickelt. 
Daran  hat  auch  das  Eisenbahnwesen  Theil  genommen. 

Die  erste  Eisenbahn  in  Neu-Süd-Wales  wurde  am  26.  Sep- 
tember 1855  eröffnet.  Am  Schlüsse  des  Jahres  1880  waren 
84914  Miles  in  Betrieb  und  456  Miles  in  Bau  begriffen.  Es  waren 
bis  dahin  insgesammt  13  042  041  ^  auf  Eisenbahnen  verausgabt 
worden  und  davon  wieder  11  778  819  ^  auf  die  fertigen  Bahnen. 
Die  Bruttoeimnahmen  im  Jahre  1880  betrugen  1161017  ^,  die 
Ausgaben  647  719^  .g'  oder  55,79  pCt.  der  EiaDahmen.  Der  Saldo 
von  513  298  ^  verzinste  obiges  Capital  mit  resp.  3,94  und  4,36  pCt. 
Es  wurden  im  Durchschnitt  1  475  ^  auf  jede  Mile  in  Betrieb 
vereinnahmt  und  823  ^  verausgabt,  so  dass  ein  Netto  von  652 
verblieb.  Mit  den  Bahnen  befördert  wurden  1  495  662  Personen 
mit  erster  und  3  944  476  mit  zweiter  Classe,  ferner  793  498  Stück 
Vieh,  224  603  Ballen  Wolle,  1  123  166  t  Mineralien  und  822  773  t 
sonstiger  Güter.  Nach  vorläufiger  Berechnung  lieferten  die  Eisen- 
bahnen im  Jahre  1881  eine  Einnahme  von  1  459  502  ^  und  einen 
Reingewinn  von  673  414  ^,  welcher  das  Anlagecapital  mit  4^  bis 
5  pCt.  verzinsen  wird. 

Das  Parlament  hat  eine  weitere  Eisenbahnanleihe  in  der 
Höhe  von  8  381  500  S'  genehmigt,  und  steigert  sich  damit  die  bis- 
herige Anleihe  auf  26  545  661  ^  zu  deren  jährlicher  Verzinsung 
1  119  214  ^  oder  4,27  pCt.  erforderlich  sein  werden.  Im  Jahre  1880 
war  das  bis  dahin  auf  Eisenbahnen  verwendete  Capital  mit 
635  532  ^  zu  verzinsen. 

Im  Laufe  des  Jahres  1881  wurden  folgende  Bahnen  eröffnet: 

1.  Am  ersten  Februar  die  30  Miles  lange  Strecke  auf  der 
Westbahn  von  Wellington  nachDubbo.  Wellington,  am  linken  Ufer 
des  Macquarie  Fluss'  s  und  in  32  "  30 '  südl.  Br.  und  149 «  5 '  östl. 
L.  Gr.,  zählt  1  600  Einwohner.  Im  District  wird  Ackerbau  und 
Viehzucht  betrieben.  Dubbo,  ebenfalls  am  Macquarie  und  in 
32»  21'  südl.  Br.  und  148  0  39-  öst.  L.  Gr.,  zählt  1500  Seelen.  Im 
Districte  herrscht  Viehzucht  vor,  da  das  Klima  dem  Ackerbau 
wenig  günstig  ist. 

2.  Am  2.  Februar  auf  der  Südbahn  die  18  Miles  lange  Strecke 
von  South  Wagga  nach  Albury,  womit  die  Südbahn  bis  auf  das 
kurze  Ende  einer  Mile  von  Albury  bis  an  den  Murray,  an  welchem 
noch  gebaut  wird,  vollendet  ist.  South  Wagga,  am  südlichen  Ufer 
des  Murrumbidgee  und  in  35"  10'  südl.  Br.  und  147«  20'  östl.  L. 
Gr.,  liegt  in  einem  wichtigen  Pastoraldistricte  und  zählt  4500  Seelen. 
Albury  ist  ein  blühendes  Städtchen  mit  3 100  Einwohnern  am  rechten 


Ufer  des  Murray  und  in  36  «  5 '  südl.  Br.  und  146  "  55  '  östl.  L.  Gr. 
Es  wird  dort  vorzüglicher  Wein  gewonnen. 

3.  Am  28.  Februar  auf  der  bei  Junee,  einer  Station  an  der 
Südbahn  in  34«  45'  südl.  Br.  und  147  0  35'  östl.  L.  Gr.,  sich  in 
westlicher  Richtung  abzweigenden  Bahn  nach  Hay  die  ersten 
61  Miles  bis  Narandera,  am  nördlichen  Ufer  des  Murrumbidgee 
in  34''  45'  südl.  Br.  und  146»  34'  östl.  L.Gr,  und  mit  1 500  Seelen. 
Die  noch  fehlende,  106  Miles  lange  Strecke  von  Narandera  bis 
Hay  soll  im  August  1882  eröffoet  werden. 

4.  Am  9.  Januar  1882  auf  der  Nordbahn  die  12  Miles  lange 
Strecke  von  Tamworth,  einer  Stadt  mit  4  000  Seelen  in  31 "  10  '  südl. 
Br.  und  150  <>  57 '  östl.  L.  Gr.,  in  nordöstlicher  Richtung  nach  dem 
kleinen  Orte  Moonbi.  .  t^..  ,  vir  , 

Die  zur  Zeit  fertigen  _  Bahnen  der  Colonie  Neu-Sud-Wales 
bestehen  aus  folgenden  Linien: 

I.  Der  Grossen  Südbahn,  welche  in  der  Länge  von  386  Mdes 
von  der  City  of  Sydney,  in  33 "  51  '  41"  südl.  Br.  und  151"  11' 
49"  östl.  L.  Gr.  und  mit  222  133  Seelen,  über  Parramatta,  Goulburn, 
Yass  und  Wagga  Wagga  nach  Albury  am  Murray  läuft.  Der 
Murray  bildet  die  Grenze  zwischen  den  Colonien  Neu-Süd-Wales 
und  Victoria.  Am  jenseitigen  linken  Ufer  des  Flusses,  Albury 
gegenüber,  liegt  die  Stadt  Wodonga,  bis  wohin  die  von  Melbourne 
auslaufende,  187  Miles  lange  Nordostbahn  ebenfalls  in  Betrieb  ist. 
Zwischen  den  Endstationen  beider  Bahnen  liegt  noch  eine  unfertige 
Strecke  von  3^4  Miles,  an  der  aber  gebaut  wird.  Es  handelt  sich 
dabei  um  die  grosse  Eisenbahnbrücke  über  den  Murray.  Der  Fahr- 
preis von  Sydney  bis  Albury  beträgt  76  sh.  3  d.  und  52  sh.  Die 
573  Miles  weite  Entfernung  von  Melbourne  nach  Sydney  wird,  mit 
EiDSchluss  einer  dreistündigen  Verzögerung  am  Murray,  in  257« 
Stunden  zurückgelegt.  Der  Fahrpreis  für  die  ganze  Strecke  be- 
trägt 107  sh.  3  d.  und  72  sh.  6  d.  Die  verschiedene  Spurweite 
der  Bahnen  von  4  Fuss  8V2  Zoll  in  Neu-Süd-Wales  und  5  Fuss 
3  Zoll  in  Victoria  wird,  wo  sie  zusammenlaufen,  immer  ein  Hinder- 
niss  im  Verkehr  bilden. 

Folgende  Bahnen,  theils  in  Betrieb,  theils  noch  in  Bau, 
zweigen  sich  von  der  Südbahn  ab: 

1.  Die  vorerwähnte,  61  Miles  lange  Bahn  von  der  Junee- 
Station  nach  Narandera. 

2.  Eine  in  Bau  begriffene,  63  Miles  lange  Bahn  von  der 
Station  Narandera,  in  34"  50'  südl.  Br.  und  146«  35'  östl.  L.  Gr., 
südwestlich  nach  Jerilderie,  einem  in  der  besten  Gegend  des  Ki- 
verina  Pastoraldistrictes  in  35 »  22  '  südl.  Br.  und  145«  45 '  ostl. 
L.  Gr.  gelegenen  kleinen  Orte.  Diese  Bahn  soll  später  bis  Deni- 
liquin,  ungefähr  50  Mil^^s,  fortgesetzt  werden.  Von  Deniliquin, 
der  Hauptstadt  des  Riverina  in  35  <>  30 '  südl.  Br.  und  145  «  4 '  ostl. 
L.  Gr.  und  mit  3  000  Seelen,  führt  bereits  seit  dem  4.  Juli  1876 
eine  45  Miles  lange  Privatbahn  nach  Moama  am  Murray,  wo,  ver- 
gleiche oben  unter  Victoria,  am  jenseitigen  Ufer  die  von  Melbourne 
auslaufemle  Nordbahn  endet.  „.  ,.  /ix 

3.  In  Bau  eine  34  Miles  lange  Bahn  von  der  Station  Ooota- 
mundra,  einem  lebhaften  Orte  mit  1  000  Seelen  in  34»  42'  sudl. 
Br.  und  147 "  65 '  östl.  L.  Gr.,  nach  dem  südlich  m  35  »  5 '  sudl. 
Br.  und  148»  9'  östl.  L.  Gr.  gelegenen  Orte  Gundagai  mit  ebenfalls 
1000  Seelen. 


L 


—  354  - 


4.  In  Bau  eine  130  Miles  lange  Bahn  von  der  Station  Goul- 
burn,  der  Hauptstadt  des  Südens  der  Colonie  mit  6  844  Einwoh- 
nern und  in  34"  39'  südl.  ßr.  und  149°  40'  östl.  L.  Gr.,  südlich 
nach  dem  Orte  Cooma  mit  1041  Seelen  und  in  36"  9'  südl.  Br. 
und  149  "  4'  östl.  L.  Gr. 

II.  Der  Grossen  Westbahn,  welche  jetzt,  in  d^r  Länge  ron 
378  Miles,  von  Sydney  über  Penrith,  die  Blue  Mountains.  Batburst 
und  Wellington  bis  Dubbo  in  32 "  -21'  südl.  Br.  und  148°  39'  östl. 
L.  Gr.  dem  Verkehr  übergeben  ist.  Fahrpreis  57  sti.  9  d.  und 
39  sh.  Die  Westbahn  wird  von  Duhbo  in  nordwestlicher  Rich- 
tung bis  Bourke,  222  Miles,  fortgesetzt  und  muss  laut  Contiact 
am  30.  Juni  1883  fertig  sein.  Bourke,  am  südlichen  Ufer  des  Dar- 
ling und  mit  1  100  Setlen,  liegt  in  30°  5'  südl.  Br.  und  145°  40' 
östl,  L.  Gr.,  und  in  einem  reichen  Pastoral-  und  KuptVrmineudistricte. 

Folgende  Bahnen,  theils  in  Bttrieb,  theils  in  Bau,  zweigen 
sich  Yon  der  Westbahn  ab : 

1.  Eine  16  Miles  lange  Bahn  von  der  Station  Blacktown, 
22  Miles  westlich  von  Sydney,  nordwestlich  über  Windsor  nach 
Richmond,  einer  Stadt  am  Ha-wkesbury  Flusse  mit  1  065  Seelen 
und  in  33  °  36  '  südl.  Br.  und  150°  50'  ostl.  L.  Gr. 

2.  In  Bau  eine  85  Miles  lange  Balm  von  der  Station  Walle- 
rawang,  einem  kleinen  Orte  mit  400  Seelen  in  33°  30'  südl.  Br. 
und  150°  9'  östl.  L.  Gr.,  nach  Mudgee,  welche  am  30.  Juni  1884 
fertig  sein  soll.  Mudgee,  am  Cudgegong  in  32°  40'  südl.  Br.  und 
149°  40'  östl.  L.  Gr.  und  mit  1  786  Seelen,  liegt  in  einem  reichen 
Agricultur-,  Pastoral-  und  Goldminendistricte. 

3.  Zur  Verbindung  der  Westbahn  mit  der  Nordbahn  wird 
eine  95  Miles  lange  Bahn  von  der  Station  Homebush,  8  Miles  von 
Sydney,  nach  Waratah,  einer  4  Miles  von  Newcastle  gelegenen 
Station  der  Nordbahn,  gebaut  werden. 

4.  Einp  68  Miles  lange  Bahn  soll  xon  Sydney  südsüdwest- 
licb  an  der  Küste  entlang  über  WoUogong  nach  Kiama,  2  Hafen- 
städten in  34°  20'  südl.  Br.  und  150°  55'  östl.  L.Gr,  und  34°  40' 
südl.  Br.  und  150°  52'  östl.  L.  Gr.  und  mit  1  700  und  1  5u0  Seelen, 
gebaut  werden. 

6.  In  Bau  eine  83  Miles  lange  Bahn  von  der  Station  Orange, 
einer  Stadt  mit  3  500  Seelen  in  33°  14'  südl.  Br.  und  149°  10' 
östl.  L.  Gr.,  südwestlich  nach  dem  Orte  Forbes  in  33°  25'  südl. 
Br.  und  148°  östl.  L.  Gr. 

6.  Endlich  ebenfalls  in  Bau  eine  108  Miles  lange  Verbin- 
dungsbahn zwischen  der  Westbahn  und  Südbahn,  welche  von  der 
Station  Blayney,  in  33°  28'  südl.  Br.  und  149°  19'  östl.  L.  Gr., 
südwestlich  nach  Murrumhurrah,  einer  Station  der  Südbahn  in 
34°  46'  südl.  Br.  und  148°  östl.  L.  Gr.,  laufen  soll. 

III.  Der  grossen  Nordbahn,  welche,  182  Miles  lang,  von  der 
City  of  Newcastle,  einer  wichtigen  Kohlenminenstadt  mit  Hafen 
an  der  Nordküste  in  32°  55'  südl  Br.  und  151°  45'  östl.  L.  Gr. 
und  mit  15  595  Seelen,  in  nördlicher  Richtung  nach  Tamworth 
in  31°  10'  südl.  Br.  und  150°  58'  östl.  L.  Gr.,  einer  Stadt  mit 
4  000  Einwolinern  in  einem  reichen  Agricultur-,  Pastoral-  und 
Miuendistricte,  läuft.  Die  Bahn  hat  1  885  343  ^  zu  bauen  ge- 
kostet. Fahrpreis  41  sh.  und  2S  sh.  Die  Nordbahn  wird  Ton 
Tamworth  bis  Tenterfield,  210  Miles,  weiter  gebaut.  Tenterfield, 
mit  750  Seelen  in  29°  6'  südl.  Br.  und  152°  östl.  L.  Gr.,  hat  Gold- 
felder in  der  Umgebung.  Die  erste,  60  Miles  lange  Section  von 
Tamworth  bis  Uralla  in  30°  40'  südl.  Br.  und  151°  30'  östl.  L.  Gr. 
soll  am  31.  Mai  1882  und  die  zweite  von  Uralla  bis  Glen  lones, 
in  29°  44 '  südl.  Br.  und  151°  40'  östl.  L.Gr.,  am  31.Decembrr  1882 
eröffnet  werden. 

Von  der  Nordbahn  zweigen  sich  ab: 

1.  Eine  4  Miles  lange  Bahn  von  der  Station  Maitland,  in 
32°  50'  südl.  Br.  und  151°  30 '  östl.  L.  Gr.,  nordöstl.  nach  Morpeth. 
Maitland  liegt  in  einer  sehr  fruchtbaren,  aber  Ueberschwem- 
mungen  ausgesetzten  Niederung  am  Hunter  und  zählt  4  137  Ein- 
wohner. Morpeth,  am  Hunter  und  mit  1  280  Seelen,  ist  ein  blühen- 
der Ort. 

2.  Eine  1^4  Miles  laoge  Bahn  von  Newcastle  nach  der  west- 
lich gelegenen  Vorstadt  BuUock  Island  oder  Onebygamba  mit 
600  Seelen,  wo  sich  Eisengiessereien  und  Maschinentabriken  be- 
finden. 

3.  Eine  8  Miles  lange  Bahn  von  Newcastle  nach  dem  süd- 
westlich gelegenen  Wallsend,  wo  die  bedeutendsten  Kohlenberg- 
werke in  dem  reichen  Kohlendistricte  der  Grafschaft  Northum- 
berland  liegen. 

4.  Eine  45  Miles  lange  Bahn,  genannt  die  Nordwestbahn, 
von  Werris  Cr-^.  k,  einer  Station  d-r  Nordbahn  in  31°  26'  südl.  Br. 
und  150°  57  '  öätl.  L.Gr.,  nordwestlich  nacli  Gunnedah,  einem  Orte 
mit  459  Seelen  in  31°  6'  sü<ll.  Br.  und  150°  18'  östl.  L.  Gr.  Diese 
Nordwestbahn  wird  jetzt  von  Gunnedah  bis  Narrabri,  56  Miles, 
foitgesi^tzt  und  muss  laut  Contrart  bis  zum  30.  Juni  1882  vollendet 
sein.  Narrabri,  mit  1  000  Seelen  in  30°  26'  südl.  Br.  und  149° 
40'  östl,  L.Gr.,  lit-gt  in  einer  fruchtbaren  Ebene,  welche  aber  zum 
Theil  Ueberschwemmungen  ausgesetzt  ist. 

Mehrere  Locomotiv-Trambahnen  laufen  zwischen  Sydney 
und  den  vielen  Vorstädtf-n,  und  andere  sind  theils  in  Bau,  theils 
projectirt. 


Wenn  alle  die  Bahnen,  deren  Bau  das  ParUraent  genehmigt 
hat,  fertig  gestellt  sind,  wird  die  Colonie  Neu-Süd- Wales  ein  Bahn- 
netz in  der  Gesammtlänge  von  2  219]^  Miles  besitzen. 

Queensland.  Der  nordöstliche  Theil  des  Australisclien  Con- 
tinents  wurde  im  Jahre  1859  von  Neu-Süd-Wales  losgetrennt  und 
bildete  von  da  ab  unter  dem  Namen  Queensland  eine  besondere 
Colonie  Sie  umfasst  ein  Areal  von  31  488  Deutsch-geographischen 
Quadratmeilen,  zählte  aber  am  Schlüsse  des  Jahres  1881  ohne  die 
Eingeborenen  erst  220  000  Seelen.  Auch  Queensland  h:<t  in  dem 
kurzen  Zeitraum  seines  Bestehens  rasche  Fortschritte  gemacht 
und  ist  auch  namentlich  im  Eisenbahnwesen  nicht  hinter  den 
übrigen  Colonien  zurückgeblieben. 

Die  Eisenbahnen  in  Betrieb  hatten  Ende  December  1880 
eine  Länge  von  635  Miles,  während  200^4  noch  unvollendet  waren. 
Die  Baukosten  halten  sicli  bis  dahin  auf  4  995  300  Sg  belaufen. 
Es  wurden  auf  den  Bahnen  im  Jahre  1880  im  Ganzen  307  733  S 
vereinnahmt  und  165  950  SS  für  d<  n  Betrieb  verausgabt.  Der 
Netto;;ewinn  verzinste  das  Anlagecapital  mit  nur  2,8  pCt.  Das 
Manco  hatte  der  Staatssäckel  zu  decken.  Es  wurden  193  477  Per- 
sonen und  137  788  t  Güter  befördert  und  insgesammt  780  650  Miles 
gefahren.  Auf  jede  Mile  entfiel  im  Durchschnitt  eine  Einnahme 
von  7  sh.  1014  d.  und  Kosten  im  Betrage  von  4  sh.  3  d. 

Es  wurden  seit  unserem  leizten  Berichte  folgende  Bahn- 
strecken in  Betrieb  gesetzt: 

1.  Am  20.  December  1880  auf  der  Nordbahn  die  erste 
35  Miles  lange  Strecke  von  Townsville,  einer  Stadt  mit  3  0.30  Seelen 
an  der  Cleveland  Bay  in  19°  10'  10"  südl.  Br.  und  146°  57'  56" 
östl.  L.  Gr.,  in  südlicher  Richtung  nach  dem  klemen  Orte  Reids- 
ville  am  R'-id  Flusse  in  20»  10'  südl.  Br.  und  145°  23'  östl.  L.  Gr. 
Die  Bahn  wird  bis  Charters  Towers,  einer  Goldminenstadt  mit 
1721  Seelen  in  20°  6'  südl.  Br  und  146°  15'  östl.  L.  Gr.,  weiter 
gebaut  und  naht  sich  auch  diese  Strecke  der  Vollendung.  Von 
Reidsville  wird  eine  Zweigbahn  südöstlich  nach  Ravenswood  mit 
1100  Einwohnern  in  20°  20'  südl.  Br.  und  146*  50'  östl.  L,  Gr. 
gebaut. 

2.  Am  4.  Mai  1881  auf  der  Südbahn,  welche  sich  auf  der 
Station  Toowoomba,  in  27°  34'  südl.  Br.  und  152«  5'  östl.  L.  Gr., 
von  der  Westbahn  nach  Süden  zu  abzweigt,  die  36  Miles  lange 
Bahn  von  Warwick,  einem  niedlichen  Städtchen  mit  3  596  Ein- 
wohnern in  28°  12'  südl.  Br.  und  152°  östl.  L.  Gr.,  nach 
Stanthorpe  oder  ßorder  Town  mit  1  120  Seelen,  in  28°  40'  südl. 
Br.  und  152*  6'  östl.  L.  Gr.  und  in  einem  sehr  fruchtbaren  Di- 
stricte  gelegen.  Die  Bahn  hat  50  000  SS  zu  bauen  gekostet  und 
soll  bis  zur  südlichen  Grenze  der  Colonie  fortgesetzt  werden, 
um  sich  hier  an  die  Nordbahn  der  Colonie  Neu-Süd-Wales  anzu- 
schliessen. 

3.  Am  19.  Juli  die  41  Miles  lange  Strecke  von  Bundaberg, 
einem  Städtchen  in  24°  53'  südL  Br.  und  152°  20'  östl.  L.  Gr. 
am  Burnett  Flusse,  10  Miles  von  dessen  Mündung,  in  einem  Di- 
stricte  mit  Mais-  und  Zuckerrohrbau,  südwestlich  nach  dem 
kleinen  Orte  Moolboolaman.  Die  nächste,  20  Miles  lange  Strecke 
bis  Mount  Perry,  wo  sich  Kupferbergwerke  befinden,  wurde  im 
August  1881  den  Messrs.  0'  Korke  and  Mc  Sharry  in  Verdung 
gegeben. 

4.  Am  6.  August  die  61  Miles  lange  Maryborough  Gympie 
Bahn.  Maryborough,  mit  7  083  Seelen  am  nördlichen  Ufer  des 
Mary  Flusses  in  25°  35'  südl.  Br.  und  152°  43'  östl.  L.  Gr.,  ist 
der  Hafen  für  die  Wiile  Bay  und  Burnett  Districte,  in  denen 
Zuckerrohrcultur  und  Viehzucht  betrieben  werden.  Gympie,  mit 
4  564  Seelen  am  oberen  Mary  und  in  26°  15'  südl.  Br.  und  152° 
38 '  östl.  L  Gr.,  ist  eine  Goldminenstadt.  Im  Thale  des  Mary 
breitet  sich  sehr  fruchtbares  Alluvium  aus,  und  die  im  Jahre 
1867  bei  Gympie  entdeckten  Goldfelder  sind,  namentlich  im 
Quarz,  sehr  ergiebig.  Auch  über  Gympie  hinaus  liegt  vorzüg- 
liches Agriculturland,  auf  welchem  sich  eine  dichte  Bevölkerung 
anzusammeln  beginnt.  Die  Berghöhen,  an  denen  die  Bahn  vorbei- 
läuft,  enthalten  Gold,  Silber,  Kupfer,  Blei  u.  s.  w. 

5.  Auf  der  Centraibahn  die  24  Miles  lange  Strecke  von 
Withersfield,  einem  kleinen  Orte  in  23°  57'  südl.  Br.  und  147° 
21 '  östl.  L.  Gr.,  nach  dem  westlich  gelegenen  Orte  Bogantungan. 

Am  Schlüsse  des  Jahres  1881  waren  folgende  Bahnlinien 
in  Betrieb: 

1.  Auf  der  Grossen  Westbahn,  welche  von  der  City  of 
Brisbane,  der  Hauptstadt  der  Colonie  in  27°  28'  b"  südl.  Br.  und 
153°  6'  15"  östl.  L.  Gr.  und  mit  31  109  Einwohnern,  in  westlicher 
Richtung  bis  Roma,  in  26  °  37 '  südl.  Br.  und  148°  42'  östl.  L.  Gr., 
317  Miles.  An  der  Verlängerung  um  weitere  53  Miles  westlich 
bis  Mitchell  Downs  in  26  °  30'  südl.  Br.  und  148°  östl.  L.  Gr. 
wird  gebaut.  Die  Westbahn  ist  bestimmt,  eine  transcontinentale 
zu  werden.  Sie  soll  später  in  ungeiähr  28°  südl.  Br.  bis  an  die 
Grenze  der  Colonie  Süd  -  Australien,  mit  Abzweigung  nach  Ntu- 
Süd-Wales,  verlängert  werden,  um  sich  hier  an  die  Bahnen 
dieser  Colonien,  welche  dahin  gebaut  werden  dürften,  anzu- 
schliessen. 

2.  Auf  der  bei  der  Station  Toowoomba,  an  der  Westbahn 
in  27°  34'  südl.  Br.  und  152°  östl.  L.  Gr.,  sich  nach  Stanthorpe, 
in  28  °  40 '  südl.  Br.  und  162  °  östl.  L.  Gr.,  abzweigenden  Südbahn 
94  Miles. 


—  355  - 


3.  Auf  der  Centraibahn  von  Rockhampton,  der  Hauptstadt 
des  nördlichen  Queensland  in  23"  26'  südl.  Br.  und  150»  25' 
östl.  L.  Gr.  und  mit  7  431  Einwohnern,  westlich  bis  zu  dem  kleinen 
Orte  ßogantungan,  227  Miles.  Auf  Bescbluss  des  Parlaments 
soll  diese  Bahn  um  weitere  140  Miles  nach  Westen,  ungefähr  bis 
zu  einem  Punkte  in  23»  35'  südl.  ßr.  und  145  0  25'  östl.  L.  Gr., 
fortgesetzt  werden. 

4.  Auf  der  Nordbahn  die   35  Miles   lange  Strecke  von 
Townsville  bis  ReidsviUe.  .     n  i_ 

5.  Auf  der  vorerwähnten  Maryborough  -  Gympie  Bahn 
61  Miles.  , 

6.  Auf  der  obigen  Bundaberg-Moolboolaman  41  Miles. 
Eine  lange  Reihe  anderer  Bahnen  ist  theils  in  Bau,  theils 

vom  Parlamente  genehmigt  worden.  . 

Die  Regierung  von  Queensland  geht,  mit  Zustimmung  des 
Parlaments,  auch  mit  dem  Plane  um,  eine  transcontinentale 
Eisenbahn  durch  das  Innere  der  Colonie  nach  dem  Gulf  of  Car- 
pentaria,  in  der  ungefähren  Länge  von  1050  Miles,  zu  bauen. 
Man  will  die  Grosse  Westbahn  bis  Gharleville,  einem  Orte  mit 
1  470  Seelen,  in  26»  10'  südl  Br.  und  146»  5'  östl.  L.  Gr.,  ver- 
längern. Von  Gharleville  aus  soll  die  Bahn  zunächst  eins  nörd- 
liche Richtung  auf  die  Orte  Blackall,  in  24«  22'  südl.  Br.  und 
145»  37'  östl.  L.  Gr.,  Aramac,  in  23»  südl.  Br.  und  145»  25'  östl. 
L.  Gr.,  und  Muttaburra,  in  22»  35'  südl.  Br.  und  144»  30'  östl. 
L.  Gr.,  nehmen.  Dann  soll  sie  in  nordwestlicher  Biegung  auf 
den  oberen  Cloncurry  Fluss  zu  sich  wenden  und  diesen  ungefähr 
30  Miles  nördlich  von  dem  kleinen  Orte  Cloncurry,  in  20»  46' 
südl.  Br.  und  140»  16'  östl.  L.  Gr.,  überschreiten,  hierauf  wieder 
nördlich,  im  westlichen  Thale  des  Leichhardt  Flusses  entlang, 
laufen  und  bei  Point  Parker  am  Gulf  of  Carpentaria  enden.  Es 
hielt  schwer,  an  der  seichten  Küste  des  Golfs  einen  guten  Hafen 
zu  entdecken.  Es  gelang  zuletzt,  bei  Point  Parker  in  17»  südl. 
ßr.  und  139»  östl.  L.  Gr.,  der  Insel  Forsyth  gegenüber,  einen 
Canal  aufzufinden,  der  bei  niedrigster  Ebbe  noch  13  Fuss  Tiefe 
hält  und  für  Schiffe  die  vollste  Sicherheit  bietet.  In  den  Sand- 
hügela  an  der  Küste  ist  gutes  Wasser  im  üeberfluss  zu  haben, 
und  auf  einem  Plateau  von  massiger  Erhebung  lässt  sich  eine 
Hafenstadt  anlegen.  Die  Regierung  von  Queensland  sandte  nun 
im  Januar  1881  eine  Exppdition,  unter  Führung  des  Oberinge- 
nieurs Watson,  aus,  um  die  ungefähre  obige  Richtung  für  Anle- 
gung einer  Eisenbahn  genau  zu  erforschen.  Dieselbe  erreichte 
am  4.  Mai  1881  Point  Parker.  Bauschwierigkeiten  von  Bedeutung 
zeigten  sich  nirgends,  nur  die  Bewältigung  der  Fluthwasser  in 
der  Regenzeit,  namentlich  in  den  nördlichen  Ebenen,  dürfte  zu 
schaffen  machen.  Baumaterialien,  mit  Ausnahme  von  Holz,  an 
welchem  es  fast  überall  mangelte,  sind  leicht  zu  habpn. 

Die  öffentliche  Schuld  der  Colonie  Queensland  beläuft  sich 
bereits  auf  13  249  086  S^,  zu  deren  jährlicher  Verzinsung  598  971  äS' 
erforderlich  sind.  Bei  der  Höhe  einer  solchen  Schuld  für  ein 
Land  mit  erst  220  000  Seelen  wären  die  sehr  bedeutenden  Geld- 
mittel für  zwei  transcontinentale  Eisenbahnen  —  die  eine,  wie 
wir  oben  anführten,  nach  der  Grenze  von  Süd  -  Australien  und 
Neu-Süd-Wales,  und  die  andere  nach  dem  Gulf  of  Carpentaria  — 
unerschwinglich.  Der  jetzige  Premierminister  der  Colonie,  Mr. 
Thomas  Mc  Ilwraith,  ist  daher  in  Betreff  der  Golfbahn  mit 
Englischen  Grosscapitalisten  in  Verhandlung  getreten,  und  zwar 
auf  der  Basis,  dass  ihnen  für  den  Bau  der  Bahn  für  jede  Mile 
auf  der  südlichen  Hälfte  10  000  und  auf  der  nördlichen  12  000  Acres 
Land  (1  Acre  =  40,46  Ar),  zu  beiden  Seiten  der  Bahn  entlang, 
als  freier  Besitz  übereignet  werden.  Darauf  hin  bildete  sich  in 
London  ein  aus  60  Capitalisten  bestehendes  Australian  Trans- 
continental  Railway  Syndicate,  welches  den  Major  -  General 
W.  H.  Fielding  mit  der  Aufgabe  betraute,  die  oben  bezeichnete 
Linie  der  Golfbahn  im  Interesse  der  Gesellschaft  zu  bereisen. 
Er  trat  die  Reise  am  4.  August  1881  an  und  traf  am  20.  December 
wieder  in  Brisbane  ein.  Er  ist  mit  dem  Resultate  seiner  Forschung 
sehr  zufrieden  und  hat  nun  nähere  Unterhandlungen  mit  der 
Regierung  von  Queensland  angeknüpft. 

West  -  Australien.  Die  dem  Umfange  nach  grösste  unter 
den  Australischen  Colonien ,  West  -  Australien,  mit  ihren 
47  030  Deutsch-geographischen  Quadratmeilen  hat  doch  erst  eine 
Bevölkerung  von  31  000  Seelen.  Der  bei  weitem  grösste  Theil 
des  Landes  spottet  jeder  Cultur.  Bei  solcher  Lage  konnte  hier 
für  das  Eisenbahnwesen  bisher  allerdings  nicht  viel  geschehen. 

Die  34 14  Miles  lange  Nordbahn,  welche  Port  Geraldton,  an 
der  Champion  Bay  in  28»  44'  südl,  Br.  und  114»  40'  östl.  L.  Gr. 
und  mit  1  297  Seelen,  mit  dem  kleinen  Orte  Northampton  in  28 » 
20'  südl.  Br.  und  115»  3'  östl.  L.  Gr.,  in  dessen  Umgebung  Blei- 
bergwerke liegen,  verbindet,  ist  seit  dem  Jahre  1879  eröffnet. 
Aber  die  Bahn  deckt  kaum  die  Betriebskosten,  geschweige  denn 
die  Verzinsung  des  Baucapitals  von  90  000  Sg.  Bei  den  jetzigen 
niedrigen  Preisen  für  Blei  und  Bleierz«  sind  die  Arbeiten  in  den 
Minen  sehr  beschränkt  worden  und  die  Bahn  hat  dadurch  ihren 
Haupttransport  verloren. 

Am  2.  März  1881  wurde  die  erste  Section  der  Ostbahn 
eröffnet.  Dieselbe  läuft  von  Poit  Fremantie,  dem  bedeutendsten 
Hafen  der  Colonie  in  32»  4'  südl.  Br.  und  115»  40'  östl.  L.  Gr. 
und  mit  4  132  Seelen,  nach  der  City  of  Perth,  der  Hauptstadt  von 


West- Australien  mit  6  000  Seelen,  20  Miles,  und  von  da  nach  dem 
hübschen  kleinen  Städtchen  Guildford,  am  Swan  Flusse  und 
9  Miles  östlich  von  Perth.  Diese  Bahn  erfreut  sieh  des  lebhaf- 
testen Verkehrs  und  soll  in  östlicher  Richtung  bis  York,  einem 
kleinen  Orte  in  31»  50'  südl.  Br.  und  116*  48'  östl.  L.  Gr.  und 
60  Miles  von  Perth,  und  von  da  südöstlich  nach  dem  22  Miles 
entfernten  Beverly  fortgpsetzt  werden  Die  ersten  21  Miles  dieser 
Strecke  wurden  im  December  1881  in  Contract  gegeben. 

Ausser  diesen  beiden  Staatsbahnen  sind  noch  zwei  Privat- 
bahnen vorhanden,  welche  dazu  dienen,  das  werthvolle  Jarrah- 
(Eucalyptus  marginata)  und  Sandelholz  (Santalum  persicarium) 
aus  den  Wäldern  an  die  Küste  für  überseeische  Transporte  zu 
schaffen.  Die  eine,  24  Miles  lang,  gehört  der  Jarrahdale  Timber 
Company  und  läuft  von  dem  Hafen  Rockingham  in  32  »  14 '  südL 
Br.  und  115»  44'  östl.  L.  Gr.  nach  Jarrahdale,  me  ein  in  Mitten 
eines  ausgedehnten  Forstes  des  Serpentine  Districtes  gelegenes 
Thal  heisst.  Die  andere,  14  Miles  lang,  ist  Eigenthum  der  West 
Australia  Timber  Company  und  führt  von  Port  Lockville,  an  der 
Geographe  Bay  in  33»  35'  südl.  ßr.  und  115»  30  '  östl.  L.  Gr.,  nach 
den  Darling  Ranges. 

Freilich  möchte  auch  West-Australien  die  Anfänge  seines 
Eisenbahnwesens  gern  erweitern.  Allein  die  schwachen  finanziel- 
len Mittel,  welche  der  Colonie  zu  Gebote  stehen  (die  Revenue  für 
das  Jahr  1882  ist  auf  199  365  ^  und  die  Ausgaben  sind  auf 
188  965  ^  veranschlagt\  schliessen  grosse  ßahnprojecte  aus.  Man 
hat  daher  den  Plan  der  östlichen  Colonie  adoptirt  und  will  eine 
transcontinentale  Eisenbahn  durch  Englische  Capitalisten  bauen 
lassen  und  sie  dafür,  anstatt  Baarzahlung,  durch  Uebereignung 
von  Kronland,  zu  Seiten  der  Bahn  entlang,  entschädigen.  Es 
handelt  sich  um  eine  Bahn,  welche  von  Beverly  aus,  wo  die  Ost- 
bahn vorläufig  abschliessen  soll,  südlich  nach  dem  Städtchen  Al- 
bany,  am  King  George  Sound  und  in  35»  südl.  Br.  und  117»  52' 
östl.  L.  Gr  ,  laufen  soll.  Das  Project  bat  die  Zustimmung  des 
Gouverneurs  Sir  W.  C  F.  Robinson  und  der  Englischen  Regierung 
erhalten.  Am  26.  October  18S1  verliess  eine  Expedition  unter 
Führung  des  bekannten  Australien-Forschers  und  Vice-General- 
Feldmessers  der  Colonie,  Mr.  John  Forrest,  den  Ort  Beverly,  um 
das  Terrain  in  der  bezeichneten  Richtung  für  Anlegung  einer 
Bahn  näher  zu  erforschen.  Im  Januar  dieses  Jahres  liess  nun 
ein  Consortium  von  Geldmännern  durch  den  Mr.  Joubert,  welcher 
die  internationalen  Industrie-Ausstellungen  der  letzten  Zeit  in 
Adelaide,  Peith  und  Christchurch  (Neu  -  Seeland)  geleitet  hat, 
folgende  Offerte  bei  der  Regierung  einreichen.  Das  Consortium 
ist  bereit,  die  projectirte  Bahn  von  Beverly  nach  Albany,  ein- 
spurig und  mit  der  schmalen  Fahrweite  von  3  Fuss  6  Zoll,  mit 
eigenen  Geldmitteln  zu  bauen,  wenn  dafür  zehn  Millionen  Acres 
Kronland  als  freies  Eigenthum  überwiesen  werden,  von  denen 
wenigstens  die  Hälfte  zu  Seiten  oder  in  der  Nähe  des  Bahn- 
körpers liegt.  Die  Gesellschaft  beabsichtigt,  auf  ihre  Kosten 
2  000  Arbeiter  zu  importiren  und  diesen  als  Theilzahlung  Land 
zu  gewähren.  Die  Offerte  ist  sehr  beifällig  aufgenommen  und 
wird  auch  von  der  Presse  befürwortet. 

Tasmanien.  Die  Insel  Tasmanien  hat  einen  Flächeninhalt 
von  1  233  Deutsch-geographischen  Quadratmeilen  und  nach  dem 
Census  vom  3.  April  1881  eine  Bevölkerung  von  115  705.  Die  Fi- 
nanzen schlössen  Jahre  lang  mit  einer  Unterbilanz  und  sind  erst 
jetzt  durch  Einführung  hoher  Eingangszölle  und  interner  Be- 
lastungen ins  Gleichgewicht  gebracht  worden.  Es  konnte  daher 
in  den  letzten  Jahren  für  die  Erweiterung  des  Eisenbahnwesens 
nichts  geschehen. 

Die  Länge  der  fertigen  Bahnen,  172 14  Miles,  ist  auch  im 
Jahre  1881  wieder  dieselbe  geblieben.  Die  Einnahmen  deckten 
zum  Theil  nicht  den  Betrieb.  Die  45  Miles  lange  Westbahn  von 
Launceston,  in  41»  30'  südl.  Br.  und  147»  14'  östl.  L.  Gr.,  nach 
Deloraine,  in  41»  .H2 '  südl.  Br.  und  146»  40'  östl.  L.Gr.,  ergab  im 
Jahre  1880  eine  Einnahme  von  23  560  Ä',  gegen  Ausgaben  von 
17  456  ^.  Die  133  Miles  lange  Centraibahn  von  der  Hauptstadt 
Hobart  im  Süden  nach  Launceston  im  Norden  lieferte  eine  Ein- 
nahme von  50  180  S^,  während  der  Betrieb  51031  kostete. 
Noch  schlechter  stand  es  auf  der  18  Miles  langen  Bahn  von  De- 
loraine nach  dem  Mersey  Flusse. 

ISeu-Seeland.  Die  Colonie  Neu-Seeland  mit  den  dazu  ge- 
hörigen Inseln  umfasst  ein  Areal  von  6  224  Deutsch-geographi- 
schen Quadratmeilen.  Die  Bevölkerung  belief  sich  nach  dem 
Census  vom  3.  April  1881,  ohne  die  44  099  Maoris,  auf  489  909.  Im 
Eisenbahnwesen  hat  Neu-Seeland  rapide  Fortschritte  gemacht  und 
ist  den  übrigen  Colonien  vorangeeilt.  Am  31.  März  1881  waren 
insgesammt  1  287  Miles  in  Betrieb  —  485  auf  der  Nord-  und  862 
auf  der  Südinsel,  deren  Bau,  mit  Einschluss  der  Vorarbeiten, 
9  599  356  gekost*t  hatte.  Die  Brutto-Einnahme  im  Jahre  1880/81, 
von  März  zu  März  gerechnet,  ergab  836  454  —  346  281  2  für 
Personen-  und  490  173  F  für  Güterbeförderung  — ,  gegen  Ausga- 
ben in  der  Höhe  von  521  958  S^.  Der  Netto-Ertrag  verzinste  das 
Anlagecapital  mit  ungefähr  3H  pCt.,  genauer  mit  3  8  sh.  3  d. 
Das  Fehlende  musste  der  Staatssäckel  ergänzen.  Die  Zuge  legten 
insgesammt  2  396  765  Miles  zurück.  Es  wurden  2  849  561  Personen, 
309  329  Stück  Vieh,  1  377  783  t  Güter  und  256  860  Packete  befordert. 
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Eine    beträchtliche  Länge   von   Bahnen   ist   theiU   noch  ] 
in  Bau  begriffen,  theils  projectirt.  Aber  die  öffentliche  Schuld  der  ! 
Colonie  Neu-Seeland  hatte  am  31.  März  ISSl  bereits  die  enorme  } 
Hohe  von  28  040  170  ^  erreicht,  zu  deren  jährlicher  VerziasuDg  ; 
1  543  000  ^  erforderlich  -waren,  so  dass  weitere  Anleihen  doch 
am  Ende  auf  Beden klichkeiten  stossen  müssen.    Wohl  aus  diesem 
Grunde  unterbreitete  das  Ministerium  der  Colonie  am  16.  August 
18S1  dem  Parlamente  eine  Vorlage,  dass,  ähnlich  wie  in  den  Co- 
lonien  auf  dem  Australischen  Continente.  auch  in  Neu  -  Seeland 
mit  Capitalisten  wegen  des  Baues  von  Eisenbahnen,  gegen  Ueber- 
weisung  von  Kronland.  verhandelt  werden  solle.    Die  Vorlage 
wurde  eenehmist  und  die  Regierung  steht  jetzt  mit  Capitalisten 
wegen  des  Baues  einer  Bahn  von  der  City  of  Wellington,  der 
Hauptstadt  der  Colonie  Neu-Seeland  im  Süden  der  Nordinsel  mit 
2-^  000  Seelen,  nach  dem  71  Miles  nordnordöstlich  gelegenen  Orte 
Foxton,  in  40"  29'  südl.  Br.  und  175»  27'  östl.  L.  Gr.,  in  Unter- 
handlung. 

Es  waren  im  Jahre  1881  in  den  sechs  vorbehandelten 
Australischen  Colonien  5  393  Miles  oder  1  170  Deutsche  Meilen 
Eisenbahnen  in  Betrieb  und  zwar  in  Neu  -  Seeland  1  287,  in  Vic- 
toria 1  236,  in  Neu  -  Süd  -  Wales  987^^  Miles,  in  Süd  -  Australien 
8381^,  in  Queensland  775,  in  Tasmanien  1721^  und  in  West- 
Australien  Miles,  gegen  4  706^4  Miles  oder  1  020  Deutsche 
Meilen  im  Jahre  ISSO.  Ausserdem  sind  gegen  3  000  Miles  Eisen- 
bahnen theils  in  Bau  begriffen,  theils  von  den  resp.  Parlamenten 
zu  bauen  genehmigt. 

Die  Spurweite  der  Eisenbahnen  in  den  Australischen  Colo- 
nien ist  eine  verschiedene:  in  Neu  -  Süd  -  Wales  4  Fuss  8^4  Zoll, 
in  Victoria  5  Fuss  3  Zoll,  in  Süd  •  Australien  und  Tasmanien 
theils  5  Fuss  3  Zoll,  theils  3  Fuss  6  Zoll  und  in  Queensland, 
Neu-Seeland  und  West  -  Australien  3  Fuss  6  Zoll.  Die  Colonien 
Victoria,  Neu-Süd- Wales,  Queensland  und  Süd-Australien,  welcLe 
damit  umgehen  —  und  zwischen  Victoria  und  Neu-Süd-Wales  ist  es 
bereits  geschehen  — ,  sich  durch  transcontinentale  Eisenbahnen 
mit  einander  in  Verbindung  zu  setzen,  werden  den  Unterschied 
in  der  Spurweite  bald  als  eine  fatale  Hemmung  im  Verkehr 
erkennen. 

Der  Eisenbahnbedarf  der  Australischen  Colonien  wird,  durch 
Vermittelung  der  resp.  Generalagenten  in  London,  grösstentheils 
aus  Europa  i^London)  bezogen.  "Es  werden  in  der  Regel  soge- 
nannte Tenders  (Angebote)  ausgeschrieben  und  der  Mindpst- 
fordernde  erhält,  wenn  sonst  nichts  gegen  ihn  spricht,  den  Zu- 
schlag. Für  Deutsche  Fabrikherren,  welche  sich  an  solchen 
Lieferungen  betheiligen  wollen,  führen  wir  die  Adresse  dex  Ge- 
neralagenten in  London  an: 

Victoria:    Agent-General  fehlt  zur  Zeit,  aber  vertreten  durch 
den  ersten  Secretär  J.  Casbel  Hoey:  Bureau  8,  Victoria 
Chambers,  Victoria  Street,  Westmintter. 
Neu-Süd-Wales:    Agent-General  Saul  Samuel:  Bureau  5,  West- 

minster  Chambers,  Victoria  Street,  Westminster. 
Süd  Australien :    Agent-General  Sir  Arthur  Blytb;  Büreau  8, 

Victoria  Chambers,  Victoria  Street,  Westminster. 
Queensland:    Agent-General  Thomas  Archer;  Büreau  1,  West- 
minster Chambers,  Victoria  Street,  Westminster. 
Neu-Seeland:    Agent-General  Sir  Francis  Dillon  Bill;  Büreau  7, 
Westminster  Chambers,  Victoria  Strett,  Westminster. 
Die  Colonien  sind  sämmtlich  solvent  und  kommen  ihren 
pccuniären  Verpflichtungen   stets  in   pünktlichster  Weise  nach. 
Noch  nie  ist  ein  Fall  vom  Gegentheil  vorgekommen. 

Auch  das  Telegraphennetz  der  Australischen  Colonien  hat 
sich  wieder  beträchtlich  erweitert.  Es  waren  am  Schlüsse  des 
Jahres  1880  insgesammt  27  883  Miles  (^6  047  Deutsche  Meilen)  Tele- 
graphenlinien in  Betrieb,  gt^gen  26  841  im  Vorjahre.  Sie  ver- 
theilten sich  auf  die  einzelnen  Colonien,  wie  folgt: 


Colonien 

Linien 
Miles 

Drähte 
Milfs 

Beförderte 
Depeschen 

Einnahmen 

Neu-Süd-Wales 

7  955 

13  188 

1  319  537 

84  110 

Queensland.  . 

5  768 

8  149 

523  073 

36  032 

Süd  -Australien 

4  754 

6  904 

564  449 

64  602 

Neu-Seeland  . 

3  758 

9  587 

1  304  712 

73  002 

Victoria   .   .  . 

3  215 

6  019 

1  445  229 

61  479 

West- Australien 

1  555 

1  593 

67  438 

4  207 

Tasmanien  .  . 

878 

963 

108  739 

5  008 

Total 

27  883 

1      46  403 

i    5  333  177 

328  440 

Die  Eimnahmen  aus  den  Depeschen  deckten  bei  Weitem 
nicht  die  Betriebskos-ten  der  Telegrapbenlinien.    So  hatte  Neu- 
Süd-Wales  30  607  ^,  Queensland  28  324  S',  Neu-Seeland  27  476 
u.  s.  w.  Zuschüsse  aus  der  Staatsrevenue  zu  leisten. 


Die  im  Jahre  1880  in  Port  Darwin,  an  der  Nordküste  der 
Colonie  Süd-Australien,  wo  die  beiden  Kabel  einmünden,  für  die 
sämmtiichen  Australischen  Colonien  eingegangenen  internationalen 
Depeschen  betrugen  14  805. 


Technische  Schulen  an  Rassischen  Eisenbahnen. 

Bei  dem  stetig  mehr  und  mehr  über  das  grosse  Russische 
Reich    sich    ausdehnenden    Eisenbahnnetze    wurde    bereits_  in 
den  sechziger  Jahren    («anz   besonders  in  der  zweiten  Hälfte 
jenes  Jahrzehnts)  der  colossale  Mangel  an  technischen  Kräften 
zweiten  und  dritten  Ranges  auf  den  Bahnen  bedeutend  fühlbar. 
Schreiber  dieser  Zeilen  entsinnt  sich  beispielsweise  des  Falles, 
dass  in  jenen  Jahren  auf  einer  Strecke  von  ca.  35  km  unter  vier 
Bahnmeistern  zwei  Analphabeten  waren,  welche  trotzdem,  dass 
sie  ausser  mühevoll   ihre  Namensunterschrift  zu  geben  nichts 
schriftlich  wiedergeben  konnten,  dennoch  soviel  auf  dem  Wege 
der  Erfahrung  erworbene  Kenntnisse  besassen,  dass  sie  unbedingt 
zu  den  besseren  von  den  besagten  Vieren  gezählt  werden  mussten. 
Von  dem  Vorhandensein  eines  ernstlichen  Bestrebens  aber  sich 
weiter  auszubilden,  mag  der  Umstand  Zeugniss  geben,  dass  einer 
der  beiden  nicht  schreibfähigen  Bahnmeister  trotz  seiner  34  Jahre 
im  Verlaufe  von  einigen  Monaten  recht  befriedigend  schreiben 
lernte  und  seinen  Distanzingenieur  eines  Morgens  mit  einem 
selbstgeschriebenen  Rapporte  überraschte!     Diese  Bahnmeister 
hielten    sonst    natürlich    unter  ihren  ständio;en  Bahnarbeitern 
einen  meist  etwas  verkommenen,  aus  anderen  Gesellschaftskreisen 
entlassenen  Schreiber,  welcher  ihnen  die  ganze  schriftliche  Arbeit 
besorgte,  wobei  übrigens  die  Rechnungen  stets  durch  sie  selbst 
controlirt  wurden  und  verhältnissmässig  selten  Fehler  vorkamen. 
Ferner  gehörten  Maschinisten  und  Locomotivführer  jener  nicht 
gar  so  weit  zurückliegenden  Zeit,  welche  früher  Köche,  Diener 
oder  sonst  ähnliches  bei  den  Ingenieuren  gewesen  waren,  gerade 
nicht  zu  den  äussersten  Seltenheiten.    Obgleich  nun  freilich  das 
Ausland  uns  unter  die  Arme  griff  und  besonders  Deutschland 
ein  grosses  Contiugent  von  Maschinenführern  für  Russische  Bah- 
nen stellte  —  Deutsche  Führer  haben  wir  heute  noch  wohl  an 
die  50  pCt.  — ,  so  stellte  sich  doch  mehr  und  mehr  die  absolute 
Nothwendigkeit  heraus,  für  Heranbildung  der  eigenen  Reichsan- 
gehörigen zu  solchen  technischen  Diensten  die  gehörige  Sorge  zu 
tragen,  und  diese  Sorge  rief  denn  endlich  die  sogen.  Eisenbahn- 
schulen ins  Leben.    Die  älteste  derselben  ist  die  im  Jahre  1869 
gegründete  Alexandrow'sche  in  Jeletz  an  der  Or.'l-Grjasy  Bahr. 
Im  Ganzen  existiren  an  den  Russischen  Eisenbahnen  augenblick- 
lich 33  technische  Schulen,  doch  sind  »!ie  Statuten  für  38  mini- 
steriell bestätigt.    Drei  dieser  Schulen  wurden  bis  jetzt,  trotz 
ihrer  im  Jahre  1^78  bereits  erfolgten  Bestätigung,  noch  nicht  er- 
öft'net  und  zwei  derselben  wurden  1880  resp.  1881  nach  2  — 3jäh- 
riger  kurzer  Thätigkeit  wieder  geschlossen.    Die  meisten  andern 
werden  zahlreich  besucht;  nur  zwei  von  ihnen,  speciell  die  in 
Nischni-Nowgorod  an  der  Moskau-Nischni  Bahn  und  die  auf  der 
Ahxandrow'schen  Fabrik  bei  Petersburg    an    der  Nicolaibahn, 
sollen  wegen  nicht  lohnenden  Zuspruchs  in  diesem  Jahre  ge- 
schlossen werden. 

Ueber  die  Frequenz  der  einzelnen  Schulen  existiren  leider 
im  Ministerium  der  Communicationen  keine  speciellen  Nachrichten, 
obgleich  sonst  das  letztere  sich  sehr  eingehend  mit  den  Schulen 
beschäftigt  und  in  jüngster  Zeit  sogar  genaue  Schul programme 
ausgearbeitet  hat,  welche  vom  Minister  selbst  bestätigt  sind  und 
als  Normalien  angesehen  werden  müssen. 

Von  den  oben  erwähnten  33  Schulen  sind  in  den  Jahren : 
1869  1,  1870  2,  1871  1,  1872  2,  1874  3,  1875  1.  1878  12,  1879  8, 
1880  2,  ISSI  1.  in  12  Jahren  im  Ganzen  33  gegründet  worden. 

Sie  befinden  sich  in  folgenden  Städten  oder  Ortschaften: 
je  eine  in  Jeletz  (Orel-Grjasy).  Roslawl  ^Orel  Witebsk),  Charkow 
(Kursk-Charkow-Asow),  Odessa  und  Olviopnl  i^Südwestbahnen), 
Koslow  (Kiäsan-Koslow).  Kowrow  und  Nischni-Nowgorod  (Moskau- 
Nischni),  "Malowischera  und  Bologoje  (Nicolaibahn),  Wilna  (War- 
schau-Petersburg), Hornel  und  Libau  (Libau-Romny),  Krement- 
schug  (Charkow-Nicol:ije\\),  Michailowka  (Poti-Tiflis),  Ljublino 
(Weichselbahn\  Borissoulebsk  (G^jasy  Zarizyn\  Tula  (Moskau- 
Kursk),  Kaluga  (Rjaschk-Wjasma),  Woronesch  (Knslow-Woronesch- 
Rostow),  Rostow  (Rostow-Wladikawkas),  Sjamara  (.Oren burger  Bahn), 
Reval  (Baltische  Bahn),  Lugan'sche  Fabrik  (Donetzbahn),  Pensa 
(Morschansk-Ssysran),  Perm  vUralbahn);  je  zwei  in  Warschau 
und  in  Petersburg  (Warschau-Terespol  und  Warschau-Wien  resp. 
Nicolaibahn  und  Warschau  Petersburg)  und  endlich  drei  in 
Moskau:  von  der  Moskau-Rjäsaner  und  der  Moskau-Brester  Bahn 
und  eine  von  den  Bahngesellsohnften  unabhängige  unter  dem 
Namen  „Delwig'sche",  nach  unserm  berühmten  alten  Ingenieur 
und  Erbauer  der  ersten  Moskauer  Wasserleitung,  Baron  Delwig, 
so  benannt. 

Um  den  Unterhalt  der  Schulen  zu  bestreiten  dient  eine  von 
den  Bahngesellb chatten  seit  1869  sich  selbst  freiwillig  aufgelegte 
jährliche  Abgabe  von  15  R  pro  fxploitirte  Bahnwerst.  Ausser- 
dem sind  aber  auch  die  S.  hüler  zu  einem  Jahresbeitrag  ver- 
pflichtet, welcher  jedoch  in  den  meisten  Schulen  10  R.  nicht  über- 
schreitet und  in  zwei  halbjährigen  Raten  abgetragen  werden  darf. 
Uebrigens  sind  in  allen  Schulen  viele  der  L-rnenden  von  der 
Schulgeldzahlung  vollständig  befreit,  nur  soll  die  Zahl  dieser  Be- 
freiten nicht  25  pCt.  der  Gesammt-Schülerzahl  überschreiten. 

Ueber  die  Verwendung  dieser  Summen,  zu  denen  noch 
etwaige  Schenkungen  Privater  treten,  führt  jede  Bahngesellschaft 
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übrigens  ohne  jegliche  regierungsseitige  Controle  ihre  eigene 
Rechnung.  Das  Ministerium  der  Communicationen  hat  sich  be- 
gnügt die  LeituDg  des  Lebrplanes  sich  vorzubehalten  und 
lässt  in  dieser  Beziehung  durch  seine  Organe  eine  ganz  geregelte 
üeberwachung  ausüben.  Am  24.  August  1879  ist  das  oben 
erwähnte  ganz  speciell  ausgearbeitete  Schulprogramm  für  alle 
Lehrgegenstände,  nach  den  Klassen  geordnet,  vom  Minister  be- 
stätigt worden.  Zu  den  oben  erwähnten  Regierungs- Aufsichts- 
organen der  Schulen  werden  meist  Glieder  der  Localinspection 
der  Bahnen  vom  Ministerium  ernannt. 

Die  innere  Einrichtung  der  Schulen  ist  nun  bei  den  meisten 
eine  ziemlich  ähnliche  und  zwar  in  folgenden  Grundzügen:  Die 
Schulen  existiren  zur  Ausbildung  von  Maschinenpersonal,  Bahn- 
meistern und  Telegraphisten,  und  sind  in  erster  Linie  für  die 
Söhne  der  an  den  Bahnen,  welche  die  Schule  erhalten,  dienenden 
Beamten  bestimmt.  Doch  werden  auch  Söhne  anderer  Familien 
zugelassen,  wenn  die  sonstigen  Umstände  es  nur  erlauben.  Als 
unumgängliche  Eintrittsbedingung  gilt  dagegen  die  Zugehörigkeit 
zum  Russischen  Unterthanenverbande. 

Da  die  Schulen  zum  Ressort  des  Ministeriums  der  Wege- 
communicationen  zählen,  so  sollen  sie  auch  alljährlich  einen  Be- 
richt über  ihre  Thätigkeit  an  das  betreffende  Ministerium  er- 
statten. —  Die  unmittelbare  Leitung  der  SQhulen  liegt  in  den 
Händen  eines  speciell  hiermit  beauftragten  Gesellschaftsbeamten, 
des  Schulinspectors,  dem  aber  ein  aus  sämmtlichen  Lehrern  der 
Schule  bestehender  Schulrath,  unter  dem  Vorsitz  eines  aus  den 
höheren  Beamtenkreisen  durch  die  Verwaltung  «mannten  Cura- 
tors,  zur  Seite  steht.  Dieser  Schulrath  wählt  hei  etwaigem  Ab- 
gange die  neuen  Lehrkräfte,  welche  durch  das  Ministerium  be- 
stätigt werden  müssen.  Das  Organ  der  Rogierungsaufsicht  hat  in 
diesem  Schulrath  Sitz  und  berathende  Stimme. 

Die  Vertheilung  der  L  ebrgegenstände  und  Lehrmittel  nach 
den  Klassen,  die  Anzahl  der  Lehrstunden  für  jedes  Fach,  die 
Instructionen  für  sämmtliche  Lelirkräfte,  dies  Alles  unterliegt 
auch  der  ministeriellen  Bestätigung.  Im  Falle,  dass  die  Meinung 
des  Regierungs-Aufsichtsorgans  mit  der  des  Schulraths  nicht  in 
Einklang  zu  bringen  wäre,  geht  die  Sache  ans  Ministerium  rar 
Entscheidung. 

Sämmtliche  Schulen  haben  einen  3  jährigen  theoretischen 
und  einen  nicht  überall  verbindlichen  2  jährigen  praktischen  Kur- 
sus; hierzu  tritt  noch  in  vielen  Schuhn,  wo  die  Nothwendigk<  it 
es  erheischt,  ein  1  jähriger  Vorbereitungskursus,  so  dass  darnach 
ein  mit  13  —  16  Jahren  eintretender  Schüler  6  Jahre  nöthig  hat, 
um  seinen  Bildungsgang  zu  beenden. 

Auf  den  regelmässigen  Schulbesuch  wird  streng  gesehen. 
Alljährlich  finden  Prüfungen  statt,  deren  Resultate  die  Grund- 
lagen zum  Versetzen  der  Schüler  in  die  nächsthöheren  Klassen 
abgeben.  Es  werden  die  Schüler  bei  nicht  genügend  bestandenem 
üebergangsexamen  nur  in  beso  nderen  Fällen,  welche  Berücksich- 
tigung verdienen,  ein  zweites  oder  gar  ein  drittes  Jahr  in  der 
Klasse  gelassen. 

Einmal  im  Jahre,  im  Herbst,  findet  nur  die  Aufnahme  neuer 
Schüler  statt,  welche  nach  gut  bestandener  Prüfung  auch  in  eine 
der  höheren  Klassen  stattfinden  kann.  Nach  beendigtem  3 — 4  jäh- 
rigen theoretischen  Kursus  und  befriedigend  abgelegter  Prüfung 
erhalten  die  Schüler  ein  Zeugniss  mit  Unterschrift  des  Curators, 
des  Inspectors  und  sämmtlicher  Lehrer  sowie  des  Vertreters  der 
Regierung.  Dieses  Schulzeugniss  giebt  ihnen  Anspruch  auf  die 
Wehrpflichtrechte  III  Ordnung. 

An  den  meisten  Schulen  sind  die  Schüler  nach  Beendigung 
ihres  theoretischen  Kursus  verpflichtet,  auf  der  Bahn  2  Jahre  zu 
dienen,  wobei  sie  sich  für  eine  der  drei  Branchen  zu  entsch(  iden 
haben.  Haben  sie  diesen  Kursus  mit  Auszeichnung  absolvirt,  so 
erhalten  sie  darnach  ein  Attest  über  ihre  praktischen  Fähigkeiten 
auf  dem  von  ihnen  ausgewählten  Gebiete  der  Technik  mit  Unter- 
schrift des  Bahndirectors  und  des  betreffenden  Dienstchefs. 
Während  dieser  zwei  Jahre  beziehen  sie  selbstverständlich  einen 
ihren  noch  geringen  praktischen  K  enntnissen  entsprechenden  nur 
kleinen  Gehalt. 

An  anderen  Schulen  wird  diese  Verpflichtung  den  Schülern 
nicht  auferlegt  und  können  sie,  mit  ihrem  Schulzeugniss  in  der 
Tasche,  auf  irgend  eine  andere  beliebige  Bahn  gehen  und  sich 
Arbeit  suchen. 

Alle  diese  Regeln  und  Vorschriften  sind  noch  so  neu  und 
haben  sich  durch  ihre  Resultate  in  der  Bahnpraxis  noch  wenig 
bemerkbar  machen  können,  dass  sie  sich  einer  auf  Beobachtung 
gegründeten  Kritik  vorläufig  noch  vollständig  entziehen. 

Ob  die  in  den  ursprünglichen  Bestimmungen  aufgenommene 
lange  Lernperiode  nicht  ein  Fehlgriff  ist,  da  m  den  Arbeiterfa- 
milien, aus  denen  die  Schüler  doch  vorzugsweise  hervorgehen 
sollen,  man  die  Söhne  nicht  so  viele  Jahre  unproductiv  für  die 
Familie  unterhalten  kann,  ob  die  j^rosse  Menge  der  Lehrgegen- 
stäode  nicht  für  den  einfachen  Mann  eine  Ueberbürdung  abgiebt, 
welche  ihm  das  praktische  Erreichen  seines  Zieles  unnöthig  er- 
schwert —  Alles  das  wird  die  Zeit  lehren.  Bis  jetzt  haben  natür- 
lich noch  nicht  sehr  viele  Schüler  ihren  vollen  Kursus  beendet 
und  sich  der  Praxis  gewidmet.   1880  waren  auf  einer  der  ältesten 


Schulen,  der  Roslawler  (1874  gegründet)  auf  der  Orel-Witebsker 
Bahn,  etwa  25  Mann  bereits  in  die  Praxis  übergegangen. 

Augenblicklich  mögen  auf  Russischen  Eisenbahnen,  in  Be- 
ziehung auf  fremde  Nationalitäten,  im  Maschinenwesen  sicher 
noch  50  pCt.  Deutsche,  Engländer  und  Schweden,  unter  den 
Bahnmeistern  noch  etwa  20  pCt.  Deutsche  dienen. 

Das  elektrische  Licht. 

III. 

Da  zur  Durchführung  der  elektrischen  Zugbeleuchtung,  wie 
Artikel  II.  in  No.  18  dieser  Zeitung  näher  ausführt,  die  Vervoll- 
kommnung der  Accumulatoren  die  Hauptsache  ist,  so  dürfte  es 
von  Interesse  sein  zu  erfahren,  in  welchem  Stadium  der  Ausbildung 
sich  augenblicklich  die  Faure'schen  Batterien  in  England  und 
Amerika  befinden. 

Anfangs  dieses  Monats  hielt  Herr  Professor  Ayrton  im  Lon- 
doner Institution  eine  Vorlesung  über  Ansammlung  von  Kraft  und 
insbesondere  über  die  Faure'schen  Accumulatoren.  Während  der 
Vorlesung  wurde  die  Bühne  durch  elektrisches  Licht  glänzend  er- 
leuchtet, eine  Kreissäge  und  ein  Aufzug  mittelst  Accumulatoren, 
welche  Tags  zuvor  geladen  und  dorthin  gebracht  waren,  getrieben. 
Die  totale  aufgespeicherte  Kraftmenge  betrug  50  000  000  Fusspfund 
(Engl.),  etwas  mehr  als  25  Pferdekräfte,  während  der  Dauer  einer 
Stunde. 

Ein  Resume  dieses  Vortrages  ist  in  der  technischen  Zeit- 
schrift „English  Mechanic  and  World  of  Science"  No.  885  vom 
10,  März  1882  veröffentlicht  worden.  Diese  Nummei  der  Zeitschrift 
wurde  dem  Herrn  Vorsitzenden  der  Main-Neckarbahn  durch  die 
Freundlichkeit  des  Englischen  Gesandten  in  Darmstadt,  der  mit 
besonderem  Interesse  die  neueren  elektrischen  Erfolge  beobachtet, 
übermittelt.  In  dieser  Rede  sagte  Herr  Professor  Ayrton  im 
Wesentlichen  Folgendes: 

Damit  die  Elrmente  möglichst  viel  elektrische  Kraft 
ansammeln  können,  müssen  dieselben  eine  möglichst  grosse  Ober- 
fläche haben,  ohne  sie  unbequem  zu  machen,  sie  müssen  daher 
porös  wie  ein  Schwamm  sein.  Schon  Plante  nahm  zwei  oder 
mehrere  Bleibogen  und  brachte  dieselben  dadurch  in  den  Zu- 
stand der  Oxydation,  dass  er  Monate  lang  Ströme  in  entgegen- 
gesetzter Richtung  nach  jedesmaliger  vorseitiger  Entladung 
durcbschickte  und  hierdurch  schwammiges  Blei  auf  der  einen 
Seite  der  Platten,  Bh  ihyperoxyd  auf  der  anderen  Seite  ablagerte 
und  so  das  Element  zur  Ansammlung  von  elektrischer  Kraft 
geeignet  machte.  Nach  fertiger  Herstellung  der  Platten  wurden 
dieselben  nur  nach  ein  und  derselben  Richtung  geladen  und 
riaeh  der  entgegengesetzten  entladen.  Mittelst  der  Faure'schen 
Erfindung  kann  man  diesen  Process,  welcher  Monate  lang  dauerte, 
in  einigen  Tagen  herbeiführen.  Man  bestreicht  die  ßleiplatten 
dick  mit  Mennige,  wickelt  sie  in  Flanellbezüge  ein  und  bringt 
sie  in  einen  Kasten,  welcher  mit  verdünnter  Schwefelsäure  ge- 
füllt ist.  Man  schickt  nun  Ströme  hinein  in  der  Richtung,  in 
welcher  man  das  Element  gebrauchen  will.  Es  bildet  sich  als- 
dann auf  der  einen  Seite  gering  oxydirtes  Blei,  auf  der  anderen 
Seite  Bleil  yperoxyd.  Bei  der  Entladung  reducirt  sich  das  leicht 
oxydirte  Blei  auf  schwammiges  Blei  und  ein  Theil  des  Bleihyper- 
oxydes auf  Bleioxyd.  In  Wirklichkeit  ist  es  indessen  nur  eine 
kleine  Menge  Oxygen,  welches  vor-  und  rückwärts  fluthet,  wenn 
das  Element  ge-  oder  entladen  wird.  —  Beim  Laden  oder  Ent- 
laden geht  gerade  soviel  Elektricität  hinein  wie  hinaus  und 
umgekehrt.  Eine  secundäie  Batterie  sammelt  keine  Elektricität, 
sondern  elektrische  Kraft  an.  Die  Quintessenz  der  Faure'schen 
Erfindung  war  das  mechanische  Placiren  einer  Bleiverbindung 
auf  die  Bleiplatten  und  die  Herstellung  schwammigen  Bleis  und 
Bleioxyds  resp.  Bleihyperoxyds  in  wenigen  Tagen. 

Beachtenswerth  sind  drei  Eigenschaften  des  Accumulators, 
erstens  seine  s  a  m  m  e  1  n  d  e  K  r  a  f  t ,  zweitens  seine 
Wirkung  (sein  Effect),  drittens  seine  Dauer. 

Herr  Professor  Ayrton  fährt  darauf  fort: 

Nun  ich  bin  im  Stande,  Ihnen  mehr  wie  nur  gehörte  Aus- 
kunft hierüber  zu  geben,  da  Herr  Professor  M.  Perry  und  ich 
mit  einer  langen  Reihe  solcher  Experimente  uns  beschäftigt 
haben.  Lassen  Sie  uns  ein  einziges  Beispiel  der  Kraftansamm- 
lung nehmen.  Ein  gewisses  Element,  welches  an  Blei-  und  Mennige- 
Gewicht  81  Pfund  (Englisch)  wog,  wurde  geladen  und  entladen. 
Das  Entladen  dauerte  18  Stunden,  6  Stunden  an  drei  auf  ein- 
anderfolgenden  Tagen.  Es  wurde  gefunden,  dass  die  Totalentla- 
dung eine  Summe  elektrischer  Kraft  von  rot.  1  440  000  Engl.  Fuss- 
pfund repräsentirte.  Das  ist  gleichbedeutend  mit  1  Pferdekraft 
während  der  Dauer  von  %  Stunden.  Es  waren  daher  pro  Pfund 
Blei-  und  Mennige-Gewicht  18  000  Fusspfund  angesammelt. 

Am  zweiten  Tage  Hessen  wir  die  Accumulatoren  schneller 
Kraft  ausgeben  als  am  ersten,  und  am  dritten  schneller  wie  am 
zweiten,  indem  wir  den  Stromwiderstand  verminderten.  Während 
der  letzten  Tage  entluden  wir  ungefähr  mit  einem  Strom  von 
25  Amperes.  Es  hat  sich  hier  die  merkwürdige  Erscheinung  ge- 
zeigt, auf  welche,  wie  ich  glaube,  noch  nicht  die  genügende  Auf- 
merksamkeit gelenkt  ist,  nämlich  auf  die  sich  wiederbele- 
bende Kraft    der   Faure'schen  Accumulatoren. 
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Wenn  das  Element  nämlich  scheinbar  gänzlich  entladen  ist  und 
sich  einige  Stunden  selbst  überlassen  bleibt,  so  scheint  es,  als  ob 
es  von  Niuem  geladen  ist.  Es  wurde  z.  B.  nach  der  ISstundigcn 
Entladung,  die  wir  soeben  erwähnten,  obgleich  anscheinend  keine 
elektrische  Kraft  in  dem  Element  geblieben  war,  gefunden  dass 
der  Accumulator  von  Neuem  einen  Strom  von  50  Amperes  hervor- 
brachte und  glänzende  Feuerfunken  gab.  . 

In  einem  Falle  während  unserer  Experimente  mit  einer 
ausserordentlich  grossen  Entladung  fanden  wir  nach  einer  Zeit 
der  Ruhe,  dass  das  Element  3  Mal  so  grosse  Kraft  ausgab,  als 
bei  der  ersten  Entladung.  .       v  ,  ,     a  v^„n 

Die  Vernachlässigung  der  sich  wiederbelebenden  Kraft  der 
Accumulatoren  haben  viele  Experimentatoren  irregeführt,  da  sie 
irrthümlicher  Weise  annahmen,  dass,  als  nach  einer  Zeit  «er  Ent- 
ladung der  Strom  aufhörte,  das  Element  entladen  sei,  während 
die  Experimente  so  eilig  waren,  dass  sie  der  sich  reproducirenden 
Elektricität  nicht  gestatten  herauszukommen.  . 

Diese  sich  wiederbelebende  Kraft,  welche  man  nach  jeder 
Ruhepause  beobachten  kann,  ist  von  grosser  Wichtigkeit,  wenn 
eine  grosse  Summe  von  Kraft  im  Anfange  nach  Ruhepausen  er- 
forderlich ist,  z.  B.  beim  Abgehen  eines  Tramwagens  nach  einem 
Aufenthalt,  was  bekanntlich  den  Pferden  höchst  schwer  lallt. 

Die    Wirkung,    respective    das    Verhalt  niss 
der  Arbeit,  welche  hineingegeben  wird  zu  der 
Arbeit,  welche  ausgegeben  wird,  hangt  von  der  Eile 
ab,  mit  welcher  geladen  und  entladen  wird.  Wenn  zu  rasch  geladen 
oder  entladen  wird,  wird  eine  gewisse  Summe  von  Kraft  verschwen- 
det, welche  das  Element  erhitzt.  Geht  ein  elektrischer  Strom  durch 
einen  Körper,  so  entwickelt  sich  Hitze,  welche  um  so  grosser 
wird,  je  grösser  der  Strom  ist.    Die  Hitze  vermehrt  sicli  indessen 
in  schnellerer  Progression,  als  der  Strom  wächst.    Nun  ist  <-s  mög- 
lich durch  ein  Yerfaliren,  mit  welchem  ich  Sie  augenblicklich 
nicht  belästigen  will,    zu    untt  rscheiden    zwischen  der  Arbeit, 
welche  das  Element  aufnimmt,  um  chemisch  umzusetzen,  und  der 
Arbeit,  welche  durch   zu  schnelles  Laden  verschwendet  wird. 
Aehnlich  ist  es  auch  möglich  beim  Entladen  festzustellen,  wie 
viel  von   der  elektrischen  Kraft  des  Accumulators    durch  zu 
schnelles  Entladen,  durch  Erhitzung  verschwendet  "wird.  Eine 
solche  unnöthigp  Verschwendung  zugegeben,  zeigt  die  Erfahrung, 
dass  1  Million  Fusspfund  Engl,  von  Kraft,  welche  mit  einem  ge- 
ringen Strom  von  17  Amperes  entladen  wird,  beim  Laden  und 
Entladen  keinen  grösseren  Verlust  als  18  pCt.  hat.    In  einzelnen 
Fällen  bei  langsamer  Entladung  fanden  wir  den  Verlust  nicht 
einmal  10  pCt.   Ich  meine  natürlich  nicht  damit,  dass  man,  wie 
Manche  irrthümlich  aus  den  von  Professor  Perry  und  mir  ge- 
machten Veröffentlichungen  angenommen  haben,  aus  einem  Ele- 
mente nur  einen  Strom  von  17  Amperes  erhalten  kann,  wenn 
man  1  Element  entladet,  da  selbstverständlich  weit  grössere  Ünt- 
ladungsströme  erzeugt  werden  können,  wenn  der  äussere  Wicer- 
stand  gering  ist.    Ich  werde  Ihnen  eine  fortwährende  Entladung 
von  über  70  Amperes  sofort  zeigen.   Indem  ich  von  der  Zahl  17 
spreche,  will  ich  nur  damit  sagen,  dass  dies  der  Durchschnitts- 
strom war,  als  die  Experimente  hierüber  gemacht  wurden. 

Ich  habe  gesagt,  dass  ein  Element  von  81  Pfund  Blei-  und 
Mennige  -  Gewicht  1  440  000  Fusspfund  Arbeit  ansammelt.  Be- 
trachten Sie  jetzt,  was  das  heisst.  Es  repräsentirt  alle  erfor- 
derliche Kraft,  welche  dazu  nöthig  ist,  um  einen  Tramwagen 
mit  46  Passagieren  2  Englische  Meilen  zu  schieben,  wobei  der 
Kraftverlust  mit  in  Berücksichtigung:  gezogen  ist.  Der  Elektro- 
motor braucht  nicht  mehr  wie  200  Pfund  zu  wiegen,  um  über 
2  Pferdekräfte  hervorzubringen.  Wir  haben  daher  das 
glänzende  Resultat,  dass  300  Pfund  todte  Last 
alle  Kraft  enthalten  kann,  um  die  nöthige  Ma- 
schinerie und  den  Tramwagen  mit  46  Passagieren 
über  2  Englische  Meilen  laufen  zu  lassen.  Ist  das 
nun  das  Resultat,  welches  gegenwärtig  in  dem  Tramwagen  er- 
reicht wird,  der  nach  Slytonstone  läuft  und  der  von  Faure  sehen 
Accumulatoren  getrieben  wird?  Nein!  und  warum?  Theil weise 
deshalb,  weil  der  Elektromotor  nicht  so  gemacht  ist,  um  den 
Accumulatoren  zu  folgen  und  umgekehrt;  beide,  Accumulatoren 
und  Elektromotor,  sind  einander  nicht  gehörig  angepasst.  Die 
Elemente,  welche  augenblicklich  construirt  werden,  geben  ihre 
Kraft  nicht  schnell  genug  ab.  In  Folge  dessen  wird  eine 
viel  grössere  Zahl  angewandt,  als  nothwendig 
ist,  die  in  Folge  dessen  auch  viel  weniger  oft  ge- 
lade n  z  u  w  e  r  d  e  n  b  r  a  u  c  h  t ,  wie  sonst  nothwendig 

in  einem  Accumulator,  wie  er  jetzt  construirt  wird,  ist 
über  50  Englische  Meilen  Lauf  eines  Tramwagens  mit  46  Passa- 
gieren enthalten.  Um  nun  zu  beweisen,  dass  der  Faure'sche  Ac- 
cumulator eine  grosse  Ansammlung  von  nützlicher  Kraft  enthält, 
habe  ich  hier  eine  Kreissäge  aufstellen  lassen,  welche  jetzt  über 
1  "  dickes  Holz  schneidet.  Diese  Kreissäge  wird  durch  einen 
Gramm  e'schen  Elektromotor  getrieben,  der  seine  Kraft  von  den 
durch  Dynamomaschine  geladenen  Accumulatoren  erhält. 

Der  wichtigste  Gebrauch  der  Accumulatoren  ist  zu  fest 
stationirten  Kraftreservoiren,  ähnlich  wie  Wassercisternen  und 
Gasgasometer.   Wie  die  gewöhnlichen  Elektromotoren  nicht  ge- 


eignet sind  ein  Faure'sches  Element  schnell  zu  entladen,  ebenso 
unffeeienet  sind  die  gewöhnlichen  elektrischen  Lampen  zu  diesem 
Zwecke  Obgleich  daher  in  einem  Accumulator  von  100  Ptund 
todter  Last  genug  Kraft  aufgespeichert  ist,  um  ein  Licht  von 
1  500  Kerzen  für  die  Z'nt  von  30  Minuten  zu  geben,  so  kann  eine 
gewöhnliche  elektrische  Lampe  nicht  von  einem  einzigen  Accu- 
mulator erleuchtet  werden.  Edison  hat  seine  Aufmerksamkeit 
diesem  Gegenstande  zugewendet  und  hier  ist  das  Resultat  seiner 
Arbeit  welches  gestern  Nacht  von  Amerika  kam  und  deshalb 
heute  Abend  in  England  zum  ersten  Male  gezeigt  wird.  Diese 
Glühlampe  erfordert  nur  4  Faure'sche  Accumulatoren,  wie  Sie 
sehen,  um  sie  zu  erleuchten,  diese  8,  jene  12. 

Müssen  nun  die  Accumulatoren  so  gross  sein  wie  die,  die 
ich  am  Tische  gebrauche?  Die  Antwort  ist  nein,  wenn  Sie  sie 
nicht  gebrauchen  wollen,  um  das  Licht  eine  lange  Zeit  zur  Ver- 
fügung zu  haben.  Vier  weit  kleinere  Elemente  wurden  soviel 
Licht  geben,  wie  Sie  in  diesem  Augenblicke  sehen;  aber  natürlich 
werden  Sie  das  Licht  nicht  so  lange  brennend  erhalten  können. 

Es  ist  daher  jetzt  möglich  einen  Kasten  mit  Accumulatoren 
und  Incandescenzlampe  zu  erhalten,  welcher  ganz  leicht  von 
einem  Manne  getragen  wird. 

Am  Schlüsse  seiner  Vorlesung  sagte  Herr  Professor  Ayrton, 
wodurch  die  Vorschläge  in  dieser  Zeitung  No.  98  Jahrgang  1881 
und  No.  18  Jahrgang  1882  Bestätigung  finden: 

Ich  will  meine  Vorlesung  schliessen,  indem  ich  noch  einen 
anderen  wichtigen  Zweck,  zu  welchem  der  Accumulator  ange- 
wendet werden  kann,  beleuchte.  Das  ist  zur  practischen  Be- 
leuchtung der  Eisenbahnwagen,  welche  man  taghch  in  den 
Pulmani/schen  Schlafwagen  auf  der  Brightonlinie  sehen  kann. 
Die  natürlichste  Methode  einen  Eisenbahnzug  zu  beleuchten 
würde  sein,  wenn  man  eine  Dynamomaschine  durch  die  Achse 
in  Beweiiung  bringen  lässt.  Diese  Dynamomaschine  wurde,  wenn 
der  Zug  schnell  geht,  ohne  die  Anwendung  eines  Accumulators 
den  nothwendigen  Strom  erzeugen.  Die  Schwierigkeit  indessen, 
die  uns  entgegentritt,  liegt  darin,  dass,  wenn  der  Zug  langsam 
geht  oder  auf  der  Station  anhält,  sich  der  Strom  vermindert  und 
die  Lichter  erlöschen.  Deshalb  muss  die  Dynamomaschine,  wenn 
der  Zug  schnell  geht,  2  Operationen  vollziehen.  Einmal  muss 
sie  die  Lichter  brennend  erbalten,  andererseits  die  Accumulatoren 
laden  Die  so  angesammelte  Kraft  kann  angewandt  werden,  um 
die  Lichter,  während  der  Zug  langsam  geht  oder  halt  zu  er- 
leuchten. Es  müsste  natürlich  alsdann  auf  automatische  Weise 
die  Dynamomaschine  von  dem  Kreislauf  getrennt  werden,  wenn 
die  Schnelligkeit  zu  gering  wird,  sonst  würden  die  Accumula- 
toren die  Elektricität  einfach  in  die  Dynamomaschine  zuruck- 
entladen. 

Der  Herr  Vorsitzende  der  Main -Neckarbahn  hat  durch  den 
Verfasser  dieses  Artikels  einen  Entwurf  mit  einem  automatischen 
Centrifugal-Stromumschalter,  welcher  durch  die  Axenumdrehung 
des  Zu4s  selbst  die  Umschaltung  des  Stromes  besorgt  aus- 
arbeiten und  das  Project  in  Umdrucksexemplaren  vervielfältigen 
lassen  und  wird  gewiss  bereit  sein,  den  verehrlichen  Verwaltungen 
dieselben  auf  ihre  etwaige  Requisition  hin  frei  zur  Verfugung  zu 
stellen. 

In  diesem  Proiect  ist  vorgesehen,  dass  die  Accumulatoren 
unter  iedem  Wagen  stehen.  Damit  bei  der  Stromumschaltung 
keine  Lichtunterbrechung  stattfindet,  ist  der  Regulator  bei  der 
Dynamomaschine  auf  der  Maschine  so  zu  reguliren  dass  er  erst  bei 
geringerer  Geschwindigkeit  des  Zuges  umschlagt,  als  die  Centritugal- 
reeulatoren  der  Wager.  Werden  die  Umschalter  des  Wagens, 
welche  durch  zwei  Contactschrauben  und  zwei  Begrenzungsringe 
genau  eingestellt  werden  können,  z.  B.  so  regulirt,  dass  sie  bei 
3-4  km  Geschwindigkeit  pro  Stunde  umschlagen,  so  darf  der 
Centrifugal-Stromumschalter  der  Dynamomaschine  erst  bei  2  -  3  km 
Geschwindigkeit  den  Strom  ausschalten. 

Um  die  Accumulatoren  noch  leistungsfähi- 
ger zu  machen,  empfiehlt  es  sich,  dieselben  in  der- 
selben Form  wie  die  Bienenzellen  eines  regel- 
mässigen Sechsecks  mit  S c h e i d e w a n d  i  n _ d e r 
Mittezugiessen.  Einmal  wird  hierdurch  eine  viel  grossere 
Fläche  bei  geringem  Gewicht  erzielt  und  alsdann  die  Platte  zur 
Aufnahme  von  Mennige  ausserordentlich  geeignet  gemacht.  Kl. 


Aus  Oesterreich -Ungarn. 

Wien,  20.  März  1882.  (Tarifenquete.  Bahnpetitioneo.  Wiener 
Stadtbahn.  Frühlingsansiedelung.  Mundy's  Rettungswesen.  Bör- 
sennotiz.) ^  . 

Die  Einberufung  der  Eisenbahn-Tarifenquete  für  den  27  d. 
Mts  i-^t  durch  den  offiziellen  Erlass  des  Handelsministers  erfolgt. 
Unmittelbar  nach  der  Eröffnungssitzung  wird  die  Constituirung 
der  1  Gruppe  erfolgen,  welcher,  um  den  Aufenthalt  der  ausser- 
halb Wiens  domicilirenden  Delegirten  nicht  über  Gebuhr  zu  ver- 
längern, nach  Thunlichkeit  in  successiver,  rascher  Aufeinander- 
folge die  constituirenden  Sitzungen   und  Vorberathungen  der 
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übrigen  Gruppen  im  Sinne  der  Geschäftsordnung  folgen  werden; 
(insbesondere  soll  sich  die  Gruppe  II  unmittelbar  an  die  Bildung 
der  Gruppe  I  anreihen).  Mit  der  Leitung  der  Enquete  ist  der 
Sectionsrath  im  Handelsministerium,  Josf'f  Ritter  v.  PoUanetz, 
betraut.  Dem  Einberufungsschreiben  sind  beigegeben:  Anträge 
und  Bemerkungen,  enthalten  in  den  seitens  der  Handelskammern 
und  anderen  Corporationen  über  den  Erlass  des  Handt^lsministe- 
riums  vom  20.  September  1880  erstatteten  Gutachten  in  Angele- 
genheit der  Revision  der  internen  Verbands-,  sowie  Localtarife  für 
gewisse  Artikel;  ff^rner  ein  Verzeichniss  der  Regierungsvertreter 
bei  der  Enquete,  und  zwar  ausser  dem  genannten  Vorsitzenden 
als  dessen  Stellvertreter:  Sigmund  Steingraber,  Regierungsrath, 
Generalinspector  und  Abtheilungsvorstand  der  Generalinsppction 
der  Oesterreichischen  Eisenbahnen;  Mitglieder:  Dr.  Emil  Lange 
Edler  v.  Burgerkron,  Oberinspector  bei  der  Generalinspection  der 
Oesterreichischen  Eisenbahnen;  Dr.  Max  Freiherr  v.  hiuschniann, 
Ministerial  -  Vicesecretär  im  Hamielsministerium.  Weiters  sind 
auch  Vertreter  für  das  Ackerbau-Ministerium,  die  Generalinsp^iC- 
tion  für  Eisenbahnen  und  die  Direction  für  den  St  lats-Eisen- 
bahnbetrieb  ernannt.  Die  Zahl  d^T  Delegirten  beträgt  im  Ganzen 
244.  Hiervon  entsenden  die  Handels-  und  Gewerbekammern  134 
(die  Kammern  in  Bozen  und  Innsbruck  lehnten  iJie  Entsendung 
von  Delegirten  ab,  Feldkirch,  Roveredo  und  Rovigno  haben  keine 
Delegirten  nominirt);  Vereine  und  sonstige  Corporationen  ent- 
senden 75  Delegirte.  Hierzu  kommen  noch  die  Delegirten  von 
26  Eisenbahnverwaltungen  in  der  Zahl  von  .35.  Zugleich  wird 
die  Geschäftsordnung  publicirt,  der  wir  die  folgenden  we- 
sentlichen Bestimmungen  entnehmen:  Die  Grundlage  der  Ver- 
handlungen bilden  die  von  Corporationen  und  Vereinen  in  Fol^e 
Aufforderung  des  Handelsministeriums  erstatteten  Berichte,  die 
vom  Handelsministerium  zur  Antragstellung  überwiesenen 
sonstigen  Schriftstücke  und  die  Depositionen  der  Mitglieder  der 
Enquete  und  der  etwa  einberufenen  Experten.  Insofern  derlei 
Depositionen  in  einem  Antrage  gipfeln,  muss  der  li^t^tere  dem 
Präsidium  in  präciser  schriftlicher  Fassung  überreicht  werden, 
bevor  darüber  verhandelt  wird.  Im  Laufe  der  mündlichen  Depo- 
sitionen ist  jedes  Mitglied  der  Gruppe  berechtigt,  an  den  Sprecher 
Fragen  zu  stellen,  welche  sich  auf  den  jeweilig  in  Rede  befind- 
lichen Gegenstand  beziehen.  Zur  Vorberatbung,  Berichterstattung 
und  Antragstellung  über  die  Gegenstände  der  Enquete  werden 
in  jeder  Gruppe  nach  Erforderniss  ein  oder  mehrere  Comites 
gebildet,  für  welche  von  der  Versammlung  aus  den  Mitgliedern 
der  betreffenden  Gruppe  je  fünf  mit  relativer  Stimmenmehr- 
heit gewählt  werden.  Bei  den  Wahlen  für  die  Comites  enthalten 
sich  die  i3elegirten  des  Handelsministeriums  und  der  Eisenbahn- 
unternehmungen der  Abstimmung.  Auch  sind  dieselben  von  der 
Berufung  zu  beschlussfähigen  Mitgliedern  des  Comites  ausge- 
nommen. Es  steht  den  Comites  frei,  sich  durch  Herbeiziehung 
noch  anderer  Mitglieder  der  betreffrmden  Gruppe,  denen  jedoch 
nur  eine  berathende  Stimme  zukommt,  zu  verstärken.  Ebenso 
ist  das  Handelsministerium  berechtigt,  zu  den  Comitesitzungen 
Delegirte  mit  berathender  Stimme  abzuordnen.  Es  steht  jedem 
Mitgliede  der  Gruppe  frei,  den  Sitzungen  der  betreffenden 
Comites,  jedoch  ohne  Stimmberechtigung,  beizuwohnen.  Jedes 
Comife  wählt  seinen  Obmann,  Schriftführer  und  seinen  Ri^fe- 
renten  für  die  Berichterstattung  an  das  Plenum  der  Gruppe. 
Die  Comites  sind  bei  Anwesenheit  von  mindestens  3  Mitgliedern 
beschlussfähig.  Die  Comites  haben  die  ihnen  obliegenden  Ar- 
beiten mit  thunlichster  Beschleunigung  durchzuführen,  deren 
Ergebnisse  mit  motivirenden  Berichten  dem  Präsidium  vorzu- 
legen und  der  Plenarversammlung  der  Gruppe  durch  ihre  Refe- 
renten Bericht  zu  erstatten.  Beschlüsse  werden  mit  absoluter 
Stimmenmehrheit  und  nur  über  formelle  Gegenstände  gefasst, 
und  steht  bei  den  bezüglichen  Abstimmungen  jeder  vertretenden 
Staatsbehörde,  jeder  Corporation,  jedem  Vereine  und  jeder 
Eisenbahnunternehmung  Eine  Stimme  zu.  Bei  Stimm'?ngleichheit 
entscheidet  der  Vorsitzende. 

Ueber  sehr  viele  Eisenbahnpetitionen  wurde  im  betreffenden 
Ausschusse  des  Oesterreichischen  Abgeordnetenhauses  verhan- 
delt. Dieselben  wurden  der  Regierung  einfach  oder  zur  einge- 
henden Würdigung  abgetreten.  Eine  Debatte  entspinnt  sich  nur 
über  die  Petition  um  Ausbau  der  Predilbahn  bis  Triest 
und  den  Antrag  des  Referenten,  die  Regierung  sei  aufzufordern, 
sofort  alle  Erhebungen  wegen  Weiterführung  der  Kronprinz- 
Rudolfbahn  nach  Triest  einzuleiten  und  noch  in  dieser  oder  in 
der  nächsten  Session  die  diesbezügliche  Reglerungsvorlage  ein- 
zubringen. Bin  Abgeordneter  macht  geltend,  dass  bei  einem 
Baue,  der  mindestens  50 — 60  Millionen  kostet,  der  Finanz-  und 
der  Handelsminister  gehört  werden  müssten.  Ein  anderer  Ab- 
geordneter weist  darauf  hin,  dass  der  Stadt  Triest  geholfen 
werden  könnte,  wenn  man  die  Südbahn  veranlassen  würde, 
niedrigere  Frachttarife  für  Triest  zu  normiren.  Ministerialrath 
Wittek  erklärt,  die  Regierung  habe  dieser  Frage  besondere  Auf- 
merksamkeit zugewendet.  Dieselbe  sei  bereits  in  das  Stadium 
der  Erwägung  getreten.  Die  Regierung  hofft,  dass  sie  in  kurzer 
Zeit  das  Ergebniss  dieser  Studien  werde  vorlegen  können.  Der 
Antrag  des  Referenten  schliesse  keine  principielle  Entscheidung 


in  sich  und  präjudicire  nicht  den  Beschlüssen  über  die  Tarife 
der  Südbahn.  Die  Anhörung  beider  Minister  wurde  doch  be- 
schlossen. 

Um  den  Bau  der  Wiener  Stadtbahn  als  Reichsbahn  nach 
dem  System  Fogerty  lag  diesem  Eisenbahnausschusse  auch  eine 
Petition  von  40  000  Bewohnern  der  Vorstadt  Hernais  vor.  Diese 
Petition  wurde  einem  Referenten  zugewiesen.  Inzwischen  hat  der 
Gemeinderath  der  Stadt  Wien  über  die  zwei  vorgelegenen  Bahn- 
projecte  Fogerty  und  der  Baugesellschaft  nach  mehrtägiger  De- 
batte mit  60  Stimmen  Majorität  folgenden  Beschluss  gefasst:  „Da 
der  Gemeinderath  die  Anlage  einer  Wiener  Stadtbahn  nur  dann 
gutheissen  kann,  wenn  zugleich  mit  derselben  auch  die  Reguli- 
rung  des  Wi^influsses  erfolgt,  und  da  die  bezüglich  der  Conces- 
sionirung  von  Eisenbahnen  dermalen  geltenden  Gesetze  und  Ver- 
ordnungen, insbesondere  bezüglich  der  Expropriation  und  der 
Bauführungen  auf  oder  an  Eisenhahnen  die  Interessen  der  Ge- 
meinde nicht  in  hinreichendem  Masse  wahren,  erklärt  der  Ge- 
meinderath, derzt^it  keinem  der  vorliegenden  Projecte  einer  Wiener 
Stadtbahn  seine  Zustimmung  ertheilen  zu  können." 

Eine  Friihlingsansiedelnng  in  Abbazia  bei  Flame  empfiehlt 
der  bekannte  Reisende  Dr.  Heinrich  Noe  in  der  Berliner  „National- 
zeitung"  vom  19.  d.  Mts.  mit  den  einladendsten  Daten.  Dichte 
Lorbeerwälder,  immergrüne  Gärten,  gegen  die  Nordwinde  und  die 
Bora  geschützte  Lage,  Wärme  des  Mittelmeer-Bodens,  mächtiger 
Wogenschlag  <ler  klaren  See,  Pflanzengemenge  des  Südens  und 
Nordens,  Abgang  jeder  Spur  eines  Staubes,  die  Gemengung  von 
Meer-  und  Alpenluft  machen  Abbazia  zu  dem  lieblichsten  Aufent- 
halte. Der  Ort  ist  leicht  und  billig  erreichbar;  der  Bahnzug, 
welcher  Wien  des  Morgens  um  7  Uhr  verlässt,  gelangt  des  Abends 
um  10  Uhr  nach  der  Südbahnstation  Mattuglie  bei  Fiume;  von  dort 
bringt  ein  ^agen  binnen  20  Miauten  nach  Abbazia;  ein  Billet 
II.  Classe  des  Courierzuges  kostet  von  Berlin  nach  Wien  52  Jli, 
von  Wien  nach  Fiume  26  Gulden.  Abbazia  liegt  eine  Viertel- 
stunde von  dem  ganz  Deutschen  Orte  Volosca;  Auskünfte  ertheilen 
bereitwilligst  der  ßezirksarzt  und  der  Bezirkshauptmann  in  Volosca, 
auch  Noe  selbst.  Jeden  Tag  geht  ein  Postomnibus  von  Fiume 
durch  Volosca  und  Abbazia  nach  dem  auch  von  Lorbeerwäldern 
genannten  Lovrana  und  noch  weiter  an  der  Istrischen  Küste  hin; 
3  mal  in  der  Woche  geht  ein  Dampf  boot  nach  den  Inseln 
Viglia  und  Cherso,  Imal  nach  Lussin  pissolo  und  2 mal  um  ganz 
Istrien  herum  nach  Pola  und  Triest;  am  Strand  von  Pola  steht 
das  gewaltige  Amphitheater  und  der  hohe  Tempel  des  Augustus 
und  der  Roma;  auch  die  von  Fiume  nach  Carlstadt  führende  Bahn 
bietet  viele  Ausflüge. 

Ueber  das  freiwillige  Rettungswesen  sprach  Frhr.  D.  J.  Mandy 
im  Club  der  Oesterreichischen  Eisenbahnbeamten.  Nach  einer 
historischen  Entwickelung  der  diesfälligen  Organisation  und  Ad- 
ministration der  einzelnen  Länder,  behandelte  der  Redner  das 
Rettungswesen  der  Nordamerikanischen  Staaten  und  zwar  die 
freiwillige  F  e  u  e  r  w  e  h  r,  welche  sich  schon  in  den  sechziger 
Jahren  in  dem  Secessionskriege  so  glänzend  auf  den  Schlacht- 
feldern bewährt  hatte;  dann  die  freie  Wasserwehr,  welche 
ihre  so  vortrefflich  gebauten  Boote  an  allen  Küsten  und  Ufern 
der  Meere  und  Flüsse  für  Nacht-  und  Tagwachen  bemannt  zum 
permanenten  Dienste  bereit  hält.  Endlich  die  erste  Hilfe  bei 
Unglücksfällen  aller  Art  in  den  Gassen,  Fabriken,  bei  Volksver- 
sammlungen, in  Theatern,  auf  dem  Eise,  in  Bergwerken,  bei  Lawinen- 
stürzen, üeberschwemmungen,  Epidemien,  Stürmen  und  anderen 
Elementarereignissen.  Nach  Amerika  kam  Enzlaml,  dann  Frank- 
reich, Belgien,  Holland  und  die  Schweiz  an  die  Reihe.  Italien, 
Spanien,  alle  Nordstaaten  in  Europa,  der  Orient  und  auch  Oester- 
reich-Ungarn seien  noch  sehr  zurück.  In  Deutschland  sei  aber 
schon  Manches  dafür  geschehen.  In  Wien  hat  eben  Gf.  H.  Wilczek 
im  Vereine  mit  dem  Sprecher  den  Versuch  gewagt,  eine  freiwillige 
Rettungsgesellschaft  zu  stiften.  Redner  bittet  die  Mitglieder  des 
Clubs  um  ihre  praktische  Mithilfe.  Ueber  das  Rettungswesen  auf 
Eisenbahnen  spricht  sich  Mundy  dahin  aus,  dass  dasselbe  jetzt 
noch  immer  in  allen  Staaten  in  der  Entwickelung  begriffen  sei 
und  sehr  vieler  Ergänzungen  bedarf.  Die  begeisterte  Wärme,  mit 
welcher  der  Vortragende  für  die  Vereinigung  edler  Humanität, 
die  „freiwillige  Rettungsgesellschaft"  eintrat,  theilte  sich  den  Zu- 
hörern mit;  gerade  die  Bahnbeamten  besitzen  vermöge  ihres 
Berufes  ruhigen  Blick,  Geistesgegenwart,  Ruhe  und  Ausdauer  für 
dieses  Werk  der  Menschenliebe.  Unter  einem  Beifallssturme 
schloss  er  seinen  Vortrag. 

Die  Börsenwoche  nahm  einen  freundlichen  Verlauf.  Die 
äusserst  günstige  Bilanz  der  Ferdinands  Nordbahn  hob  sie  auf 
2504;  die  Unterhandlungen  der  Staatsbahn  mit  der  Ungarischen 
Regierung  finden  Beifall,  welcher  sich  im  Steigen  auf  305,50  mani- 
festirte;  besonders  gesucht  war  Südbahn  (140,25),  nachdem  die 
Einlösung  ihres  Coupons  doch  behauptet  wird;  Nordwest  (207) 
und  Elbethal  (218,75)  waren  wegen  ihres  Frachtenandrauges  be- 
liebt; einen  solchen  hatto  von  den  Böhmischen  Bahnen  auch  Dux- 
Bodenbach  (314),  während  die  übrigen  zwar  Ausfälle  in  Kohlen- 
transporten hatten,  aber  sich  doch  in  ihren  Coursen  behaupteten. 
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Janaar-Einnahmen  Schweizerischer  Eisenbahnen  1882. 


Xonualbahnen 


Centralbabn  .... 

Basler  Verbindungsb. 

Aars.  Sü'ibahn    .  . 

Wohlen-Bremgarten 
EmmeDtbalbahn  .  . 
Gotthardbahn  .  .  . 
Jura-Bern-Luzernbahn 

Bern-Luzera-Bahn  . 

Bödeli-ßahn  .  .  . 
Nationalbabn  .... 
Nordostbabn      .    .  . 

Zürich-Zug-Luzern  . 

Bötzbergbahn  .    .  . 

Efiretikon-Hin-weil  . 
Suisse  Occidentale .  . 

Simplonbahn  . 

Bulle-Romont  .  .  . 
Tössthalbahn  .... 
Vereinigte  Schweizerb. 

Toggenburgerbabn  . 

Wald-Rüti  .... 

Rappers-wyl-PtaffikoD 


•21  Sch-weiz.  Xormalb 
Specialbalmen 
Appenzeller  Bahn  .  .  . 
Arth-Rigibahn  .... 
Lausanne-Echallens  .  . 
Rigibahn  iVitznau)  .  . 
Rorschach-Heiden  .  .  . 
üetlibergbahn  .... 
WädensTveil-Einsiedeln  . 


Be- 
trieb- 
lange 

km 


Im  Januar  18S2 


Per- 
sonen 
Frcs. 


Güter}  Total  p.  km 
Frcs.    Frcs.  Frcs. 


Differenz  g.d.  Vorjahr  Vom  1.  Jan.  bis  31.  Jan.  1882 


Total  |p.  km 
Frcs.  Frcs. 


Per- 


.    0,  ,  ,  Güter  '  Total  p.  km 

m  %  sonen  r 

'  Frcs.     Frcs.  :  Frcs.  Frcs. 


Differ.  g.  d.  Vorjahr 


Total  p.  km;  •  „, 
Frcs.  I  Frcs.  i 


323^) 
5 
47'> 
8 
46*1 
83«, 
256 
95 
9 

0«) 
541*) 
67 
58 
23 
599*) 
Ü6) 
19 
40 
278 
25 
7 


222  000  385  OOOj  607  000 
lOOo'   13  400i    14  4110 
8  700      5  650    14  350 
780        40n      1  I8ii 
13  0501    14150    27  200 
28  9iWj  219ii0    50  80 
176  0001  237  000  413  000 
30  900i   25  900  56*^00 
1  9  JO      1  700     3  600 


1  879 

2  880 
305 
147 
591 
61-' 

1  614 
598 
400 


332  OOOj  548  000  880  000 
40  700;  43  800  84  5')0i 
30  300  IIS  700  149  000 


44-2  107  -f- 
+  2  50S'-f 
+  2  690;- 
333  - 
+14  834,-f 
-|-  5  135I— 
-i-37  272  -f 
-I-  3  65  i  -I- 
+     377  + 


1.30 
502 
97 
42 
76 
70 
146 
39 
42 


+  7,4  222  000 
-}-2l,l'     100  1 

-  2,4     8  700 

-  22,2L  780 
-|-  14,8    13  050 

-  10,31   28  900 


1  627  +39  373  + 
1  261  4-  4  7371  + 


5  800; 
344  500 


4  06O 
11  542 
192  700 
10  970 
2  460 
1  000 


5  40O 
510  500 


10  540 

12  357 
202  lOo 
6  680 
1  860 
360 


11  200 
855  0001 


2  569  +28  934 
4rS7  +  756 
1427  +110117 


14  60oi 
23  899 
394  8)01 
17  650! 
4  320' 
1  360 


768 
597 
1420 
706 
617 
340 


64 
71 

499 
33 

184 


+  2  200  +  116  +  17,S 


+  9,9 
+  7,0 
+  11,7 


+  5,1 
+  6,0 

+  ? 
+  7,3 
+  14,8 


+  1  349  + 
4-  9  81U  -I- 

—  180  - 

—  253  — 

—  79  — 


34  + 

35  + 


6,0 
2,5 
1,0 
5,5 
5.6 


176  000 
30  9  lO 
1  900 


332  Ono 
40  700 
30  300 
5  800 

344  500 


3-?5  800 

13  400 
5  650 

400 

14  150] 
21  900 


607  000 
14  400 
14  3:-.0 
1  180 
27  200 
50  800 


1  879  +42  107 


237  000  413  00') 
25  9i>0    56  80<' 
1  700     3  600 


548  000 
43  800 
118  700 
5  400 


880  000 
84  500 

149  000 
1 1  200 


510  500  855  000 


4  060 
U  542 
192  700 
10  970 

2  4ri0 
1  OiiO 


2  880 
305 
147 
591 
612 

1614 
598 
400 


+  2  508 
+  2  690 
3.12 
+14  8.34 
+  5  135 
+37  272 
+  3  652 
+  377 


1  627 

1  261 

2  569 
487 

1  427 


10  54<1  14  600 
12  3571   23  899 


+  130+  7,4 
-i-  502+21,1 
97  —  2,4 
42  —  22.2 
76  +  14,8 
70  —  10.3 
146+  9,9 
39+  7,0 
42+  11.7 


+39  373 
+  4  737 
-1-28  934 
+  756 
+110117 


+ 

+ 
+ 
+ 


+    64+  5,1 
+    71+  6,0 
+  499  -f  ? 
+    33+  7,3 
+  184  4-14,8 


768  +  2  200  +  116  +  17,8 


202  100 
6  6S0 
1  860 
36- > 


394  800, 
17  650' 
4  320 
1  360 


59T  +  1  349  + 

4-  9  810-i- 

-  180  — 

-  253  - 

-  79  — 


1  4.'0 
706 
617 
340 


34;+ 
35  + 
7  — 
36|— 
20  — 


6,0 
2,5 
1,0 
5.5 

5,6 


2  533 

1459262 

2165397 

3624659 

1431 

+305007 

-f 

89 

+  6,6 

1459262 

2165397 

3624659 

1431 

+305007 

+ 

89 

+  6,6 

15 

6  034 

4  613 

10  647 

710 

—  274 

18 

—  2,5 

6  034 

4613 

10  647 

710 

—  274 

18 

-  2,5 

11 
15 

4  794 

1067 

5  861 

391 

-  841 

56 

—  12,5 

4  794 

1067 

5  861 

391 

—  841 

56 

—  12,5 

7 

1  500 

1  246 

2  746 

392 

—  473 

68 

—  14.8 

1  500 

1246 

2  746 

392 

—  473 

68 

-  14,8 

l 

2  591 

269 

2  860 

318 

+  2  021 

+ 

225 

+  241,9 

2  591 

269 

2  86U 

318 

+  2  021 

225 
24 

+  241.9 

17 

4  55'i 

4  lOu 

8  650 

509 

-     404i  — 

24 

-  4,.ö 

4  55  > 

4  100 

8  650 

509 

—  404 

-  4.5 

81 

19  469 

11  295 

30  764  488 

+  29 

- 

0 

—  ? 

19  469 

11  295 

30  764 

488 

+  29 

0 

—  ? 

5  resp.  7  Bahnen 
Differenz  gegen  1831:  i)  —  21  km;  =)  +  164  km;  =J  —  134  km;  *) 

Haftpflicht  I 

T.  0.   §  1  des  Eeichs-Haftpflichtgesetzes  (welcher  die  Klage 
nur  gegen  ditj-nige  Eisenbabn  gestattet,  auf  deren  Betri--bsstätte 
sich  derCnfall  zutrug)  steht  nicht  dem  Recht  entgegen,  auf  t^rund 
des  gemeinen  bürgerlichen  Landesrechts  auch  diejenige  Eisenbahn 
in  Ansprach  zu  nehmen  (z.  B    auf  Grund   des  Art.   1382  des 
Code  civil),  die  den  Unfall  durch  die  Mängel  ihres  Eetriebsmaterials 
Terschuldete  (§  9  R.-Haftpflichtg.).   Die  ungenügende  Sorgfalt  bei 
EeTision  des  Betriebsmaterials   ist   ein  die  Bahn  haftpflichtig 
machender  Fehler  (faute)  im  Sinne  des  Art.  1382  des  Code  eiTil. 
—  Der  Kläger  L.  \ersah  am  30.  Juni  1877  den  Dienst  als  Hults- 
conducteur  der  Main-Neckarbabn  auf  dem  Ton  Frankfurt  a.  M. 
nach  Heidelberg  fahrenden  Schnellzuge  No.  11,  in  -welchen  Zug 
in  Darmstadt  der  Gepäckwagen  No.  1451  der  Hessischen  Ludwigs- 
bahn (der  Beklagten)  eingestellt  wurde.    Als  L.  unmittelbar  nach 
Passirung  der  Station  Weinheim  und  der  Billetrevision  sich  nach 
dem  ihm  zum  Aufenthalt  angewiesenen  Hauptpackwagen  begeben 
wollte,  das  Trittbrett  dieses  Gepäckwagens  No.  1451   betrat  und 
sich  dabei  an  der  ausserhalb  zum  Festhalten  angebrachten  eisernen 
Stange  hielt,  löste  dieselbe  sich  aus  der  Befestigung,  L.  stürzte 
■vom  Wagen  und  wurde  später  neben  dem  Fahrdamm  bewusstlos 
und  mit  blutendem  Kopfe  gefunden  und  nach  Darmstadt  ins 
Hospital  gebracht.    Am  4.  Juni  1878  erhob  er  Klage  gegen  die 
Hessische  Ludwigs-Eisenbahngesellschaft  auf  Entschädigung,  deren 
Höhe  hier  ohne  Belang  ist.   Die  Klage  wurde  auf  obigen  Thatbe- 
stand  und  auf  Art.  1382  ff.  des  Code  civil  gestützt,  indem  der 
Unfall  und  dessen  für  den  Kläger  nachtheilige  Folgen  lediglich 
der  mangelhaften  und  unsoliden  Befestigung  des  fraglichen  Hand- 
griffes, der  schlechten  Construction  und  ungenügenden  Controle 
seitens  der  Beklagten  zugeschrieben  wurde.    Das  Bezirksgericht 
zu  Mainz  wies    die  Klage   als   unzulässig  ab,  weil  die  Beklagte, 
welche  aus  Art.  1382—1384  des  Code  civil  belangt  werde,  dem 
Kläger  mit  Recht  entgegenhalte,  dass  er  in  der  Lage  gewesen 
sei,  aus  §  1  des  R.- Haftpflichtgesetzes  gegen   die  Main-Neckar- 
Eisenbahn  zuklagen.   Das  Ober-Landesgericht  hat  verurtheilt  und 
die  Parteien  zur  Festsetzung  der  Höhe  der  Entschädigung  in  den 
ersten  Rechtszug  zurückgewiesen.     Das  Reichsgericht  erblickt 
darin  einen  processualen  Verstoss,  da  das  Ober-Landesgericht 
selbst  nach  §§  487,   276  der  R -Civ.-Pr -Oidn.  die  Höbe  der  Ent- 
schädigung hätte  festsetzen  müssen.    Hier  interessirt  jedoch  nur  die 
materiell  rechtliche  Entscheidung:  „Mit  Recht  hat  der  Berufungs- 
ricbter  angenommen,  dass,  wenn  auch  der  Kläger  in  der  Lage 


22  km:  *)  —  117  km;  «;  +  117  km;  ^)  —  18  km;  »)  —  16  km. 


gewesen  sei,  auf  Grund  des  §  1  des  R.-Haftpflichtgesetzes  gegen 
die  Main-Neckarbahngesellscbafr,  in  deren  Betriebe  er  den  Unfall 
erlitten,  klasend  vorzugehen,  wodurch  doch  sein  Recht,  auf  Grund 
der  Art.  1382  ff.  des  Code  civil  die  Hessische  Ludwigsbabn  wegen 
ihres  VerschuMens  an  dem  Unfall  zu  belaogen,  nicht  aufgehoben 
werde.   Beide  Klagen  beruhen  auf  durchaus  verschiedenen  Grund- 
lagen und  fallen  selbst  in  ihren  Tragweiten  nicht  zusammen. 
Auch  ist  durch  das  die  erstere  Klage  einführende  Reicbsgesetz  an 
der  Fortdauer  d-^s  durch  das  Landesgesetz  gegebenen  Klagerechts 
in  der  hier  fraglichen  Hinsicht    nichts  geändert   worden   (§  9 
R.-Haftpfl.-G.\    Der  nach  dieser  Richtung  hin  versuchte  Angriff 
ist  demnach  verfehlt."   —    Weiterhin    wird    die    R'^vision  auf 
die  Behauptung  gestützt,  dass  die  der  angegriffenen  Entscheidung 
zum  Grunde  liegende  Annahme  eines  der  Beklagten  zur  Last 
fallenden  VerschuMens  im  Sinne  der  Art.  1382  ff.  das  Code  civil 
auf  Rechtsirrtbum  beruhe.    Auch  dieser  Angriff  kann  als  be- 
gründet nicht  anerkannt  werden.   Der  Berufungsrichter  geht  von 
der  Feststellung  aus,   dass  das  den  Unfall  veranlassthabende 
Herausgehen  des  Handgriffes  an  dem  der  Beklagten  zugehörigen, 
von  Mainz  abgelassenen  und  in  Darmstadt  in  den  Schnellzug  der 
Main-Neckarbahn  eingestellten  Waggons   lediglich  der  mangel- 
haften und  unsoliden  Befestigung  dieses  zum  Anfassen  bestimmten 
Handgriffes  zuzuschreiben  sei.    In  der  Verwendung  eines  in  so 
defectem  und  mangelhaftem  Zustande  befindlichen    Waggons  zur 
Einstellung  in   einen  Schnellzug  liege,  so  wird  dann  ausgeführt, 
eine  das  Publikum  und  die  Zugbeamten  gefährdende,  im  Sinne 
des  Art.  1.382  ff.  des  Code  civil  widerrechtliche  Handlung  (faute). 
Der  Einwand  der  Beklagten,  dass  der  Fehler  ein  verdeckter _und 
ihr  selbst  nicht  bekannt  gewesen,  greife  nicht  durch.    Es  könne 
nämlich  nicht  angenommen  werden,  dass  die  Befestigungstheile 
des  Handgriffs  erst  auf  der  Strecke  der  Main-Neckarbahn  sich 
dergestalt  sollten  gelockert  haben,  dass  der  Wagengriff  sich  schon 
bei  dem  blossen  Ergreifen  desselben  vom  Wagen  sich  löste  und 
dass  die  Lockerung  des  Griffes  nicht  schon  vorher  sollte  erkenn- 
bar gewesen  sein.    Habe  aber  sich  der  Wagen  schon  in  Mainz  in 
dem   festgestellten  Zustande  befunden,   so  werde   die  Beklagte 
durch  die  von  ihr  vorgeschützten  Aufstellungen  nicht  entlastet 
von    dem    Vorwurfe    der   Vernachlässigung    der  ge- 
nügenden Controle  ihres  Betriebsmaterials,  welches  oei 
dem  ausgedehnten  Betriebe  der  Hessischen  Ludwigsbahn _tagtäg- 
lich  Beschädigungen  ausgesetzt  sei  und  also  eine  fortwährende 
Controlirung  nöthig  mache.    Es  könnten  deshalb  auch  die  von 
der  Beklagten  erbrachten  Nachweise,  dass  der  Wagen  bei  einer  als 
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gut  bekanuten  Firma  erbaut,  dass  bei  der  am  11.  März  1876  statt- 

fefuudenen  Hauptrevision  die  Handgriffe  genau  gepiüft  und  dass 
er  Wagen  seitdem  nur  etwas  über  2  100  km  gelaufen  sei,  nicht 
als  erbeblich  erachtet  -werden.  —  Diese  Ausführungen  geben  in 
genügender  Weise  zu  erkennen,  dass  der  Berufungsrichter  bei 
meiner  Schlussnahme  nicht  etwa  von  d  e  r  Ansicht  geleitet  worden 
ist,  die  EisenbahnverwaltuDg  sei  schon  wegen  einer  objectiven 
Fehler-  und  Mangelhaftigkeit  des  von  ihr  in  Betrieb  gesetzten 
Wagens  oder  wegen  Verabsäumung  einer  solchen  Revision  des 
Wagens,  bei  welcher  eine  objective  Fehlerhaftigkeit  schlecht- 
hin nicht  habe  verborgen  bleiben  können,  für  die  eingetretenen 
Folgen  verantwortlich  zu  machen.  Unter  der  vernachlässigten 
fortwährenden  Controle  kann  hier  vielmehr  nur  eine  unter 
den  gegebenen  Umständen  genügende,  also  eine 
solche  verstanden  sein,  welche  ausgereicht  hätte,  um  eine  der 
tagtäglich  vorkommenden  Beschädigungen,  denen  bei  starkem 
Verkehr  auch  sonst  gut  und  solide  gebaute  Wagen  ausgesetzt 
sind,  namentlich  also  eine  Defectheit  wahrzunehmen,  welche  wie 
die  vorliegende  schon  durch  das  blosse  Anfassen  des  Handgriffs 
sich  zu  erkennen  gegeben  hätte.  In  Rücksicht  dieser  durchaus 
concreten  Grundlage  der  richterlichen  Schlussnahme  kann  ein 
Rechtsirrthum  darin  nicht  gefunden  werden.  (Erk.  d.  II.  Civilscn. 
des  Reichsger.  v.  3.  Januar  1882  in  S.  der  Hessischen  Ludwigs- 
Eisenbahn-Gesellschaft  in  Mainz,  ßekl.  u.  Revisionski.  wider  G.  L., 
Hülfsconducteur  der  Main  -  Neckarbahn  in  Darmstadt,  Kl.  u. 
Revisionsbekl.;  Braun  u.  Blum,  Annal.  Bd.  V.  S.  192  f.) 


Strafrecht. 

V.  0.  Begriff  des  Wortes  „Aufsicht"  im  Sinne  des  §  316 

Abs.  2  (und  der  §§  55,  121,  122,  266  No.  1,  318,  355,  357  Abs.  2)  des 
R.-Str.-(J.-B's.  Aus  den  Entscheidungsgründen:  „Die 
Strafkammer  geht,  wie  die  Sch^ussfeststellung  ergiebt,  von  der 
Annahme  aus,  dass  die  Fortschaffung  eines  den  Verkehr  hindern- 
den Wagens  unter  die  Aufsicht  über  die  Bahn  und  zugleich  unter 
die  Aufsicht  über  den  Beförderungsbetrieb  falle. 
Sie  begründet  diese  Annahme  nicht  durch  eine  Auslegung  des 
dem  Angeklagten  vom  Stationsassistenten  ertheilten  Auftrages 
dahin,  dass  in  demselben  zugleich  die  Weisung  gegeben  sei,  die 
Bahn  und  den  Beförderungsbetrieb  zu  beaufsichtigen;  sondern  sie 
erkennt  in  der  Fortschaffung  eines  Wagens  aus  einem  für  einen 
Transport  zu  benutzenden  Geleise  mit  rechtlicher  Nothwendigkeit 
einen  Act  der  Aufsicht.  Hierin  liegt  eine  Verkennung  des  Be- 
griffes „Auf sieht"  im  §  316  Abs.  2  R.-Str.-G.-Bs.  Ueberall,  wo 
das  R.-Str.-G.-B.  das  Wort  „Aufsicht"  gebraucht,  (§§  55,  121, 
122,  266  No.  1,  318,  355,  357  Abs.  2)  ist  ein  Verhältniss  zu  einer 
Person  oder  Sache  gemeint,  kraft  dessen  der  Berechtigte,  bzl. 
der  Verpflichtete,  sei  es  auch  nur  vorübergehend,  die  Person  oder 
Sache  unter  seiner  Obhut  und  Fürsorge  hat.  In  einem  solchen 
Verhältnisse  stand,  wie  die  Strafkammer  zutreffend  annimmt,  der 
diensthabende  Stationsassistent.  Derselbe  war  befugt,  die  Auf- 
sicht über  den  Betrieb  dem  Angeklagten  ausdrücklich  zu  über- 
tragen. Dass  dies  geschehen,  ist  nicht  festgestellt  worden.  Nach 
§  1  der  Instruction  für  den  Rangirdienst  war  er  auch  berechtigt, 
die  Ausführung  des  Rangirdienstes  und  damit  indirect  die  Auf- 
sicht und  Verantwortlichkeit  bezüglich  dieses  Theils  des  Beförde- 
rungsbetriebes einem  Vorarbeiter  zu  übertragen ;  es  ist  dabei  auch 
ausser  Betracht  gelassen,  dass  §  1  der  angezogenen  Instruction 
von  vereideten  Vorarbeitern  spricht  und  die  Thatsache,  ob 
der  Angeklagte  ein  vereideter  Vorarbeiter  ist,  ist  unerörtert  ge- 
blieben. Was  die  Strafkammer  an  Thatsachen  für  erwiesen  er- 
achtet, enthält  nicht  die  Uebertragung  einer  Aufsicht  in  der  er- 
wähnten Bedeutung,  sondern  nur  einen  Befehl  an  einen  Vor- 
arbeiter, dessen  Vereidigung  nicht  constatirt,  zu  einer  einzelnen 
mechanischen  Verrichtung.  Demgemäss  hätte  die  Strafkammer 
nach  den  vorerörterten  Gesichtspunkten  erwägen  müssen,  ob  dem 
Angeklagten  die  Aufsicht  über  die  Bahn  oder  den  Beförderungs- 
betrieb oblag  und  im  Verneinungsfalle  —  nach  vorgängiger  Hin- 
weisung auf  den  veränderten  rechtlichen  Gesichtspunkt  gemäss 
§  264  R.-Str.-Proc.-Ordn.  —  ob  die  That  des  Angeklagten  die  That- 
bestandsmerkmale  des  §  316  Abs.  1  R.-Str.-G.-Bs.  enthält"  (Erk. 


d.  II.  Strafsen.  des  Reichsger.  vom  13.  Decbr.  1881  wider  den  Eisen- 
bahnvorarbeiter Woywoda;  Braun  u.  Blum,  Annal.  Bd.  V.  S.  146  f.) 


Concursrecht. 

V.  0.  Entschädigung  für  die  freiwillige  Ueberlassung  eines 
(irnndstücks  an  eine  Eisenbahngesellschaft,  der  Concnrsmasse  der 
letzteren  gegenüber  nach  Rheinischem  Recht.  —  Der  Rentner 
Sch.  zu  Cr.  überliess  im  Jahre  1869  eine  im  dortigen  Banne  bele- 
gene Grundfläche  von  4  Morgen  139  Ruthen  der  Kreis-Kempen  er 
Industriebahn  behufs  Verwendung  zum  Bahnkörper  und  ist  die 
Entschädigung  für  das  abgetretene  Terrain  später  im  Process- 
wege  durch  Urtheil  vom    16.  Mai  1878    auf  die  Summe  von 
41 280  M.  nebst  Zinsen  festgesetzt  worden.  —  Da  der  Syndicus 
der  Fallitmasse  der  inzwischen  in  Concurs  gerathenen  Industrie- 
bahn geschehener  Aufforderung  ungeachtet  die  zugesprochene 
Entschädigungssumme  nicht  zahlte,  so  erhob  die  Wittwe  Tti.  als 
Erbin  des  Rentners  Sch.  Klage  gegen  die  Fallitmasse  mit  dem 
principalen   Begehren  auf  Verurtheilung  zur  Zahlung  der  ge- 
nannten Summe  nebst  Zinsen,  event.  wurde  beantragt,  den  Kauf 
bezl.  U ebertrag  des  fraglichen  Terrains  für  aufgelöst  zu  erklären 
und  die  Beklagte  zur  Rückgabe  desselben  und  zum  Schaden- 
ersatze zu  verurtheilen,  mehr   event.  zu    erkennen,  dass  der 
Klägerin  an  dem  aus  dem  Verkaufe  der  Bahn  zu  erzielenden 
Gesammtpreise  ein  Privilegium  für  ihre  Forderung  an  demjenigen 
Theile  zustehe,  welcher  bei  einer  Ventilation  ratierlich  auf  ihr 
Grundstück  entfallen  werde.  —  Die  erhobene  Klage  wurde  in 
beiden  Rechtszügen  zurückgewiesen  und  der  eingelegte  Gassa- 
tionsrecurs  verworfen  aus  folgenden  Gründen:  „In  Erwägung, 
dass  thatsächlich  feststeht,  dass  das  fragliche  Terrain  von  dem 
Vater  der  Cassationsklägerin  im  J.  1869  behufs  Verwendung  zutfl 
Bahnkörper  abgetreten  und  diese  Verwendung  lange  Zeit  vor 
Ausbruch  des  Falliments  der  Industriebahn  erfolgt  ist;  —  dass 
damit  aber  jenes  Terrain  eine  ausser  dem  Verkehre  (res  extra 
commercium)  gekommene  Sache  geworden  und  die  Restitutions- 
klage erloschen  war  (Art.  538  u.  1654  Code  civil);  —  dass  das  Ober- 
Landesgericht  ohne  Gesetzesverletzung  angenommen  hat,  es  sei 
in  dem  Umstände,  dass  der  Syndicus  der  Fallitmasse  der  Anord- 
nung der  Aufsichtsbehörde  gemäss  den  Betrieb  der  Bahn  fortge- 
setzt hat,  eine  das  Recht  der  Cassationsklägerin  verletzende 
Handlung  nicht  zu   finden;  —  dass  auch  dasjenige,  was  die 
Recursschrift   wiederholt    bezüglich     einer    Expropriation  des 
Resilations-(Aufhebungs-)Rechtes  der  Cassationsklägerin  ausführt, 
vom  Ober-Landesgerichte  bereits  zutreffend  widerlegt  worden 
ist;  —  in  Erwägung  sodann,  was  die  Begründung  der  Klage  vom 
Gesichtspunkte  der  Bereicherung  betrifft,  dass  die  Recursschrift 
von  einer  unrichtigen  Auffassung  ausgeht,  wenn  dieselbe  annimmt, 
dass  die  Cassationsbeklagte  in  ungerechtfertigter  Weise  sich  be- 
reichere, falls  sie  nicht  entweder  das  fragliche  Terrain  heraus- 
gebe oder  die  eingeklagte  Entschädigungssumme  zahle;  —  dass 
nämlich  jenes  Terrain  bereits  Eigenthum  der  Industriebahn  war 
und  von  dieser  auf  die  Fallitmasse  übergegangen  ist;  dass  an 
den  Erwerb  desselben  sich  zwar  die  Verpflichtung  zur  Entschädi- 
gungsleistung knüpfte,  diese  Verpflichtung  indess  eine  Schuld 
der  Fallitin,  nicht  aber  eine  eigentliche  Masseschuld  bildet,  daher 
als  eine  solche  nicht  geltend  gemacht  werden  kann;  —  dass 
endlich  auch  mit  dem  ümstande,  dass  die  Fallitmasse  das  frag- 
liche Terrain  zum  Zwecke  des  Bahnbetriebes  fortgesetzt  benutzt, 
wie  das  Ober-Landesgericht  zutreffend  erwogen  hat,  die  Annahme 
einer  Bereicherung  nicht  zu  begründen  ist;  —  in  Erwägung,  was 
endlich  die  Frage   der  Zusprechung  des  Privilegiums  angeht 
(Art.  2103  No.  1  Code  civil),  dass  es  sich  unbestritten  hier  nicht 
um  ein  Vorzugsrecht  an  der  Chirographarmasse,  vielmehr  um  ein 
Immobiliarprivilegium  handelt,  von  dem  zweiten  Richter  daher 
ohne  Rechtsirrthum  angenommen  ist,  dass  die  Entscheidung  über 
das  fragliche  Privilegium  nicht  in  den  gegenwärtigen  Process, 
sondern  in  das  Locationsverfahren,  dessen  Eröffnung  von  der 
Cassationsklägerin  jederzeit   beantragt  werden   kann,  gehört." 
(Erk,  d.  II.  Civilsen.  des  Reichsger.  v.  4.  October  1881  in  Sachen 
Wittwe  Th.  (Kl.)  wider  die  Fallitmasse  der  Kreis  -  Kempener 
Industriebahn  (Bekl.)  Rep.  IL  55/81;  Entscheid.  Bd.  V.  S.  333  ff.) 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Tarif-Bekanntmaclinngeii. 

Am  1.  April  er.  tritt  der  Nachtrag  II 
zum  diesseitigen  Local-Gütertarif 
vom  1,  September  1881  in  Kraft.  Derselbe 
enthält  Frachtsätze  für  den  Güterverkehr 
der  am  gleichen  Tage  zur  Eröffnung  kom- 
menden an  der  Strecke  Köln-Bingerbrück 
gelegenen  Station  Niederbreisig,  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifs  G  (Eisenerze) 
für  die  Station  Soetenich  sowie  Berichti- 
gungen und  Ergänzungen  des  Haupttarifs. 

Exemplare  des  Nachtrages  sind  zum 
Preise  von  10      bei  unseren  Güterexpe- 


ditionen sowie  bei  unserem  Drucksachep- 
magazin  hierselbst  zu  haben. 

Die  Station  Niederbreisig  ist  auch  er- 
mächtigt vom  1.  April  er.  ab  telegraphische 
Privatdepeschen  nach  Vorschrift  des  Regle- 
ments und  der  Telegraphenordnung  anzu- 
nehmen und  zu  befördern. 

Reglement,  Telegraphenordnung  und  Ge- 
bührentarif liegen  auf  unseren  sämmt- 
lichen  Telegraphenstationen  zur  Einsicht 
offen.  Köln,  den  24.  März  1882.  Königliche 
Eisenbahn direction  (linksrheinische).  (609) 


Holsteinische  Marschbahn  -  Gesellschaft. 

Zu  unserm  Localtarif  für  die  Beför- 
derung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  le- 
benden Thieren  vom  1.  April  1881  ist  ein 
Nachtrag  III  erschienen,  durch  welchen 
von  heute  ab  die  Bestimmungen  bezüg- 
lich Berechnung  der  Frachten  für  Loco- 
motiven,  Fahrzeuge  und  lebende  Thiere 
einige  unwesentliche  Zusätze  erhalten.  — 
Die  Stationen  ertheilen  Auskunft.  Glück- 
stadt, 20.  März  1882.   Die  Direction.  (610) 

Berlin-Anhalt-Berlin-Hamburger  Verbands- 
güterverkehr.  Die  im  Leipzig-Magdeburg- 
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Niederdeutschen  Verbände  für  den  Güter- 
verkehr zTvischen  Perleberg  und  Leipzig 
(K.  E.  D.  Magdeburg'  bestehenden  directen 
Tarifsätze  werden  mit  Wirkung  vom  I.April 
er.  auf  den  Verkehr  zwischen  Perleberg 
und  Leipzig  ß.  A.  via  Stendal-Zerbst  über- 
tragen. Berlin,  den  21.  März  1882.  Di- 
rection  der  ßejlin-Hamburger  Eisenbahn- 
Gesellschaft  ^amens  der  übrigen  bethei- 
Kgten  Verwaltungen.  .611) 

Vom  1.  April  er.  gelauert  ein  Anhang  zu 
Theil  IL  Tarifheft  1  des  R  u  m.  -  G  a  1  i  z.  - 
Deutschen  Getreidetarifes  vom 
1.  Januar  1880.  enthaltend  Ausnahmefracht- 
sätze für  Getreidetransporte  in  Wagen- 
ladunsen Ton  10  000  kg  ab  Brody  und 
Podwöloczyska  loco  und  transit  nach 
Berlin  zur'Einführuns. 

Exemplare  dieses  Tarifes  sind  an  den 
Directions- Sitzen  der  bettieiligten  'Ser'.Tal- 
tunsen,  sowie  bei  den  Verband-Stationen 
käuflich  zu  haben.  Wien,  am  19.  März 
1882.  General-Direction  der  K.  K.  priv. 
Galiz.  Karl-Ludwigbahu,  im  Namen  der 

VerbandTerwaltungen.  ^612}__ 

>'or(l-üstsee-Hanuover-Tliürinsisclier  Ter- 
bands  ■  Witer  -  Verkehr.  Am  10.  Mai  er. 
kommen  für  die  Stationen  Seelingstädt, 
Teichwolframsdorf  und  Werdau  der  Säch- 
sisch-Thüringischen Ost-Westbahn  theil  weis 
erhöhte  Frachtsätze  zur  Einführung,  auch 
treten  am  gedachten  Tage  die  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  Werdau  (Ost- 
Westbahu)  und  Spandau  ausser  Kraft. 

Das  Erscheinen  des  bezüglichen  Tarif- 
nachtrass  wird  noch  besonders  bekannt 
gemacht  werden:  bis  zu  dessen  Heraus- 
gabe ertheilt  unser  Tarifbureau  Auskunft. 
Erfurt,  den  20.  März  1882.  N'amens  der 
Verbandsverwaltungen :  Die  Direction  der 
Thüringischen  Eisenbahngesellschaft.  (eiS'l 
Vom  1.  April  er.  wird  unsere  Station 
Erbach  mit  um  2  km  höheren  Entfernun- 
gen als  Eltville  in  den  directen  Verkehr 
rnit  der  Main-Neckarbahn  für  Eil-  und 
Stückgüter  einbezogen.  Frankfurt  a/M., 
den  18.  März  1882.  Namens  der  betheilig- 
ten Verwaltungen:  Königliche  Eisenbahn- 
Direction.  ,614^ 

Obersclilesischer  Steinkohlen  -  Yerkelir. 

Mit  dem  1.  April  d.  J.  tritt  für  den 
Transport  Oberschlesischer  Steinkohlen 
und  Koaks  von  den  diesseitigen  Stationen 
nach  solchen  der  Berlin-Hamburger.  Pau- 
linenaue  -  Neuruppiner  und  Wittenberge- 
Perleberger  Eisenbahn  unter  Aufhebung 
des  bisherigen  Tarifes  Tom  1.  März  1877 
ein  neuer  Tarif  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  ermässigte  Frachtsätze 
für  Berlin  iHamburger  Bahnhof)  und  im 
Uebrigen  die,  bisher  immer  nur  auf  ein 
Jahr  in  Geltung  gewesenen  ermässigten 
(Gruppen-)  Frachtsätze,  welche  nunmehr 
auf  unbestimmte  Zeit  verlängert  sind. 
Druckexemplare  sind  von  den  Verband- 
stationen zu  beziehen.  Breslau,  den 
20.  März  1882.  Königliche  Direction  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn  £  Is  geschäfts- 
führende Verwaltung.  (615) 

Am  5.  Mai  d.  J.  treten  sämmtliche  für 
den  Güterverkehr  zwischen  der 
Haltestelle  Rippen  und  Olden- 
burgischen Stationen  bestehen- 
den directen  Frachtsätze  ausser  Kraft. 
Oldenburg,  1882.  März  22.  Namens  der 
betheiligten  Verwaltungen:  Grossherzogl. 
Eisenbahndirection.  Bebrens.     (616  B  &  W)) 

Preussisch-Thüriugischer  Verband.  Zum 

Vieh-  etc.  Tarif  tritt  am  25.  März  er.  Nach- 
trag V  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Ergänzungen  und 
Aenderungen  der  Zusatzbestimmungen 
und  Tarifvorschriften. 

Insoweit  hierbei  in  der  Frachtberech- 
nung für  Klciiivieh  Erhöbungen  eintreten, 


kommen  die  betreffenden  Bestimmungen 
erst  mit  dem  10.  Mai  er.  zur  Anwendung. 

Auskunft  ertheilen  die  Verbandsexpedi- 
tionen, bei  denen  auch  Nachträge  u  0,05  J(. 
käuflich  zu  haben  sind.  Erfurt,  den 
18.  März  1882.  Die  Direction  der  Thürin- 
gischen   Eisenbahngesellschaft,  Nammens 

der  Verbandsverwaltungen.  (617) 

Am  1.  April  d.  Js.  wird  die  Bayerische 
Station  Münchberg  mit  directen  Fracht- 
sätzen für  den  Transport  von  langen 
Nadelholzstämmen  in  rohem  Zustande 
in  den  S  ä  c  h  s  i  s  c  h  -  B  a  y  e  r  i  s  che  n 
Gütertarif  aufgenommeu.  Die  Hobe 
der  Sätze  ist  bei  den  Güterexpeditionen 
zu  erfragen.  Dresden,  den  21.  März  1882. 
Königl.  Generaldirection  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen,  v.  Tschirschky.  (619) 
""Die  im  Mitteldeutschen  Verbände  durch 
Nachtrag  XII  zu  Heft  No.  1  im  Verkehre 
zwischen  den  Stationen  Buchsweiler  und 
Zabern  einerseits  und  den  Stationen  Gera, 
Leipzig,  Plagwitz-Lindenau  und  Zeitz  der 
Thüringischen  Bahn  andererseits  einge- 
führten ermässigten  Frachtsätze  kommen 
auch  im  Sächsisch-Südwestdeutscheu  Ver- 
bände für  die  gleichnamigen  Stationen  der 
Sächsischen  Staatsbahn  zur  Anwendung. 
Dresden,  den  20.  März  1882.  Königliche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen, als  geschäftsführende  Ver- 
waltung^ (ö20)_ 

ProTisorisclier  Bayerisch-Belgischer  resp. 
Englischer   fciüterfertehr.     Der  Artikel 
Oelsaamen  aller  Art  als:  BaumwoUsaamen, 
Canarieusaamen.  Hanfsaamen,  Leinsaamen, 
Mohnsaamen,    Seufsaamen,  Rübsaamen, 
Raps,   Dotter,    Sesamsaat  (Ostindischer 
Oelsaamen),  wird  vom  15.  Mai  er.  nicht 
mehr  zu  den  Sätzen  des  Ausnahmetatifs  2, 
sondern  zu  d.^njenigen  des  Specialtarifs  I 
abgefertigt.    Köm,  den  23.  März  1882.^  _  Na- 
mens der  Verbandsverwaltungen:  König- 
liche  Eispubahndirection  (Unksrbein.)  i,621) 
Die  Artikel  „eiserne  Brücken- 
theile  sowie  Nieten  und  Schrau- 
ben   zum    Brückenbau"  werden 
fortan  nach  Classe  C  der  vom  10.  Sep- 
tember 1881  bezw.  vom  25.  Februar  1882 
ab  gültigen  Ausnabmetarife  für  den  Trans- 
port von  Eisen-  nnd  Stahlwaareu  etc.  von 
Stationen  der  Eisenbahndirectionsbezirke 
Elberfeld,    Köln    (linksrheinischen)  und 
Köln  (rechtsrheinischen)  nach  Stationen 
der  Ersten  K.  K.  priv.  Donau-Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft  resp.  nach  den  Statio- 
nen Bares  und  Sissek  der  Oesterreichi- 
schen Südbahn  tarifirt.  Köln,  den  19.  März 
1882.    Namens  der  betheiligten  Verwaltun- 
gen: Königl.  Eisenbahndirection  (rechts- 
rheinische)^ (622) 

Am  1.  April  er.  tritt  zum  Gütertarif 
vom  1.  Septemoer  1881  für  den  Rbeinisch- 
Westfäliscli-  und  Hannover-Baseler  Verkehr 
ein  N  a  c  h  t  r  a  g  II  in  Kraft,  enthaltend 
Tarifsätze  für  die  neu  aufgenommenen 
Stationen  Aachen,  Rothe  Erde  und  Stol- 
berg der  Aachen-Jülicher  Eisenbahn.  (Gra- 
tis.) Köln,  den  20.  März  1882.  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen:  Königliche 
Eisenbahndirection  (rechtsrhein.).  (623) 
Sord-Brabant-Deutsche  EisenDabngesell- 
schaft.  Am  l.  April  er.  tritt  zu  unserem 
Local-Gütertarif  vom  1.  Juli  1878 
der  Nachtrag  6,  enthaltend  neue,  theil- 
■weise  ermässigte  Frachtsätze  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Wesel  einerseits  und  den 
Stationen  Pr.  Uedem  und  Goch  anderer- 
seits, in  Kraft. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  auf  un- 
seren Stationen  käuflich  zu  haben.  Gen- 
nep,  im  März  1882.    Die  Direction.  (624) 

Mit  Gültigkeitsdauer  vom  25.  März  er. 
tritt  an  Stelle  des  bisherigen  diesbezüg- 
lichen Tarifs  ein  neuer  Verband- 
Gütertarif  zwischen  Stationen 


des  Eisenbahn  -  Directionsbe- 
z  i  r  k  s  ß  r  0  m  b  e  r  g  einerseits  und 
Stationen  der  Marienburg- 
Mlawkaer  Eisenbahn  anderer- 
seits in  Kraft. 

Derselbe  enthält  unter  Anderem  we- 
sentliche Ermässigungen  für  den  Verkehr 
zwischen  Danzig  (Neufahrwasser)  und 
Illowo  tr.  vMlawa  tr.). 

Tarifexemplare  sind  zum  Preise  von 
60  ,4  auf  sammtiichen  Verbandstationen 
sowohl,  als  bei  der  unterzeichneten  Ver- 
waltung käuflich  zu  haben.  Danzig,  den 
22.  März  1882.  Direction  der  Marieuburg- 
Mlawkaer  Eisenbahn,  zugleich  Namens 
derKgl.  EisenbahDdirectionBromberg.,625J) 
Für  Roheisen  in  Quantitäten  von 
10  000  kg  pro  Wagen  im  Verkehre  von 
Magdeburg  etc.  und  Schönebeck  nach  den 
Stationen  Pilsen  und  Pilsenetz  der  Kaiser 
Franz-Josef  bahn  kommen  vom  22.  d.  Mts. 
ah  bis  zum  1.  November  d.  Js. 
folgende  Ausnahme  -  Frachtsätze  zur 
Erhebung:  Nach 

Von  Pilsen  loco  Pilsen 

undPilsenetz  trans. 
Magdeburg,     Neu-x        pro  100  kg 
Stadt  -  Magdeburg,  I  ^  gg  jf 

Buckau  und  öuden-  j  ' 

bürg  ^ 
Schönebeck  ....    0,88   ,         0,86  , 
Magdeburg,  den  22.  März  1882.  Königliche 

Eisenbahndirection.  v629) 

Deutsch -Russischer  Eisenbahn -Verband. 
Vom  1.  April  er.  neuen  Stils  ab  tritt  ein 
vierzehnter  Nachtrag  zum  Gütertarif  vom 
1.  Januar  1880  n.  St.  in  Kraft,  welcher 
Folgendes  enthält: 

1.  Aufnahme  verschiedener  Stationen  in 
den  rubricLrten  Verband: 

a)  Alt-Chemnitz,  Station  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen,  für  den  Transport  von 
Getreide  etc.  (Artikeltarif  l), 

b)  Göthen  (Eisenbahn  -  Directionsbezirk 
Magdeburg'  in  demselben  Verkehrsumfange 
wie  Göthen  (B.  A.  E.). 

c)  Cassel  (Ober-  und  Unterstadt),  Han- 
nover (Nordbahnhof)  und  Linden-Fischer- 
hof, Stationen  des  Eisenbahn-Directions- 
bezirks  Hannover,  in  den  Anhang  II  zum 
obigen  Gütertarif  für  den  Transport  von 
Locomotiven  und  Tendern, 

d)  Lisky,  Puchowo,  Saguny,  Stationen 
der  Koslow  -  Woronesch  -  Rostower  Eisen- 
bahn, und  Slaviansk,  Station  der  Kursk- 
Charkow- Asower  Eisenbahn,  für  Eiertrans- 
porte in  Wagenladungen  im  Verkehr  mit 
den  Deutschen  Stationen  Berlin,  Bremen, 
Hamburg  und  Leipzig. 

2.  Einführung  trmässigter  Frachtsätze 
für  grobe  Gusseisenwaaren  und  groben 
Guss  ausser  Kriegsgeräth  im  Verkehr  mit 
Zarizyn,  Station  der  Graesi-Zarizyner  Eisen- 
bahn. 

Exemplare  des  vorbezeichneten  Tarif- 
nachtrags sind  bei  den  Verbandstationen 
käufüch  zu  haben.  Bromberg,  den  18.  März 
1882.  Königl.  Eisenbahn-Direction  als  ge- 
scbäftsfilhrende  Verwaltung.  (626  J ) 

Mit  dem  1.  April  er.  kommt  der  8.  Nach- 
trag zum  Gütertarif  für  den  Rheinisch- 
Westfälisch  -Mitteldeutschen 
Verband  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  u.  A.: 

1.  Ergänzung   der   speciellen  Taritvor- 

schriften.  r-  c*. 

2.  Anderweite  Entfernungen  für  die  Sta- 
tionen der  Aachen-Jülicher  Bahn. 

3.  Frachtsätze  für  die  neu  in  den  Ver- 
band einbezogenen  Stationen  Diepholz, 
Hemelingen,  Lemförde  und  Rheine. 

4.  Ander  weite  Frachtsätze  für  den  Ver- 
kehr der  Stationen  Coesfeld  und  Gronau, 
ferner  für  die  Station  Halle  Th.  sowie  für 
den  Verkehr  zwischen  Leipzig  Th.  und 
Leer,  resp.  Oflfenbach  und  CasseL 

5  Berichtigungen. 
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Exemplare  des  Nachtrages  werden  auf 
den  Verbandsstationen  -verkäuflich  abge- 
lassen. Königliche  Eiseubahndirection 
Hannover,  Namens  der  Verbandsverwal- 
tungen.  (627) 

Im  Sächsisch  -  Oesterreichi- 
schen Eisenbahnverbande  treten 
am  1.  April  d.  J.  neue  Frachtsätze  der 
Ausnahmetarife  6  a  (Europäisches  Bau- 
und  Nutzholz)  und  6  b  (lange  Nadelholz- 
stämme) für  den  Verkehr  zwischen  den 
Stationen  Kaaden  -  ßrunnersdorf  und 
Klösterle  der  Buschtehrader  Eisenbahn 
einerseits  und  den  diesseitigen  Stationen 
Annaberg  und  Buchholz  andererseits  in 
Kraft.  Dresden,  am  22.  März  1882.  Königl. 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen.    von  Tschirscbky.  (628) 

2.  Eröflfmingen  etc. 
Berlin  -  Görlitzer  Eisenbalm.    Am  1. 

April  er.  wird  die  diesseitige  Personen- 
Haltestelle  Niederschönweide  (Johannis- 
thal) für  den  Güterverkehr  und  zwar  bis 
auf  Weiteres  nur  für  den  Wagenladungs- 
verkebr  eröffnet. 

Die  für  qu.  Haltestelle  zur  Anwendung 
gelangenden  Frachtsätze  sind  in  dem  am 
gleichen  Tage  in  Kraft  tretenden  Nach- 
trag II  zum  diesseitigen  L  o  c  a  l  - 
Gütertarif,  welcher  bei  unserer  For- 
mular-Magazin-Verwaltung  käuflich  zu 
haben  ist,  enthaltcD.    Berlin,  den  21.  März 

1882.    Die  Direction.   (618  R  M) 

"  Bergisch  -  Märkische  Eisenbahn.  Am 
1.  April  er.  wird  die  zwischen  den  Stationen 
Grebenstein  und  Mönchehof  eingerichtete 
P  er  s  0  n  e  n  -  H  a  1 1  e  s  t  e  1 1  e  Immen- 
hausen  eröffnet  werden. 


3.  Stationsverwaltung. 
Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Einer  Mittheilun  g  der  Königl.  Eisen- 
bahn -  Direction  (linksrhei- 
nische) zu  Köln  zufolge,  wird  die 
frühere  Haltestelle,  jetzige  Station 
Niederbreisig  —  Strecke  Köln- 
Bingerbrück  —  am  1.  April  er.  auch  für 
den  unbeschränkten  Güterverkehr  eröffnet 
werden. 

Berlin,  den  20.  März  1882. 

Die  geschäftsführende  Direction. 

4.  General-Versammlungen. 
K.  K.  priv.  Kaiser  Franz  Josef -Bahn. 
Einladung  zur  XV.  ordentlichen 
Generalversammlu  n~g.  Nach  Vor- 
schrift des  §  25  der  gesellschaftlichen 
Statuten  werden  die  stimmberechtigten 
Actionäre  der  K.  K.  priv.  Kaiser  Franz 
Josef- Bahn  zu  der  fünfzehnten  ordent- 
lichen Generalversammlung  eingeladen, 
welche  Donnerstag,  den  4.  Mai  1882,  um 
10  Uhr  Vormittags,  in  Wien  am  Kaiser 
Franz  Josef  -  Bahnhofe  im  IX.  Bezirke, 
Rossau,  Althan  platz  No.  3,  abgehalten 
wird. 

Gegenstände  der  Verhandlung: 

1.  Geschäftsbericht  pro  1881. 

2.  Bericht  des  Revisionsausschusses  über 
die  Prüfung  der  Rechnungen  pro  1881. 

3.  Neuwahl  für  drei  Mitglieder  des  Ver- 
waltungsrathes  mit  fünfjähriger  Functions- 
dauer  (§  35  der  Statuten). 

4.  Ersatzwahl  für  eine  in  Erledigung 
gekommene  Stelle  eines  Mitgliedes  des 
Verwaltungsrath(  s  mit  zweijähriger  Func- 
tionsdauer  (§  36  der  Statuten). 

5.  Wahl  des  Revisionsausschusses  zur 
Prüfung  der  Rechnungen  pro  1882. 

6.  Bestimmung  des  Werthes  der  Anwe- 
senheitsmarken für  die  Mitglieder  des  Ver- 
waltungsrathes  (§  45  der  Statuten). 


Jene  Herren  Actionäre,  welche  bei  dieser 
Versammlung  zu  erscheinen  beabsichtigen, 
werden  ersucht,  in  Gemässheit  des  §  23 


der  Statuten  die  im  §  21  daselbst  festge- 
setzte Anzahl  von  wenigstens  40  Stück 
Actien  bis  längstens  20.  April  1882  ent- 
weder in  Wien  bei  der  gesellschaftlichen 
Hauptcassa  (am  Bahnhofe  im  IX.  Bezirke, 
Althanplatz  No.  3) ,  oder  in  Prag  bei 
der  Stationscassa  am  Kaiser  Franz  Josef- 
ßahnhofe,  oder  in  Frankfurt  a.  M. 
bei  der  Deutschen  Vereinsbank,  oder 
endlich  in  Berlin  bei  der  Direction  der 
Discontogesellschaft  zu  erlegen  und  unter 
Einem  die  auf  ihre  Namen  lautenden  Le- 
gitimationskarten in  Empfang  zu  nehmen. 

Bei  solchen  Deponirungen  sind  nebst 
den  Actien  bei  der  gesellschaftlichen 
Hauptcassa  in  Wien  zwei,  bei  der  Sta- 
tionscassa in  Prag  und  bei  den  genannten 
Bankinstituten  im  Auslande  jedoch  drei 
arithmetisch  geordnete  und  von  den 
Herren  Deponenten  eigenhändig  unter- 
fertigte Consignationen  einzubringen,  deren 
Eine,  mit  der  Erlagsbestätigung  versehen, 
sogleich  rückgestellt  wird. 

Die  deponirten  Actien  können  sofort 
nach  abgehaltener  Generalversammlung 
gegen  Abgabe  der  Empfangsbestätigungen 
wieder  behoben  werden. 

Laut  der  bezüglichen  statutarischen 
Bestimmungen  geben  je  40  Actien  das 
Recht  auf  eine  Stimme;  es  darf  aber  ein 
Actionär  nicht  mehr  als  zwanzig  Stimmen 
im  eigenen  und  Vollmachtsnamen  in  sich 
vereinigen. 

Abwesende  können  sich  mittelst  Voll- 
macht durch  stimmfähige  Actionäre  ver- 
treten lassen,  in  welchem  Falle  sie  die 
auf  der  Rückseite  ihrer  Legitimations- 
karte beigesetzte  Vollmacht  eigenhändig 
zu  unterzeichnen  und  längstens  bis 
3.  Mai  1882  bei  der  gesellschaftlichen 
Hauptcassa  in  Wien  vorzuweisen  haben. 

In  Gemässheit  des  §  28  der  Statuten 
wird  der  zum  Vortrage  kommende  Ge- 
schäftsbericht, sowie  der  sub  2  der  Tages- 
ordnung erwähnte  Bericht  des  Revisions- 
ausschusses acht  Tage  vor  der  General- 
versammlung im  Bureau  der  Gesellschaft 
aufgelegt  und  jedem  der  Herren  Actionäre, 
welcher  sein  Stimmrecht  nachgewiesen 
hat,  ein  Druckexemplar  davon  auf  Ver- 
langen erfolgt  werden.  Wien,  am  21.  März 
1882.  Der  Verwaltungsrath.  (Nachdruck 
wird  nicht  honorirt.)  (90) 


K.  K.  priv.  Yorarlberger  Bahn.  Die 

XI.  ordentliche  Generalversammlung  der 
Actionäre  findet  am  27.  April  1882,  Vor- 
mittags 10  Uhr,  in  Wien  im  Bureau  der 
Gesellschaft,  I.  Nibelungengasse  No.  3 
statt. 

Tagesordnung. 

1.  Vortrag  des  Geschäftsberichtes. 

2.  Bericht  des  Revisionsausschusses. 

3.  Ergänzung  des  Verwaltungsrathes. 

4.  Neuwahl  des  Revisionsausschusses. 

5.  Festsetzung  des  Werthes  der  Anwesen- 
heitsmarken für  die  Theilnahme  der  Mit- 
glieder des  Verwaltungsrathes  an  den 
Sitzungen  im  Jahre  1882. 

Behufs  Ausübung  des  Stimmrechtes  (je 
zehn  Actien  geben  eine  Stimme)  sind  die 
Actien  sammt  den  noch  nicht  fälligen 
Coupons  längstens  bis  zum  13.  April  1882 
zu  hinterlegen: 
in  Wien  bei  der  K.  K.  priv.  Oester- 
reichischen Creditanstalt  für  Handel 
und  Gewerbe, 
in  Berlin  bei  der  Bank  für  Handel 

und  Industrie, 
in  Frankfurt  a.  M.  bei  den  Herren 
M.  A.  von  Rothschild  und  Söhne  und 
bei  der  Filiale  der  Bank  für  Handel 
und  Industrie, 
in  München  bei  den  Herren  Merck, 

Finck  und  Comp., 
in  Stuttgart  bei  der  Württembergi- 
schen Bankanstalt,  vormals  Pflaum 
und  Comp. 


und  zwar  in  Wien  mittelst  zweifach,  an 
den  auswärtigen  Plätzen  mittelst  dreifach 
auszufertigender  Consignation,  für  welche 
die  Blankette  bei  den  Erlagstellen  unent- 
geltlich verabfolgt  werden.  Wien,  am 
22.  März  1882.    Der  Verwaltungsrath. 

Anmerkung.  §31  der  Statuten 
alin.  3  und  5: 

Abwesende  können  sich  durch  Be- 
vollmächtigte vertreten  lassen,  auch 
wenn  diese  nicht  selbst 
Actionäre  sind. 

Pflegebefohlene  und  juristische  Per- 
sonen werden  durch  ihre  gesetzlichen 
oder  statutarischen  Repräsentanten, 
Frauen  durch  Bevollmächtigte  ver- 
treten, auch  wenn  diese  nicht  selbst 
Actionäre  sind. 
(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.)  (92) 


5.  Snbmissioneni 

Königliche  Eiseubahndirection  (rechts- 
rheinische) zu  Köln.  Die  Lieferung  unse- 
res Bedarfs  an  Radreifen  für  L  o  c  o- 
m  o  t  i  V  e  n  und  Tender  pro  1882/83  soll 
nach  Massgabe  der  bezüglichen  allgemei- 
nen und  speciellen  Bedingungen,  welche 
gegen  Einsendung  von  M.  0,30  von  unserm 
maschinentechnischen  Büreau,  Domhof  48 
hierselbst,  zu  beziehen  sind,  im  Wege  der 
Submission  vergeben  werden. 

Offerten  müssen  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift:  „Submission  auf  Rad- 
reifen* versehen  portofrei  spätestens 
bis  zum  31.  März  1882,  Vormittags 
11  U  h  r  in  unserm  Geschäftsiocale  hier- 
selbst abgegeben  werden. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  un- 
berücksichtigt. —  Die  eingegangenen  Of- 
ferten werden  zu  dem  vorbezeichneten 
Termine  in  unserm  maschinentechnischen 
Büreau  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich 
erscheinenden  Offerenten  eröffnet.  Köln, 
den  16.  März  1882.  Königliche  Eiseubahn- 
direction frechtsrheinische).  (86) 

Königliche  Eisenbahndirection  (rechts- 
rheinische)  zu  Köln.  Die  Anfertigung  und 
Lieferung  von  100  Stück  vierachsigen 
Schienenwagen  von  12  m  Länge 
soll  in  2  Loosen  ä  50  Stück  im  Wege  der 
öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  massgebenden  Lieferungsbedingun- 
gen und  Zeichnungen  liegen  zur  Einsicht 
auf  unserm  maschinentechnischen  Bijreau 
Domhof  48  hierselbst  offen,  können  auch 
gegen  Erstattung  der  Druckkosten  ä  3  ./Ä 
von  daher  bezogen  werden. 

Offerten  ersuchen  wir  spätestens  am 
31.  März  er.,  Vormittags  11  Uhr 
mit  der  Aufschrift:  „Offerte  auf  Lieferung 
von  Schienenwagen"  frankirt  und  versie- 
gelt an  uns  einzureichen. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  findet  zu  dem 
vorbezeichneten  Termine  in  Gegenwart  der 
etwa  persönlich  erschienenen  Submittenten 
im  maschinentechnischen  Büreau  statt. 
Köln,  den  16.  März  1882.  (88) 

Rechte  -  Oderufer  Eisenbahngesellschaft. 
Altmaterialien-Verkauf.  Die  in 
unseren  Werkstätten-,  Betriebs  -  Material- 
und  Bahnmeisterei-Depots  lagernden  Alt- 
materialien, als:  Bahnschienen,  Guss- und 
Schmiede- Eisen,  Zink,  Kupfer,  Messing, 
Rothguss,  Stahl,  Radreifen,  Maculatur, 
diverse  Textilien  u.  A.  m.  sollen  im  Wege 
der  Submission  veräussert  werden.  Die 
Bedingungen  des  Verkaufs  und  der  Sub- 
mission, sowie  die  Nachweisung  der  Mate- 
rialien sind  von  unserem  Centraibureau, 
Breslau,  Berlinerstrasse  76,  zu  beziehen. 
Schlusstermin  für  Annahme  der  Offerten 
und  Eröffnung  derselben  in  Gegenwart 
erschienener  Submittenten  12.  April 
1882,  Vormittags  11  Uhr,  ebenda- 
selbst. Breslau,  den  21.  März  1882.  Di- 
rection. (93) 
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Franz  Spengler 

BERLIN  SW.,  Wilhelmstr.  22a 

Patentirte 

'  „Exact  'Beschlag-Fabrik. 

lö  Geräuschlose  „Exact"-Tliürbänder. 
„Exact"-Feiisterverschlüsse. 

S'ijtfp'      Sicherheitsschlösser  etc. 

n  |ffi6  Listen  gratis. 

Die  „Vereinigte  Königs-  db  Laura- 
hütte"  Aetien- Gesellschaft  für  Berg- 
bau und  Hüttenbetrieb  zu  Berlin  liefert 

immm  mi  stäMeine  Pflastersteine 

zum  Pflastera  Yon  Strassen,  Plätzen  etc. 
so-wie 

ISitalilplatten  zum  Belag  von  hölzer- 
nen Fahrbahnen,  Brücken,  Plateau's  etc. 
und  übernimmt  die  Ausführung. 

Gewicht  pro  □  Meter: 

a)  für  gusseiserne  Strass^-npflaster 

160  —  175  kg 

b)  für  j-täblernes  Strassenpflaster  105  kg 

c)  fijr  Stahlplattenbelag  auf  Holzunter- 
lage   .    pp^    85  kg 


GANZ  &  C""'P- 

Eisengiesserei  u,  Maschinen- 

Fabriks-Actien-Gesellschaft 

in  Ofen  und  Matibor. 

Hartguss  -  Räder  und  Herzstücke, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Si8enbestandtheile,mechanischeAus- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzenstühle  und  Mühlen- 
bestandtheile. 


Ein  Telegraphen-Techniker  u.  Mechaniker 
mit  besten  Attesten  über  seicen  -vorzügl. 
Erfolg,  -welcher  bei  der  Berg.-Märk.  Eisenb. 
sowie  in  einer  grösseren  Stadt  viele  Jahre 
mit  dem  Bau  und  der  ünterh.  bes.  unterird. 
Telegr.-Einrichtg.  auch  electr.  Licht- Anlag, 
beschäft.  war,  sucht  dauernde  Stell,  ev.  auch 
im  Ausl.  Frk.  Off.  sub  A.  S.  Exped.  d.  Ztg. 

Wasserdichte  Leinen-Pläne 
und  Waggon-Decken 

chemisch  präparirt  und  nnTerstocklich, 

die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

Uebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
und  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco, 

Wolff  &  Speyer,  Berlin  S., 

 Nene  .TacoUstrasse  5.  ^ 

FELTEN  &  GUILLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

Zaundraht  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


GEBR.  KÖRTING,  HANNOVER 


Fabrik  von  Strahl  -  Apparaten 

«I;  Pulsometern 

Central-Heizungs-  u.  Ventilations- Anlagen 
Körtings  Patent- 

Universal-Injectoren  mit  Speisewasser  -  Vorwärmung 

(über  6500  ^tück.  im  Betriebe).  ~ 


I  goldene  und 
silberne 
Medaillen 
etc 


Filialen: 

Paris. 
Manchester. 
Wien. 


Anordnung  eines  Universal-Injectors  mit  innerem  Vorwärmer  an 
Locomotive  und  Tender. 

8— 12  7o  attestirte  KoWen-Ersparniss ! 


■mmr  a  ^    >.  ^. (Dampfstrahl  -  Elevatoren  und  Ulrich's 

WaSSCrStatlOnS-Punipen    dlrecl  wirkende  Pulsometer). 

AntomatiSClie  VaeUUm-Bremsen,  sowie  Ejectoren  für  alle  übrigen  Bremsen. 

für  Werkstätten  und 
Büreauräame. 


Rippenheizkörper 


Prospecte,  Kostenanschläge  &  Heizungsprojecte  etc.  umgehend  gratis! 


(Patent  Steel  Barb  Fenoing.) 


Gehärtetes  Tafelglas 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeutende  Widerstandsfähiekeit  ;-egen  Stoss,  Druck,  Wnrl 
und  Temperaturdifferenzen  zu   

Bedachungen,  Loconiotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signair  und  Zaternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen  some 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Beflectewrs  etc, 
liefert  billigst  Dresdiier  GlasfaDrik 

Dresden,  Freibergerstrasse  43.  i  c  wx    «  *  

FnecLr.  Siemens. 
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Die  Gotthardbahn  und  Genua, 

sowie  deren  Bedeutung  für  den  Wecli seiverkehr  zwischen 
Deutschland  und  Italien. 

Die  in  den  nächsten  Monaten  zu  erwartende  ßetriebseröffnung 
der  Gotthardbahn  für  den  allgemeinen  Güterverkehr  ist  für  das  Mit- 
teleuropäische Eisenbahnnetz  ein  Ereigniss  von  grosser  Tragweite, 
weil  durch  diese  Linie  ein  neuer  kürzester  Verkehrsweg  zwischen 
dem  ganzen  Orient  sowie  den  Mittelmeerbäfen  einerseits  und  dem 
Central-  sowie  dem  nordwestlichen  Europa  andererseits  herge- 
stellt wird.  Eine  specielle  Bedeutung  hat  diese  Schienenstrasse 
nächst  der  Schweiz  auch  noch  hauptsächlich  für  Deutschland, 
weil  dasselbe  mit  Italien  und  zunächst  mit  dem  ersten'  Hafen 
dieses  Landes  in  directen  Contact  tritt.  Genua,  dieses  alte  be- 
rühmte See-Emporium,  welches  in  früheren  Jahrhunderten  mit 
dem  mächtigen  Venedig  um  die  Herrscliaft  auf  dem  Mittelmeer 
mit  wechselndem  Glück  gekämpft  und  dabei  im  maritimen  Ver- 
kehr stets  eine  hervorragende  Rolle  gespielt  hatte,  überflügelte 
bereits  seit  langer  Zeit  seinen  Rivalen  und  ist  heute  unbestritten 
die  erste  Handelsstadt  Italiens.  Das  geht  schon  aus  der  That- 
sache  hervor,  dass  von  den  gesammten  Zolleinnahmen  Italiens, 
welche  im  Jahre  1880  rund  87  Millionen  Lire  betrugen,  beinahe 
die  Hälfte,  nämlich  38  Millionen  Lire  auf  Genuas  Einfuhr  ent- 
fallen. Der  Gesammthandel  von  Genua  betrug  im  Jahre  1880 
425  776  700  Lire,  wovon  auf  die  Einfuhr  319  383  684  Lire  und  auf 
die  Ausfuhr  75  818  484  Lire,  der  Rest  aber  auf  den  Transit  ent- 
fällt. Diese  Ziffern  bestätigen  überdies,  dass  diese  Stadt  einen 
grossen  Theil  des  Bedarfs  von  Italien  überhaupt  vermittelt. 

Bisher  war  Deutschland  am  Handel  mit  Genua  nur  verhält- 
nissmässig  wenig  betheiligt,  obschon  seit  längerer  Zeit  sehr  viele 
Artikel  der  Deutschen  Industrie,  welche  für  Mittel-  und  Süditalien 
sowie  den  Orient  bestimmt  sind,  ihren  Weg  über  Genua  nehmen. 
Durch  die  Eröffnung  der  Gotthardbahn,  welche  den  genannten 
höchst  wichtigen  Stapelplatz  am  Mittelländischen  Meere  mit  Süd- 
westdeutschland in  directe  und  kürzeste  Verbindung  bringt,  wird 
sich  diese  Sachlage  wesentlich  ändern.  Ein  Cardinalfehler, 
welcher  die  volle  Entwickelung  des  Genueser  Platzes  bedeutend 
erschwert,  ist  der,  dass  der  Hafen  in  seiner  derzeitigen  Gestalt 
selbst  der  bestehenden  intensiven  Güterbewegung  nicht  mehr 
genügt;  auch  behindert  der  Raummangel  jetzt  die  Anlage  grösserer 
Magazine.  Der  Güterbahnhof  ist  trotz  der  in  der  letzten  Zeit 
erfolgten  Erweiterung  viel  zu  beschränkt,  um  den  wachsenden 
Verkehr  stets  anstandslos  bewältigen  zu  können.  Die  Lage  Genuas, 
als  unmittelbar  an  der  äussersten  Abdachung  der  Seealpen  ge- 
legen, bietet  in  dieser  Richtung  fast  unüberwindliche  Schwierig- 
keiten. Alle  diese  Hebel  sollen  durch  erweiterte  Quaianlagen, 
die  mit  allen  technischen  Hilfsmitteln  ausgestattet  werden  und 
wodurch  ein  directes  Löschen  der  Güter  in  die  Waggons  ermög- 
licht wird,  beseitigt  werden.  Der  Hafen  wird,  Dank  der  bekannten 
grossherzi^en  und  munifizenten  Spende  des  Herzogs  von  Galliera, 
in  einer  Weise  erweitert,  dass  derselbe  zum  grössten  und  sicher- 
sten Ankerplatz  an  der  Mittelländischen  Küste  sich  gestalten  wird. 
Was  Genua  bezüglich  seines  maritimen  Verkehrs  in  hohem 
Masse  zu  statten  kommt,  sind  seine  vorzüglichen  zahlreichen 


Dampfschiffverbindungen,  welche  mächtige  am  Genueser  Handel 
interessirte  Gesellschaften  aufrechthalten  und  die  nicht  nur  den 
Verkehr  mit  dem  Süden  Italiens,  der  ganzen  Levante,  Ostindien 
und  Java,  sondern  auch  mit  den  Laplatastaaten  vermitteln,  wo 
sich  zahlreiche  Ansiedelungen  von  Italienern  befinden,  die  den 
Handel  mit  dem  Mutterlande  besonders  unterstützen.  Von  dort 
werden  als  Rückfracht  Häute,  Talg  und  Wolle  nach  Genua  dirigirt, 
welches  für  diese  Artikel  das  Hauptlager  Südeuropas  ist.  Bisher 
war  wegen  ungenügender  Schienenverbindungen  für  diese  Waaren 
über  italien  hinaus  nur  ein  relativ  geringer  Absatz  zu  erzielen. 
Südwestdeutschland  und  die  Schweiz  fanden  aus  obiger  Ursache 
seither  bessere  Convenienz,  obgenannte  Waaren  von  Hävre  oder 
Antwerpen  zu  beziehen.  Die  Gotthardbahn  wird  auch  in  dieser 
Hinsicht  einen  vollen  Umschwung  zu  Gunsten  des  Italienischen 
See-Emporiums  herbeiführen;  die  zahlreichen  Erzeugnisseltaliens 
werden  einen  grösseren  und  rascheren  Absatz  nach  dem  Norden 
haben,  ebenso  die  aus  den  an  dem  Mittelländischen  Meere  bezw. 
den  Inseln  und  den  angrenzenden  Küsten  gelegenen  Productions- 
gebieten  kommenden  wichtigen  Artikel,  wie  z.  B.  Südfrüchte  etc., 
welche  bislang  hauptsächlich  über  Venedig  und  Triest  auf  die 
Süddeutschen  Märkte  gelangen,  nunmehr  von  der  kürzeren  Eisen- 
bahnverbindung profitiren.  Es  ist  ferner  anzunehmen,  dass  Genua 
ein  wichtiger  und  bedeutender  Importplatz  für  Getreide  aus  den 
unteren  Donaustationen  sowie  dem  Schwarzen  Meere  werden  wird, 
nachdem  auch  hier  im  Gegensatze  zu  dem  bisher  diesbezüglich 
dominirenden  Marseille  die  kürzere  und  daher  unter  allen  Um- 
ständen mögliche  billigere  Verfrachtung  nach  der  Schweiz  und 
Südwestdeutschland  die  Transporte  an  sich  heranziehen  wird. 
Diese  günstige  Situation  wird  selbst  nach  Fertigstellung  der  Arl- 
bergbahn  nicht  wesentlich  beeinträchtigt  werden,  da  letztere  aller- 
dings eine  Wegabkürzung  aus  dem  Süden  Ungarns  und  dem 
Donaugebiete  herbeiführen  wird,  die  aber  nicht  beträchtlich  genug 
ist,  um  die  bestehende  Differenz  vollends  wettzumachen. 

In  der  natuigemässen  Entwickelung  der  Dinge  ist  es  ge- 
legen, dass  die  grössere  Einfuhr  und  der  dadurch  gesteigerte 
Handelsverkehr  auch  auf  die  Ausfuhrstüchtigkeit  Genuas  fördernd 
einwirken  wird  und  demnach  dürften,  begünstigt  durch  billige 
Beförderungskosten  und  gute  maritime  Verbindungen,  viele  Er- 
zeugnisse aus  Mitteldeutschland,  welche  heute  über  die  Nordsee- 
häfen instradirt  werden,  für  die  Folge  den  Weg  nach  Genua 
nehmen.  Der  internationale  Güterzug,  sofern  das  westliche  Mittel- 
meergabiet  in  Betracht  fällt,  wird  nach  der  Sachtage  zum  grossen 
Theil  über  die  Gotthardbahn  nach  Genua  gravitiren  und  Deutsch- 
land wird  auf  diese  Weise  sich  bei  seinem  starken  Export  an 
Bergwerksproducten  und  Industrieartikeln  aller  Art,  sofern  Italien 
sowie  der  Orient  dabei  in  Betracht  fällt,  der  Vermittelung  Genuas 
mit  Vortheil  bedienen  können,  und  ebenso  den  Bezug  vieler  Ver- 
brauchsartikel über  diesen  Hafen  resp.  die  Gotthardroute  bewerk- 
stelligen. Darin  liegt  eben  das  lebhafte  lateresse,  welches  man 
in  Deutschland  dem  zu  eröffnenden  Schienenwege  und  dessen 
Endpunkt  an  der  Meeresküste,  dem  handelstüchti^en  Genua  ent- 
gegenbringen muss.  Die  zahlreichen  weitverzweigten  Handels- 
verbindungen des  Deutschen  Reiches  mit  Italien  und  den  Ufer- 
staaten im  östlichen  Mittelmeer  sowie  dem  Orient  werden  xiurch 
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die  zu  eröffnende  internatinale  Verkehrsstrasse  einen  neuen  Im- 
puls gewinnen  und  darin  gipfelt  die  allgemeine  und  ^erkel  rs- 
politische  Bedeutung  der  Gotthardbahn  für  Deutschland  und 
dessen  Eisenbahnen. 

Preussische  Staatseisenbahn-BauteiL 

(Schluss.) 

7  Bahn  Ton  Emden  über  Norden  uacli  der  Oldenbnrgiseben 
Landesffrenze  in  der  Richtrmg  auf  Je^er  nebst  Abzweigung  von 
Geor-sheU  nach  Aurich.  Um  die  im  Gesetze  vom  9  Marz  1880 
gestellte  Bedingung  der  unentgeltlichen  und  lastenfreien  Her- 
habe des  erforderlichen  Terrains  zu  erfüllen  wird  der  Grund 
Snd  Boden  von  der  Ostfriesischen  Landschaft  erworben, 
welche  damit  eine  besondere  landständische  Commission  beauftragt 
hat  Dafür,  dass  diese  Leistung  der  gesetzlichen  Vorschrift  ge- 
mäss ausgeführt  und  die  im  Gesetze  ferner  als  Vorbedingung  für 
die  Ausfübiung  des  Baues  gestellte  Zahlung  des  Bauzuschusses 
^on  3  009  Ji  pro  Kilometer  ßabnlänge  seitens  der  Ostfri^^^^^^^^ 
Landschaft  übernommen  wird,  haben  sich  die  drei  Mitglieder  der 
landständischen  Eisenbahncommission  der  Staatsregierung  gegen- 
über persönlich  xerbürgt.  Im  Lebrigen  schweben  die  Verband- 
lungen noch.  Das  zur  Bahnanlage  erforderhche  domanen- 
fiscllische  Terrain  wird  unentgeltlich  überwiesen.  Was  die  zu 
gestattende  Mitbenutzung  der  Chausseen  und  offenthchen  Wege 
Inlangt,  so  ist  die  Mitbenutzung  der  Provinzia  chaussee  durch 
Vertrag  mit  dem  Landes-Directorium  sicher  gestellt.   ^.   ^    .  . 

ßie  cpeciellen  Vorarbeiten  der  Strecke,  sowie  die  Projecte 
für  die  Brucken,  Bahnhöfe  etc  sind  bis  auf  die  Specialplane  der 
Hochbauten  fast  fertig  gestellt.  Die  Grunderwerbskarten  und 
Vermessungsregister  sind  vollendet.  Der  Grunderwerb  wird  von 
der  landständischen  Commission  eifrig  betrieben;  in  mehreren 
Gemeinden  wird  aber  die  Durchführung  des  Enteignungsverfahrens 

nothwendig  werden.  „  ,„,,         t  o. 

Nachdem  die  Verhandlungen  wegen  Erfüllung  der  gesetz- 
lichen Vorbedingungen  soweit  gediehen,  dass  die  Sicherstellung 
der  Erfüllung  als  nachgewiesen  betrachtet  werden  konnte,  wird 
nunmehr  mit  dem  Bau  der  den  grössten  Zeitaufwand  erfordernden 
Brücken  begonnen.  Im  Weiteren  werden  die  Vorbereitungen 
derart  getroffen,  dass  der  Bau  nach  Beendigung  des  Planfeststel- 
lungsverfahrens überall  in  Angriff  genommen  und  energisch  weiter 
geführt  werden  kann.  „„„  •  . 

Die  Fertigstellung  der  Bahn  'ist  im  Sommer  1883  in  Aus- 
sicht zu  nehmen,  sofern  die  Ueberweisung  der  im  Expropriations- 
verfahren zu  erwerbenden  Grundstücke  den  Fortgang  des  Baues 

^^^^'^  Dern'durch  das  Gesetz  bewilligten  Baucapitale  von  4  ODO  000  M 
tritt  der  von  den  Interessenten  mit  3  000  JL  pro  Kilometer  ßahn- 
länge  zu  leistende  Bauzuschuss  hinzu,  mithin  für  ca.  88,1  km 
264  300  Jl,  zusammen  4  264  300  Jl.  Darauf  sind  bis  Ende  bep- 
tember  v.  J.  verausgabt  worden  97  144  JL,  und  mithin  noch  dis- 
ponibel 4  167  156  ^    ^  ,     ■    r.  . 

8.  Bahn  von  Keil  nach  Traben.  Die  Erfüllung  der  im  Gesetze 
vom  9.'  März  1880  vorgesehenen  Bedingungen,  wonach  das  zur 
Bahnanlage  erforderliche  Terrain  gegen  Gewährung  eines  Staats- 
zuschusses von  8  000  JL  pro  Kilometer  Bahnlänse  unentgeltlich 
und  lastenfrei  herzugeben  ist,  hat  die  Gemeinde  Traben  vertrags- 
mässio-  übernommen.  Eine  Mitbenutzung  der  Chausseen  und 
öffentlichen  Wege  kommt  nach  Lage  der  Bahnlinie  nicht  in  Frage. 

Nach  der  am  11.  November  v.  J.  erfolgten  landespolizei- 
lichen Prüfung  des  speciellen  Projectes  der  Linie  sind  die  erfor 
derliclien  Vermessungen,  Kartirungen  und  Berechnungen  für  den 
Grunderwerb  erfolgt.  Die  Verhandlungen  zur  Durchführung  des 
letzteren  haben  im  Laufe  des  Monats  August  d.  J.  begonnen  und 
sind  inzwischen  ohne  Unterbrechung  weiter  geführt.  Ein  Theil 
des  erforderlichen  Terrains  ist  bereits  an  die  Bauverwaltung 
überwiesen,  während  zum  Erwerb  der  freihändig  nicht  abgetre- 
tenen Flächen  innerhalb  zweier  Gemarkungen  das  Expropriations- 
verfahren eingeleitet  ist. 

Die  Bauarbeiten  sind  Anfangs  Juli  v.  J.  mit  der  inangritt- 
nahme  der  auf  eine  Länge  von  rot.  2,0  Kilometer  auszuführenden 
Verlegung  des  Mosel-Leinpfades  (für  welchen  Terrainerwerbungen 
nicht  erforderlich  waren;,  eingeleitet  und  sind  diese  Arbeiten 
unter  Benutzung  des  niedrigen  Sommer-Wasserstandes  soweit  ge- 
fördert, dass  dieselben  nur  durch  bedeutenderes  Hochwasser  oder 
scharfes  Frostwetter  unterbrochen  werden  können.  Mit  der  fort- 
schreitenden Ueberweisung  des  Terrains  haben  die  Bauarbeiten 
in  der  letzten  Zeit  auch  an  zwei  weiteren  wichtigen  Baustellen 
ihren  Anfang  genommen.  Die  Projecte  für  die  Kunstbauten  und 
Bahnhofsanlagen  sind  aufgestellt. 

Von  dem  für  die  Ausführung  der  Zweigbahn  bewilligten 
Betrage  von  821  800  Ji  sind  bis  Ende  September  v.  J.  10  168  M. 
verausgabt  worden,  also  noch  811632  M  disponibel  geblieben. 
Die  Mittel  sind  voraussichtlich  ausreichend. 

9.  Bahn  von  Wengerohr  nach  Bernkastel.  Nach  dem  unterm 
23.  März  v.  J.  gefassten  Kreistagsbescbluss  hat  der  Kreis  Bern- 
kastel die  Erfüllung  der  im  Gesetze  vom  9.  März  1880  vorgesehenen 
Verpflichtungen,  nämlich  die  unentgeltliche  und  lastenfreie  Ueber- 


weisung des  zur  Babnanlage  erforderlichen  Grund  und  Bodens, 
zu  dessen  Erwerbung  indess  staatsseitig  ein  Zuschuss  von  8  000 
pro  Kilometer  Bahnlänge  gewährt  wird,  oder  die  lebernalime 
und  die  Sicherstellung  der  mehr  aufzuwendenden  Grundejwerps- 
kosten  dem  Staate  gegenüber  übernommen  und  ist  hierüber  in- 
zwischen ein  Vertrag  abgeschlossen,  welcher  unterm  29  September 
V  J  die  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörden  erhalten  Hat. 
Chausseen  oder  öffentliche  Wege,  deren  unentgeltliche  Benutzung 
zu  gestatten  wäre,  kommen  nicht  in  Frage. 

Die  landespolizeiliche  Prüfung  des  speciellen  Bahnprojects 
hat  am  25.  November  v.  J.  stattgefunden  und  sind  nach  Feststel- 
lun«^  desselben  zunächst  die  erforderlichen  Vermessungen,  Karti- 
run'^en  und  Berechnungen  für  den  Grunderwerb  bewirkt  worden. 
Der"^  letztere  ist  nunmehr  Seitens  der  Commissare  des  Kreises 
Bernkastel  in  Angriff  genommen  und  wird  die  Bauverwaltung 
voraussichtlich  binnen  kurzer  Frist  in  den  Besitz  der  sammt heben 
für  die  Ausführung  der  wichtigeren  Bauobjecte  erforderlichen 
Terrains  o-elan^^en.  Die  nöthigen  Einleitungen  zum  unmittelbaren 
Be'^inn  dieser  Bauten  durch  Fertigstellung  der  Specialprojecte, 
sowie  Beschaffung  der  nöthigen  Materialien  und  Inventarien  sind 

erfolgt.^^^  dem  für  die  Ausführung  der  Zweigbahn  bewilligten 
Betrage  von  950  550  M.  ist  bis  Ende  September  v.  J.  eine  Summe 
von  14  803  JI  verausgabt,  mithin  stehen  noch  935  747  JI  zur  Ver- 
fügung, welche  voraussichtlich  ausreichen  werden. 

III, 

Durch  das  Gesetz  vom  25.  Februar  1881  ist  die  Staats- 
re^^ierung  ermächtigt  worden,  zum  Bau  der  nachfolgend  bezeich- 
ne'ten  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  die  Summe  von 
37  285  000  JL  zu  verwenden. 

1  Eisenbahn  von  Allensteiu  über  Mehlsack  nach  koppelbude 
mit  Abzweigung  von  Mehlsack  nach  Braunsberg.  Die  Ausführung 
der  Bahn  ist  in  dem  Gesetz  davon  abhängig  gemacht,  dass  der 
zum  Bau  der  Bahn  erforderliche  Grund  und  Boden  unentgeltlich 
und  lastenfrei  der  Staatsregierung  überwiesen,  oder  die  Er- 
stattung der  aufzuwendenden  Kosten  übernommen  und  sicber- 
■^estellt  und  dass  die  Mitbenutzuüg  der  Chausseen  und  oöent- 
Uchen  Wege  zur  Bahnanlage  unentgeltlich  gestattet  wird.  Uie 
interessirten  Kreise  haben  die  Uebernahme  dieser  Verpflichtungen 
beschlossen,  mit  Ausschluss  des  Kreises  Heilsberg,  welcher  nur 
die  Mitbenutzung  der  Chausseen  gestatten  will  die  Uebernahme 
des  Grunderwerbs  jedoch  ablehnt.  Die  Stadt  Guttstadt,  welche 
für  den  Kreis  Heils berg  eintreten  zu  wollen  erklart  hat,  will  einen 
bedingungslosen  definitiven  Beschluss  erst  dann  fassen,  wenn  sicü 
übersehei?  lässt,  dass  die  durch  Private  aufgebrachten  Geldmittel 
zur  Bestreitung  der  Kosten  für  den  Grunderwerb  ausreichen 

werden._^  speciellen  Vorbeiten  sind  soweit  gefördert,  dass  die 
landespolizeiüche  Prüfung  der  in  die  Kreise  Allenstein  und  Ueils- 
berg  fallenden  Strecke  auf  rot.  40  km  Länge  in  nächster  Zeit  er- 
folgen kann.  Auf  weiteren  40  km  wird  die  definitive  Stationirung 
der  Linie  ausgeführt,  während  für  die  Reststrecke  die  Aufnahmen 

im  Felde  gemacht  werden.  ,  i  x  ••  +  miccnn«  // 

Das  staatsseitig  bewilligte  Baucapital  betragt  10  166  000  Jt 
Die  Gesammtausgabe  bis  Ende  September  v.  J.  belauft  sich  aut 
25  000  JL  mithin  waren  noch  im  Bestände  10  141  000 

2  Eisenbahn  von  AUeustein  Uber  Orteisburg  nach  Johannis- 
burg. Die  interessirten  Kreise  Allenstein,  Orteisburg,  Sensburg 
und  Johannisburg  haben  die  Erfüllung  der  für  den  Bau  der  Bahn 
gesetzlich  vorgesehenen  Bedingungen,  nämlich  die  unentgeltliche 
und  lastenfreie  Ueberweisung  des  zur  Bahnanlage  erforderlichen 
Terrains  bezw.  die  Erstattung  der  aufzuwendenden  Kosten  iin?  die 
Gestattung  der  Mitbenutzung  der  Chausseen  öffentlichen 
Wege  zu  übernehmen  beschlossen.  Zum  Zwecke  der  Vertrags- 
schliessung mit  denselben  ist  Einleitung  getroffen. 

Die  speciellen  Vorarbeiten  auf  der  45  km  langen  Theilstrecke 
Allenstein -Örtelsburg  sind  vollendet,  das  Project  ist  landespolizei- 
lich  geprüft  und  vorläufig  festgestellt.  Auf  der  56  km  langen 
Theilstrecke  Ortelsburg-Jobannisburg  sind  die  speciellen  Vor- 
arbeiten vollendet  und  die  Reinpläne  in  Arbeit. 

Von  dem  bewilligten  Baucapital  von  8  414  000  wurden 
bis  Ende  September  v.  J.  verwendet  30 114  JI,  mithin  waren 
noch  im  Bestände  8  383  886  T^     u  ^  rc..^>,. 

3  Bahn  von  Könitz  nach  Laskowitz.  Durch  das  Gesetz  ist 
den  Interessenten  die  unentgeltliche  und  lastenfreie  Ueberweisung 
des  zur  Bahnanlage  erforderlichen  Grund  und  Bodens,  zu  dessen 
Erwerbung  indess  staatsseitig  ein  Zuschuss  von  270  000^/  gewahrt 
wkd  bezw.  die  Uebernahme  und  Sichersteilung  der  über  diesen 
Betrag  hinaus  aufzuwendenden  Kosten  und  dje  Gestattung  der 
unentgeltlichen  Mitbenutzung  der  Chausseen  und  öffentlichen  Wege 
zur  Vorbedingung  für  die  Ausführung  des  Bahnbaues  gemacht. 
Die  betheiligten  Leise  Könitz,  Tuchel  und  Schwetz  haben  sich 
zur  Erfüllung  der  gesetzlich  vorgesehenen  Bedingungen  in  den 
mit  ihnen  abgeschlossenen  Verträgen  verpflichtet.  •  i. 

Die  speciellen  Vorarbeiten  sind  beendet.  Das  Project  der 
im  Kreise  Schwetz  belegenen  Theilstrecke  ist  nach  erfolgter 
landespolizeilicher  Prüfung  vorlaufig  festgestellt.     Die  landes 
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polizeiliche  Prüfung  der  in  den  Kreisen  Könitz-  und  Tuchel  bele- 
genen Theilstrecken  ist  noch  nicht  zum  Abschluss  gekommen. 

Von  dem  bewilligten  Baucapital  von  6  549  000  ^  -wurden 
bis  Ende  September  t.  J.  verausgabt  27  303  Ji,  mithin  waren 
noch  im  Bestände  6  521  697  Jl 

4.  Eisenbahn  von  Zoll  brück  nach  Bütow.  Die  für  den  Bau 
der  Bahn  gesetzlich  vorgesehenen  Bedingungen,  insbesondere 
Zahlung  eines  Baukostenzuschusses  von  200  000  sind  von  den 
betheiligten  Kreisen  übernommen. 

Die  speciellen  Vorarbeiten  gehen  ihrer  Vollendung  entgegen. 

Von  dem  staatsseitig  bewilligten  Baucapital  von  2  772  000  M 
zuzüglich  des  Zuschusses  der  luteressenten  von  200  000  zu- 
sammen 2  972  000  Ji,  sind  bis  Ende  September  v.  J.  verausgabt 
worden  5  205        mithin  waren  noch  im  Bestände  2  966  795  M 

5.  Eisenbahn  von  Stralsund  nach  Bergen  mit  Trajectverbin- 
dnng  vom  Stralsunder  Hafen  nach  der  Insel  Rügen.  Den  im  Gesetze 
gestellten  Vorbedingungen  für  die  Ausführung  der  Bahn  ist  da- 
durch genügt,  dass  die  Stadt  Stralsund  und  der  Kreis  Bergen 
sich  vertragsmässig  zur  unentgeltlichen  Uebereignung  des  zur 
Bahnanlage  erforderlichen  Terrains  verpflichtet  haben,  und  die 
Mitbenutzung  der  Cbaussee,  bei  welcher  übrigens  nur  die  äussere 
Böschung  des  Chausseegrabens  und  der  südliche  Schutzstreifen 
in  Betracht  kommen,  von  dem  Provinzialausschuss  gestattet 
worden  ist. 

Die  Eintragung  des  festgestellten  Projects  in  die  zur  Vor- 
lage bestimmten  Situations-  und  Nivellementspläne  ist  nahezu 
vollendet. 

Mit  Ausnahme  der  Eigenthümer  des  Gutes  Gustroverhöfen 
ist  die  Bauerlaubniss  von  sämmtlichen  Grundbesitzern  ertheilt 
worden. 

Das  bewilligte  Baucapital  beträgt  1  700  000  M>,  worauf  Aus- 
gaben bis  Ende  September  v.  J.  noch  nicht  verrechnet  waren. 

6.  Bahn  von  Blumenberg  über  Wanzleben  und  Seehausen  nach 
Eilsleben.  Den  in  dem  Gesetze  für  die  Ausführung  der  Bahn 
gestellten  Vorbedingungen,  insbesondere  Leistung  eines  Baukosten- 
zuschusses von  150  000  t//,  wird  genügt  werden.  Die  entsprechen- 
den Leistungen  sind  durch  Verträge  mit  den  betheiligten 
Gemeinden  und  den  Besitzern  der  Zuckerfabriken  in  Klein- 
Wanzleben  und  Seehausen  bereits  sichergestellt. 

Bei  der  inzwischen  bereits  erfolgten  landespolizeilichen 
Prüfung  des  Bahnprojects  sind  mehrfache  Aenderungen  der 
Trace  für  zweckmässig  erachtet  worden.  Die  Projecte  für  diese 
Aenderungen  sind  in  der  Arbeit. 

Zu  den  durch  das  Gesetz  bewiUigten  Mitteln  von  1  685  000 
treten  die  von  den  Interessenten  zu  leistenden  Baarzuschüsse 
von  150  000  Jd,  so   dass  im   Ganzen   zur   Verfügung  stehen 

1  835  000  M 

Hierauf  sind  bis  Ende  September  v.  J.  verausgabt  worden 

2  839        mithin  waren  noch  im  Bestand  1  832  161  Ji 

7.  Eisenbahn  von  Hadamar  nach  Westerburg.  Die  Verhand- 
lungen wegen  Erfüllung  der  Vorbedingung  (Stellung  des  erfor- 
derlichen Terrains,  wogegen  der  Staat  157  500  Zuschuss  zum 
Grunderwerb  giebt)  mit  den  Kreisständen  des  Ober-Westerwald 
und  des  Ober-Lahnkreises  und  den  sonstigen  Hauptinteressenten 
seitens  der  Königlichen  Regierung  zu  Wiesbaden  haben  zu  einem 
befriedigenden  Abschlüsse  bisher  nicht  geführt. 

Die  Ausführung  der  speciellen  Vorarbeiten  ist  seit  Anfang 
August  V.  J.  in  Angriff  genommen  und  finden  zur  Zeit  die  Terrain- 
Aufnahmen  statt,  so  dass  voraussichtlich  im  Laufe  des  Winters 
1881/82  die  Herstellung  der  Special-Projecte  erfolgen  wird. 

Durch  das  Gesetz  sind  zur  Verfügung  gestellt  1  212  500  J& 
Die  Hessische  Ludwigsbahn  hat  a  fonds  perdu  zu  dem  Bau  der 
Eiseabahnen  von  Hachenburg  nach  Altenkirchen  und  von  Ha- 
damar nach  Westerburg  800  000  .M  beizutragen,  wovon  auf  die 
letztere  Strecke  400  000  Ji  entfallen.  Die  zur  Verfügung  stehenden 
Mittel,  auf  welche  bis  Ende  September  v.  J.  Ausgaben  noch 
nicht  verrechnet  waren,  belaufen  sich  demnach  zusammen  auf 
1  612  500  M 

8.  Bahn  von  Altenkirchen  nach  Hachenburg.  Behufs  Sicher- 
stellung der  Erfüllung  der  im  Gesetz  den  Interessenten  aufer- 
legten Verpflichtung,  das  gesammte  erforderliche  Terrain  der 
Staatsregierung,  welche  indess  zu  den  Grunderwerbskosten  einen 
Zuschuss  von  66  000  Ji  gewährt,  unentgeltlich  und  lastenfrei  zu 
überweisen,  beziehungsweise  die  Erstattung  der  über  jenen  Be- 
trag hinaus  aufzuwendenden  Kosten  zu  übernehmen  und  sicher- 
zustellen, sind  bezügliche  Verhandlungen  eingeleitet.  Es  steht  in 
Aussicht,  dass  von  den  Grunderwerbskosten  das  Amt  Hachenburg 
neben  Hergabe  von  Wegen,  Wald-  und  Weideland  18  000  Jl  und 
die  Gemeinden  der  Bürgermeisterei  Altenkirchen  10  000  über- 
nehmen werden,  so  dass  von  den  auf  125  000  tM,  zu  schätzenden 
Grunderwerbskosten  nach  Abrechnung  des  Staatszuschusses  noch 
etwa  31  000  anderweit  zu  decken  sein  würden.  Wegen  der  im 
Gesetz  ferner  vorgesehenen  unentgeltlichen  Gestattung  der  Mit- 
benutzung der  Chausseen  sind  die  bezüglichen  Verhandlungen 
noch  nicht  zum  Abschluss  gelangt. 

Die  generellen  Vorarbeiten  zur  vorläufigen  Feststellung  der 
Trace  sind  im  Jahre  1881  beendet.  Die  Verhandlungen  mit 
den  Interessenten  werden  voraussichtlich  bis  zum  Frühjahr  d.  J. 


soweit  gediehen  sein,  dass  die  Bauarbeiten  in  Angriff  genommen 
werden  können. 

Durch  das  Gesetz  sind  an  Baumitteln  bewilligt  1  222  000  M, 
hierzu  tritt  der  von  der  Hessischen  Ludwigsbahn  ä  fonds  perdu 
gewährte  Beitrag  von  400  000  Ji.,  zusammen  1  622  000  M 

Verausgabt  sind  bis  Ende  September  v.J.  2  098  M,  mithin 
waren  noch  im  Bestände  1  619  902  Jl 

9.  Bahn  von  Call  über  Schleiden  nach  Hellenthal.  Die  be- 
theiligten Gemeinden  und  sonstigen  Interessenten  haben  sich 
bereit  erklärt,  das  zur  Erwerbung  des  Bahnterrains  erforderliche 
Capital  aufzubringen,  der  Abschluss  eines  bezüglichen  Vertrages 
steht  in  Aussicht.  Die  mit  der  Provinzialverwaltung  angeknüpften 
Verhandlungen  wegen  Mitbenutzung  der  Chausseen  sind  noch 
nicht  zum  Abschluss  gelangt. 

Inzwischen  sind  die  Vorarbeiten  für  die  Bahn  angefertigt, 
die  bezüglichen  Pläne  sind  landespolizeilich  geprüft  und  festge- 
stellt worden.  Es  steht  zu  hoffen,  dass  im  Frühjahr  mit  dem 
Bau  wird  begonnen  werden  können. 

Die  gesetzlich  bewilligten  Baumittel  betragen  1  315  000  JA 
Davon  sind  bis  Ende  September  v.  J.  14  525  Jl  verausgabt 
worden,  mithin  waren  noch  im  Bestände  1300  475  .M 

10.  Baha  von  Gerolstein  nach  Prüm.  Die  Interessenten  haben 
sich  zur  Uebernahme  der  von  ihnen  geforderten  Leistungen  (un- 
entgeltliche, lastenfreie  Hergabe  des  Terrains  gegen  Zuschuss  von 
100000  M)  bereit  erklärt.  —  Der  Abschluss  eines  bezüglichen 
Vertrages  steht  bevor.  Eine  Mitbenutzung  von  Chausseen  kommt 
nicht  in  Frage. 

Die  Vorarbeiten  sind  im  Gange  und  im  Felde  nahezu  be- 
endet. Die  landesherrliche  Prüfung  der  Projecte  für  die  im  Kreise 
Daun  belegene  Theilstrecke  steht  bevor.  Die  Feststellung  der 
Projecte  für  die  im  Kreise  Prüm  belegene  Reststrecke  ist  erfolgt. 
Mit  dem  Baue  der  Bahn  wird  voraussichtlich  im  Frühjahr  be- 
gOQuen  werden  können,  falls  eine  gütliche  Abtretung  des  erfor- 
derlichen Terrains  zu  erreichen  ist. 

Durch  das  Gesetz  sind  an  Baumitteln  2  250  000  be- 
willigt. Davon  sind  bis  Ende  September  v.  J.  11834  M>  veraus- 
gabt worden,  mithin  waren  noch  im  Bestände  2  238  166  Jl 


Zum  Metz'schen  Billetsystem. 

In  No.  15  und  78  des  Jahrg.  1881  dieser  Zeitung  wurde  das 
Metz'sche  Billetsystem  und  seine  Vorzüge  im  Dienste  des  Secun- 
därbetriebes  ausführlich  besprochen  und  insbesondere  auf  die 
mehrfache  Anwendungsweise  des  fraglichen  Apparates  hinge- 
wiesen. 

Inzwischen  hat  Herr  Metz  seinen  in  No.  78  vorigen  Jahr- 
gangs abgebildeten  Apparat  in  einer  Weise  umgestaltet,  dass  der- 
selbe auch  für  den  Vollbahnbetrieb  zweckmässig  und  mit  beson- 
deren Ersparnissen  an  ßilletmaterial  angewendet  werden  kann. 

Der  Schwerpunkt  bei  dieser  Verbesserung  liegt  in  der  Ver- 
ringerung der  Billetvorräthe,  indem  Metz  proponirt,  die  jetzt  be- 
stehende Einrichtung  —  für  die  verschiedenen  Zugsgattungen 
als  „Eilzug,  Postzug,  Gemischter  Zug  und  für  Retourfahrt"  eigene 
Billetgattungen  aufzulegen  —  zu  verwerfen,  hingegen  alle  diese 
Relationen  nach  Classen  getrennt  in  ein  ei n  z  i  g  e  s  Billet  zu 
vereinigen;  er  empfiehlt  daher,  die  Billets  diesem  Zwecke  ent- 
sprechend nach  Figur  A  zu  gestalten,  die  Fahrpreise  der  ver- 
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schiedenen  Zugsgattungen  aiif  denselben  aufzudrucken,  dem  Billet 
aber  im  einzelnen  Falle  den  Werth  erst  bei  der  Ausgabe  beizu- 
legen, was  eben  durch  die  Anwendung  seines  Apparates  bewirkt 
werden  soll,  indem  derselbe  die  zu  benutzende  Zugsgattung  be- 
ziehungsweise Retourfahrt  und  den  hierfür  zu  zahlenden  Fahr- 
preis durch  Aufdruck  resp.  Einschneiden  des  Wortes  „Taxe" 
an  der  bestimmten  Stelle  markirt,  das  Datum  gleichfalls  in  Tief- 
druck aufpresst  und  einen  Coupon  abtrennt,  auf  welchem  die 
gleiche  Markirung  gleichzeitig  ersichtlich  wird. 

Während  Figur  A  ein  Billet  vor  der  Verwendung  zeigt,  ver- 
anschaulicht Figur  B  ein  solches  nach  der  Ausgabe.  Da  aus  dem 
letzteren  die  Strecke  und  Classe,  die  Zugsgattung,  der  Fahrpreis 
und  das  Datum  ersichtlich  ist,  so  erfüllt  dasselbe  alle  Bedingungen, 
die  an  eine  Fahrlegitimation  gestellt  werden  müssen,  indem  so- 
wohl der  Passagier  als  auch  der  Conducteur  in  allen  Theilen  die 
Richtigkeit  desselben  zu  prüfen  in  der  Lage  ist;  da  weiters  — 
wie  oben  erwähnt  —  die  Controlcoupons,  auf  welchen  Ausgangs- 
und Bestimmungsstation  conform  dem  s.  z.  Metz'schen  Vorschlage 
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in  7iffern  ausgedrückt  und  mit  der  Classenbezeichnung  versehen 
l?nd  -  Lch  fber  den  Werth  jedes  ausgegebenen  ßillets  Auf- 
sind —  aucn  uuei  ucu  Skizze  B  -  auch  der  Cassier  un- 

fang?  baf  und  demgemäss  die  rechnungsmässige  Durchfuhrung 
mit  absoluter  Sicherheit  bewirken  können.   


o 
o 
o 
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Zur  Ausgabe  halber  Billets  ist  die  gleiche  ßilletsorte^  Ter- 
zen dbar  wenn  sämmtliche  Biilets  auf  der  Rückseite  (jener  Theil 

ESkÄÄ-uÄÄ^^^^ 

bS  Selsfder  je^tzt  gebräuchlichen  B^l^^^^ruckinaschine  e,n- 
fÄtSÄÄ^^^^^ 

'''^^ndleÄ^LtsÄettW^^  wird  man. die  Ueber- 
zeugung  gewSen,  dass  bei  Anwendung  desselben  ein  ganz  er- 
SiT-h  ffrorser  Theil  —  den  man  gewiss  auf  nahezu  %  Erspar- 
näe  schS^darf  -  gegenüber  din  jetzigen  Vorrathen  beseitig 

geben  zu  sollen.  _______ 


Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  den  27.  März.  (Politische  Wochenschau.  Der  Eisen- 
bahnetat. Die  Eisenbahncommission.  Die  Bisenbahnverstaat- 
lichung.   Betriebsergebnisse  im  Februar.) 

In  voriger  Woche  war  das  Ereigniss  f^^.  «e^f^'f  1 1' 
innprpn  Deutschen  Politik  die  vom  Volkswirthscüaits 
r  at  h  aSsprocheJe  Ablehnung  des  T  ab  ak  s  m  o  n  0  p  0  1  s. 
Das  Votum  Tarn  so  unerwartetf  dass  man  im  ersten  Au gen- 
bUcke  dem  Sr^chte  Glauben  schenkte,  die  Regierung  wurde 
dasselbe  Surch  zu  corrigiren  versuchen,  dass  sie  von  denjenigen 

Siedern  rr  Körperscfaf^^^  "^^^  '''^^)%^ÄskaS 

^irht  beieewohnt,  ein  Separatvotum  einholte.   Der  Reicliskanzler 
^frd  iedoch  die  Vom  Volkswirthschaftsrath  beschlossene  Reso  u- 
üon^  Äe  eine  höhere  Besteuerung  des  Tabaks  für  noth^^^^^^^^^ 
erklärt,  nicht  unbeachtet  lassen  und  mit  einer  Tabakfabrikat 
Steuer  herTortreten,  doch  ist  nicht  anzunehmen,  dass  der  Volks- 
SschaflsrXdessen  Session  am  Sonnabend  durch  de  St 
minister  y.  Bött  eher  geschlossen  wurde,  nieder  einberufen  wer- 
den soll  um  auch  üblr  diese  neue  Vorlage  sem  Gutachten  abzu- 
geben  'im  Uebrigen  wurde  vom  Volkswirthschaftsrath  die  G  e- 
werbeordnung genehmigt  und  zwar  mit  einer  Resolution, 
welche  der  Regieru\g%mpfieh\  das  Ilausirgewerbe  ^^  beschran- 
ken   Die  Vorlage  über  die  Krankenversicherung  der 
irbeiter  wurde  mit  allen  gegen  eine  Stimme  a°genornmen  In 
Bezug  auf  das  U  n  f  a  1 1  v  e  r  s  i  c  h  e  r  u  n  g  s  g  e  s  e  t  z  beschloss  der 
Volkswirthschaftsrath  die  Ausdehnung  der  Versicherung  auf  die 
landwirthschaftUchen  Arbeiter.   Der  Reichszuschuss  von  ein  Dritt- 
theil  der  Versicherungsprämien  wurde  mit  bedeutender  Major  tat 
genehmfgt  und  in  def  Ichlussabstimmung  sodann  die  gai>^e  Vor- 
lage mit  allen  gegen  6  Stimmen  angenommen.    Für  den  bteuer- 
e  r  f  a  s  s  hat  sich  im  A  b  g  e  0  r  d  n  e  t  e  n  h  a  u  s  e  nun  doch  eine 
Ma  oritit  zusammengefun!ien.    Der  E  i  s  e  n  b  a  h  n  e  t  a  t  wurde 
kl  vorieer  Woche  im  Abgeordnetenhause  ebenfalls  erledigt  und 
bringen^wir  weiter  unten  eingehenderen  Bericht  über  die  stattge- 
fundinen Debatten.  -  Wegen  Einberufung  des  Reichstags  zu 
ei^er  Frühjahrssession  ist  noch  keine  Bestimmung  getroffen  und 
^^ird  das  Abgeordnetenhaus  nach  den  Osterferien    welche  Ende 
dieser  Woche  beginnen  sollen,  seine  Arbeiten  ungestört  fortsetzen 
können    Zur  kirchenpolitischen  Frage  ist  nur  zu  registrireD,  dass 
d"is  BreVe  des  Papstes,  welches  den  Propst  Herzog  zum  Fürstbischof 
von  Eau  eSnt, 'im  Laufe  der  vorigen  Woche  eingetroffen  ist. 
Die  Verhandlungen  'mit  der  Kurie  «ind  gänzlich  ins  Stocken  ge- 
ratlien.  -  Der  85.  Geburtstag  Kaiser  Wilhelms  ist  am  22.  d.  Mts. 
iü  ganz  Deutschland  als  ein  Nationalfest  gemeiert  worden. 

Der  Eisenbahnetat  wurde  in  voriger  Woche  in  zwei  Sitzungs- 
tagrn  erledigt.  Bei  der  Generalberathung  kam  es  zu  einer  em^ehen- 
Ä  Debatte  über  einen  Antrag  der  Abgg.  Buchtemann  und  Rickert, 
welcher  die  etatsmässige  Anstellung  der  Weichensteller,  Bahn- 


„nrl  Rrnckenmeister,  Portiers,  Heizer  und  Bremser  bezweckt,  so- 
Teft  s'e  untTdem  Titel  der 'diätarischen  Besoldungen  aufgenom- 
men sind    Die  Budgetcommission  erachtet  dafür,  dass  unter  An- 
erkennung der  Gründe,  welche  die  Staatsregierung  für  ßeibehal- 
tung  des  bisherigen  Verfahrens  geltend  gemacht  habe   sich  die 
Abllhnunrdiesel  Antrages  empfehle.    Die  d  atansche  Anstellung 
Ueie  gerade  im  Interesse  der  Beamten  selbst,  da  nur  so  die  be- 
sofde?en  Leis^ngen  derselben  Berücksichtigung  finden  konnten 
Finanzielle  Gr3    seien  für  die  diätarische  Anstellung  durchaus 
St  massgebend    Abg.  Büchtemann  betont  dagegen    dass  die 
Ämässige  Stellung  allein  einen  Anspruch  auf  ein  bestimmtes 
ffaft  sichere  und  die^  diätarische  Anstellung  diese  U nterbeamten 
?on  dem  Willen  des  jeweiligen  Ministers  auch  pohtisch  ^ollstan.d,g 
IbhäS  mache.   Rigierungscommissar  Ministerialdirector  Brefeld 
ronstatirte  dass  in  der  Budgetcommission  kein  Zweifel  über  die 
Zweckes  des  Verfahrens  der  Regierung,  welches  im  Inter- 
Jss^d^r Tu  Libeamten  liege,  bestanden  habe,   Dass  die  recht- 
ffche  Stellung  der  etatsmässig.  und  -i^btetatsmassig  an^e^^^^^^^ 
Rpamten  eine  verschiedene  sei,  wäre  eine  tabel.    Alle  mese  unter 
beÄn  wSdIn  auf  Kündigung  angestellt  J^-^ /urch  den  U^ber- 
tritt  in  den  Staatsdienst  hätte  sich  ihre  Lage  in  keiner  Weise 
veTscbkchtert  im  Gegentheil.  -  Abg.  Windthorst  billigt  die  Ten- 
S  des  Antmg^s,  hält  denselben  aber  mit  Rücksicht  auf  den 
bereitf  angenommenen    allgemeinen   Antrag    für  inopportun 
fer  Antrag^  ßi?chtemann  wird  demnächst  mit  grosser  Majorität 
aheelehnt  -  Der  Abg.  Rickert  begründete  darauf  den  Antrag, 
Se  Äsregierunrzu  ersuchen,  dem  Landtage  in  der  nächsten 
Sessfon  S^der^  Staatshaushaltsetat  eine  Nachweisung  bezüglich 
der  aus  Tit  8  gezahlten  Ausgaben  an    a   Unterstutzungen,  b) 
ausserordentlichfn  RemuneratiSnen  pr  besondere Dienst^^^^ 
c)  Weihnachtsgratificationen   vorzulegen    Die  Weihnachtsgratiti 
cätionen  wären  allen  denjenigen  Beamten  vorenthalten,  welche 
sfch  a^  ^er  bekannten  Petition  an  das  Abgeordnetenhaus  be- 
theiligt hätten    Es  wäre  doch  wohl  angezeigt,  mit  dem  Systeme 
der  reihnacM^  vollständig  zu  brechen.    Das  System 

ffir  besondere  Dienstleistungen  wolle  er  übrigens  durchaus  nicht 
bekaWef  nur  das  .Trinkgeldsystem"  der  Weihnachtsbeschee- 
ruS   müsse   besel  igt   werden.     Minister  Maybach  erklarte, 
er  habe  ^Sch  keine  Bedenken,  darüber  Mittheilung  zu  machen, 
^ie  die  betreffende  Etatssumme'  zur  Verwendung  gelange.  Dies 
Svstem  der  Weihnachtsgratification  sei  übrigens  kein  der  Eisen- 
SnTerStunl^igenthümliches         sei  m  Lauf  der^^^^^^^^^^  Regd 
frpworden    dieienigen  Betrage,  die  bis  zum  Jabresscniuss  iueui 
Fnde  des  friiheren  Etatsjahrs)  sich  a's  noch  verwendbar  dar- 
Sen)  zu  Wdhnachten  'zur  Vertheilung  zu  bringen    Der  mass- 
gebende Gesichtspunkt  sei  dabei,  tüchtige,  besonders  hervor- 
fSende  Leistungen  neben  guter  Führung  anzuerkennen.  _  Man 
rönne  Lttrlich  nicht  eine  Aberkennung  geben  vvo  ^^ittelmassige 
Le?stun-en  vorliegen,  oder  die  Führung  nicht  befriedigt.  Eine 
fifatificat^on  habe  den  Charakter  einer  Anerkennung  im.  Laufe 
£  jS'g'ewissermassen  mehr  als  die  Fom  einer  regelmassigen 
«^nhvpntion  angenommen  und  es  sei  fraglich,  ob  es  oei  uen 
lämten  AnkS  finden  würde,  wenn  dieses  System  ganz  be- 
ätSt  wür(L    Für  richtiger  halte  er  es  allerdings,  wenn  nicht 
Ws  zum  jlhresschluss,  der  sich  jetzt  bis  zum  1.  April  hinaus- 
äht  gekartet  werde  'mit  der  verdienten  Anerkennung  sondern, 
dass  man  im  Laufe  des  Jahres  aus  dem  concreten  Anlass  die- 
ipnfge  Anerkennung  in  Form  einer  Remuneration  gewahrt,  die 
^rier^Ltreffende  BeWe  verdient  bat.    Man  könne  ja  allenfalls 
«nStpr  untersuchen    ob  eine  andere  Form  der  dienstlichen  Aner- 
t^PnuLg  sich  findek  lasse.   Petenten,  die  in  angemessener  Form 
Sre  Wünsche  vorbrächten,  würden  mit  seinem  Willen  in  keiner 
Weise  zurückgesetzt.    Abg.  Hahn  kann  trotz  der  entgegenkom- 
menden Erklärung  des  Herrn  Ministers  keinen  Grund  für  das 
Abgeordnetenhaus  erkennen,  die  in  dem  Antrage  Rickert  enthal- 
feS  Ueborsichten  zu  verlangen.   Das  Haus  sei  eben  noch  v  el 
wenTger  als  die  Centraisteile  der  Regierung  m  der  Lage  aus 
rn^ehen  Nachweisungen  irgend  welche  Schlüsse  zu  ziehen.  Das  Ab- 
geordnetSrhabl  auch'  gar  keinen  Grund,  eine  Aenderung  in 
Rp7im  auf  die  Zeit  der  Remuneration  herbeizufuhren,  da  die  alt- 
hSebracbJrWdhnacStszeit  sich,  als  die  dazu  peignets  e  erweise. 
Abr  Windthorst  erklärt  sich  für  die  Resolution,    auch  Abg. 
Grumbrecht  hält  die  Haltung  des  Abg.  Hahn  für  ^i^erklarlich, 
nachdem  sich  der  Herr  Minister  selbst  für  die  Resolution  erklart  habe. 
Ah^Sn  consSt,  dass  er  nicht,  wie  der  Vorredner  behauptet,  ge- 
sagt K  das  Haus 'sei  zu  solche^  Forderung  ^icb^«,^^^^^^^^^ 
rl««  der  Herr  Minister  solche  entgegenkommende  Erklärung  nicni 
&  geben  sollen.    Der  Antrag  Rickert  wird  darauf  angenommen 
Der  Antrag   der   Budgetcommission,   die   Staatsregierung  zur 
baldigen  geletzlichen  Regulirung  der  Communalbesteuerung  der 
Staat!  uld  PrivateisenbIhnen  aufzufordern  wird  von  dem  Refe- 
rpnten  Abg   Dr.  Hammacher  kurz  empfohlen  und  ohne  jede 
nphattetnienommen.   Abg.  Büchtemann  hält  die  im  Ordinarium 
?utesetztef  mS  zur  Erneuerang  der  Betriebsrnittel  nicht  für 
ansuchend    Dadurch  erhalte  der  Etat  ein  unrichtiges  scbonge- 
Ses  Gesicht    Er  will  indess        Zeit  diesbezügliche  A^^^^^^^^^^ 
r,1pht  stellen     Ministerialdirector  Schneider  rechtfertigt  die  be 
Mgte  MetlTode,  und  der  Referent  Dr.  Hammacher  constatirt,  dass 
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die  letztere  auf  einem  Compromisse  zwischen  der  Budgetcommis- 
sion und  der  Regierung  beruhe.  Abg.  Reichensperger  (Köln)  be- 
merkt, dass  Crefeld  seit  Jahren  betreffs  der  Bahnverbindungen 
von  der  Eisenbahnverwaltung  stiefmütterlich  behandelt  sei,  und 
bringt  namentlich  den  beklagenswerthen  Zustand  des  dortigen 
Bahnhofes  zur  Sprache.  Im  Allgemeinen  wünscht  er,  dass  das 
Publikum  auf  den  Bahnhöfen  durch  eine  Art  von  schwarzem 
Brett  über  seine  Rechte  und  Pflichten  unterrichtet  werde.  Das 
Extraordinarium  des  Etats  der  Eisenbahnverwaitung  wurde  ohne 
jede  Debatte  bewilligt.  Eine  längere  Dlscussion  rief  der  Antrag 
des  Abg.  ßüchtemann  hervor,  der  die  Regierung  aufforderte,  die 
Baubeamten  der  Eisenbahnverwaltung  in  grosser  Zahl  etatsmässig 
statt  diätarisch  anzustellen.  Obgleich  auch  der  Abg.  Berger  den 
Antrag  lebhaft  unterstützte,  wurde  derselbe  abgelehnt.  Mehr  Er- 
folg hatte  ein  Antrag,  der  ebenfalls  von  liberaler  Seite  einge- 
bracht war.  Die  ßudgetcommission  beantragte  nämlich,  die  zahl- 
reichen Petitionen  von  Eisenbahnbeamten,  die  um  Gehaltsauf- 
besserung eingekommen  sind,  der  Regierung  als  Material  zu 
überweisen.  Dazu  stellte  der  Abg.  Rickert  den  Antrag,  die  Re- 
gierung aufzufordern,  in  nächster  Session  einen  Gesetzentwurf 
über  die  Revision  der  Gehaltsverhältnisse  der  Eisenbahnbeamten 
vorzulegen.  Dieser  Antrag,  für  welchen  säcnmtliche  Liberale  und 
das  Centrum  stimmten,  wurde  angenommen. 

Am  nächsten  Tage  trat  das  Haus  in  die  Specialberathung 
des  Etats  der  Eisenbahnverwaltung.    Abg.  Dr.  Hammacher  em- 
pfiehlt als  Referent  die  unverkürzte  Bewilligung  der  Einnahmen. 
Abg.  Dr.  Zehrt  bittet,  den  Beamten  der  Eisenbahnverwaltung 
Gelegenheit  zu  geben,  den  Sonntag  regelmässiger  als  bisher  feiern 
zu  können.    Minister  Maybach  erwidert,  dass  die  allgemeine  Di- 
rective  dahin  gehe,  den  Beamten  möglichst  jeden  dritten  Sonntag 
zur  Befriedigung  ihrer  religiösen  Bedürfnisse  frei  z;u  geben  event. 
wenigstens  den  ausfallenden  Sonntag  den  Beamten  in  Anrech- 
nung zu  bringen.    Fälle,  wo  die  ministerielle  Anordnung  nicht 
befolgt  sein  sollte,  bitte  er  zur  Kenntniss  zu  bringen.    Abg.  Berger 
bittet,  bessere  Fürsorge  für  die  III.  und  IV.  Wagenclasse  treffen 
zu  wollen  und  trägt  einzelne  Bedenken  bezüglich  der  Difi'erential- 
politik  vor.    Regierungscommissar  Geheime  Rath  Fleck  widerlegt 
den  Vorredner  in  letzterer  Beziehung,  während  Abg.  Büchtemann 
darzuthun  sucht,   dass   die  jetzige  Differentialpolitik  die  Ein- 
nahmen beeinträchtigt,  ohne  auch  nur  der  Landwirthschaft  irgend 
welchen  Nutzen  zu  bringen.    Aus  dem  Tarifwesen  leitet  er  über- 
haupt die  wesentlichsten  Bedenken  gegen   die  Verstaatlichung 
her.    Den  Grund,  dass  die  Ausgaben  bei  der  Verstaatlichung  sich 
verringern  werden,  will  er  nicht  gelten  lassen.    Abg.  v.  Wedell- 
Malchow  erwidert,  dass  sich  der  Vorredner  wegen  der  Interessen 
der  Landwirthschaft,  der  er  nachgesagt  hatte,  dass  sie  die  Ver- 
hältnisse nicht  kenne,  beruhigen  könne.    Dieselbe  wisse  sehr  gut, 
dass  es  jetzt  besser  stehe,  als  unter  der  Herrschaft  der  Privat- 
bahnen.   Was  die  von  dem  Redner  bezweifelte  Rentabilität  der 
Staatstaahnen  betreffe,  so  möge  man  die  Erfolge  der  Zukunft  ab- 
warten; für  jetzt  hätten  wir  einen  guten  Abschluss.   Das  genüge 
jedenfalls  für  jetzt.   Regierungscommissar  Gebeime  Rath  Fleck 
weist  nach,  wie  die  Eisenbahnpolitik  auf  die  Einnahmen  keinen 
ungünstigen,   sondern  nur  einen  günstigen  Einfluss  geübt  habe 
und  geht  im  Uebrigen  auf  einige  Details  in  den  Ausführungen 
des  Abg.  Büchtemann  widerlegend  ein.  Abg.  Reichensperger  (Köln) 
ist  der  Meinung,  dass  bezüglich  der  Sonn-  und  Festtagsfeier  für 
die  Eisenbahnbeamten  nur  durch  Annahme  des  Englischen  Sy- 
stems geholfen  werden  kann.  —  Es  kommen  die  Einnahmen  der 
einzelnen  Eisenbahn-Directionsbezirke  zur  Erledigung.    Bei  den 
Einnahmen  des  Directionsbezirks  Bromberg  polemisirt  Abg  Büchte- 
mann von  Neuem  gegen  den  Abg.  v.  Wedell-Malchow  und  veran- 
lasst den  Letzteren  zu  energischer  Abwehr.  —  Nach  einigen  Be- 
merkungen mehr  localer  Bedeutung,  welche  sich  dann  noch  an 
die  Einnahmen  der  für  Rechnung  des  Staates  verwalteten  Eisen- 
bahnen knüpfte,  folgte  die  Berathung  der  Einnahmen  der  Privat- 
eisenbahnen, bei  welchen  der  Staat  betheiligt  ist  (Oberschlesische, 
Stargard-Posener,  Westholsteinische).     Auf  Anregung  des  Abg. 
Graf  Saurma-Ruppersdorf  erklärt  Minister  Maybach,  dass  die  ge- 
setzliche Handhabe  fehle,  um  die  Oberschlesische  Eisenbahnge- 
sellschaft zu  einer  Ermässigung  der  Tarife  zu  nöthigen.    Die  Ge- 
sellschaft habe  sich  in  Folge  Vorstellungen  bereit  erklärt,  mit 
dem  1.  Juli  gewisse  Aenderungen  eintreten  zu  lassen  und  er,  der 
Minister,  werde  nicht  ablassen,  auf  weitere  Ermässigung  der  Tarife, 
soweit  sie  gerechtfertigt,  hinzuwirken.  —  Die  Abgg.  Frhr.  v.  Fürth, 
V.  Ludwig,  Dr.  Graf  v.  Saurma-Ruppersdorf,  v.  Lyskowski,  v.  Uech- 
tritz- Steinkirch  brachten  eine  Reihe  von  Special-  und  Localwün- 
schen  zur  Sprache.  —  Die  Einnahmen  wurden  unverändert  be- 
willigt.  Dann  wandte  sich  die  Discussion  den  Ausgataen  zu,  um 
sich  zugleich  auf  das  grosse  Gebiet  der  Petitionen  von  Eisenbahn- 
beamten zu  erstrecken,  über  welche  seitens  der  Budgetcommis- 
sion ein  Specialtaericht  erstattet  ist. 

Die  Eisenbahncommission  setzte  am  21.  er.  die  Berathung  über 
diejenigen  Anträge  fort,  welche  eine  Theilnahme  des  Landtages 
bei  der  Festsetzung  der  Tarife  bezweckten.  Es  wurde  ein  neuer 
Antrag  eingebracht,  wonach  die  Erhöhung  der  Normalsätze  für 
Personen,  Güter  etc.  nur  unter  Zustimmung  beider  Häuser  des 
Landtages  erfolgen   darf,  dass  es  derselben  auch  bei  Erhöbung 


einzelner  Normal-Tarifclassen,  nicht  aber  bei  Versetzung  einzelner 
Artikel  aus  einer  Glasse  in  eine  andere,  und  auch  nicht  bei  Erhöhung 
finer  Classe  bedarf,  wenn  letztere  nur  zur  Ausgleichung  von 
Herabsetzungen  anderer  Classen  erfolgt.  Im  Allgemeinen  machte 
sich  in  der  Commission  der  Wunsch  geltend,  in  irgend  einer 
Weise  zu  einer  Verständigung  mit  der  Staatsregierung  über  eine 
Mitwirkung  des  Landtages  zu  gelangen.  Dagegen  gingen  die 
Ansichten  darüber  auseinander,  ob  diese  Mitwirkung  durch  den 
Staatshaushalt  oder  unter  Zutritt  des  Herrenhauses,  also  im 
gewöhnlichen  Wege  der  Gesetzgebung,  zu  erstreben  sei,  ferner 
darüber,  inwieweit  diese  Mitwirkung  sich  auf  die  Tarifclassen 
und  auf  die  einzelnen  Ausnahmesätze  erstrecken  solle.  Man  ver- 
gegenwärtigte sich  auch  die  technischen  Schwiprigkeiten,  welche 
sich  aus  der  Vielfältigkeit  der  Preise,  aus  der  Mannigfaltigkeit 
der  für  die  Tarifregulirungen  massgebenden  Verkehrsverhältnisse, 
sowie  aus  der  Vielköpfig keit  des  Abgeordnetenhauses  ergeben. 
Die  Commission  beschloss,  sämmtliche  Anträge  einer  Sub- 
commission  zu  überweisen  und  letztere  zu  ermächtigen,  in  Ver- 
bindung mit  den  Vertretern  der  Staatsregierung  nicht  allein 
redactionell,  sondern  auch  materiell  darüber  zu  befioden  und  ihre 
Beschlüsse  alsdann  der  Commission  zur  definitiven  Entscheidung 
vorzulegen.  Demnächst  wurden  die  §§  21  bis  2.S  der  Regierungs- 
vorlage angenommen.  Zu  §  21  wurden  Anträge  gestellt  auf 
Gewährung  von  Reisekosten  und  Diäten  für  die  Mitglieder  des 
Landes-Eisenbahnrathes  und  des  Bezirks-Eisenbahnrathes;  auch 
diese  Anträge  wurden  angenommen  und  deren  Redaction  der 
Subcoromission  überlassen. 

Die  Eisenbahn  -  Verstaatlichungsvorlage  wurde   heute  im 
Herrenhause  verhandelt  auf  mündlichen  Bericht  seiner  Eisenbahn- 
commission über  den  „Gesetzentwurf,  betreffend  den  Erwerb  von 
weiteren  6  Eisenbahnunternehmen  für  den  Staat*.  —  Der  Refe- 
rent Fürst  von  Hatzfeldt  -  Trachenberg  beantragte  Namens  der 
Commission  unveränderte  Genehmigung  der  Vorlage  in  derselben 
Fassung,  in  welcher  sie  aus  den  Berathungen  des  Abgeordneten- 
hauses hervorgegangen  sei.   Die  Commission,  bemerkte  der  Refe- 
rent, erkenne  die  guten  Erfolge  der  bisherigen  Verstaatlichungen 
für  die  wirthschaftlichen  und  politischen  Interessen  des  Staates 
an  und  heisse  auch  das  beschleunigte  Tempo  der  weiteren  Ver- 
staatlichung gut.    In  der  Generaldiscussion  nahm  zunächst  der 
Staatsminister  Maybach  das  Wort,  um  sich  über  die  Frage  zu 
äussern,  ob  das  gemischte  Eisenbahnsystem  dem  Staatsbahn- 
system vorzuziehen  sei.   Schon  der  erste  Versuch,  welchen  die 
Regierung  im  Jahre  1879  gewagt  habe,  sei  zu  Gunsten  des  Staats- 
bahnsystems ausgefallen,  und,  gestärkt  durch  diese  Erfolge,  könne 
die  Staatsregierung,  gestützt    auf  dieses  System,  getrost  der 
Zukunft  entgegensehen.    Die  Fehler  des  früheren  Systems  hätten 
nicht  im  Handumdrehen  beseitigt  werden  können.    Die  Durch- 
führung des  Staatsbahn  Systems  sei  zum  Vortheile  des  Staates 
und  der  Entwickelung  seiner  Finanzen  geschehen.    Auf  wirth- 
schaftlichem  Gebiete  sei  durch  dieses  Sj^stem  dem  Gedanken  der 
Reichsverfassung    nach    einem    einheitlichen    System  Ausdruck 
gegeben.     Auf   finanziellem   Gebiete  sei  das  Resultat  überaus 
günstig,    denn    trotz    der   ungünstigen  Witterungsverhältnisse 
könne  man  schon  jetzt  den  Ueberschuss  aus  der  Staatsbahnver- 
waltung bis  zum  1.  Februar  auf  nicht  viel  weniger  als   14  Mil- 
lionen Mark  veranschlagen.     Er  wolle    zugeben,  dass  unsere 
jetzige  Organisation  des  Eisenbahnwesens  noch  verbesserungs- 
fähig sei,  aber  constatiren  könne  er,  dass  sie  sich  bewährt  habe, 
und  dass  Preussen,  wie  bisher,  so  auch  ferner  in  Bezug  auf  die 
Eisenbahnverwaltung  eine  Musterverwaltung  sei.    Dass  dies  auch 
ferner  so  bleiben  solle,  werde  die  Aufgabe  der  Verwaltung  sein, 
und  er  hoffe,  sie  werde  dies  Ziel  erreichen.    Dabei  werde  auch 
die  Verwaltung  nach  der  anderen  Seite  bin  die  erforderliche 
Vorsicht  nicht  aus  den  Augen  lassen.   Nothwendig  sei  es  aber, 
das  Staatsbahnwesen  zu  arrondiren,  und  hierzu  solle  die  Vorlage 
helfen,  welche   er   anzunehmen  bitte.    Das  Haus  werde  sich 
dadurch  grossen  Dank  der  Regierung  erwerben.   Zur  General- 
discussion nahm  Niemand  mehr  das  Wort.   In  der  Specialdis- 
cussion  empfahl  der  Berichterstatter  die  Specialbestimmungen 
der  einzelnen  Paragraphen  des  Gesetzes  zur  Annahme  und  das 
Haus  stimmte  dem  zu.  —  Bei  §  8,  welcher  die  Staatsregierung 
ermächtigt,  die  Verwaltung  der  Anleihecapitalien,  so  weit  die- 
selben vom  Staate  als  Selbstschuldner  übernommen  sind,  resp. 
übernommen  werden,  der  Hauptverwaltung  der  Staatsschulden 
zu  übertragen,  entspann  sich   eine  Discussion   zwischen  dem 
Grafen  zur  Lippe,  als  Mitglied  der  Staatsschulden  -  Commission 
und  dem  Commissar  des  Finanzministers,  Geheimen  Finanzrath 
Schmidt.   Graf  zur  Lippe  beantragte,  an  die  Staatsregierung  das 
Ersuchen  zu  richten,  die  betreffende  Bekanntmachung,  welche 
die  Staatsschulden  -  Commission   mit  dieser  Function  betraut, 
durch  die  Gesetzsammlung  zu  publiciren.  —  Der  Regierungs- 
commissar, Geheime  Finanzrath  Schmidt  bemerkte,  er  halte  dies 
für  unnöthig,  während  der  Referent  Fürst  von  Hatzfeldt,  sich 
für  den  Antrag  aussprach.    Der  Minister  der  öff^^ntUchen  Ar- 
beiten, Maybach,  erklärte,  dass  er  diese  Frage  mit  dem  Finanz- 
minister gemeinsam  in  Erwägung  ziehen  werde.  —  Der  Antrag 
des  Grafen  zur  Lippe  wurde  hierauf  angenommen,  und  schliess- 
lich das  ganze  Gesetz  genehmigt.    Der  Präsident  theilte  mit. 
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dass  von  den  Herren  Brüning  und  Freiherrn  von  Mirbach  ein 
Antra<^  eingegangen  sei,  zu  beschliessen,  dass  den  Mitgliedern 
des  Herrenhauses"  für  diejenigen  Staatsbahnen.  welche  zwischen 
dem  Wohnorte  der  betretenden  Mitglieder  und  Berlin  gelegen 
seien,  Karten  zur  freien  Fahrt  ertheilt  werden  sollen. 

Die  Uebersicht  der  Beh-iebsergebuisse  Deutscher  Eisen- 
bahnen nach  dem  Stande  am  Ende  des  Monats  Februar  d.  Js. 
ergiebt  nach  der  Aufstellung  des  Reichseisenbahnamtes  für  die 
61  Bahnen,  welche  auch  schon  im  entsprechenden  Monate  des 
Vorjahres  im  Betriebe  waren  und  zur  Yergleichung  gezogen 
■werden  konnten,  nachstehende  Daten:  (Die  Preussischen  Staats- 
bahnen und  vom  Staate  für  eigene  Rechnung  yerwalteten  Bahnen 
sind  dabei  als  ein  Bahncomplex  betrachtet,  weil  durch  die  am 
5.  April  T.  Js.  eingetretene  veränderte  Bezirkseintheilung  ein 
Vergleich  bei  den  einzelnen  Verwaltungsbezirken  nicht  durchweg 
zu  ermöghchen  war).  Die  Einnahme  aus  allen  Verkehrszweigen 
war  im  Januar  d.  Js.:  a)  beim  Vergleiche  der  provisorisch  ermit- 
telten Ergebnisse  des  laufenden  Jahres  mit  dem  Definitivum  des 
Vorjahres:  im  Ganzen  (mit  29  125,80  km  Betriebslange)  bei 
44  Bahnen  mit  zusammen  23  849,60  km  höher  und  bei  17  Bahnen 
mit  zusammen  5  276,20  km  niedriger  als  in  demselben  Monate  des 
Vorjahres,  und  auf  das  Kilometer  Betriebslänge  bei  44  Bahnen  mit 
zusammen  23  849,60  km  höher  und  bei  17  Bahnen  mit  zusammen 

5  276,20  km  (darunter  2  Bahnen  mit  vermehrter  Betriebslange) 
niedriger,  als  in  demselben  Monate  des  Vorjahres;  h)  beim  Ver- 
gleiche der  provisorisch  ermittelten  Ergebnisse  des  laufenden 
Jahres  mit  den  im  Vorjahre  ermittelten  provisorischen  Angaben: 
im  Ganzen  (mit  29  125,80  km  Betriebslänge)  bei  44  Bahnen  mit 
zusammen  22  977,87  km  höher  und  bei  17  Bahnen  mit  zusammen 

6  147,93  km  niedriger,  als  in  demselben  Monate  des  Vorjahres, 
und  auf  das  Kilometer  Betriebslänge  bei  44  Bahnen  mit  zusammen 
22  977,87  km  höher  und  bei  17  Bahnen  mit  zusammen  6  147,93  km 
(darunter  2  Bahnen  mit  vermehrter  Betriebslängel  geringer,  als 
in  demselben  Monate  des  Vorjahres.  Die  Einnahme  aus  allen 
Verkehrszweigen  war  vom  1.  Januar  bis  Ende  Februar  d.  Js.: 
a)  beim  Vergleiche  der  provisorisch  ermittelten  Ergebnisse  des 
laufenden  Jahres  mit  dem  Definitivum  des  Vorjahres  im  Ganzen 
(mit  29  125,80  km  Betriebslänge)  bei  52  Bahnen  mit  zusammen 
27  140,48  km  höher  und  bei  9  Bahnen  mit  zusammen  1  985,32  km 
geringer,  als  in  demselben  Zeiträume  des  Vorjahres,  und  auf  das 
Kilometer  Betriebslänge  bei  51  Bahnen  mit  zusammen  25  919,56  km 
höher  und  bei  10  Bahnen  mit  zusammen  3  206,24  km  (darunter 
1  Bahn  mit  vermehrter  Betriebslänge)  geringer  als  in  demselben 
Zeiträume  des  Vorjahres;  b)  beim  Vergleiche  der  provisorisch 
ermittelten  Ergebnisse  mit  den  im  Vorjahre  ermittelten  provi- 
sorischen Angaben:  im  Ganzen  (mit  29  125,80  km  Betriebslänge) 
bei   48  Bahnen    mit    zusammen    26  978,87  km   höher   und  bei 

13  Bahnen  mit  zusammen  2  146,93  km  geringer  als  in  demselben 
Zeiträume  des  Vorjahres,  und  auf  das  Kilometer  Betriebslänge 
bei    47  Bahnen   mit  zusammen    25  757,95  km    höher   und  bei 

14  Bahnen  mit  zusammen  3  367,85  km  (darunter  1  Bahn  mit  ver- 
mehrter Betriebslänge)  geringer,  als  in  demselben  Zeitraum  des 
Vorjahres.  Bei  den  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Privat- 
bahnen, ausschliesslich  der  vom  Staate  für  eigene  Rechnung 
verwalteten  Bahnen,  betrug  Ende  Februar  d.  Js.  das  gesammte 
concessionirte  Anlagecapital  1  197  261  200  JA  (393  957  900  M 
Stammactien,44  595  OOO^^Prioritäts-Stammactien  und  758  708  300^ 
Prioritätsobligationen)  und  die  Länge  derjenigen  Strecken,  für 
welche  das  Capital  bestimmt  ist,  4  051,88  km,  so  dass  auf  je 
1  km  295  483  ,Ä  entfallen.  Bei  den  unter  Privatverwaltung  ste- 
henden Privatbahnen  betrug  Ende  Februar  d.  Js.  das  gesammte 
concessionirte  Anlagecapital  1  432  567  143  M  (576  497  150  M 
Stammactien,  213  576  900  M  Prioritäts  -  Stammactien  und 
642  313  093  ./^  Prioritätsobligationeu)  und  die  Länge  derjenigen 
Strecken,  für  welche  dieses  Capital  bestimmt  ist,  7  277,52  km, 
80  dass  auf  je  1  km  196  848  M  entfallen. 

Aus  England. 

Frequenz  auf  den  Londoner  TJutergrnnd-Bahuen.  Bei  einer 
Vergleichung  der  Zahl  der  Züge  auf  diesen  Bahnen  mit  denen 
auf  der  Newyorker  Hochbahnen  sagt  der  „Engineer"  über  die 
Londoner  Bahnen:  Die  grösste  Zahl  der  auf  einem  Schienenpaar 
gehenden  Züge  ist  16  in  jeder  Richtung  pro  Stunde;  an  den 
Wett-Rudertagen  erhebt  sich  jedoch  diese  Zahl  auf  20.  Ab  Far- 
rington  Street  und  Kings  Cross,  wo  sich  4  Fahrgeleise  befinden, 
laufen  mehr  als  1  000  Züge  in  24  Stunden  oder  41,6  Züge  pro 
Stunde  im  Durchschnitt,  eine  viel  grössere  Zahl  aber  wird 
während  der  Geschäftszeit  in  Wirklichkeit  abgelassen.  In  Moor- 
gate Street  gehen  ungefähr  450  Züge  pro  Tag  ein  und  eben  so- 
viel aus  und  es  werden  von  dieser  Station  Züge  nach  5  Rich- 
tungen befördert,  nämlich  nach  Aldgate,  nach  Mansion  House 
und  Uammersmitb,  nach  Snowhill  (London,  Chatam  und  Dover 
Bahn),  nach  Kings  Cross  (Gr.  Northern),  nach  Kentish  u.  s.  w. 
(Midland  Bahn). 

Amerikanische  Correspondenz. 
Freifahrten  der  Beamten  und  Arbeiter.    Die  Pennsylvania 
Bahn  hat  eine  nicht  unwichtige  Reform  insofern  eingeführt,  als 


sie  ihrem  gesammten  niederen  Personal  die  bisher  gewährte  freie 
Fahrt  auf  ihrer  Bahn  entzogen  hat.  Dagegen  lässt  dieselbe,  um 
den  in  ihren  Werkstätten  auf  den  Hackensack  Meadows  arbeiten- 
den, aber  in  Jersfv  City  oder  Newark  wohnenden  Hunderten  von 
Werkleuten  Gelegenheit  zur  Hin-  und  Rückfahrt  zu  geben,  _zwei 
Specialzüge  jeden  Morgen  und  Abend  zwischen  jenen  Werkstätten 
und  Jersey  City  bezw.  Newark  befördern,  bei  welchen  die  in 
letzteren  beschäftigten  Leute  Billets  zum  Preise  von  1  Cts.  pro 
Mile  lösen  müssen. 

Heizung  vou  Güterwagen.  Auf  der  Maine  Centraibahn  ist 
mehrere  Monate  hindurch  ein  Wagen  in  Benutzung  gewesen, 
welcher  die  beim  Kartoffeltransport  im  Winter  bisher  entstande- 
nen Schwierigkeiten  zu  beseitigen  geeignet  sein  soll.  Er  ist  von 
der  „Wagen-Heizgesellschaft"  in  Waterwill,  Me,  gebaut  worden  und 
wird  folgendermassen  beschrieben:  Die  erforderliche  Wärme  wird 
erzeugt  durch  vier  Szölüge  Kerosine-Brenner,  welche  unter  dem 
Fussboden  des  Wagens  angebracht  und  mit  Eisenplatten  über- 
deckt sind.  Die  Brenner  werden  versorgt  aus  einem  ebendaselbst 
bifindlichen  Oelbassin,  welches  ungefähr  35  Gallonen  enthält  und 
für  einen  lOtägigen  Gebrauch  ausreicht.  Der  Wagen  ist  so 
construirt,  dass  die  Hitze  der  Brenner  stets  um  die  Waare  circulirt, 
so  dass  eine  Temperatur  von  35*  (fahrenheit?  =  0°  R.)  erhalten 
werden  kann  mit,  wie  man  sagt,  verhältnissmässig  geringen 
Kosten.    (Aber  die  Feuersgefahr?)  (Railr.  Gaz.) 

Stadtbahn-Fahrpreise.  Bei  Wiedergabe  eines  unserer  Artikel 
über  die  EröÖ'nung  der  Berliner  Stadtbahn  lässt  sich  die  „Railr.  Gaz." 
wie  folgt  aus :  ,Die  Zeitung  des  Vereins  der  Deutschen  Eisenbahn- 
verwaltungen hält  die  Fahrpreise  auf  der  Berliner  Stadtbahn  als 
möglichst  niedrig  und  so  günstig  für  das  Publikum  wie  nirgend 
anders.  Sie  sind  indessen  keineswegs  Jjillig  im  Vergleich  mit 
denen  auf  den  Newyork  elevated  Bahnen,  wiewohl  eine  directe 
Vergleichung  insofern  nicht  möglich  ist,  als  Letztere  nur  eine 
Wagenclasse  führen  und  nur  einen  Fahrpreis  für  alle  Entfer- 
nungen, jedoch  verschieden  nach  den  verschiedenen  Tagesstunden, 
erheben.  Der  Passagier  in  Newyork  fährt  in  einem  L  Classewagen 
auf  eine  Entfernung  von  bis  11  Engl.  Meilen  für  10  Cts.  und 
in  den  Stunden  von  5  bis  8  Morgens  und  4%  bis  7^^  Abends 
sogar  für  nur  5  Cts.  Die  Durchschnittseinnahme  pro  Passagier  ist 
etwa  7  Cts.,  etwas  weniger  als  der  Berliner  Preis  der  IL  Classe 
auf  1%.  Meilen  oder  der  HL  Classe  auf  S^/s  Engl.  Meilen". 

Bei  der  Aufzählung  der  in  Berlin  eingeführten  Biliet- 
controle  —  wobei  aber  die  Dienstleistung  besonderer  ständig 
fungirender  Billetcontroleure  bei  jedem  Zuge  irrthümlich  ange- 
nommen wird  —  sagt  dann  jenes  Blatt  weiter:  „Vermuthhch  sind 
bei  dem  Billetdienst  auf  'der  Berliner  Stadtbahn  mindestens 
viermal  soviel  Beamte  nöthig,  als  auf  den  Newyorker  Stadt- 
bahnen und  zwar  grösstentheils  in  Folge  der  verschiedenen 
Preise  für  verschiedene  Entfernungen".  _ 

Diese  Annahme  ist  indess  jedenfalls  unbegründet,  da  bei 
jedem  System  die  Billets  beim  Ein-  und  Ausgang  und  hin-  und 
wieder  auch  während  der  Fahrt  zu  controliren  sein  werden  und 
mehr  geschieht  auch  auf  der  Berliner  Stadtbahn  nicht. 

'Schneesturm.  Ein  sehr  heftiger  Sturm  mit  Schneetreiben 
begann  am  Morgen  des  24.  Februar,  beginnend  in  Newengland 
und  sich  über  die  Mittelstaaten  südlich  bis  Norfolk  wendend, 
jedoch  nicht  über  Pittsburgh  westlich  hinausgehend.  In  den  be- 
rührten Gegenden  hatten  die  Eisenbahnen  viel  von  dem  Schnee- 
gestöber zu  leiden,  meistens  wurden  dort  überall  die  Züge  einge- 
schlossen oder  aufgehalten  und  mancherlei  Unglücksfälle  waren 
die  Folge.  Am  strengsten  wüthete  der  Sturm  in  Long  Island,  wo 
während  etwa  3  Tagen  alles  Reisen  aufhören  musste.  Das  Centrum 
des  Sturms  schien  sich  in  einer  geraden  Linie  genau  westlich 
durch  Newjerspy  und  Lehigh  Valley,  Pa,  zu  erstrecken.  Im 
Centrum  und  Norden  des  Staates  Newyork  war  er  weniger  streng, 
die  Strassen  waren  dort  nicht  allzu  arg  gesperrt,  obgleich  auch  da 
manche  Störungen  eintraten.  Die  Wiederherstellung  der  Passage 
auf  den  Wegen  Newenglands  war  ganz  besonders  schwierig. 

(Railr.  Gaz.) 

Eisenbahnunfälle  auf  den  Nordamerikanischen 
Bahnen  im  Jahre  1881. 

Nach  der  „Railroad  Gazette"  fanden  statt: 


Unfälle 

Januar   223 

Februar   149 

März   113 

April   63 

Mai   85 

Juni   73 

Juli   102 

August   129 

September    ....  144 

October   131 

November   133 

December  .   .   •   •   •  113 

Summa  1 458 

Summa  im  Jahre  1880  1  078 

„     „     1879  910 


Tödtungen 
30 
27 
38 
22 
24 
31 
38 
31 
56 
31 
50 
36 


Verletzungen 
182 
253 
177 
66 
76 
78 
122 
67 
227 
133 
120 
96 


414 
315 
185 


1597 
1  152 
600 
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Es  entfallen  hiernach  im  Jahre  1881  durchschnittlich  auf 
den  Tag  3,99  Unfälle,  1,13  Tödtungen  nnd  4,38  Verletzungen, 
oder  auf  einen  Unfall  kommen  0,284  Tödtungen  und  1,095  Ver- 
letzungen. Ein  Vergleich  mit  den  Vorjahren  fällt  allerdings  sehr 
ungünstig  aus. 

Enteignung. 

V.  0.  Die  Vorschrift  des  §  14  des  Preussischen  Enteignungs- 
gesetzes Yom  11.  Juni  1874,  wonach  den  Verwaltungsbehörden 
(unter  Ausschluss  des  ordentlichen  Rechtsweges)  die  ausschliess- 
liche Entscheidung  darüber  zusteht,  ob  und  welche  Anlagen  der 
Eisenbahnunternehmer  zum  Schutze  des  benachbarten  Privat- 
eigenthums zu  machen  habe,  ist  nicht  blos  für  die  Anlagen, 
welche  bei  dem  ersten  Bau  einer  Eisenbahn  errichtet  werden, 
massgebend,  sondern  sie  findet  auch  auf  spätere  Anlagen,  welche 
z.  B.  die  Erweiterung  des  Bahnkörpers  veranlasst,  Anwendung.  — 
Aus  den  Entscheidungsgründen:  „Das  Oberlandesgericht 
hatte  ausgeführt,  §  14.  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874 
weise  in  seiner  allgemein  gehaltenen  Fassung  den  Verwaltungs- 
behörden die  ausschliessliche  Entscheidung  darüber  zu,  ob  und 
welche  Anlagen  der  Eisenbahnunternehmer  zum  Schutze  des  be- 
nachbarten Privateigenthums  zu  machen  habe;  der  Grund  dieser 
gesetzlichen  Vorschrift  sei  darin  zu  finden,  dass  bei  dieser  Ent- 
scheidung das  öffentliche  Interesse  mitbetheiligt  sei,  indem  die 
Prüfung  der  Frage,  ob  die  herzustellenden  Einrichtungen  mit  der 
Anlage  und  dem  Betriebe  der  Bahn,  sowie  mit  sonstigen  allge- 
meinen Rücksichten  verträglich  zu  erachten,  lediglich  der  Ver- 
waltungsbehörde zukomme.  Dem  gegenüber  wird  ausgeführt: 
Dass  die  Vorschrift  des  §  14  a.  a.  0.  nicht  blos  für  die  Anlagen, 
welche  bei  dem  ersten  Bau  einer  Eisenbahn  errichtet  werden, 
massgebend  ist,  sondern  auch  auf  spätere  Anlagen,  welche  z.  B 
die  Erweiterung  des  Bahnkörpers  veranlasst,  Anwendung  findet, 
kann  nach  der  vom  Oberlandesgericht  zutreffend  hervorgehobenen 
ratio  legis  nicht  ernstlich  in  Zweifel  gezogen  werden.  —  Welche 
Tragweite  es  hat,  wenn  in  dem  Commissionsberichte  des  Ab- 
geordnetenhauses (1873/74  Bd.  II  S.  972)  im  Einverständniss  mit 
den  Regierungscommissarien  constatirt  wird,  dass  der  „„privatrecht- 
liche Schutz,  welcher  nach  den  bestehenden  Rechten  dem  Grund- 
besitzer gegen  Beeinträchtigungen  durch  den  Unternehmer  als 
Besitzer  des  Nachbargrundstücks  zustehe,  durch  §  14  a.  a.  0.  nicht 
berührt  werde"",  —  darüber  ist  in  dem  Berichte  keinerlei  Auf- 
klärung zu  finden.  Immerhin  kann  aber  aus  dieser  Constatirung 
nicht  die  Folgerung  gezogen  werden,  dass  gegen  den  Wortlaut 
des  Gesetzes  für  eine  Klage  mit  dem  Antrage,  wie  es  hier  in 
Frage  steht,  der  Rechtsweg  als  zulässig  zu  erachten  sei.  —  Dass 
bei  der  Anlage  des  neuen  Schienenstranges,  von  dem  es  sich 
handelt,  überall  nach  den  bestehenden  Vorschriften,  namentlich 
auch,  was  die  Genehmigung  derselben  betrifft,  verfahren  worden 
sei,  ist  nun  anzunehmen,  ein  Zweifel  darüber  auch  in  den  Rechts- 
zügen nirgends  erhoben  worden.  Mit  der  Rüge,  dass  mangels 
einer  näheren  Darlegung  in  dieser  Beziehung  der  der  Klage  ent- 
gegengesetzte Einwand  der  Unzulässigkeit  des  Rechtsweges  nicht 
substantiirt  erscheine,  kann  daher  Kläger  nicht  gehört  werden." 
(Erk.  des  II.  Civilsen.  d.  Reichsger.  vom  23.  Deci  mber  1881.) 

Internationales  Eisenbahnrecht 

Commentaire  du  projet  de  Convention,  redige  par  la  Confe- 
rence internationale  reunie  ä  Berne  1881  par  G.  de  Seigneux, 
Avocat  ä  Geneve.    Paris,  Neuchätel,  Librairie  Sandoz. 

Bekanntlich  ist  die  erste  Anregung  zur  Bearbeitung  eines 
internationalen  Eisenbahn  -  Transportrechts  von  den  Schweizer 
Advocaten  de  Seigneux  und  Christ  ausgegangen,  welche  im  Juni 
1874  eine  dahingehende  Petition  an  die  Schweizer  Bundesver- 
sammlung   richteten.    Der  erstgenannte  Bahnbrecher  des  inter- 


nationalen  Transportrechts,  welcher  auch  als  Delegirter  der 
Schweiz  den  Berner  Conferenzen  in  den  Jahren  1878  und  1881 
beiwohnte,  ist  es,  welcher  den  vorstehend  erwähnten  Commentar 
zu  dem  von  ihm  angeregten  Werke  veröffentlicht  hat,  wozu 
er  jedenfalls  an  erster  Stelle  berufen  war.  Um  die  Schrift  gerecht 
zu  beurtheilen,  muss  man  dessen  eingedenk  sein,  dass  der 
Verfasser  dieselbe  nicht  für  Juristen,  sondern  für  die  Handels- 
kammern geschrieben  hat,  von  welchen  er  annimmt,  dass  sie 
vor  Ratification  des  Berner  Vertrags  über  denselben  noch  ge- 
hört werden  (?).  Es  ist  aus  diesem  Gesichtspunkt  erklärlich, 
dass  der  Verfasser  bei  seiner  Darstellung  schwierigeren  juristischen 
Fragen  aus  dem  Wege  geht.  Vor  Allem  giebt  der  Commentar 
einen  klaren,  kurz  und  populär  gefassten  Extract  aus  den  Proto- 
collen  über  die  Verhandlungen  der  in  1881  zu  Bern  stattgehabten 
zweiten  internationalen  Conferenz.  Aber  auch  wer  diese  Proto- 
colle  studirt  hat,  von  welchen  de  S.  annimmt,  dass  sie  wenig 
bekannt  geworden  seien,  der  wird  de  S.'s  Schrift  mit  Interesse 
lesen  und  können  wir  dieselbe  Allen,  welche  sich  über  den 
Berner  Entwurf  unterrichten  wollen,  nur  empfehlen.  In  derselben 
werden  nach  einer  kurzen  historischen  Einleitung  dt^r  Wortlaut 
der  Vertragsentwürfe  von  1878  und  1881  gegenübergestellt  und 
bei  jedem  Artikel  ein  kurzes  Expose  gegeben,  enthaltend  die 
Motive,  Darlegung  der  Aenderungen,  welche  die  ursprüngliche 
Fassung  in  der  Discussion  erhalten  hat,  nebst  erläuternden 
kritischen  Bemerkungen.  Was  die  letzteren  anlangt,  so  ver- 
theidigen  dieselben,  soviel  wir  bemerkt  haben,  meistens  die 
Fassung  des  Berner  Vertragsentwurfs  von  1881.  So  z.  B.  die 
bedenkliche  Bestimmung  des  Art.  1,  wonach  jeder  Staat  die 
Eisenbahnstrecken  bezeichnen  soll,  welche  zur  Ausführung  inter- 
nationaler Transporte  geeignet  sind,  wobei  de  S.  von  der  An- 
sicht ausgeht,  in  Deutschland,  Oesterreich  und  Italien  sei  der 
grösste  Theil  der  Bahnen  bereits  in  Staatsbetrieb  (?),  und  die  Be- 
denken, welcher  jener  Bestimmung  entgegenstehen,  u.  E.  unter- 
schätzt. 

Sehr  wünschenswerth  für  die  Verbreitung  des  Werks  m 
Deutschland  wäre  es,  wenn  Herr  de  S.  seinen  Commentar  auch 
in  Deutscher  Sprache  erscheinen  liesse. 

Bei  dieser  Gelegenheit  sei  bemerkt,  dass  die  vor  Kurzem 
in  verschiedenen  Berliner  Blättern  aufgetauche  Nachricht,  der 
Berner  Entwurf  eines  internationalen  Fiachtrechts  sei  gegen- 
wärtig bereits  Gegenstand  diplomatischer  Verhandlungen  unter  den 
betheiligten  (vertrag?chliessenden)  Regierungen  geworden,  nicht 
zutreffend  sein  möchte.  Soweit  uns  bekannt,  ist  noch  nicht  einmal 
zwischen  den  Deutschen  Regierungen  unter  sich  der  Berner  Ent- 
wurf von  1881  Gegenstand  der  Verhandlungen  geworden.  An 
jene  Mittheilung  wird  die  weitere  Notiz  angeschlossen,  „die 
Deutsche  Regierung  werde  sich  schwerlich  dazu  verstehen,  dem 
auf  Anregung  der  Vertreter  von  Frankreich  und  Holland  gefassten 
Beschlüsse  der  Berner  Conferenz,  dass  Eisenbahn-Betriebsmittel 
und  Guthaben  von  Eisenbahnen  nur  in  dem  Staate  mit  Beschlag 
gelegt  und  exequirt  werden  dürfen,  welchem  die  schuldige  Eisen- 
bahn angehört  (§  23  des  Entwurfs),  nachträglich  zuzustim- 
men und  so  die  Deutschen  Coupongläubiger  Oesterreichisch- 
Ungarischer  Eisenbahnen,  sei  es  bis  zum  Abschluss  eines  Rechts- 
hilfe-Vertrages zwischen  Deutschland  und  Oesterreich-Ungarn,  sei 
es  für  immer,  zu  schädigen".  Wir  wissen  nicht,  auf  welche  That- 
sache  diese  Vermuthung  sich  gründet,  wir  wissen  aber,  dass  die 
Deutschen  Delegirten  ganz  allein  gegen  jene  Bestimmung  des 
§  23  cit.  gestimmt  haben,  deren  politische  und  volkswirthschaft- 
liche  Nothwendigkeit  auch  in  Deutschland  überzeugend  vertreten 
worden  ist.*)  Dr.  K. 

*)  Man  vergleiche  den  Artikel  „Zur  Couponfrage"  in  No.  8 
S.  118  der  Vereins-Zeitung  1882. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


(Nach  Schluss  der  Redaction  eingegangen.) 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.  Nach  er- 
folgtem Abschlüsse  der  Betrieb  srech- 
nung  für  das  Jahr  1881  haben  wir 
nach  Erwägung  der  Ton  der  Direction 
unterbreiteten  Vorschläge  die  Divi- 
dende der  Ein  und  Fünfzig  Millionen 
Sieben  Hundert  und  Fünfzig  Tausend  Mark 
Stammactien  unserer  Gesellschaft  Litt.  A, 
B,  C,  D  und  E  für  das  Jahr  1881  auf 
Sechs  und  ein  Zehntel  Procent 
festgesetzt,  so  dass  nach  Abrechnung  der 
bereits  im  Juli  v.  Js.  abschläglich  gezahl- 
ten Zwei  Procent  noch 

Vier  und  ein  Zehntel  Procent 
oder  Vier  undzwanzig  Markund 
Sechszig  Pfennig  auf  jede  Actie  zur 
Zahlung  kommen. 

Indem  wir  den  Nachweis  über  die  Ver- 
wendung der  Betriebseinnahmen  pro  1881 


dem  Geschäftsberichte  vorbehalten,  for- 
dern wir  die  Besitzer  von  Dividenden- 
scheinen pro  1881  hierdurch  ergebenst 
auf,  in  der  Zeit  vom 

31.  März  bis  31.  Mai  d.  J  s. 
in  den  Wochentagen  von  9  bis  12  Uhr 
Vormittags  ihre  Dividendenscheine  No.  80 
nach  den  einzelnen  Kategorien  geordnet 
(Litt.  A,  B,  C,  D  und  E)  und  nach  der 
Stückzahl  berechnet,  ohne  Nummernver- 
zeichniss  mit  Namensunterschrift  und  An- 
gabe der  Wohnung  versehen,  unserer 
Hauptcasse  am  Askanischen  Platz  No.  5 
zu  Berlin  einzureichen  und  die  Zahlung 
in  Empfang  zu  nehmen. 

Bei  gleichzeitiger  Einreichung  von  Zins- 
coupons ist  über  diese  eine  besondere 
Note  aufzustellen. 

In  Leipzig  erfolgt  die  Zahlung  in  den 
Werktagen  vom  1.  bis  14.  April  ein- 


schliesslich durch  die  Gütercasse  auf  un- 
serem dortigen  Bahnhofe.  Berlin,  den  27. 
März  1882  Der  Verwaltungsrath.  Löwe.  (98 

1,  Tarif-Bekanntmachungen. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  d.  Mts.  ist  der 
Artikel  „Weissblech"  im  directen  Bel- 
gisch -  S  ü  d  w  e  s  t  d  e  u  t  s  c  h  e  n  Ver- 
kehr aus  S.-T.  I  in  S.-T.  II  und  im  direc- 
ten Belgisch-Schweizerischen  Verkehr  in 
Ladungen  von  10  000  kg  aus  Serie  10  in 
Serie  U  versetzt  worden.  Strassburg,  den 
21.  März  1882.  Kaiserliche  General-Direc- 
tion  der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothrin- 
gen.  (630) 

Niederschles  ischer  Steinkohlen- Verkehr. 
Die  lür  die  Beförderung  Niederscb lesischer 
Steinkohlen  und  Kokes  mit  Gültigkeit 
vom  I.März  er.  bisBndeFebruar 
1883  durch  das  Ergänzungsblatt  1  zum 
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Ausnahmetarif  E  des  Local-Güter-Tarifs 
des  diesseitigen  Directions-ßezirks  vom 
1.  August  V.  J.  eingeführten  ermässigten 
Ausnahmetarifsätze  nach  Stralsund  etc. 
finden  auch  dann  Anwendung,  wenn  das 
von  einem  Versender  aufgelieferte  Jahres- 
quantum Ton  6  000  000  kg  von  verschie- 
denen Versandstationen  des  Nieder- 
schlesischen  Kohlenreviers  zur  Versendung 
gekommen  ist.  Berlin,  den  22.  März  1882. 
Königl.  Eisenbahn-Direction-  (631) 

Saarkohlenverkehr  nach  der  Paris-Lyou- 
Mittelmeerbahn.  Am  20.  d.  Mts.  ist  ein 
neuer  Reexpeditionstarif  für  Saarkohlen- 
sendungen nach  der  Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn erschienen,  durch  welchen  der  gleich- 
namige Tarif  vom  15.  Februar  1880  aufge- 
hoben wird. 

Der  neue  Tarit  enthält  zum  Theil  ge- 
ringe Ermässigungen  und  kann  derselbe 
gratis  bezogen  werden.  Köln,  den  22.  März 
1882.  Königl.  Eisenbahn-Direction  (links- 
rheinische)^ (633) 

Schlesisch-Sächsischer  Verband  für  die 
Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren.  Am  1.  April  er.  tritt 
zum  vorgenannten  Tarif  der  Nachtrag  I 
in  Kraft,  welcher  ausser  der  bereits  publi- 
cirten  Aufnahme  der  Station  Greiz  der 
Sächsischen  Staatsbahn,  Ergänzung  der 
Zusatzbestimmungen  zum  ßetriebs-Regle- 
ment(zu  Allb  No.  35)  sowie  Aenderungen 
und  Ergänzungen  der  Tarifvorschriften 
enthält. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  betheiligten 
Dienststellen  zum  Preise  von  0,10  J.L  pro 
Stück  käuflich  zu  erhalten.  Berlin,  den 
25.  März  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction,  als  geschättsführende  Verwal- 
tung.  (634) 

Zum  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren 
im  Niederländisch  -  Westfälisch  -  Oldenbnr- 
gischen  Verbände,  gültig  vom  1.  November 
1880,  tritt  am  1.  n.  M.  der  4.  Nachtrag  in 
Kraft,  enthaltend  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen der  Tarifvorschriften. 

Exemplare  dieses  Nachtrags  sind  von 
den  Verbandsstationen  käuflich  zu  beziehen. 
Oldenburg,  1882  März  24.  Namens  der 
Verbandsverwaltungen.  Grossherzoglich  e 
Eisenbahndirection.  Behrens.  (641  B  &  W) 

Saarkohlenverkehr  nach  Frankreich. 
Mit  Gültigkeit  von  heute  ist  für  den 
Transport  von  Steinkohlen  und  Coaks 
von  der  Saar  nach  Frankreich  bei  Auf- 
gabe von  mindestens  100  Tonnen  ein 
neuer  Specialtarif  erschienen,  welcher 
gegen  den  Specialtarif  vom  1.  April  1880, 
der  heute  ausser  Kraft  getreten  ist,  ver- 
schiedene Ermässigungen,  namentlich  über 
die  neue  Strecke  Chambrey,  (Moncel)  ent- 
hält. Verkaufspreis  10  Köln,  den 
25.    März    1882.     Königliche  Eisenbahn- 

direction  (linksrheinische).  (642) 

Hessische  Lndwigsbahn.  Mit  Bezugnahme 
auf  unsere  Bekanntmachung  vom  24.  Fe- 
bruar d.  Js.  bringen  wir  hiermit  zur 
Kenntniss,  dass  der  neue  B  öhmisch- 
Bayerisch  -  Hessische  Güter- 
tarif am  1.  April  nicht  zur  Einführung 
gelangt. 

Ueber  den  neuen  Termin  erfolgt  beson- 
dere Bekanntmacuung.  Mainz,  den  23.  März 
1882.  In  Vollmacht  des  Verwaltungsraths: 
Die  Specialdirection.  (64.3) 

Zum  Tarif  für  den  Local  -  Viehverkehr 

vom  1.  August  1880  ist  der  Nachtrag  II 
erschienen,  welcher  enthält: 

1.  Aenderung  resp.  Ergänzung  der  Tarif- 
vorschriften; 

2.  Ergänzung  der  Tariftabellen. 
Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  den 

Stationen  käuflich  zu  haben.  Eutin,  den 
14.März  1882.  DerVerwaltungsrath  der  Eutin- 
Lübecker Eisenbahngesellschaft.  (644H & V) 


Königlich  Preussische  Staats-  und  unter 
Staatsverwaltung  stehenden  Bahnen.  Mit 
Gültigkeit  vom  1.  April  er.  kommt  zu  den 
Gütertarifen  für  den  Verkehr  zwischen 
Stationen  des  Directio  nsbezirks 
Frankfurt  a.  M.  einerseits  und  den 
Stationen  der  Directionsbe- 
zirke  Hannover,  Magdeburg,  El- 
berfeld, Köln  (r  ec  h  t  s  r  h  e  i  n  i  s  c  h) 
undKöln  (linksrheinisch)  ande- 
rerseits, je  der  Nachtrag  I  zur 
Einführung. 

Die  Tarif n achträge  enthalten  Berichti- 
gungen und  Ergänzungen  sowie  Entfernun- 
gen bezw.  Frachtsätze  für  die  Haltestelle 
Erbach  des  Eisenbahn-Directionsbezirks 
Frankfurt  a.  M.  und  sind  durch  die  Expe- 
ditionen käuflich  zu  beziehen,  woselbst 
auch  das  Nähere  zu  erfahren  ist.  Frank- 
furt a.  M.,  den  16.  März  1882.  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen :  Königliche 
Eisenbahndirection.  (645) 

Am  1.  April  er.  wird  unsere  Station 
Erbach  im  Rheingau  in  den  Nassau- 
Wiirttembergischen  Verkehr  für  Eil-  und 
Stückgüter  einbezogen. 

Die  bezügl.  Frachtsätze  sind  bei  den 
Verbandstationen  zu  erfahren.  Frankfurt 
a.  M.,  den  24.  März  1882.  Namens  der 
betheiligten  Verwaltungen:  Die  Königliche 
Eispnbabndirection.  (646) 

Die  Stationen  Broich  und  Mülheim  a.  d. 
Ruhr  sind  in  den  im  Verkehr  zwischen 
einer  Anzahl  Stationen  der  Bergisch- 
Märkischen  Bahn  einerseits  und  Paris 
(La  Chapelle)  andererseits  bestehenden 
Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von 
Borke  (Gerberlohe)  in  Wagenladungen  von 
5  000  kg  aufgenommen  worden.  Elberfeld, 
den  25.  März  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction. (647) 

Am  1.  April  d.  J.  tritt  zu  dem  Güter- 
tarif für  den  Rheinisch-Westfälisch-Hessi- 
schen Verkehr  das  Tarif heft  5  in  Kraft, 
enthaltend:  Kilometerzeiger  und  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  zwischen  den  Statio- 
nen Aachen,  Rothe-Erde  und  Stolberg  der 
Aachen-Jülicher  Eisenbahn  einerseits  und 
den  Stationen  der  Hessischen  Ludwigsbahn 
andererseits.  Preis  0,10  JL  Köln,  den 
25.  März  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen:  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion (rechtsrheinische).  (648) 

Am  1.  April  d.  J.  tritt  im  Rheinisch- 
Westfälisch-Maiu-Neckarbahn- 
Güterverkehr  das  Tarif  heft  5  iu 
Kraft,  enthaltend:  Kilometerzeiger  und 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen  den 
Stationen  Aachen,  Rothe -Erde  und  Stol- 
berg der  Aachen-Jülicher  Eisenbahn  einer- 
seits und  den  Stationen  der  Main-Neckar- 
bahn andererseits.  Preis  a^XOJl  Köln,25.März 
1882.  Namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen :  Königliche  Eisenbahndirection 
(rechtsrheinische).  ^  (649) 

Reclite  -  Oderufer  Eisenbahngesellschaft. 
Am  1.  April  d.  J.  tritt  für  den  Trans- 
port 0 b e r s c h  1  e s i s ch e r  Stein- 
kohlen und  Kokes  von  dies- 
seitigen Stationen  nach  solchen 
der  B  er  1  i  n  -  H  am  b  u  r  g  e  r,  Pau- 
li n  e  n  a  u  e  -  N  e  u  -  R  u  p  p  i  n  e  r  und 
Wittenberg  e-P  erlebergerEisen- 
b  a  h  n  unter  Aufhebung  des  bisherigen 
Tarifes  vom  15.  März  1877  nebst  den  zuge- 
hörigen Nachträgen  ein  neuer  Tarif  in 
Kraft.  Derselbe  enthält  ermässigte  Fracht- 
sätze nach  Berlin  (Hamburger  Bahnhof) 
und  im  Uebrigen  die  bisher  immer  nur 
auf  ein  Jahr  in  Geltung  gewesenen  ermäs- 
sigten (Gruppen-)  Frachtsätze,  welche  nun- 
mehr auf  unbestimmte  Zeit  verlängert 
sind.  Druckexemplare  sind  auf  den  Ver- 
bandstationen zu  haben.  Breslau,  den 
27.  März  1882.  -  VI  1611  —  Direction.  (650) 


Schlesisch-Oesterreichischer  Kohlenver- 
kehr. In  denjenigen  Kohlentarifen  von 
Stationen  der  O/S.  und  R.  0.  ü.  Bahn 
sowie  von  Neurode  etc.  (Eisenb.-Dir.-Bez. 
Berlin)  nach  der  bezw.  K.  F.  Nord-,  Oest. 
Staats-,  Oest.  Nordwest-,  Südnordd.  Ver- 
bindungs-,  Oest.  Süd-,  Kais.  Elisabeth-, 
Mähr.  Grenz-,  Galiz.  Karl -Ludwig  und 
Lemberg  -  Gzernowitz -Jassy  Bahn,  weiche 
in  Oest.  Notenwährung  und  zu  verschie- 
denen Kursständen  derselben  erstellt  sind, 
kommen  pro  Monat  April  1882  die  Fracht- 
sätze zum  Kurse  von  170/175  zur  Anwen- 
dung. Breslau,  den  24.  März  1882.  König- 
liche Direction  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn. (651) 


Am  1.  April  er.  kommt  im  Thürin- 
gisch-Sächsisch -  Ungarischen 
Verbände  für  den  Transport  von  E  i  - 
chenrinden  bei  Auflieferung  von 
10  000  kg  pro  Wagen  zwischen  Nagy-Tapol- 
csany  (Gross-Tapolcsany)  und  Plauen  i/V. 
unt.  JBhf.  ein  Frachtsatz  von  2,20  M  pro 
100  kg  zur  Anwendung.  Dresden,  am  25. 
März  1882.  Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  als  ge- 
schäftsfübrende  Verwaltung.  (652) 

Mit  dem  1.  April  er.  treten  im  Preus- 
sisch -Bayerischen  Verbände  für 
den  Verkehr  zwischen  einzelnen  Stationen 
des  Eisen  babn-Dir.  ctionsbezirks  Bromberg 
einerseits  und  Stationen  der  Königlich 
Bayerischen  Staatsbahnen  andererseits  er- 
mässigte Sätze  des  Special-Tarifs  III  in 
Kraft,  welche  bei  sämmtlichen  Verband- 
stationen zu  erfahren  sind,  ßromberg, 
den  21.  März  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction  als  geschäftsführende  Verwal- 
tung^ (653  J) 

Die  Station  B  r  u  c  h  K.  r.  wird  vom  1.  April 
d.  J.  ab  mit  directen  Frachtsätzen  in  den 
Ausnahnietarif  vom  1.  Juh  1881  für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen  in 
Sendungen  von  mindestens  100  000  kg  nach 
Eschweiler,  Eschweiler  -  Aue, 
Rothe  Erde  und  S  t  o  1  b  e  r  g  aufge- 
nommen. Köln,  den  26.  März  1882.  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen :  Königüche 
£isenbahndirection(rechtsrheinische).  (654) 

Am  1.  April  d.  J.  tritt  zu  dem  Ausnahme- 
tarif für  die  Beförderung  von  Stein- 
kohlen etc.  vom  20.  October  1881  von 
Stationen  der  Eisenbahn-Directionsbezirke 
Köln  (linksrheinisch),Köln  (rechtsrheinisch) 
und  Elberfeld,  sowie  von  Stationen  der 
Dortmund-Gronau-Enscheder  und  Aachen- 
Jülicher  Eisenbahn  nach  Stationen  des 
Eisenbahn-DirectionsbezirksFrankfurta/M. 
der  Nachtrag  II  in  Kraft.  Derselbe  enthält 
Ergänzungen  und  Berichtigungen  des  Ver- 
zeichnisses der  Zechen  und  Kokereien, 
neue  Frachtsätze  für  Liblar,  Station  des 
Eisenbahn-Directionsbezirks  Köln  (links- 
rheinisch), sowie  die  bereits  am  1.  Februar 
d.  J.  in  Kraft  getretenen  ermässigten 
Frachtsätze  für  die  Zeche  Massen  etc. 
nach  verschiedenen  Stationen  des  Eisen- 
bahn-Directionsbezirks Frankfurt  a.  M. 
Preis  0,10  Ji  Köln,  den  25.  März  1882. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirection  (rechts- 
rheinische)^ (655) 

Werra-Eisenbahn.  Zum  Xocal-fcrütertarif 
vom  1.  Juü  1877  tritt  am  1.  April  d.  Js. 
der  Nachtrag  XIII,  durch  welchen  Ergän- 
zungen der  speciellen  Tarifvorschriften  und 
des  NebengeDÜhren-Tarifs  zur  Einführung 
gelangen,  in  Kraft. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  zum 
Preise  von  5  pro  Stück  bei  unseren 
Güter-Expeditionen  käuflich  zu  haben. 
Meiningen,  den  25.  März  1882.  Die  Direc- 
tion  der  Werra-Eisenbahngesellschaft.  (657) 
(Schluss  der  offiziellen  Anzeigen  S.  375.) 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
VeraDtwortlicher  Redacteur;  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  SW.  (Rodactionsbureau:  Kleinbeerenstrasse  3).  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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Der  Colli 

Signatur 

Anzahl. 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

Gewicht 
Kilo. 

Marke.  Nr. 

Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


A  H 

A  S 

B  ß 

B  M 

C  B 

C  V 
D 

D  M 

D  S 

E  L 
E  W 
F 


F  F 
F  H 
F  F  K 
F  D  C 
F  K 

F  K 

F  N 
F  V 
G 

G  ß 

G  C  C 

G  L 


G  0 

G  R 
G  S 
G  S 

H 

H 

H 

H  S 

H  S 

H  T 

K  K 
:       KM  \ 
und  diverse  \ 
[    Zeichen  J 
I  L 
L  B 

L  S 
M 
M 

M  E  K  V 
M  L 


2302 
100 

21051 
7507 
55 
578 

2150 

4197 

4668 
1082 


5.71 

464 
,  22 
477 


/  2350  \ 
\  2767  / 


2350 
2767 
191 
6558 
2621 
/  3805  \ 
\  3522  / 
2930^ 

2373 


,  8888  . 
I  8889  I 
I  8876  l 


8889 
8876 
8851 
2481 
2552 
3828 

24 
71 

554 
529 
668 
425 
18866 

125 

114  ' 

1624 


457 

I    209  I 

\    268  i 

^   103  ' 


I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 

A.  Colli  mit  Buchstaben  sign.: 


Ballen 
Kiste 
Stück 

Wagen 
Fass 
Pack 
Kiste 


Wagen 
Kiste 
Collo 


Kiste 
Korb 


Pack 
Ballen 
Pack 

Kisten 

Ballen 

Kiste 

Ballen 

Colli 
Ballen 
Kiste 
Blechflasche 
Fass 

Ballen  1 

»  ) 

Pack 
Ballen 
Sack 

Kiste 

Ballen 

Kiste 
Sack 
Ballen 


Pack 


?  — 

Federwaaren  — 

Winkeleisen  — 

Bretter  — 
Druckerschwärze  — 

Schaufeln  — 

?  -  - 

Haken  und  Oesen  — 

/  Schellengeläute  für  \ 
\  Schlitten  / 

Kohlen  — 
leinene  Waare  — 
Ofentheil  (Thürfutter) 
f  Eisenplatte  1,08  m  \ 
\lang  u.  0,225  m  breit/ 
Rosinen  — 
Cigarren  — 
Eisenwaaren  — 
leer  — 
Blech  — 

Sophagestelle  — 

leere  Säcke  — 
Kurzwaaren  — 
Bettfedern  — 

Feuerzeug  — 

Garn  — 

6  Stück  Handtuchhalter 


gefüllt  - 

12  Stühle  — 

Kunstwolle  — 

Feuerzeug  — 

Oel  - 

Schmalz  — 

eiserne  Platte  — 

gefüllt  — 

Eisen  — 

?  — 

Mandeln  — 

Muskatblüthen  — 

Scheuerleinen  — 

?  — 

?  — 

Leinen  — 

eiserne  Stützen  — 

Leder  — 


49 

34 
36 

58 

86,5 

68 

145 

41 

10  000 
43,5 
1 

23 

18 
25 
17 

2 
20 

25 

20 
22 
37 

39 


5,5 

^  18^ 

54 
250 

31 

54 
181 

21 
(1651 
1105/ 

12 

43 

50 


50 

36 

500 
88,5 


90  43 


Deutzerfeld 
Vlissingen 
Dortmund 
Deutzerfeld 

Stuttgart 
Köln  Gereon 
Venlo 

Hamburg 


Oberhausen  K.  M 
Emden 
Offenbach 

Lengerich 

Düsseldorf 
Duisburg  Rh. 
Oberhagen 
Hagen 
Stassfurt 

Elberfeld 

Hamburg 
Köln  Gereon 
Bentheim 

Bingerbrück 

Speldorf 

Hamburg 


Bingerbrück 

Hamburg 
Scherfede 
Speldorf 

Deutz 
Bochum 
Rinkerode 

Bingerbrück 

Hamburg 

Güterglück 

Ballenstedt 

Venlo 

ßlumenberg 

Vlissingen 
Deutzerfeld 
Wipperfürth 

Halle 


Venlo 


K.  E.-D.  r.  Köln 
Niederl.  Staatsb, 
Berg.-Märkische 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Württemb.  Stsb. 
K.E.-D.  liuksrhein. 
Niederl.  Staatsb. 

K.  E.-D.  Hannover 


K.  E.-D.  r.  Köln 

K.E.-D.  Frankf.a/M 

K.  E.-D.  r.  Köln 

Berg.-Märkische 
K.  E  -D.  r.  Köln 
Berg.-Märkische 

K.E.-D.  Magdeburg 

Berg.-Märkische 

K.  E.-D.  Hannover 
K.E.-D.linksrhein 
Niederl.  Staatsb. 

K.E.-D.  linksrhein 

K.  E.-D.  r.  Köln 

K.  E.-D.  Hannover 

K.E.-D.  linksrhein. 

K.  E.-D.  Hannover 
Berg.-Märkische 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Berg.-Märkische 

K.  E.-D."r.  Köln 

K.  E.-D.  linksrhein 

K.  E.-D.  Hannover 
K.E.-D.  Frankf.a/M. 
K.E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  linksrhein, 

K.E.-D.  Magdeburg 

Niederl.  Staatsb. 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Berg.-Märkische 

K.E.-D.  Frankf.a.M. 

Niederl.  Staatsb. 


/  ohne 

\  Stationsmarke. 

f  Schuppenrevi- 
\sion  am  23/2.  82. 
I  Schuppenrevi- 
\sion  am  23/2.  8  2 


beschr.  Hagen. 


/  bekl.  Elberfeld- 
\  Mirke. 
/  Schuppenrevi- 
\sion  am  23/2.  82. 


{Schuppenrevi- 
sion am  23/2.  82. 


f  Schuppenrevi- 
\sion  am  23/2.  82. 


f  Schuppenrevi- 
\,sion  am  23/2.  82. 


auf  der  Strecke 
gefunden. 

beschr.  Wipper- 
fürth. 
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Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt. 


Gewicht 
Kilo 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondera 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärang 
dienen  können). 


44 

45 

46 
47 
48 

49 

50 
51 
52 


53 


54 

55 
56! 
57 
58 
59 

60 

61 
62 

63 
64 


65 

66 

67 
68 

69 

70 
71 
72 

73 

74 
75 

76 


80 
81 

82' 
83 
84 


M  P 
M  W  C 
GBO 

N  B 


R 
ilJF 


R  M 


S 
S 

s  w 

T 

T  G 

T  H 

T  H  W 
T  S 

V  B  L 
W  ß 


Auzende 
Belleben 
W 

Düsseldorf 
E.  Blank 

Gebr.  Mghs. 


H.  Droop 

Koslo-wsky 
(  Magdeburg 
\  Artern 
I  Mühle 
\Mahlitz&Co 
Nicklas 

Steinmühl 
(      W  B 
\    P.  Lissa 


3439 
86 
140 

114 

330 

2183 

1107 
2 

8989 


.} 


100 
172 
1891 
4 

138 
283 


423 
1050 


815 


49 
1278 


,  3155 
I  9021  I 

\  1363  j 
15576  ' 
/  3146  \ 
\  2315  / 


/  weisser  i 

\  Strich  i 

I  A  1 

I  /285\  I 


7170 


5586 


67/68 
221 
3361 


80 
2299 

1341 
6491 
652 


Ballen 

Kisten 

Colli 
Kiste 
Korb 


Fass 
Pack 
Bund 


I  grauer 
<  Damen-  > 
[   koffer  J 


Stangen 

Colli 
Korb 
Ballen 
Bund 
Korb 

Kiste 


Korb 
Bällchen 

Kiste 


CoUo 
Kiste 

Korb 

Bierfässer 

Pack 


Pack 

Fass 
Stücke 

Säckchen 


Colli 

Bund 
Kiste 

Ballen 
Kiste 
Fass 


Filz 


Bindeketten 
? 

Waaren 

? 

leer 

leere  Säcke 

5  Stangen  Eisen 


Eisen 

Kammräder 
eiserne  Welle 
leer 
Leinen 
Tafeln 

Eisenwaaren 


Steingut 

Viehgitter 
Kleider 


Tabak  — 
B.  Colli  m.  Adressen  sign. 

Käse  — 

Papier  w.  — 

gusseiserne  Räder  — 
leer  — 

leer  — 

leer  — 
leere  Säcke  — 
Ausladebuch  — 

leere  Säcke  — 

leer  — 
alte  gebrauchte  Bohlen 

Sternnudeln  — 

C.  Colli  m.TJummern  sign. 

Eisenplatte  — 
Viehgitter  _  — 
Maschinentheile  — 

D.  Colli  mitFiguren  sign. 
Bandeisen  — 

leer  — 

Garn  — 
Puppen  — 
Farbe  — 


126 


11 
80 
74,5 

49,5 

6 
23,5 
1310 


35 


127 
35 
43,5 
2,5 
19 
13 
96 

73 

32 
17 

11 


Deutzerfeld 

Vlissingen 

Siegburg 
Berlin  P. 
Kreuznach 


49  B.-Rittershausen 

50  Deutz  K.  M. 

51  Dortmund 

52  Hagen 


53 


Hamburg 


Plettenberg 

Myslowitz 
H  agen 
Duisburg  Rh. 
Wittenberg 
Deutz 
/  Dresden  N.  II-  1 
\  Leipz.  Bahnh.  j 

Bochum 
Köln  Eilgut-Exp. 

Aachen  T 


64  Hamburg 


3,40 

10 

113 
2 

100 

70 

25 


232 
23 

12 


16 
40 

25 
14 

27,5 
156 
55,5 


80 
81 

82 
83 
84 


Aachen  T 

Halle 

Essen  Rh. 
Leutesdorf 

Dortmund 


Glatz 
Nordhausen 


Berlin 

Bebra 
Hamburg  Eiigutexp. 

Poln. -Lissa 


K.  E.-D.  r.  Köln 

Niederländ.  Stsb. 

K.  E.-D.  r.  Köln 
K.E.-D.Magdeburg 
K.  E.-D.  linksrh. 

ßerg.-Märkische 

K.  E.-D.  r.  Köln 
Berg.-Märkische 


K.  E.-D.  Hannover 


Berg.-Märkische 

Oberschlesische 
Berg.-Märkische 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Berlin-Anhalt. 
Berg.-Märkische 

Sächs.  Staatsb. 

Berg.-Märkische 
K.  E.-D.  linksrh. 

Berg.-Märkische 
K.  E.-D.  Hannover 


Berg.-Märkische 
K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  r.  Köln 

Berg.-Märkische 


Oberschlesische 
K.E.-D.Frankf.a/M 

Berlin- Anhalt. 

K.E.-D.Frankf.a/M. 
K.  E.-D.  Hannover 

Oberschlesische 


(  zollamtlich  in 
\  Aachen  plombirt 
(alte  Beklebung: 
{  Berlin  B.  P.  M. 
{  Forst 


zu  Gepäckschein 
No.  570  ab 
Magdeburg; 
lagert  seit 

25./1.  1882  unab- 
gefordert 
beschrieben: 
Plettenberg 


r  bekl. :  Lucken- 
\  walde-Aacheii 
/  Schuppen -Revis. 
\  am  23./2.  1882 


Essen 
B.-Rittershausen 
Langendreer 


Delitzsch 
Bielefeld 

Hamburg 
Aachen 


bez.:  Weissenfeis 


bez.:  Glatz 


Berg.-Märkische 


K.  E.-D.  Berlin! 
l  Betr.-A.  Halle  / 

K.  E.-D.  Hannover 


K.  E.-D.  linksrh. 


(  beschrieben: 
\  Paderborn 

/  Schuppen -Revis. 
\  am  23./2.  1882 
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Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt. 


Gewicht 
Kilo. 


85 

86 
87 
88 

89 

90 
91 
92 
93 
94 
95 

96 

97 

98 

99 

100 
101 
102 
103 
104 
105 
106 
107 
108 

109 
110 


1 
1 

13 
1 

Bund 

— 

Stab 

1 

Stäbchen 

— 

1 
1 
1 

J 
1 

Pack 
Stück 
Petr.-Fass 

Sack 



z 

— 

1 

1 
1 

1 

Sack 
Pack 

— 

1 
1 
3 
2 
1 

Collo 
Bund 

20 
1 
1 
4 

Korb 
Bund 
Colli 

1 

n 

1 
1 

Bund  (8  Stück) 

Stange 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

Alpengras  — 
Blechplatte  — 
Bretter  — 
Eisen  — 
Eisen,  1,9  m  lang,  •> 
mit  7  kleinen  Löchern  I 
zur  Aufnahme  Ton  | 
Schrauben.  ' 
Emballage  — 
Flacheisen  — 
leer  — 
Holzschuhe  — 
Kalk  — 
Kette,  3  m  lang  — 
i  Keule  mit  Segeltuch  "l 
\         überzogen  / 
Knochenmehl  — 
4  alte  Körbe  — 
( Stück  von  einer  Lade- 1 

\  brÜCkemitBlethbeBchlag.  / 

Latirbaum  — 

Maschinentheil  — 

Ofenrohre  — 

lebende  Pflanzen  — 

eiserne  Platte  — 

Schliesskeile  — 

Schuppen  — 

Stockfische  — 

eiserne  Stützen  — 

(     Untersatz  einer  \ 

\      Dezimalwaage  / 

}  Winkeleisen  — 


26 
10 
150 
64 

1,5 

10 

30 
1 
61 


10,5 


13 
14 
15 
6 

28 
24 
1 

21 

101,5 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


85 
86 
87 
88 

89 

90 
91 
92 
93 
94 
95 

96 

97 

98 

99 

100 
101 
102 
103 
104 
105 
106 
107 
108 

109 
110 


Hameln 
M.  Gladbach 
Speldorf 
Emmerich 

Marburg 

Frankfurt  a.  M. 
Burscheid 
Bremerhaven 
Geestemünde 
Salzbergen 
Wanne 

Berlin  Gepäckexp 

Hengstei 
Vogelsang 

Nordhausen 

Hamm  K.  M. 
Homberg 
Betzdorf 
Bochum 
Düren 
Eisleben 
Hagen 
Opladen  Rh. 
Breslau 

Neuss 
Hamburg 


K.  E.-D.  Hannover 
ßergisch-Märk. 
K.  E.-D.  r.  Köln 


K.  E.-D.  Hannover 


Bergisch-Märk 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-Dl'r.  Köln 


Berlin-Anhalt 
Bergisch-Märk. 

K.E.-D.Frankf.a/M. 

K.  E.-D.  r.  Köln 
Bergisch-Märk. 
K.  B.  D.  r.  Köln 
Bergisch-Märk. 
K.  E.-D.  linksrhein. 
K.E.-D.Frankf.a/M. 

Bergisch-Märk. 
K.  E  -D.  r.  Köln 
Oberschlesische 

K.  E.-D.linksrhein. 
K.  E.-D.  Hannover 


( bezett.Esslingen- 
\  Mannheim. 
f  Bei  einer  Sen- 
|äung  von  18  Fass 
ab  Kirchen. 


Schuppen-Rev. 
am  23/2.  82. 


Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen 
von  Seite  372. 


Tarif -Bekanntmachungen  (Schluss). 

Mederdeutscher  und  Elieinisch-Nieder- 
deutscher  Eisenbahn- Verband.  Für  Torf- 
streutransporte in  Wagenladungen  von 
den  Stationen,  Bückeburg,  Bünde,  Hanno- 
ver (Nordbahnhof),  Hainholz,  Minden,  Neu- 
stadt a/Rb.,  Osnabrück  (Westbahnhof), 
Ottersberg,  Scheessel,  Gifhorn,  Diepholz, 
Drebber,  Papenburg,  Spelle,  Augustfehn, 
Brake,  Oldenburg  u.  Zwischenahn,  welche 
für  die  Gemeinden  im  Herzogthum  Lauen- 
burg und  in  den  Kreisen  Ploen,  Segeberg, 
Oldenburg  und  Stormarn  der  Provinz 
Schleswig-Holstein,  sowie  in  den  Gebieten 
der  freien  und  Hansestadt  Lübeck  und 
des  Fürstenthums  Lübeck  (Eutin)  be- 
stimmt sind  und  an  die  Adresse  der  Ge- 
meindevorstände aufgegeben  werden,  fin- 
det für  die  Zeit  vom  1.  April  bis  Ende 
August  d.  J.  die  Berechnung  einer  er- 
mässigten  Fracht  statt.  Das  Nähere  ist 
in  den  betreffenden  Expeditionen  zu  er- 
fahren. Hannover,  den  20.  März  1882. 
Königl.  Eisenbahn-Direction,  Namens  der 
betheiligten  Verwaltungen.  (632) 

Deutsch-Italienischer  tJüterverkehr.  Mit 
Gültigkeit  vom  1.  April  wird  die  Station 
Bologna  in  den  Ausnahmetarif  28  (Garn 
etc.)  des  vorgenannten  Verkehrs  aufge- 
nommen. 

Der  Schnittfrachtsatz  ßologna-Peri  tran- 
sit  beträgt  14,86  Francs  pro  Tonne.  Köln, 
den  1.  April  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction  (links-  u.  rechtsrheinische).  (635) 

Hannover  -  Rheinischer  Verband.  Zum 
Gütertarife  vom  1.  Juni  1878  ist  der  mit 
dem  1.  April  er.  in  Kraft  tretende  Nach- 
trag 10  herausgegeben ,  welcher  Einbe- 
ziehung neuer  Verkehrsstrecken  und  ander- 


weite Tarifsätze  für  Aachen-Jülicher-  und 
Dortmund  -  Gronau  -  Enscheder  Stationen 
enthält. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  auf  den 
Verbandstationen  käuflich  zu  haben.  Han- 
nover, den  21.  März  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection,  Namens  der  Ver- 
bandsverwaltungen.  (636) 

Posen  -  Schlesisch  -  Märkischer  Verband. 
Vom  15.  d.  M t s.  ab  sind  zu  IL  Beson- 
dere Bestimmungen  (Theil  II  des 
Verbands- Gütertarifs)  Aenderungen  und 
Ergänzungen  in  Kraft  getreten,  worüber 
Näheres  bei  den  Verbandsstationen  zu 
erfahren  ist.  Breslau,  den  21.  März  1882. 
Königliche  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  als  geschäftsführende  Verwal- 
tung^ ^  (637) 

Preussisch- Sächsischer  Verband.  Tarif 
für  die  Beförderung  von  Vieh 
etc.  Vom  15.  d.  Mts.  ab  sind  bei  den 
Zusatzbestimmungen  zum  Betriebsregle- 
ment, sowie  bei  den  Tarifvorschriften  für 
die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  Ergänzungen  und 
Aenderungen  eingetreten,  worüber  bei  den 
Verbandsstationen  das  Nähere  zu  erfahren 
ist.  Breslau,  den  21.  März  1882.  König- 
liche Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  als  geschäftsführende  Verwal- 
tung^ (638) 

Die  im  Niederländisch -'Nord- 
deutschen Verbände  bestehenden 
Tarifsätze  zwischen  Amersfoort,  Station 
der  Niederländischen  Centraieisenbahn  und 
den  nachgenannten  Stationen  des  Direc- 
tion sbezirks  Hannover,  sowie  der  Berlin- 
Hamburger  Station  Lüneburg  andererseits 
via  Bremen-Neuschanz-Zwolle  treten  mit 
dem  15.  Mai  er.  ausser  Kraft. 

Eine  directe  Expedition  besteht  von 
gedachtem  Tage  ab  nur  noch  zwischen 
Amersfoort ,  Station  der  Holländi- 
schen Eisenbahn,  und 


a)  Hamburg,  Harburg,  Hohnstorf,  Lüne- 
burg (H.)  und  Lüneburg  (B.  H,),  sowie 
Rotenburg  und  Winsen  via  Bremen-Osna- 
brück-Salzbergen-Zütphen ; 

b)  Achim,  Bremerhafen,  Burg -Lesum, 
Geestemünde,  Osterholz-Scharm beck,  Se- 
baldsbrück, Stubben,  Vegesack  (Grohn-) 
und  Verden  via  Bremen  -  Quakenbrück- 
Salzbergen-Zütphen ; 

c)  Bevensen,  Bienenbüttel, Eistrup,  Suder- 
burg und  Uelzen  via  Minden-Salzbergen- 
Zütphen. 

Tariferhöhungen  treten  durch  obige 
Massregel  nicht  ein.  ßraunschweig,  den 
22.  März  1882.  Direction  der  Braun- 
schweigischen Eisenbahngesellschaft  als 
geschäftsführende  Verwaltung.  (639) 

Mit  dem  1.  April  d.  J.  tritt  zu  den 
Ausnahmetarifen  für  den  Stein- 
kohl e  n  v  e  r  k  e  h  r  von  Stationen 
der  Oberschlesischen  bezw. 
Rechte  -  Oderufer  Eisenbahn 
n  a  c  h  S  t  a  t  i  0  n  e  n  d  e  r  B  e  r  1  i  n  -  A  n - 
haltischen  etc.  Eisenbahn  vom 
15.  November  1880  je  ein  Nachtrag  III  in 
Kraft.  Diese  Nachträge  enthalten  Be- 
stimmungen, betreffend: 

I.  die  Prolongation  der  im  Theil  II  des 
Haupttarifs  und  Nachtrags  II  aufgeführten 
Frachtsätze  nach  den  Stationen  der  Berlin- 
Anhaltischen  und  Berlin-Dresdener  Bahn, 
des  Königlichen  Eisenbahn-Directionsbe- 
zirks  Magdeburg,  der  Berlin  -  Blanken- 
heimer Bahn  und  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirection Hannover; 

n.  die  Ermässigung  der  im  Haupttarif, 
Theil  II,  aufgeführten  Frachtsätze  für  Berlin 
(Lehrter  und  Potsdamer  Bahnhof)  ab 
10.  März  d.  J. 

Exemplare  der  Nachträge  verabfolgen 
die  Verbandstationen.  Berlin,  den  22.  März 
1882.  Namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen: Die  Direction  der  Berlin-Anhalti- 
schen Eisenbahngesellschaft.  (640) 
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2.  Auszahlungen. 

Ltibeck-BüchenerEisenbalin-tfesellschaft. 

In  Gemässheit  des  §20  des  Statuts  bringt 
der  Auschuss  hierdurch  zur  öffentlichen 
Kunde,  dass  die  fijr  das  Betriebsjahr  1881 
zu  zahlende  Dividende  auf  31,50  Jt.  pro 
Actie  festgesetzt  worden  ist.  Lübeck,  den 
23.  März  1882.  DerAusschuss  derLübeck- 
ßüchener  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Die  von  dem  Ausschusse  unserer  Gesell- 
schaft für  das  Betriebsjahr  1881  auf  31,50  Ji 
pro  Actie  festgestellte  Dividende  ist  gegen 
Einlieferung  der  betreffenden  Dividenden- 
scheine bei  der  Hauptcasse  der  Gesell- 
schaft auf  dem  Bahnhofe  zu  Lübeck,  bei 
der  Norddeutschen  Bank  in  Hamburg,  so- 
wie bei  der  Billetexpedition  auf  dem  Bahn- 
hofe zu  Oldesloe  an  den  Wochentagen 
vom  1.  April  d.  J.  ab  Vormittags  von  10 
bis  12  Uhr  in  Empfang  zu  nehmen.  Lü- 
beck, den  23.  März  1882.  Die  Direction.  (91) 

3,  Submissionen* 

Oberhessische  Eisenbahnen.  Die  hier 
lagernden  abgängigen  Betriebs-  und  Werk- 
stätte -  Materialien  aus  dem  Jahre  1881 
sollen  verkauft  werden. 

Die  Verkaufsbedingungen  nebst  dem 
Verzeichniss  der  zur  Veräusserung  kom- 
menden Materialien  können  bei  unserer 
Magazin^erwaltung  eingesehen,  auch  durch 
unsere  Kanzlei  auf  frankirtes  Ersuchen 
und  gegen  Einsendung  von  20  4?i  bezogen 
werden ;  ebt-nso  steht  eine  Besichtigung 
der  Materialien  frei. 

Offerten,  welchen  ein  Exemplar  der 
durch  Unterschrift  anerkannten  Verkaufs- 
bedingungen beizufügen  ist,  beliebe  man 
bis  zum  17.  April  d.  J.,  Vormittags 
10  Uhr,  frankirt  an  die  unterzeichnete 
Direction  einzusenden.  Glessen,  den 
23.  März  1882.  Grossherzogliche  Direc- 
tion. (97) 

Privat- Anzeigen. 
Hammer-  u.  Hackenstiele 

aus  amerikanischem  Hickoryholz  empf.  d.  Stiel- 
fabrik von    Ii.  üelirl,  Brandenburg  a.  H. 

4Senhans'=°"»  Ko.SFulsometer 

2  u.  2  übereinander  montirt,  ent- 
flUmpft.  Grube  Heiatnger- Tiefbau 

Kupferdreh  in  62  Tag.  u.  hob 
204408  cbra. Wasser  34  m.  saiger 
bei        C.  Temperatur-Erhö 
hung  u,  einem  Druck  v.  3,^ 
Atm.  —  2  No.  8  Puls-, 
wie  nebenstehd.,  45  u, 
50**  schräg© 


tirt,  entPÜmpften 
Zeche,,  PauF' 
b. Werden 
30  anstatt 

h'i  'j 

t'en. 


LeistungB-Angabc-n. 
BEBLIN  SW., 

Dentsch-Eng:!.  Pulsomet  er- 
Fabrik M.  NEUHATTS. 

Telegr.-Ad. :  „TIYDKO"  Berlin. 


FELTEN  &  GUILLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

Mtzletel,|AJAI  Jf«. 


Zaundraht  (Fencing  Wire) 


geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

StahlStachelzaundrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Pencing.) 


Patent  -  Eisenbahn  -  Billetschränke 

D.  R.  P.  No.  9429  liefert 

Val.  HaMeraninFranM  a.  M. 

JUustrirte  Preislisten  gratis. 
Agenten  gesucht. 


beste  öeSeuchtung  im  Freien! 
Petrol.  Platz-  &  ü  Hand-Fackeln- 


von  9  M  an. 


von  M  1.50  an. 


Silberne 

Colossale 

gegenüber 
Prospeete 


MedaillQ. 

Ersparniss 


Eingeführt  bei  den  bedeutendsten  Bah- 
nen des  In-  und  Auslandes,  bei  Baubehör- 
den, Bergwerken,  Wasserleitungen  etc. 

FacltelstScfee  für  ßahnbeamte,  In- 
genieure etc.  bei 

J*  G.  Lieb,  Biberacli  b/ülm. 


Franz  Speng-ler 

BERLIN  SW.,  Wilhelmstr.  22a 

Patentirte 

X  „Exact"Beschlag-Fabrik. 

o  (Jeränsclilose  „Exact"-Tbürbänder. 
■^^  „Exacf-FensterversclilUsse. 

Sicherheitsschlösser  etc. 

Listen  gratis. 


Oefen  für  Waggons 

(Normalöfen), 

Locomotivschuppenöfen, 

wie  solche  in  -vielen  Exemplaren  be- 
reits geliefert,  empfiehlt  die  Fabrik 
für  Heizungs-,  Veutilations-  und 
Koch- An  lagen  Yon 

Emil  Rudolph  Damcke, 

Cliarlottenburg, 
Salzufer  21. 


Zum  Anstrich  von  Güterwagen  und 
Wagendecken 

Waterproof-Firniss 

von 

C.  Cr.  Gaudig  ^iachfolger, 

Abonnements-Einladung 

auf  das  volkswirthschaftliche  Wochenblatt 

„Der  öesterreichisclie  Oekonomist" 

(Xy.  Jahrgang). 
Schon  bisher  bat  diese  Wochenschrift 
alle  grossen  wirthschaftlichen  Fragen  in 
den  Kreis  der  Erörterung  gezogen,  dabei 
aber  natürlich  die  ökonomischen  Inter- 
essen Oesterreich-ÜDgarns  in  erster  Reihe 
berücksichtigt.  Artikel  von  bleibendem 
Werthe  aus  der  Feder  gewiegter  Fach- 
männer haben  unserem  Blatte  den  Cha- 
rakter eines  wirklichen  volkswirthschaft- 
lichen  Fachblattes  gegeben,  welches  durch 
seinen  freisinnigen  und  objectiven  Stand- 
punkt von  Jahr  zu  Jahr  mehr  Anhänger 
gewann.  Wir  werden  auf  diesem  Wege 
fortfahren  und  können  anzeigen,  dass  es 
uns  gelungen  ist,  neuerlich  eine  Reihe 
hervorragender  Schriftsteller  zu  gewinnen, 
von  denen  wir  werthvolle  Beiträge  zu 
erwarten  haben.  Ausserdem  haben  wir 
uns  entschlossfn ,  ohne  dem  bisherigen 
Charakter  des  Blattes  Abbruch  zu  thun, 
eine  Bereicherung  des  Inhaltes  auch  nach 
der  Richtung  hin  eintreten  zu  lassen,  dass 
wir  nunmehr  den  Vorgängen  auf  den  ge- 
schäftlichen Gebieten  melir  Beachtung  als 
bisher  schenken;  u.  A.  bringen  wir  nun 
auch  finanzielle  Berichte  von  den  hervor- 
ragenden Europäischen  Geldplätzen. 

Wir  laden  nun  hiermit  zum  Abonne- 
ment ein  und  ersuchen,  die  Bestellunfren 
rechtzeitig  vorzunehm'^n,  damit  die  Zu- 
sendung des  Blattes  keine  Unterbrechung 
erfahre  und  neu  eintretenden  Abonnenten 
alle  Nummern  geliefert  werden  können. 
Pränumerationspreis  mit  Francozusendung. 
Ganzjährig: 

Für  das  Inland   fl.  6 

„    Deutschland  Mark  14 

„    Frankreich  und  die  Schweiz  Francs  20 

„   England  Shill.  16 

Man  pränumerirt  bei  der  gefertigten 
Administration,  bei  allen  Postämtern,  Buch- 
handlungen und  Annoncenbureaux. 

Die  Administration 
des  „Oesterreicluschen  Oekonomist", 
Wien,  IV.,  Hauptstrasse  No.  51.  


Oreeven's 

Patent  -  Wasser  -  Hebe  -  Apparate, 

mit  directer  Dampfwirkung,  einfach,  solid  und  ökonomisch. 

T.  Regulirbare  Pulsometer, 
II.  Aspirations-Pumpen, 

auch  zur  Kesselspeisnng  verwendbar. 

W.  Joh.Scliumaclier,"n'°aT.y'' 

Eiserne  Lastkarren 


empfiehlt 

Chemnitz. 

Lokomotiven  für  Zechen,  industrielle 
I  Werke,  Bauunternehmer, 

überhaupt  für  jeden  Balmbetrieb  und  jede  Leistung  liefern 

Henschel  &  Sohn,  Kassel. 


Verlegt 

Verantwortlicher  lledacteur:  Dr.  Jur.  Wilih.  Koch  zu 


und  lierausKeKeljeii  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- VerwaltunKen. 

Berlin  SW.  (Uedactionsbureau :  K tRinbeerenstrasse  3).  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 


Nö.  26. 
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Die  Zaitnng  erscbeint 

Sfontags  und  Freitags. 

Vierteljährlich    für   4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  desDeutech- 
Oesterr.  Postgebietae ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet, 

Manuscript  sowie  sämmtlicbe  offizielle  Inserate 
sind   franco   einzusenden   an  die  Redaetion; 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr.  3. 

Commissionär  für  den  Buchhandel: 

Adolph  Befelsliöfer^ 

licipzig,  Nürnberger-Strasse  59. 


1882. 


wolle  man  direct  an 
TOD  H. 


Beilagen  «nr  Zeitung 
nnd 

Privat-Inserate 

die  Buch-  u.  Steindruck.erei 


S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beutli-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Kaum  30  Pf. 
Beilagen   zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  Ton  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  16  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  SOOO  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbalin -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

ZweiiindzwaiiKlg^ster  Jalii'g^ang^. 


Berlin,  den  3.  April  1882. 
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Die  Getreideausfuhr  der  Vereinigten  Staaten  von 
Nordamerika 

nimmt  heut  zu  Tage  in  dem  Welthandel  eine  beachtenswerthe 
Stellung  ein;  es  ist  ein  Factor  geworden,  der  sich  nicht  nur  in 
Börsenkreisen  geltend  macht  sondern  erst  recht  auf  die  Ein- 
nahmen und  das  Wohlergehen  des  Landmannes  seinen  bedeuten- 
den Einfluss  ausübt.  Allerdings  stehen  der  Börsenspeculant  und 
der  Deutsche  Landmann  der  von  Jahr  zu  Jahr  wachsenden  Pro- 
ductions-  und  Exportfähigkeit  jenes  vor  allen  anderen  reich  ge- 
segneten Landes  mit  sehr  verschiedenen  Gefühlen  gegenüber; 
denn  während  der  aus  Amerika  herüberkommende  Ueberfluss 
dem  ersteren  neue  Chancen  des  Gewinnes  eröffnet,  drückt  er  die 
Hoffnungen  des  letzteren  auf  einen  Ersatz  seiner  Mühen  und  Ar- 
beiten an  dem  wenig  concurrenzfähigen,  mageren  heimischen  Boden 
wesentlich  herab.  Der  Deutsche  Eisenbahnmann  bleibt  diesen 
Erscheinungen  im  Allgemeinen  indifferent  gegenüber,  weil  die 
Einnahmen  aus  dem  Transport  Amerikanischen  Getreides  für 
seine  Bahnen  verhältnissmässig  geringe  sind;  sie  bieten  ihm  aber 
insofern  ein  ausserordentliches  Interesse,  als  die  gesammte  Ent- 
wickelung  des  stammverwandten  Amerikanischen  Eisenbahn- 
wesens auf  Getreidetransporten  basirt  und  daraus  seine  Lebens- 
fähigkeit herleitet. 

Nach  einem  Auszug  der  „Railroad  Gazette*  aus  einem  Be- 
richte des  statistischen  Bureaus  gestaltete  der  Export  von  Brod- 
stoffen aus  allen  Häfen  der  Vereinigten  Staaten  im  Jahre  1881  — 
für  Mehl  in  Barrels  und  für  Getreide  in  Busheis  (1  Bushel  = 
36,3476  1)  —  sich  folgendermassen : 

1881  1880       Abnahme       in  pCt. 

Mehl   6  715  837       6  763  165         47  328  0,7 

Weizen    ....    118203990    143635365    25431  375  18,0 

Mais   72  474  401    113  655  229    41  180  828  36,2 

Anderes  Getreide       3  344186      5  694  288     2  350102  41,2 

Die  Gesammtausfuhr  betrug  in  Bushel: 

224  243  843    293  419  124    69  175  281  23,6 

Hauptsächlich  weisen  die  letzten  6  Monate  des  Jahres  eine 
bedeutende  Abnahme  in  der  Ausfuhr  nach.  Hierbei  ist  zu  be- 
merken, dass  die  Abnahme  in  Bezug  auf  den  Werth  der  Exporte 
sich  viel  geringer  stellt,  als  die  Abnahme  in  Bezug  auf  die  Quanti- 
tät; denn  für  das  ganze  Jahr  beträgt  erstere  nur  18,8  pCt.  gegen 
26,6  pCt.  der  letzteren. 

Nach  Procenten  des  Werthes  exportirten: 

1881  1880 

Newyork   43,6  47,0 

Boston   6,7  5,8 

Philadelphia   7,3  9,4 

Baltimore  15,7  18,7 

Neworleans   4,4  4,3 

San  Francisco  15,1  6,7 

Chicago   1,4  1,3 

Port  Huron   1,1  0,7 

Toledo   0,6  1,7 

Portland,  Or   2,3  1,0 

Andere  Häfen   •      1,1  2^ 

Summa   .   .   100,0  100,0 


Bemerkenswerth  ist  die  Abnahme  der  Exporte  in  den  vier 
Osthäfen  (Newyork,  Boston,  Philadelphia  und  Baltimore),  welche 
1881  nur  73,3  pCt.  des  Ganzen  gegen  81,8  im  Jahre  1880  betrug, 
während  die  beiden  Pacifischen  Häfen  eine  Zunahme  von 
17,4  pCt.  des  Ganzen  gegen  nur  9,2  pCt.  im  Jahre  1880  aufweisen. 

In  welcher  Weise  die  verschiedenen  Häfen  durch  den  Miss- 
wachs der  Ernte  in  einzelnen  Theilen  des  Landes  und  durch  die  ver- 
ringerte überseeische  Nachfrage  betroffen  worden  sind,  geht  aus 
folgender  Vergleichung  des  Werthes  der  Exporte  in  dem  ersten 
mit  dem  zweiten  Halbjahre  hervor.  Die  Werthe  betrugen  in 
Dollar: 


Januar/Juni  Juli/December 


Mehr  oder  weniger  im 
2.  Halbjahr 


Newyork .  . 
Boston  .  . 
Philadelphia 
Baltimore  . 
Neworleans . 
San  Francisco 
Chicago  .  . 
Port  Huron 
Portland  Or. 


49  293  145 

8  235  104 

9  068  265 
19  000  347 

7  460  312 
11849  071 
1  333  187 
1  053  246 
1  907  406 


48  341  851 

6  778  410 

7  307  968 
16  291  052 

2  347  697 
22  020  210 

1  866  319 
1  368  158 

3  345  302 


weniger 
951  294 
1  456  694 

1  760  297 

2  709  295 
5112  615 


mehr 


10171 139 
533  132 
314  912 
1  437  896 


insgesammt    111  980  917      112  137  643  —  156  726 

in  1880    122  356  685       153  590174  —  31223  489 

Hiernach  exportirten  sämmtliche  Atlantische  Häfen  im 
zweiten  Halbjahre  1881  weniger,  als  in  der  ersten  Hälfte;  aber 
während  der  Export  von  Newyork  sich  nur  um  ca.  2  pCt.  ver- 
ringerte, betrug  die  Abnahme  für  Neworleans  69  pCt.,  für 
Philadelphia  19^  pCt,  für  Boston  19  pCt.  und  für  Baltimore 
14^  pCt.  Eine  Zunahme  des  Exports  hat  fast  ausschliesslich 
nur  in  den  beiden  Pacifischen  Häfen  stattgefunden;  sie  war  dort 
im  zweiten  Halbjahre  um  84^4  pCt.  grösser,  als  in  den  ersten 
sechs  Monaten. 

Im  Ganzen  und  Grossen  können  wir  Deutsche,  an  beschei- 
dene Verhältnisse  gewöhnt,  nur  sagen,  dass  trotz  der  sogenannten 
Missernten  die  Ausfuhr  der  Vereinigten  Staaten  immerbin  be- 
neidenswerthe  Zahlen  aufweist  und  ein  neues  Zeugniss  ablegt  für 
die  erstaunliche  Fruchtbarkeit  und  Productionskraft  jenes  Landes. 

Aus  Oesterreich -Ungarn. 

Wien,  26.  März  1882.  (Die  Tarifenquete.  Triests  Hebung. 
Eisenbahnvorlagen.  Galizische  Transversalbahn.  Ofen -Fünf- 
kirchen und  Fiume.  Februar-Verkehr.  Herrich's  Eisenbahnrecht. 
Bahnmittel-Ausstellung.  Waggonleihgesellschaft.  Eisenbahn  club. 
Börsennotiz.) 

Die  Torbereitnngen  für  die  Eisenbahn-Tarlfenquete  beschäf- 
tigen die  interessirten  Kreise.  Die  Mitglieder  einzelner  Gruppen 
treffen  Berathungen  noch  vor  der  Constituirung  über  ihre  dies- 
fällige  Haltung.  Der  Handelsminister  hat  an  sämmtliche  Eisen- 
bahnverwaltungen in  einem  Erlass  das  Ersuchen  gerichtet,  jenen 
Mitgliedern  der  Eisenbahn-Tarifenquete,  welche  in  den  Provinzen 
wohnen,  Freikarten-Certificate  zur  Verfügung  zu  stellen.  Motivirt 
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ist  dieser  Erlass  damit,  dass  „diese  Delegirten  durch  die  grossen 
Kosten  mehrmaliger,  im  Laufe  der  Enquete- Verhandlungen  noth- 
-wendig  werdender  Hin-  und  Herreisen,  entweder  durch  Zuruck- 
legung  der  Mandate  oder  durch  Fernbleiben  Ton  den  Verhand- 
lungen wichtige  Industriekreise  entsprechender  Vertretung,  die 
Enquete  selbst  massgebender  Berather  beraubt  werden  wurden. 

Zur  Hebung  Triests  werden  alle  Anstrengungen  seitens  der 
Regierung  gemacht.  Den  zollpolitischen  Massnahmen  sollen  sich  die 
verkehrspoJitischen  in  zweifacher  Richtung  anschliessen.  Die  Lloyd- 
gesellschaft wird  eine  grössere  Anzahl  von  Routen  veranlassen, 
welche  von  Triest  aus  nach  den  Westeuropäischen  Häfen  gegen 
vertragsmässige  Subvention  etabliren  und  mit  ihren  Dampfern 
auch  nach  den  Amerikanischen  Häfen  fahren  und  directe  Tarife 
mit  den  Hinterbahnen  aufstellen.  Die  Verhandlungen  mit  der 
Südbahn  zielen  andererseits  dahin  ab,  die  Tarife  von  Triest  nach 
den  bedeutendsten  Verkehrscentren  Steiermarks,  Ober-  und  Nie- 
derösterreichs, Salzburgs,  Böhmens  und  Mährens  und  zurück  in 
einer  Weise  zu  ermässigen,  dass  die  Sätze  sowohl  im  Stande  seien, 
dem  internen  Verkehr  zu  entsprechen,  als  auch  geeignet  gemacht 
werden,  ohne  den  Bau  neuer  Linien  (Predil-Tauernbahn)  die  Con- 
currenz  Triests  mit  Genua  und  Venedig  zu  ermöglichen.  In  letzterer 
Beziehung  sind  die  Angelegenheiten  schon  ziemlich  weit  gediehen 
und  gedenkt  der  Staat  in  Form  einer  Frachtenrestitution  der  Süd- 
bahn jene  Summen  zu  vergüten,  welche  sie  durch  die  ermässigten 
Tarife  verlieren  würde.  Es  würde  sich  selbstverständlich  diese 
Entschädigung  nicht  als  Pauschalsumme  qualificiren,  sondern  nur 
ein  genaues  Aequivalent  der  factisch  von  der  Südbahn  in  dieser 
Richtung  gemachten  Leistung  sein.  Erwägt  man,  dass  durch 
diese  Entschädigung  derselbe  Effect  erreicht  werden  soll,  wie 
durch  den  Bau  zweier  colossaler  Gebirgsbahnen,  deren  Erbauung 
ein  Jahrzehnt  erforderte  und  rund  hundert  Millionen  Gulden 
kosten  würde,  so  wird  sich  der  Modus  gewiss  finden  lassen,  um 
diese  Entschädigung  in  das  Capitel  der  Staatsauslagen  einzu- 
rangiren.  ,       . ,  i 

Drei  Eisenbahnvorlagen  hat  die  Regierung  dem  Abgeord- 
netenhause überreicht:  1.  einen  Gesetzentwurf,  betreffend 
die  Herstellung  von  Abzweigungen  der  Galizischen  Transversal- 
bahn. Die  Regierung  verlangt  die  Ermächtigung  zur  Herstellung 
der  Linien  a)  von  Sucha  über  Skawina  einerseits  nach  Podgorze, 
andererseits  nach  Oswiecim,  b)  von  Saybusch  zur  Verbindung 
mit  der  Kaschau  -  Oderberger  Bahn.  Beide  Linien  sollen  auf 
Staatskosten  gebaut  werden.  Die  Baukosten  sind  mit  dem  Maxi- 
malbetrage von  14  Millionen  Gulden  präliminirt.  Der  Bau  der 
beiden  Linien  ist  erst  im  Jahre  1883  in  Angriff  zu  nehmen  und 
binnen  "l^i  Jahren  zu  vollenden.  Für  1882  werden  100  000  fl.  für 
Vorarbeiten  gefordert.  Die  Regierung  hat  2.  einen  Gesetzentwurf, 
betreffend  die  Herstellung  einer  normalspurigen  Localbahn  von 
Herpelje  (Station  der  Istrianer  Staatsbahn)  nach  Triest,  vorgelegt. 
Die  Kosten  sind  mit  dem  Maximal  betrage  von  3  340  000  fl.  veran- 
schlagt. Der  Bau  ist  im  Jahre  1883  in  Angriff  zu  nehmen.  Die 
Regierung  verlangt  zum  Zwecke  der  Vervollständigung  der  tech- 
nischen Vorarbeiten  für  eine  selbstständige  Verbindung  der  Ru- 
dolfbahn mit  Triest,  sowie  insbesondere  zum  Zwecke  der  Aus- 
arbeitung des  Detailprojectes  für  die  Linie  Herpelje-Triest  pro 
1882  einen  Credit  von  40  000  fl.,  welche  in  das  Budget  pro  1883 
einzustellen  sind.  Die  Regierung  verlangt  3.  die  Ermächtigung, 
sich  an  der  Capitalsbeschaffung  zum  Ausbau  der  Kremsthalbahn 
von  Kremsmünster  bis  Michldorf  durch  üebernahme  von  Actien 
der  Kremsthalbahn-Gesellschaft  im  Betrage  von  300  000  fl.  bethei- 
ligen zu  dürfen;  auf  Höhe  dieser  Summe  wird  ein  Credit  bean- 
sprucht. Die  Bahn  ist  binnen  2  Jahren  vom  Tage  der  Concessions- 
ertheilung  zu  vollenden.  In  den  Motiven  heisst  es  in  Betreff  der 
Verbindung  mit  Triest,  dass  dieselbe  „in  keiner  Weise  die  con- 
cessionsmässigen  Rechte  der  Südbahn  beeinträchtigt.  Es  sei  zu- 
nächst abzuwarten,  ob  nicht  die  neuerlichen  Verhandlungen  mit 
der  Südbahngesellschaft  (siehe  vorstehend)  die  allgemein  für  er- 
forderlich erkannten  Erleichterungen  und  Begünstigungen  für  den 
Triester  Verkehr  zur  Folge  haben  werden  und  den  kostspieligen 
Ausbau  der  Bahnstrecke  von  Laac  bis  an  die  Istrianer  Bahn 
wenigstens  für  die  nächste  Zukunft  entbehrlich  erscheinen  lassen." 

Für  die  tJalizische  Transversalbahn  werden  die  Concurrenz- 
ausschreibungen  für  die  Üebernahme  der  Bauten  demnächst  erfolgen. 
Hierauf  wurde  auch  der  Englische  Bauunternehmer  Tancred  mit  sei- 
ner Generalofferte  verwiesen.  Es  ist  übrigens  noch  ungewiss,  ob  die 
Regierung  nicht  diese  Bahn  in  eigener  Regie  bauen  wird ;  die  bisher 
gemachten  Versuche,  auf  kurzen  Strecken  in  Staatsregie  zu  bauen, 
haben  recht  günstige  Resultate  ergeben  und  können  strategische 
Rücksichten  gerade  diese  Art  der  Bauführung  nothwendig  machen. 
Nichtsdestoweniger  sprechen  namentlich  nationale  Wünsche  der 
Polen  für  eine  Offertausschreibung,  um  den  Bau  der  Privatindu- 
strie zu  überlassen  und  gedenkt  man  in  diesem  Falle  jede  der 
drei  Linien  der  Galizischen  Transversalbahn,  nämlich  die  Strecken 
Saybusch -Neu-Sandec,  Grybow-Zagorz  und  Stanislau-Hussiatin,  in 
3  Loosen  zu  vergeben,  so  dass  also  9  Loose  zur  Ausschreibung 
gelangen.  Ob  letztere  Art  und  Weise  einerseits  die  gehörige 
Sicherheit,  andererseits  die  möglichst  nöthige  Schnelligkeit  der 
Ausführung  und  Finalisirung  der  ganzen  Linie  ermöglicht,  ist 
doch  fraglich.  Das  für  diese  Bahn  nöthige  Quantum  von  20  000 1 


Schienen  gelangt  im  Mai  zur  Vergebung  und  hat  sich  die  Regie- 
rung bereits  den  Eventualpreis  dieses  Schienenquantums  mit 
10  75  fl.  pro  Metercentner  bei  hiesigen  Schienenwerken  gesichert. 

'  Die  Concessionäre  der  Ofen  -  Fünfkirchener  Eisenbahn, 
nämlich  die  Oesterreichische  Creditanstalt  und  die  Ungarische 
Creditbank,  welche  auch  in  der  Verwaltung  der  Füüfkircben- 
Barcser  Eisenbahn  einen  massgebenden  Eiofluss  besitzen,  beab- 
sichtigen, die  Betriebsleitung  der  beiden  Bahnen  zu  vereinigen, 
so  dass  ein  300  km  langes  Eisenbahnnetz  geschaffen  würde, 
welches  ein  Verbindungsglied  zwischen  der  Hauptstadt  einerseits 
und  den  Stapelplätzen  Mohacs  und  Bares,  respective  der  Donau 
und  der  Drau  andererseits  wäre.  In  der  Generalversammlung 
der  Ungarischen  Creditbank  wurde  mitgetheilt,  dass  der  Bau  der 
Ofen-Fünf kirchner  Bahn  so  vorgeschritten  ist,  dass  dieselbe  noch 
im  laufenden  Jahre  dem  Betriebe  übergeben  wird.  —  Im  An- 
schlüsse an  die  Massnahmen  der  Ungarischen  Staatsbahnen  zur 
Hebung  des  Fiumaner  Verkehrs  hat  auch  der  Direc- 
tionsrath  der  Donau-Draubahn  beschlossen,  von  den  Normal- 
frachten der  ab  entfernter  gelegenen  Stationen  dieser  Linie  nach 
Agram  beförderten  Getreidesendungen  bei  Reexpedition  des  aus 
denselben  erzeugten  Mehles  nach  Fiume  zehn  Kreuzer  pro  Meter- 
centner  zurückzuvergüten. 

Im  Monate  Februar  1882,  in  welchem  Monate  am  14.  die  2,1  km 
lange  Theilstrecke  der  Caslau  -  Zawratetzer  Localbahn  (Oester- 
reichische Localeisenbahngesellschaft)  von  7,2  km  bis  Zawratetz 
(TremoSnice)  und  am  19.  die  8,7  km  lange  Theilstrecke  Dymokur- 
Königsstadtl  des  Flügels  Krinec-Königsstadtl  der  Nimburg-Ji6iner 
Localbahn  (Böhmische  Commercialbahnen)  eröffnet  wurden,  sind 
auf  den  Oesterreichisch-Ungariscbea  Eisenbahnen  nach  dem 
„Oe.  C.  Bl."  im  Ganzen  2  427  670  Personen  und  4  024  631  t  Güter 
befördert  und  hierfür  eine  Gesammteinnahme  von  15  519  675  fl. 
erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  825  fl.  Im  gleichen  Monate  1881  betrug 
die  Gesammteinnahme  —  bei  einem  Verkehr  von  2  087  077  Per- 
sonen und  3  924  896  t  Güter  —  14  780  691  fl.  oder  pro  Kilometer 
804  fl.;  daher  ergiebt  sich  für  den  Monat  Februar  1882  eine  Ver- 
mehrung der  kilometrischen  Einnahmen  von  2,7  pCt.  —  Die  auf 
dem  Oesterreicbisch-Ungarischen  Eisenbahnnetze  in  den  ersten 
zwei  Monaten  1882  erzielten  Transporteinnahmen  beziffern  sich 
auf  32  116  924  fl.,  in  der  gleichen  Periode  des  Vorjahres  auf 
30  315  534  fl.  Da  die  durchschnittliche  Gesammtlänge  der  Oester- 
reich-Ungarischen Eisenbahnen  für  die  eben  genannte  Zeitperiode 
des  laufenden  Jahres  18  805  km,  für  denselben  Zeitraum  des  Vor- 
jahres dagegen  18  379  km  betrug,  so  stellt  sich  die  durchschnitt- 
liche Einnahme  pro  Kilometer  für  die  ersten  zwei  Monate  1882 
auf  1  714  fl.  gegen  1  649  fl.  im  Vorjahre,  d.  i.  um  65  fl.  günstiger 
oder  auf  das  Jahr  berechnet  pro  1882  auf  10  284  fl.,  gegen  9  894  fl. 
pro  1881,  d.  i.  um  390  fl.,  oder  in  beiden  Fällen  um  3,9  pCt. 
günstiger. 

Ueber  das  (internationale)  Eisenbahnrecht  nach  semer 
gegenwärtigen  Geltung  hat  Sectionsrath  Dr.  Herrich  vom  Unga- 
rischen Handelsministerium  im  Ungarischen  Juristenverein  einen 
Vortrag  gehalten,  welcher  von  diesem  als  Broschüre  herausgegeben 
wurde.  Der  Vortragende  hat  als  Vertreter  der  Ungarischen  Re- 
gierung an  der  internationalen  Conferenz  in  Bern  über  die 
Regelung  des  Eisenbahn  -  Frachtrechts  thätigen  Antheil  ge- 
nommen. Wir  übergehen  die  Anknüpfungen  an  die  Theorien 
der  locatio  conductio  operarum,  das  receptum  nautarum  und  die 
diligentia  in  eligendo  vel  inspiciendo  und  die  Darstellung  der 
Noth wendigkeit  einer  eigenartigen  Behandlung  des  Bahn- Fracht - 
Wesens,  desgleichen  die  Geschichte  der  Conferenzverhandlungen 
selbst,  verweisen  aber  auf  die  scharfsinnigen  Auseinandersetzungen 
darüber,  wie  das  Betriebsreglement  der  Eisenbahnen  doch  in 
vielen  entscheidenden  Punkten  von  den  Grundsätzen  des  Handels- 
Gesetzbuches  abweicht  und  selbst  dessen  Bestimmungen  über 
das  Frachtgeschäft  nicht  stets  einhält.  Interessant  sind  seine 
Bemühungen,  aus  dem  Aufgabescheine  oder  Frachtbrief- Duplicate 
ein  negociables  Papier  zu  schaffen  und  das  Verfügungsrecht  des 
Aufgebers  über  die  rollende  Waare  zu  beschränken,  sowie  die 
Beschaffenheit  des  Gutes  durch  Zeugen  zu  constatiren.  Der 
Redner  hebt  auch  die  Verdienste  seiner  Oesterreicbisch-Ungarischen 
Collegen  und  der  Delegirten  der  anderen  Staaten  bei  den  be- 
treffenden Amendements  durch  ihre  Namhaftmachung  gebüh- 
rend hervor.  Er  selbst  deutet  seine  Thätigkeit  für  die  Definition 
des  Begriffes  der  höheren  Gewalt  und  Regelung  der  Entschädi- 
gungsfrage sowie  der  Rechte  und  Pflichten  aller  die  Bahn  be- 
nutzenden Parteien  bescheiden  an.  Dem  Vernehmen  nach 
wird  er  ein  Memoire  über  die  Berner  Convention  in  Deutscher 
und  Französischer  Sprache  veröffentlichen,  welches  den  Stand- 
punkt der  Ungarischen  Regierung  darstellen  soll,  um  dadurch 
seine  sehr  schätzenswerthe  Arbeit  auch  weiteren  Kreisen  zugang- 
lich zu  machen.  . 

Die  Weltausstellung  von  Eisenbahnmitteln  m  Wien  im  Jahre 
1884  beschäftigte  auch  die  vorletzte  Oesterreichische  Directoren- 
conferenz.  Diese  Idee  wurde  bekanntlich  vom  Club  der  Eisen- 
bahnbeamten, dem  sich  der  Ingenieur-  und  Architectenverein 
sowie  der  Oesterreichische  Gewerbeverein  beigesellte,  angeregt;  die 
Eisenbahnverwaltungen  sollen  nun  die  Mittel  zur  Realisirung  der- 
selben bieten.  Nach  den  in  massgebenden  Kreisen  herrschenden  An- 
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sichten  scheint  der  beste  Wüle  dafür  zu  sein,  denn  Frhr.  v  Pmo 
interessirt  sich  ungemein  für  diese  ursprunghch  Oesterreichiscüe 
Idee-  ob  er  seinen  CoUegen  Ton  den  Finanzen  zur  -werkthatigen 
Geneigtheit  bestimmen  kann,  ist  freilich  eine  andere  Frage.  l)ie 
Directorenconferenz  hat  nun  ein  Comite  aus  den  7  in  Wien  ein- 
mündenden Bahnen  bestellt,  welches  sich  zu  iDforpiren  und 
darüber  zu  berichten  hat.  In  dieses  Comite  erscheint  Hotratü 
Sochor  von  der  Galizischen  Karl-Ludwigbahn  besonders  berufen, 
nachdem  er  vor  nahezu  10  Jahren  in  dem  Artikel  „Die  Weltaus- 
stellung und  das  Eisenbahnwesen"  (No.  35  des  Centraiblattes  für 
Eisenbahnen  vom  Jahre  1872)  einer  Specialausstellung  für  Loco- 
motiveisenbahnen  wärmstens  das  Wort  geredet  hat.  Dieser 
Artikel  verdient  noch  heute  die  volle  Berücksichtigung,  wurde 
damals  aber  für  die  Weltausstellung  leider  ausser  Acht  gelassen. 
Nach  einem  geistreichen  Excurse  über  die  denjlisenbahnen  eigen- 
thümliche  Exclusivität  neben  einer  gewissen  Homogenitat,  sowie 
darüber,  dass  keine  zweite  Gattung  von  Unternehmungen  so  viele 
und  so  vielgestaltige  Industriezweige  beschäftige,  wird  die  Noth- 
wendigkeit  einer  Specialausstellung  in  5  Abtheilungen:  Bahnbau, 
Fahrbetriebsmittel,  Betriebsdienst,  Signalwesen  und  Entwickelung 
der  Eisenbahnen  deducirt  und  werden  für  jede  derselben  die 
dahin  einzureichenden  Objecte  und  Apparate  detaillirt.  Dadurch 
allein  würde  eine  vergleichende  Darstellung  des  Eisenbahnwesens 
erreicht;  jede  Verbesserung  auf  dessen  Gebiete  wurde  ein  Ge- 
meingut auch  des  Industriellen  werden;  es  wäre  damit  eine  per- 
manente Eisenbabnausstellung  im  Interesse  der  Gesammtmdustrie 
von  selbst  geschaffen.  tu. 

Der  X.  GeneralTersammlung  der  Eisenbahnwagen-Leihge- 
Seilschaft  am  23.  d.  Mts.  lag  der  Jahresbericht  vor.  Sowohl  die 
Ernteergebnisse  als  auch  die  auf  den  Bahnen  zunehmenden  Ver- 
kehrsbewegungen haben  grössere  Miethabschlüsse  herbeigeführt. 
Ein  Theil  der  Wagen  rollte  in  Belgien  und  Frankreich  und  nach 
einer  mehr  als  fünfjährigen  Unterbrechung  hatten  auch  Bahnen 
Deutschlands  Miethabschlüsse  mit  der  Gesellschaft  vollzogen. 
Während  auf  das  Jahr  1880  154  311  Wagen-Nutztage  entfielen, 
haben  sich  dieselben  im  Jahre  1881  auf  222  188  erhobt.  Es  wur- 
den die  Anträge  des  Verwaltungsrathes  in  Betreff  der  Verwen- 
dung des  Reingewinns  von  195  993  ü.  angenommen,  denen  zufolge 
von  dem  nach  Abschlag  der  5  pCt.  Actienzinsen  mit  106  240  fl., 
der  Tantieme  und  5  pCt.  Dotirung  des  Reservefonds  mit  17  298  fl. 
verbleibenden  Betrage  von  72  454  fl.  der  Betrag  von  66  400  fl.  als 
Superdividende  vertheilt  und  der  Rest  von  6  054  fl.  auf  neue  Rech- 
nung vorgetragen  wurde.  Es  ergiebt  sich  sonach  einschliesslich 
der  5  pCt.  Zinsen  ein  Erträgniss  von  6  fl.  50  kr.  oder  8V8  pCt. 

pro  Aciie.  ^^^^^^  Wochenversammlong  des  Eisenbahnclabs  wurde 
vom  Präsidenten  Obermayer  mit  folgender  (auszugsweisen)  Mit- 
theilung eröffnet:  Ein  Vortrag  des  Herrn  Regierungsraths  Kolm, 
Generalsecretär  der  Mährischen  Grenzbahn,  über  die  wissenschaft- 
liche und  fachmännische  Fortbildung  von  Eisenbahnbeamten  hat 
bekanntlich  Veranlassung  gegeben,  der  Frage  über  Einrichtung 
solcher  Eisenbahn  Fachkurse  näher  zu  treten.  Der  Ausschussrath 
des  Clubs  bezw.  das  gewählte  Comite  hat  sich  mit  der  Sache  ein- 
geheifd  beschäftigt  und  Herr  Sectionschef  v.  Czedik  hat  den  Vor- 
sitz im  Comite  übernommen.  Es  wurde  auch  eine  aus  hervor- 
ragenden Fachmännern  bestehende  Expertise  einberufen  und  so 
ist  es  nach  mehrfachen  Sitzungen  gelungen,  em  vollständiges 
Programm  für  die  künftige  Fachschule  resp.  Fortbildungschule 
aufzustellen.    Ohne  Unterstützung  der  Regierung  und  ohne  Mit- 


wirkung  der  Eisenbahnen  kann  jedoch  dieses  Programm  nicht 
zur  Verwirklichung  gelangen.  Deshalb  wurde  auch  ein  Memo- 
randum dem  Handelsminister  Frhrn.  v.  Pino  personhch  uber- 
reicht welcher  sich  in  der  wohlwollendsten  Weise  über  die  Idee 
und  Bestrebungen  aussprach  und  seine  Unterstützung  in  der 
Weise  zusagte,  dass  er  es  nicht  versäumen  werde,  mit  den  Üisen- 
bahnverwaltungen  sich  diesbezüglich  in  Verbindung  zu  setzen. 
Gleichzeitig  wurde  ein  ähnliches  Memorandum  an  die  Uester- 
reichischen  Eisenbahnverwaltungen  gerichtet,  welche  auch  um 
ihre  Unterstützung  in  dieser  so  wichtigen  Frage  der  weiteren 
Ausbildung,  besonders  der  jüngeren  Eisenbahnbeamten,  ange- 
gangen wurden.  Der  Club  dürfte  spätestens  bis  zur  Generalver- 
sammlung Günstiges  über  den  weiteren  Verlauf  erfahren.  —  Hier- 
auf erhält  Herr  Otto  Bruhns,  Oberinspector  der  Oesterreichischen 
Nordwestbahn,  das  Wort  für  den  angekündigten  Vortrag:  .Uebej 
die  Manipulationsweise  auf  Deutschen,  Belgischen  und  Holländi- 
schen Umschlagstationen  mit  besonderer  Berücksichtigung  der 
hvdraulischen  Verladevorrichtungen  in  Amsterdam''.  Der  durch 
zahlreiche  ausgestellte  Situations-  und  Maschmenplane  lUustnrte 
Vortrag  nahm  nahezu  2  Stunden  in  Anspruch  und  endete  unter 
lebhaftem  Beifalle  der  Versammlung.  Der  Präsident  dankt 
schliesslich  dem  Vortragenden  für  den  mit  so  reichem  Material 
ausgestatteten  Vortrag  und  für  die  Bereitwilligkeit,  die  auf  seiner 
Studienreise  gesammelten  Erfahrungen  dem  Club  mitzutheilen 
und  scbloss  hierauf  die  Versammlung.  ,    ^    ,  tt 

Der  Bahn-Effectenvcrkehr  war  ganz  unbedeutend;  die  un- 
eewissheit  über  die  Eisenbahnpolitik  der  Regierung  steht  der 
Soeculation  im  Wege.  Prioritäten  blieben  zur  vorwochentlichen 
Notiz  Elbethal  (216),  besonders  aber  Südbahn  (141)  hatten  in 
Folge  von  Realisirungen  stärkere  Abschläge;  dagegen  war  trotz 
der  wieder  beginnenden  Agitation  -  bezeichnender  Weise  -  der 
Regierungsorgaue  gegen  das  Privileg  der  Nordbahn  dieselbe  mit 
2507  in  Avance.  , 

Miscellen. 

Strassenpflaster  aus  Stahl  und  Eisen.  Bei  der  grossen 
Wichtigkeit,  welche  eine  zweckmässig  ausgeführte  Fahrstrasse  tur 
das  allgemeine  Interesse  bietet,  ist  auf  das  gusseiserne  und 
stählerne  Strassenpflaster  aufmerksam  zu  machen,  welches  von 
der  Vereinigten  Königs- u.Laurahütte"  innerhalb  der  letzten  2  Jahre 
wiederholt  auch  in  grösserem  Umfange  zur  Ausführung  gebracht 
wurde  Wie  man  uns  mittheilt,  verdient  insbesondere  das  btahl- 
pflaster  durch  sein  geringes  Gewicht  in  Verbindung  mit  ausser- 
ordentlicher Dauerhaftigkeit  vielseitige  Verwendung.  So  empfiehlt 
Bich  dasselbe  als  besonders  zweckmässig  für  den  Belag  von  Brucken 
mit  hölzernen  Fahrbahnen,  als  Belag  von  Centesima  waagen, 
Pflasterung  von  Ein-  und  Durchfahrten,  Hofraumen,  Verladungs- 
plätzen und  Rampen,  Magazinen  etc.  -  Ausser  den  vielfachen 
Ausführungen  derartigen  Pflasters  in  den  eigenen  Etablissements 
der  Gesellschaft  soll  eine  in  Laurahütte  bereits  .durch  2  Jahre 
sehr  frequent  befahrene  öffentliche  Fahrstrasse  mit  Stahlplatten- 
belag allen  Anforderungen  entsprochen  haben,  ohne  eine  Ao- 
nutzung  oder  Deformation  zu  zeigen.  Auch  soll  sich  eine  mit  btahl- 
nlatten  belegte  hölzerne  Brückenfahrbahn  der  Oberschles.  Eisen- 
bahn die  seitlängerer  Zeit  einem  sehr  lebhaftenVerkehr  ausgesetztist, 
nach  ieder  Richtung  hin  vortrefflich  bewährt  und  erhalten  haben. 
Jedenfalls  verdient  diese  neue  Verwendung  von  Stahl  und  Üisen 
die  vollste  Aufmerksamkeit  der  Strassenbautechniker. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Tarif-Bekanntmachungen. 

Mitteldeutscher  Eisenhahnverband.  Zum 
10.  April  d.  Js.  tritt  Nachtrag  X  zum  Tarif 
für  die  Beförderung  von  Leichen,  Fahr- 
zeugen und  lebenden  Thieren  in  Kraft, 
welcher  Ergänzungen  und  Aenderungen 
der  Zusatzbestimmungen  zum  Betriebs- 
reglement sowie  der  Tarifvorschriften 
enthält.  Näheres  ist  in  den  Verbands- 
Güterexpeditionen  zu  erfahren,  woselbst 
auch  Nachträge  für  0,05  Jl  käuflich  zu 
haben  sind.  Erfurt,  den  23.  März  1882. 
Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn- 
gesellschaft als  geschäftsfübrende  Ver- 
waltung des  Mitteldeutschen  Eisenbahn- 
verbandes.  jQbQ) 

Eumänisch-Galizisch-Deutscher  Getreide- 
verkehr.  Mit  dem  l.  April  d.  Js.  tritt  zu 
dem  Heft  II  des  ß.umänisch- Gabzisch- 
Deutschen  Getreidetarifs  ein  vierter  Nach- 
trag in  Kraft,  in  welchem  die  durch  un- 
sere Bekanntmachung  vom  11.  Februar 
er.  angekündigten  Tarifsätze  für  Getreide 
von  ßielitz-Biala  und  Dzieditz  nach  Stet- 
tin und  Swinemünde  enthalten  sind. 


Exemplare  des  Nachtrags  sind  auf  den 
Verbandstationen  zu  haben.  Breslau,  den 
27.  März  1882.  Königliche  Direction  der 
Obergchlrsischen  Eisenbahn  Namens  der 
Deutschen  Verbandverwaltungen.  (658) 

Ostdeutsch-Böhmischer  Verband.  Mit  so- 
fortiger  Giltigkeit  tritt  für  Güter  des  Spe- 
cialtarifs III  in  Sendungen  von  10  ODO  kg 
pro  Frachtbrief  und  Wagen  zwischen 
Jicin  und  Brieg  ein  Satz  von  0,99  M  und 
zwischen  Nimburg  und  Brieg  ein  Satz 
von  1,05  M  pro  100  kg  in  Kraft.  Breslau, 
den  28.  März  1882.  Königliche  Direction 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn  im  Na- 
men der  Deutschen  Verbandsverwalt.  (659) 

Rheinlsch-Köln-Minden-Belgischer  Güter- 
verkehr. Am  1.  April  d.  J.  treten  die 
Nachträge  IV  zum  Hefte  I  und  VI  zu  den 
Heften  11  und  III  des  Rheinisch-Köln-Min- 
den-Belgischen  Gütertarifs  vom  1.  Januar 
bezw.  15.  September  1880  in  Kraft. 

Dieselben  enthalten  anderweitige  Bestim- 
mungen über  die  Lieferfristen,  Aufnahme 
neuer  Belgischer  Stationen  in  den  Verbands- 
verkehr, einen  Ausnahmetarif  für  den  Trans- 


port von  Schwefelkies  in  Wagenladungen 
a  10  000  kg  zwischen  Lintorf  und  Schwelm 
einerseits  und  mehreren  Belgischen  Sta- 
tionen andererseits,  Erweiterung  des  Aus- 
nahmetarifs 10  für  Eisen-  und  Stahlwaaren 
im  Verkehr  mit  den  Belgischen  Hafensta- 
tionen, sowie  Berichtigungen  u.  Ergänzun- 
gen des  Haupttarifs  resp.  dessen  Nachträge. 
Köln,  den  '18.  März  1882.  Königl.  Eisen- 
bahn-Direction  (linksrheinische).  (660) 

Hessische  Ludwigsbahn.  Ana  1.  April  er- 
scheint der  Nachtrag  III  zum  Gutertarit 
Tom  1.  Januar  1881  Heft  II  für  den  Ver- 
kehr zwischen  den  Stationen  der  Betriebs- 
Aemter  Trier  und  Saarbrücken  incl.  Cob- 
lecz  N.  B.  einer-  und  der  Hessischen  Lud- 
wigsbahn andererseits.  Derselbe  enthalt 
theilweise  veränderte  Frachtsätze  für  Mann- 
heim und  Mannheim-Neckarvorstadt  und 
ist  von  unserem  Tarifbureau  zum  Preis 
von  5  4  käuflich  zu  erhalten.  Mainz,  den 
26  März  1882.  In  Vollmacht  des  Verwal- 
tungsrathes: Die  Special-Direction.  (661) 

Niederschlesischer  Steinkohlen-Verkehr. 

Unter  Aufhebung  des  Ausnahme-Tarifes 
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vom  15.  Februar  er.  gelangt  am  I.April  er. 

ein  neuer  Ausnahmetarif  für  den  Trans- 
port -von  Steinkolilen  aus  dem  Nieder- 
schlesischen  und  Neuroder  Grubenrevier 
nach  Station  Wejhybka  der  ßuschtehrader 
Eisenbahn  via  Liebau  etc.  zur  Einführung. 
Druckexpmplare  dieses  Tarifs  sind  von 
unseren  Versand-Expeditionen  sowie  vom 
Auskunfts-ßureau  zu  beziehen.  Berlin, 
den  25.  März  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction.  (662) 

Am  1.  April  a.c.  tritt  der  V.  Nachtrag 
zum  I.  Theil  des  Tarifs  für  die  directe  Beför- 
derung von  Gütern  im  Bergisch-Märkiscli- 
Belgischen Verkehr  via  Bleyberg  vom 
1.  Januar  1880  in  Kraft. 

Dieser  Nachtrag  enthält  unter  Anderem 
Aenderungen  des  Artikels  11  der  regle- 
mentarischen Bestimmungen  (Berechnung 
der  Lieferungszeiten),  Tarifsätze  für  eine  An- 
zahl neuer  Stationen  der  Belgischen  Staats- 
bahnen, einen  Ausnahme-Tarif  für  die  Be- 
förderung von  Schwefelkies  in  Wagen- 
ladungen von  10  000  kg  im  Verkehr  zwi- 
schen Grevenbrück  und  Schwelm  einer- 
seits und  mehreren  Belgischen  Stationen 
andererseits,  sowie  Druckfehler-Berichti- 
gungen Elberfeld,  den  28.  März  1882. 
Königl.  Eisenbahn-Direction.  (663) 

Am  15.  Mai  er.  tritt  im  Ostdeutsch- 
Kiederländischen  Verbände  die  Berich- 
tigung der  Sätze  des  Specialtarifs  III  für 
den  Verkehr  der  Station  Rotterdam  mit 
den  Stationen  Stettin  und  Swinemünde 
von  1,75  resp.  1,90  auf  1,95  bezw.  2,10  Jl 
pro  100  kg  in  Gültigkeit.  Hannover,  den 
25.  März  1882.  Königliehe  Eisenbahn- 
Direction.  (664) 

Zum  Gütertarif  vom  1.  Februar  1881 
für  unseren  Wechselverkehr  mit  der  Pfäl- 
zischen Bahn  tritt  mit  dem  1.  April  er. 

der  Jfachtrag  II  in  Kraft.  Derselbe  ent- 
hält unter  Anderem  Entfernungen  und 
Frachtsätze  für  die  neu  in  den  qu.  Ver- 
kehr aufgenommene  Station  Erbach  im 
Rheingau. 

Das  Nähere  ist  bei  unseren  Verbands- 
expeditionen, woselbst  auch  Verkaufs- 
exemplare zum  Preise  von  0,10  M.  zu 
haben  sind,  zu  erfahren.  Frankfurt  a/M., 
den  27.  März  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction.  (665) 

Am  1.  April  1882  treten  im  Stettin- 
Märkisch  -Sächsischen  Verbands -Verkelire 

zwischen  Finsterwalde  und  Bisch- 
heim,  Station  der  Sächsischen  Staats- 
bahn, directe  Frachtsätze  in  Kraft,  welche 
bei  den  genannten  Stationen  in  Erfahrung 
gebracht  werden  können.  Dresden,  am 
25.  März  1882.  Königliche  Generaldirec- 
tion  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung.  (666) 

Holsteinische  Marschbahn  -  Gesellschaft. 

Der  Local-Gütertarif,  Theil  II, 
vom  1.  November  1878  nebst  den  dazu 
erschienenen  Nachträgen  wird  durch  eine 
am  15.  Mai  d.  Js.  in  Kraft  tretende  Neu- 
ausgabe ersetzt. 

Durch  diese  Neuausgabe  wird  die  bis- 
herige Beförderung  von  Gold-  und  Silber- 
barren etc.,  sowie  von  Geld  und  geldwer- 
then  Papieren  in  Einzelsendungen,  ferner 
der  bisherige  Ausnahmetarif  für  Palm- 
uusskerne  zwischen  Glückstadt  und  Heide 
ui]d  der  Ausnahmetarif  für  Cement  von 
Itzehoe  nach  Elmshorn  aufgehoben;  im 
Abschnitt  D  unter  II,  III  und  IV  des  Ta- 
rifs kommen  neu  festgesetzte  Gebühren 
für  die  Ueberführung  von  Wagenladungen 
nach  und  von  den  anschliessenden  Bahn- 
höfen der  Nachbarbahnen  etc.  zur  Ein- 
führung. Einige  Tarifsätze  werden  er- 
mässigt. 

Exemplare  des  Tarifs  sind  demnächst 
bei  unsern  sämmtlichen  Güterexpeditionen 


zum  Preise  von  1  ^  zu  haben.  Glück- 
stadt,  den  28.  März  1882.  Die  Direction.  (667 

Niederschlcsischer  Steinkohlenverkehr. 
Unter  Aufhebung  des  Ausnahmetarifs  für 
Niederschlesische  Steinkohlen  und  Kokes 
aus  dem  Waldenburger  Grubenrevier  vom 
15.  October  1879  nebst  Nachträgen  I  und 
II,  tritt  am  1.  April  er.  ein  neuer 
Steinkohlen-Ausnahmetarif  nach  Stationen 
der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen  Südbahn- 
gesellschaft und  der  K.  K.  priv.  Wien- 
Pottendorf  -  Wiener  Neustädter  Bahn  via 
Liebau-Jedlesee  mit  durchweg  ermässigten 
Frachtsätzen  in  Kraft. 

Exemplare  dieses  Tarifs  sind  von  un- 
seren Verbandexpeditionen  sowie  vom 
Auskunftsbureau  zu  beziehen.  Berlin, 
den  29.  März  1882.   Königliche  Eisenbahn- 

direction.  (668) 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Mit  dem 
10.  Mai  er.  erhöhen  sich  die  in  der  Sta- 
tion s  -  T  a  r  i  f  t  a  b  e  1 1  e  für  Karo- 
Ii  n  e  g  r  u  b  e  Seite  78/81  des  Local-Gü- 
tertarifs  vom  1.  October  1881  enthaltenen 
Entfernungen  (exci.  der  nach  Kattowitz) 
um  5  km. 

Eine  Aenderung  der  Frachtsätze  wird 
dadurch  nicht  herbeigeführt.  Breslau, 
den  27.  März  1882.  Königl.  Direction.  (669) 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lothrlngen.  Zu 

dem  Heft  6  des  vom  1.  März  1881  gül- 
tigen Südwestdeutsch  -  Schwei- 
zerischen Gütertarifs  kommt  am 
1.  April  d.  J.  der  Nachtrag  4  zur  Einfüh- 
rung. Derselbe  enthält  neue  Taxen  für 
den  Verkehr  von  Schaffbausen,  Singen 
und  Konstanz  nach  Station  Atbus  der 
Prinz -Heinrichbahn  via  Brugg-Basel  und 
Berichtigungen  des  Nachtrags  III  und 
wird  gratis  abgegeben.  Strassburg,  den 
25.  März  1882.  (670) 

Crefelder  Eisenbahn  -  Gesellschaft.  Mit 
dem  15.  April  d.  J.  tritt  der  Nachtrag  IV 
zum  Tarif  für  die  Beförderung  von  Lei- 
chen, Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren 
vom  1.  Januar  1881,  in  Kraft.  Derselbe 
enthält  Abänderungen  und  Ergänzungen 
der  allgemeinen  Zusatzbestimmungen  zum 
Betriebsreglement  sowie  der  allgemeinen 
Tarifvorsehriften. 

Exemplare  hiervon  sind  bei  unserem 
Tarifbureau  käuflieh  zu  haben.  Crefeld, 
im  März  1882.   Die  Direction.  (671) 

Berlin-Hannover-  Oldenbnrgischer  Ver- 
band. Am  1.  April  er.  gelangen  im  oben 
bezeichneten  Verbände  für  den  Verkehr 
zwischen  Station  Lüneburg  der  Berlin- 
Hamburger  Bahn  einerseits  und  Stationen 
der  Oldenburgischen  Bahn  andererseits 
anderweite,  theils  ermässigte,  theils  er- 
höhte Frachtsätze  zur  Einführung. 

Soweit  die  neuen  Tarifsätze  sich  höher 
stellen,  als  die  bisherigen,  bleiben  die 
letzteren  noch  bis  zum  15.  Mai  er.  in  Gül- 
tigkeit. 

Nähere  Auskunft  über  die  Höhe  der 
Sätze  ertheilen  die  betheiligten  Verbands- 
expeditionen, sowie  das  Verkehrsbureau 
der  unterzeichneten  Direction.  Magde- 
burg, den  28.  März  1882.  Namens  der 
Verbandsverwaltungen:  Königliche  Eisen- 
bahndirection.  (672) 

Galizische  Karl-Lndwig  Bahn.    Der  zur 

Einführung  mit  1.  April  1882  in  Aussicht 
genommene  Getreide-Ausnahmetarif  von 
Brody  und  Podwoloczyska  loco  und  transit 
nach  Berlin  wird  bis  auf  Weiteres  sistirt. 
Diesbezüglich  bestandene  Refactien  blei- 
ben aufrecht.  (673) 

Soweit  die  im  Nachtrag  I  «um  Preiissisch- 
Oberschlesischen  Verbandtarife  Seite  10/11 
enthaltenen  Frachtsätze  zwischen  Cüstrin 
K.  0.  einerseits  und  Märkisch-Posener  Sta- 
tionen andererseits  billiger  sind,  als  die 


im  Tarif  vom  1.  Januar  1878  enthaltenen 
für  Cüstrin  B.  F.,  gelten  sie  auch  für  letz- 
teren Verkehr.  Guben,  Breslau,  im  März 
1882.  Direction  der  Märkisch  -Posener 
Eisenbahngesellschaft.  Directorium  der 
Breslau  -  Schweidnitz  -  Freiburger  Eisen- 
bahngesellschaft. (674) 

Local verkehr.  Der  in  der  Zeit  vom  1. 
April  bis  16.  December  v.  J.  in  Kraft  ge- 
wesene A  u  s  n  a h  m  e  t  ar i f  für  Fracht- 
gutsendungen von  Hamburg  nach 
Lübeck  tritt  vom  1.  April  d.  J.  ab  bis 
auf  Weiteres  für  derartige  Sendungen, 
welche  in  Lübeck  mittels  Dampfschiffs 
zur  Weiterbeförderung  nach  St.  Peters- 
burg gelangen,  wieder  in  Geltung.  Lü- 
beck, den  29.  März  1882.  Die  Direction 
der  Lübeck  -  Büchener  Eisenbahngesell- 
schaft (675) 

Mitteldeutseher  Eisenbahnverband.  Mit 
Gültigkeit  vom  7.  April  bezw  15.  Mai  er. 
ab  gelangt  zum  Personen-  etc.  Tarif  vom  1. 
April  1881  ein  dritter  Nachtrag  zur  Ausgabe, 
durch  welchen  die  Specialbestimmungen 
zum  Eisenbahn-Betriebsreglement  abge- 
ändert, die  directen  Billetpreise  zwischen 
Dresden-Neustadt  u.  Coblenz  via  Eisen ach- 
Guntershausen  aufgehoben,  die  directen 
Biilets  nach  und  von  den  Pfälzischen  und 
Elsässischen  Stationen  auch  via  Goldstein- 
Lampertheim  gültig  erklärt  und  neue  Bil- 
letpreise sowie  Gepäcktaxen  für  Tour- 
und  R(  tourbillets  eingeführt  werden.  — 
Näheres  ist  auf  den  Verbandsstationen  zu 
erfahren,  bei  welchen  auch  der  qu.  Nach- 
trag zum  Preise  von  0,10  M  käuflieh  zu 
haben  ist.  Erfurt,  den  28.  März  1882.  Die 
Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn- 
gesellschaft als  geschäftsführende  Ver- 
waltung^ (676) 

Mit  dem  1.  April  d.  J.  tritt  zu  dem 
Gütertarif  für  den  Eisenbahn-Directions- 
bezirk  Bromberg  vom  1.  Juli  1880  an 
Stelle  des  bisherigen  Anhanges  vom  1. 
September  1880  nebst  Nachträgen  I  und 
II  ein  neuer  Anhang  in  Kraft,  welcher  die 
bisherigen  und  theilweise  neuen  Fracht- 
sätze zwischen  Station  Tilsit  und  ItJster- 
burg  der  Tilsit  -  Insterburger  Eisenbahn 
einerseits  und  Stationen  des  Directions- 
bezirks  Bromberg  andererseits  enthält. 

Exemplare  dieses  Anhanges  sind  zum 
Preise  von  0,10  dl  bei  den  Billetexpe- 
ditionen  zu  Berlin,  Cüstrin,  Schneidemühl, 
Danzig,  Elbing,  Königsberg,  Insterburg, 
Memel,  Thorn,  ßromberg,  Neustettin  und 
Cöslin  käuflich  zu  beziehen,  auch  ist  jede 
andere  Billetexpedition  unseres  Bezirks 
zur  Bezugsvermittelung  verpflichtet.  Brom- 
berg, den  24.  März  1882.  Königl.  Eisen- 
bahndirection.  (677  J) 

Berlin  -  Braunschweig  -  Halberstadt  -  Lau- 
sitzer Verband.  Mit  dem  1.  April  er.  ge- 
langen für  vorbezeichneten  Verband  Nach- 
trag XIX  zum  Gütertarif  und  Nachtrag 
VII  zum  Vieh-  etc.  Tarif  zur  Ausgabe. 

Nachtrag  XIX  enthält  bereits  früher 
publicirte  Tarifänderungen  etc.,  Berichti- 
gungen des  Tarifnachtrags  XVIU,  ferner 
Erhöhung  der  bisherigen  Ausnahmesätze 
für  unbearbeitete  Bruchsteine  und  Stein- 
sehrotten ab  Oker,  Goslar  und  Harzburg 
nach  Berlin  zum  10.  April  er. 

Nachtrag  VII  zum  Vieh-  etc.  Tarif  ent- 
hält die  in  der  letzten  Generaleonferenz 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  resp. 
im  Tarifverbande  beschlossenen  Aende- 
rungen resp  Ergänzungen  der  allgemeinen 
Tarifvorsehriften,  sowie  bereits  früher  pu- 
blicirte Aenderungen  des  Kilometerzeigers. 

Exemplare  des  Nachtrags  XIX  sind  zum 
Preise  von  0,10  Jl-,  des  Nachtrags  VII  von 
0,05  Jl  durch  unsere  betreffenden  Expe- 
ditionen käuflich  zu  beziehen.  Berlin,  den 
27.  März  1882.  Die  Direction  der  Berlin- 
Anhaltischen  Eisenbahngesellschaft  (als 
gesehäftsführende  Verwaltung).  (678) 
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Am  1.  April  d.  J.  tritt  zu  dem  vom 
1.  September  1881  ab  gültigen  Gütertarif 
für  den  Localverkehr  unseres  Verwal- 
tungsbezirks der  Nachtrag  I[  in  Kraft, 
welcher  neben  anderen  Aenderungen  bezw. 
Ergänzungen  und  Berichtigungen  des  Tarifs 
und  des  Kilometerzeigers  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifs  C  (Eisenerz)  für  den  Ver- 
kehr mit  den  Stationen  Mengede  und 
Metelen  enthält. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Güter- 
expeditionen, bei  welchen  auch  Exemplare 
des  Nachtrags  zum  Preise  von  0,10  Ji 
käuflich  zu  haben  sind.  Köln,  den  29. 
März  1882.  Königliche  Eisenbahndirection 
(rechtsrheinische)  (679) 

Sndwestmssisch-Sforddeutscher  Verband. 

An  Stelle  des  mittelst  diesseitiger  Publi- 
cation  vom  17.  huj.  gekündigten  Güter- 
tarifs vom  1./13.  Octoberpr.  des  rubricirten 
Verbandf'S  incl.  des  vom  ersten  hj.  giltigen 
ersten  Nachtrags  tritt  vom  2.  Mai  er.  n.  St. 
ab  ein  neuer  Gütertarif  unter  derselben 
Firma  für  den  Verkehr  zwischen  Russi- 
schen Südwestbahnstationen  einerseits  und 
den  Stationen  der  Königlichen  Eisenbahn- 
directionen  zu  Bromberg,  Berlin,  Hanno- 
ver, Elberfeld,  Magdeburg,  Köln  (rechts- 
und  linksrheinisch)  sowie  der  Directionen 
der  Oberschlesischen,  Mecklenburgischen 
Friedrich-Franz-,  Berlin-Hamburger,  Lü- 
beck-Büchener  und  der  Braunschweigi- 
schen Eisenbahn  andererseits  jedoch  nur 
mit  der  Instradirung  via  Grajewo-Korschen 
für  sämmtliche  Classen  und  Specialtarife 
in  Kraft. 

Exemplare  dieses  Südwestrussisch-Nord- 
deutschen Gütertarifs  sind  vom  25.  n.  Mts. 
ab  bei  den  Stationscassen  der  betheiligten 
Deutschen  Bahnen  käuflich  zu  haben. 
Bromberg,  den  27.  März  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection  als  geschäftsführende 
Verwaltung.  (680  J) 

Am  1.  April  d.  Js.  tritt  zu  dem  Local- 
Gütertarif  für  den  diesseitigen  üirections- 
bezirk  ein  Nachtrag  III  in  Kraft,  wel- 
cher ausser  den  bereits  anderweit  publi- 
cirten  Tarif änderungen  Folgendes  enthält: 

1.  Aufhebung  der  Specialbestimmungen 
für  die  Beförderung  von  frischen  See- 
fischen, lebenden  Fischen,  Fischbrut  etc.; 

2.  Aenderung  der  Nomenclatur  der  Aus- 
nahmetarife für  Holz,  Europäisches  etc., 
Eisen  und  Stahl  etc.,  Früchte  etc.; 

3.  Gontrolevorschriften  für  Anwendung 
der  Sätze  des  Ausnahmetarifs  für  Blei 
und  Zink  etc.  sowie  Ausdehnung  letzterer 
auf  Sendungen  nach  Swinemünde,  welche 
in  Stettin  nicht  länger  als  3  Monate  ge- 
lagert haben; 

4.  Aenderung  der  Ueberfuhrgebühren  für 
Breslau,  Gebühren  für  die  Ueberladever- 
richtung  2u  Fürstenberg  i/Meckl.,  Anrücke- 
gebühren für  Kohlentransporte  ab  Wen- 
zeslausgrube; 

5.  anderweite  Entfernungen  und  Tarif- 
sätze für  Station  Lichtenberg,  Altwasser, 
Waldenburg  j/Schles.  und  Dobrilugk-Kirch- 
hain  (für  letztere  drei  Stationen  bereits 
publicirt),  neue  Entfernungen  und  Tarif- 
sätze für 

a)  die  Stationen  Cüstrin,  Lebus,  Podel- 
zig  der  bisher  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirection Bromberg  unterstellten, 
vom  1.  April  d.  Js.  ab  zum  diesseiti- 
gen Directionsbezirk  gehörigen  Strecke 
Frankfurt  a/O.-Cüstrin, 

b)  die  am  1.  April  d.  Js.  zur  Eröffnung 
gelangende  Haltestelle  Neukünkendorf 
an  der  Berlin- Stettiner  Bahn, 

c)  die  Stationen  Lomnitz,  Mittel-Ziller- 
thal  und  Schmiedeberg  der  Neubau- 
strecke Hirschberg-Schmiedeberg,  gül-  ■ 
tig  vom  Tage  der  Betriebseröffnung 
letzterer ; 

6.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  - 
Ausnahmetarife  für  Holz,  Europäisches 


etc.,  Getreide  etc.,  Steinkohlen  etc.,  Braun- 
kohlen etc.; 

7.  Berichtigungen. 

Durch  den  fraglichen  Tarifnachtrag  wird 
der  Local-Gütertarif  für  den  Eisenbahn- 
Directionsbezirk  Bromberg  vom  1.  Juli 
1880,  der  Tarif  für  den  directen  Güterver- 
kehr zwischen  den  Directionsbezirken 
Bromberg  und  Berlin  vom  1.  August  1881 
und  der  Ausnahmetarif  (A)  für  Nieder- 
schlesische  Steinkohlen  vom  1.  Juli  1878, 
nebst  den  zu  denselben  erschienenen  Nach- 
trägen, ferner  durch  den  bereits  zur  Ein- 
führung gelangten  Nachtrag  II  zum  dies- 
seitigen Localtarif  für  die  Beförderung 
von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren  der  Localtarif  der  Königlichen 
Ostbahn  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  vom 
].  Januar  1880  nebst  Nachträgen  und 
der  Anhang  zum  Gütertarif  für  den 
Verkehr  zwischen  den  Directionsbe- 
zirken Bromberg  und  Berlin  vom  1.  Fe- 
bruar d.  Js.  für  den  Verkehr  zwischen 
den  Stationen  Cüstrin,  Lebus  und  Podel- 
zig  sowie  zwischen  diesen  und  den  übri- 
gen Stationen  des  diesseitigen  Verwal- 
tungsbezirks vom  1.  April  d.  Js.  ab  auf- 
gehoben. 

Exemplare  des  Tarifnachtrags  sind  zum 
Preise  von  0,20  M  pro  Stück  bei  den  Gü- 
tercassen  des  diesseitigen  Bezirks  sowie 
im  Auskunftsbureau  der  Staatseisenbah- 
nen hier,  Köthenerstrasse  44,  käuflich  zu 
haben.  Berlin,  den  28.  März  1882.  König- 
liche  Eisenbahndirection.  (681  J) 

Berlin  -  Magdeburg  -  Halle  -  Casseler  Ver- 
band. Im  Verkehre  zwischen  Berlin  (B.-A.) 
einerseits  und  Heldrungen,  Gr.  Rudestedt 
und  Stotternheim  andererseits  kommen 
vom  1.  April  d.  J.  ab  die  im  Verkehre 
zwischen  Berlin  (Dresdener  Bahnhof)  und 
den  gedachten  Stationen  bestehenden 
Tarifsätze  zur  Einführung.  Magdeburg, 
den  28.  März  1882.  Namens  der  Verbands- 
verwaltungen: Königliche  Eisenbahndirec- 
tion. (682) 

Am  15.  Mai  d.  Js.  kommen  für  den  di- 
recten Güterverkehr  zwischen  den  Stationen 
des  Eisenbahn  -  Directionsbezirks  Berlin 
einerseits  und  den  Stationen  des  Eisen- 
bahn -  Directionsbezirks  Hannover  und 
bezw.  Stationen  der  Grossherzoglich  Olden- 
burgischen Staatseisenbahnen  andererseits 
neue  Tarife  zur  Einführung,  wodurch 
gleichzeitig  sämmtliche  z.  Zt.  bestehenden 
directen  Tarifsätze  für  den  Eil-  und 
Frachtgüter  -  Verkehr  zwischen 
den  bezeichneten  Stationen  aufgehoben 
werden. 

Durch  die  neuen  Tarife  treten  theils  Er- 
mässigungen, theils  Erhöhungen  gegen 
die  bisherigen  Tarifsätze  ein. 

Gleichzeitig  treten  für  die  Concurrenz- 
stationen  der  Nachbarbahnen  und  zwar: 
Kreiensen  und  Ringelheim  der  Braun- 
schweigischen Eisenbahn, 
Hamburg,  Lüneburg  und  Buchholz  der 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn, 
Hamburg  der  Lübeck-Büchener  Eisen- 
bahn, 

Neu-Brandenburg  der  Mecklenburgischen 
Friedrich-Franz  Eisenbahn, 

DeUtzsch,  Falkenberg,  Elsterwerda  und 
Kohlfurt  der  Berlin-Anhaltischen  Eisen- 
bahn, 

Calau  und  Cottbus  der  Berlin-Görlitzer 
Eisenbahn, 

Peitz  und  Cottbus  der  Cottbus-Grossen- 
hainer  Eisenbahn, 

Dresden  und  Grossenhain  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen, 

Altwasser,  Breslau,  Liegnitz  und  Walden- 
burg der  Breslau  -  Schweidnitz  -  Frei- 
burger Eisenbahn 
in  allen  denjenigen  Relationen  der  neuen 
Tarife,  für  welche  in  den  bezüglichen  Ver- 


bandtarifen im  Verkehre  mit  diesen  Con- 
currenzstationen  directe  Frachtsätze  vor- 
gesehen sind,  die  für  die  gleichnamigen 
Staatsbahnstationen  zur  Einführung  kom- 
menden nouen  Taxen  in  Kraft. 

üeber  die  neuen  Sätze  wird  schon  jetzt 
von  dem  Verkehrsbüreau  der  unterzeich- 
neten Eisenbahndirection  Auskunft  er- 
theilt;  vom  1.  Mai  er.  ab  sind  die  neuen 
Tarife  bei  den  betreffenden  Verband- 
stationen käuflich  zu  haben.  Berlin,  den 
31.  März  1882.  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion, zugleich  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen.   (683) 

Norddeutscher  Verband.  Die  in  den 
Ausnahmetarifen 

a)  für  Steinkohlen  etc.  in  Wagenladungen 
von  je  10  000  kg  vom  1.  August  1879; 

b)  für  Steinkohlen  etc.  von  den  Zechen 
und  Kokereien  des  Ruhr-  und  Wurm- 
gebietes nach  Berlin  etc.  vom  5.  August 
1877; 

c)  für  Steinkohlen  etc.  von  den  Zechen 
und  Kokereien  des  Ruhr-  und  Wurm- 
gebietes nach  Stationen  der  Berliner 
Verbindungsbahn  vom  5.  August  1877; 

sowie  in  den  dazu  erschienenen  Nach- 
trägen enthaltenen  Frachtsätze  für 
Gasanstalten  in  Rheinland-Westfalen, 
sowie  für  die  Zechen  bei  Alsdorf  und 
Höngen 

treten  am  15.  Mai  er.  ausser  Kraft.  Han- 
nover, den  27.  März  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection,  Namens  der  Verbands- 
verwaltiingen.  (684) 

2.  Eröffnungen  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Einer  Mittheilung  der  Generaldi- 
rection  der  K.  K.  priv.  Südbahn- 
gesellschaft zufolge  ist  am  15.  d.  M. 
die  Haltestelle  Tormas  zwischen 
den  Stationen  Schützen  und  Bükk  auf 
der  Linie  Wiener-Neustadt-Kanizsa  für  den 
Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet 
worden.  Die  Gebühren  werden  sowohl  für 
Fahrkarten  als  für  Reisegepäck  in  der 
Richtung  nach  Kanizsa  ab  Schützen 
und  in  der  Richtung  nach  Wiener 
Neustadt  ab  Bükk  bemessen  und 
eingehoben. 

Berlin,  den  25.  März  1882. 

Die  gescbäftsführende  Direction. 

3.  Bahnverwaltung. 
Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Einer  Mittheilung  der  Königlichen 
Eisenbahndirection  zu  Brom- 
berg zufolge  wird  am  1.  April  er.  der 
von  der  Staatseisenbahnverwaltung  auf 
der  Strecke  Lyck-Prostken  geführte  Mit- 
betrieb eingestellt  und  kommen  von  da 
ab  die  gemischten  Züge  No.  481-484  auf 
dieser  Strecke  in  Wegfall. 

Berlin,  den  28.  März  1882. 

Die  geschäftsführende  Direction. 

4r.  General- Versammlungen. 
Pfälzische  Eisenbahnen.  Ordentliche  Ge- 
neralversammlung der  Pfälzischen  Eisen- 
bahngesellschaften  betr.  üie  Herren  Actio- 
näre  der  3  vereinigten  Pfälzischen  Eisen- 
bahnen werden  in  Gemässheit  der  §§  40 
und  45  der  Gesellschaftssatzungen  und  der 
diesen  Paragraphen  beigedruckten  Zusätze 
(vergl.  neue  Gesammtausgabe  der  Satzun- 
gen) zu  der  im  Directorialgebäude  in  Lud- 
wigshafen am  Rhein  abzuhaltenden 
Ordentlichen  Generalversammlung 
auf 

Samstag,  den  29.  April  1882, 
Morgens  10  ü  hr 
ergebenst  eingeladen. 

Tagesordnung: 

I.  Geschäftsbericht  der  Direction  pro 
1881. 

II.  Verbescheidung  der  Jahresrechnun- 
gen pro  1881  gemäss  §  45,  Ziff.  2  der 
Satzungen. 

in.  Verfügung   über  den  vorhandenen 
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Reingewinn  nach  Massgabe  der  Fusions- 
erundlagen. 

IV.  Antrag  der  Verwaltung: 

Die  Generalversammlung  wolle  sicü 
damit  einverstanden  erklaren,  dass 
mit  Genehmigung  der  Kgl.  Staatsregie- 
rung bei  den  auf  den  Inhaber  lauten- 
den Actien  und  Obligationen  derPtal- 
zischen  Eisenbahnen  die  Einschrei- 
bung auf  den  Namen  der  Besitzer  m 
den  Büchern  der  Gesellschaft  einge- 
führt werde,  und  der  Verwaltung  die 
Ermächtigung  ertheilen,  in  eigener  Zu- 
ständigkeit ein  Reglement  hierüber 
aufzustellen  und  zu  erlassen,  welches 
auch  die  für  die  Vinculiruns:  und  De- 
vinculirung  zu  leistende  Vergütung 
festzusetzen  hat." 

V.  Erneuerungswahl  für  die  4  nach  dem 
Dienstalter  austretenden  Mitglieder  des  ge- 
meinschaftlichen Verwaltungsrathes  (vergl. 
Geschäftsbericht  Seite  19)  gemäss  Ziffer  I 
der  Fusionsgrundlagen  §  52  bezw.  Zusatz 
zu  §  47  der  Satzungen. 

Etwaige  Anträge,  welche  andere  als  die 
in  vorstehender  Tagesordnung  bezeichne- 
ten Gegenstände  betreffen,  kennen  nur 
dann  in  der  Generalversammlung  zur  Ver- 
handlung kommen,  wenn  solche  nach  §  45, 
Ziffer  6  der  Satzungen  vier  Wochen  vor- 
her dem  unterzeichneten  Vorstande  mit- 
getheilt  worden  sind.  .      j  • 

Diejenigen  Herren  Actionare  der  drei 
vereinigten  Bahngesellschaften,  welche 
dieser  Versammlung  beiwohnen  "wollen, 
haben  sich  längstens  bis  zum  22.  April  1.  J. 
auf  dem  Bureau  der  Direction  zu  Ludwigs- 
hafen a/Rh.  über  ihren  Actienbesitz  ent- 
weder durch  Vorzeigung  der  Originalactien 
oder  ein  nach  Nummern  geordnetes,  amt- 
lich beglaubigtes  Verzeichniss  auszuweisen, 
wogegen  die  erforderlichen  Einlasskarten 
abgegeben  werden.  Nach  den  Fusionsbe- 
stimmungen wird  in  der  gemeinschaft- 
lichen Generalversammlung  jede  Actie  der 
Ludwigsbahn  für  zwei  Actien  gerechnet. 
Ludwigshafen,  den  27.  März  1882.  Der 
Vorstand  des  Verwaltungsrathes  der  pfäl- 
zischen Eisenbahnen,  v.  Böcking,  Kgl.  Hof- 
rath und  Reichsrath  der  Krone  Bayern.  (99) 


PRIVATANZEIGEN. 


K.  K.  priv.  Böhmische  Westbahn.  Die 

XXI  (ordentliche)  Generalversammlung 
der  Actionare  findet  am  29.  April  1882, 
Vormittags  10  Uhr,  in  Wien  im  Bureau 
der  Gesellschaft,  L  Elisabethstrasse  No.  9, 
statt. 

Tagesordnung: 

1.  Vortrag  des  Geschäftsberichtes  und 
des  Berichtes  des  Revisionsausschusses. 

2.  Beschlussfassung  über   die  Verwen- 
dung des  Erträgnisses. 

3.  Wahl  des  Revisionsausschusses. 

4.  Verwaltungsraths-Wahlen. 

Behufs  Ausübung  des  Stimmrechtes  (je 
20  Actien  geben  das  Recht  auf  eine  Stimme) 
sind  die  Actien  zu  hinterlegen: 

in  Wien:  bei  der  Centralcassa  der 
Böhmischen  Westbahn,  L  Elisabeth- 
strasse No.  9,  „  , 

i  n  P  r  a  g  :  bei  der  Betriebs-Hauptcassa 
und  bei  der  Filiale  der  K.  K.  priv. 
Oesterreichischen  Creditanstalt  für 
Handel  und  Gewerbe, 

in  Prankfurt  a.  M.:  bei  dem  Bank- 
hause M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne 

und  ,  T^- 

i  n  B  e  r  1  i  n  :  bei  der  Direction  der  Dis- 
contogesellschaft, 
und  zwar:  in  Wien  bis  zum  15.  Apnl  l.  J. 
mittelst  zweifach,  an  den  auswärtigen 
Plätzen  bis  zum  14.  April  1.  J.  mittelst 
drpifach  auszufertigender  Consignationen. 

Consignationsblanquette  werden  an  den 
bezeichneten  Erlagsorten  unentgeltlich 
verabfolgt.  Wien,  am  28.  März  1882.  Der 
Verwaltungsrath.  (Nachdruck  wird  nicht 
honorirt.)  (100) 


Actien-Gesellschaft  für  Bergbau,  Eisen-  und  Stahlindustrie 

zu  Dortmund 


Kohlen  und  Coaks.  Erze.  . 
Pnddelroheisen,  Bessemerrolieisen,  Giessereirolieisen, 
Eisenbaliiischienen  und  Pferdebalmscluenen  aus  Besse- 

merstahl,  .  .   

Laschen  aus  Schweisseisen,  Flusseisen  und  Bessemer- 

ünterlagsplatten  für  Schienen  aus  Schweiss-  und  Fluss- 

Iiang-°ünd  Qnerschwellen  aus  Schweiss-  u.  Flusseisen. 
Kleineisenzeng  zum  eisernen  Bahnoberbau. 
Bandagen  aus  Bessemer-  und  Martiustahl. 
Achsen  aus  Bessemer-,  Martinstahl  und  Flusseisen. 
Radsätze  für  Waggons,  Tender  und  Locomotiven. 
ernhenscliienen  aus  Eisen  und  Stahl. 
Grnbenschfl eilen  aus  Schweiss-  und  Husseisen. 
GrnbenTrageu-ßäder  und  complete  Satze  etc.  aus  Tem- 

FUegeude  Geleise,  Schaclitgestänge,  Schachtringe, 

eiserne  Streckenbögen. 
Brücken,  Dächer,  Drehscheiben,  Eisen-Constrai  tionen, 

Weichen,  Krenznngen.  . 
Giesserei-Prodncte  jeder  Art.  Potteriegnss. 
Geschosse. 


liefert. 

Schmiedestücke.  „         ,  u:,„„ 

Gcsclimiedetc  Karren-  und  Wagenachsen  aus  Eisen 
und  Stahl  nach  Profilbuch  und  in  jedem  vorgeschriebe- 
neu Facon. 

Stabciscn:    Rund,  Vierkant,  Flach,  auch  ,n  Flusseisen, 
Bessemerstahl,  Feinkorn,  Puddelstahl,  Hufstab-  Mutter- 
Felgen-  Reifen-  Roststab-Eiscn. 
Geschmiedetes  Eisen. 

aller  Art  "ach  P^aibuch^alj:^^^^ 
Winkeleisen  j  ^^^^^         deuischen  Nor- 

T  Eisen  (  malprofilbuch  werden  die 

T  Trägereisen  )     Walzen  allmalig,  auf 

■i;  1  Wuusch  und  nach  Verein- 

n  Eisen  »  barung  auch  sofort,  ein- 

Fenstereisen  u.  s.  w.  I  geschnitten. 
Kesselbleche  in  Prima,  Feinkorn-  Holzkohlen-  Low 
moor-  Flusseisen-  Martia»tahl-  Bessemerstahl-Qualität. 
Keservoirbleche. 
■«.inrz.  und  Feinbleche. 

Walzdralit  in  Eisen,  Flusseisen,  Martiustahl  und  Bes 
semersiahl 


Eiserne  Lastkarren 

Chemnitz. 


empfiehlt 


VEREINIGTE  RHEINISCH -lESTPHÄLlSCHE  PULVER  -  FABRIKEN 

IN  CÖLN, 
GBÖSSTES  INSTITUT 

SEINER  ART  AUF  DEM  CONTINENTE,  LIEFERN  ALLE  SORTEN  PULVER 
SOWIE  DYNAMIT,  NEBST  ZUBEHÖR.  


BOSSCHER  &  HOFFMANN 

Bahnhof  Eberswalde, 

Halle  a|8.  und  Marlaschein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt: 


Stempappen 

zuflachen  und  feuersicheren  Bedachungen, 
concessionirt  durch  die  Königl.  Regierung 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854. 


Äsphaltplatten 

ihrer  Elastizität  u.  Dehnbarkeit  halber  das 
vorzüglichste  Material  für  absolut  dichte 
und  dauerhafte  Gewölbeabdeckungen  von 
Brücken,  Tunnels,  Kellereien  —  sowie  zur 
X  .^uo^»^   Isolirung  von  Mauern  und  trebaurten. 

Asühalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Steinkohlentheer,  Deckleisten, 
DrShtnägef  etc.   etc.'    Fertige  Eindeckungen  in  Stempappe  nach 
bewährter  Methode  unter  langjähriger  (xarantie. 
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5.  Auszahlnngen. 

Breslaa-Warschaner  Eisenbahn.  Die  am 

1.  April  er.  fälligen  halbjährlichen  Zinsen 
unserer  Prioritätsobligationen  können 
gegen  Einlieferung  des  Coupons  No.  15 
über  7,50  Jl  bei  folgenden  Zahlstellen: 

1.  bei  unserer  Hauptcasse  hierselbst, 

2.  in  Breslau  bei  der  Breslauer  Dis- 
contobank  Friedenthal  &  Co., 

3.  in  Berlin  bei  den  Herren  Gebr. 
Guttentag  und  bei  den  Herren  Born 
&  Busse 

erhoben  werden. 

Die  einzulösenden  Coupons  sind  nach 
der  Nummernfolge  zu  verzeichnen  und 
ist  ein  Duplicatverzeichniss  beizufügen. 
Schriftwechsel  und  Geldsendungen  finden 
in  der  Regel  nicht  statt.  Poln.  Wartenberg, 
den  25.  März  1882.   Direction.  (102) 


6.  Submissionen« 

Königliche  Eisenbahndirection  Köln 
(rechtsrheinische).  Die  Lieferung  des  Be- 
darfs an  F  1  u  s  s  s  t  a  h  1- Lo  com  o  t  i  V- 
und  Tenderachsen  pro  1882/83  (circa 
80  Stück)  soll  vergeben  werden.  Die 
Lieferungsbedingungen  liegen  bei  unter- 
zeichneter Dienststelle,  Domhof  48  hier- 
selbst, zur  Einsicht  aus,  können  auch 
gegen  Franco- Einsendung  von  0,50  Ji 
portofrei  von  derselben  bezogen  werden. 
Die  Offerten  sind  frankirt,  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift:  „Submission 
auf  Locomotiv-  und  Tender- 
ach sen*  versehen  bis  zum  5.  April 
1882,  Abends,  der  unterzeichneten 
Dienststelle  einzureichen,  bei  welcher  die 
Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten am  6.  April  1882,  Vormittags 
10  Uhr,  erfolgen  wird.  Köln,  den  25.  März 
1882.  Maschinentechnisches  Büreau.  (101) 


Oberhessische  Eisenbahnen.  Die  hier 
lagernden  abgängigen  Betriebs-  und  Werk- 
stätte -  Materialien  aus  dem  Jahre  1881 
sollen  verkauft  werden. 

Die  Verkaufsbedingungen  nebst  dem 
Verzeichniss  der  zur  Veräusserung  kom- 
menden Materialien  können  bei  unserer 
Magazinverwaltung  eingesehen,  auch  durch 
unsere  Kanzlei  auf  frankirtes  Ersuchen 
und  gegen  Einsendung  von  20  /(§,  bezogen 
werden ;  ebenso  steht  eine  Besichtigung 
der  Materialien  frei. 

Offerten,  welchen  ein  Exemplar  der 
durch  Unterschrift  anerkannten  Yerkaufs- 
bedingungen  beizufügen  ist,  beliebe  man 
bis  zum  17.  April  d.  J.,  Vormittags 
10  Uhr,  frankirt  an  die  unterzeichnete 
Direction  einzusenden.  Glessen,  den 
23.  März  1882.  Grossherzogliche  Direc- 
tion. (97) 


Privat- Anzeigen. 

Weichen  ^esucltt! 

Für  meine  Privatgleisanlage  suche  ich: 
1  symetrische  Weiche  mit  Herzstück  1:7 
1  linksseitige       „       „         „  1:9. 
Preis-Off.  fr.  Leipzig  erbittet 

Dr.  Carl  Heine, 
Schleussig  Neuer  Anbau 
b/Leipzig. 


Ein  Telegraphen-Techniker  u.  Mechaniker 
mit  besten  Attesten  über  seinen  vorzügl. 
Erfolg,  welcher  bei  der  Berg.-Märk.  Eisenb. 
sowie  in  einer  grösseren  Stadt  viele  Jahre 
mit  dem  Bau  und  der  Unterh.  bes.  unterird. 
Telegr.-Einrichtg.  auch  electr.  Licht-Anlag. 
beschäft.  war,  sucht  dauernde  Stell,  ev.auch 
im  AubI.  Frk.  Off.  sub  A.  S.  Exped.  d.  Ztg. 


Auf  der  Gewerbe-  und  Kunst-Ausstellung  zu  Düsseldorf  1880  mit  der  goldenen  StaatS-Hedaille  prämlirt. 


Geginindet 
1808. 


GUTEHOFFNUNGSHUTTE, 


Gegründet 
1808. 


Aktienverein  für  Bergbau  &  Hüttenbetrieb 

in  Oberhausen  II.  a.  d.  Ruhr,  BheinprOYinz, 

liefert: 

A.  "Walzwerks-Produkte  D.  Maschinelle  Produkte  etc. 


ans  Schweisseisen,  Flusseisen  u.  Flnssstahl. 

Eisenbahnschienen  und  Pferdel)ahnschienen. 
Laschen  und  ünterlagsplatten. 

Lang-  u.Qner-Sch wellen  für  ganz  eisernen  Bahn-Oberbau. 
Stab-  u.  Fein-Eisen,  Kund-,  Quadrat-,  Flach-,  Schneid- 

und  Band-Eisen. 
Üniversal-Eisen.     

Fagon-Eisen,  als  [^-"P-J^-j^- ,  Speichen-,  Reifen-, 

Säulen-,  Halbrund-,  Fenster-,  Roststabeisen  etc. 
Graben-  und  Winkelschienen. 

Bleche  als:  Kesselbleche  in  allen  Qualitäten,  Fein-, 
Brücken-U.Reservoir-Bleche,  gesteinte  u.gerippteBleche. 
Streckengestelle  für  Gruben. 
Walzdraht. 

Produktionsfähigkeit  pro  Jahr: 

Eisenbahnschienen   60,000  t 

Eisenbahnschwellen   10,000  t 


Sonstige  Stahlfabrikate  

Bleche  

Handelseisen  incl.  Brückenmaterial , 
Walzdraht  


B.  Stahlwerks -Produkte. 


10,000  t 

7,500  t 

40,000  t 

7,000  t 


Dampfmaschinen,  besonders  für  Zechen,  als  Förder-, 
Wasserhaltungsmaschinea,  Ventilatoren,  Dampfkabel, 
Dampfpumpen  etc. 

Schiifsmaschinen  bis  zu  den  grSssten  Dimensionen. 

Drnck-  und  Hebepnmpen  für  Bergwerke. 

Gestänge  für  Bergwerkspumpen  von  Fafoneisen. 

Geschmiedete  Bnnd-Gestänge  mit  Patentschlössern  aus 
bestem  Hammereisen. 

Waggonkipper,  vollständig  selbsttätig,  Patent  Gute- 
hoffnungshütte. 

Maschinengnss  jeder  Art  und  Grösse. 

Poteriegnss. 

Geschosse  in  allen  Kalibern,  roh  und  mit  Hartblei- 

Ummantelung  oder  Kupferführung. 
Schmiedestücke  jeder  Fa<;on  und  jeder  Grosse. 
Schiffs-Ketten,  Anker  und  Steven. 
Sonstige  Ketten  jeder  Art. 
Dampfkessel,  Beservoirs  etc. 

Eiserne  Briicken,  Dachkonstimktionen  jeder  Grösse. 
Dampfschiffe,  vollständig  ausgerüstet  für  den  Personen- 

und  Güterverkehr,  eiserne  Kahne  etc. 
Schwimmende  Docks. 


Fa^ongnss  aus  Plusseisen  und  Flussstahl  nach  eigenen 
und  fremden  Modellen. 

C.  Hochofen -Produkte. 

Pnddel-,  Gicsserei-,  Bessemer-  und  Thomas-Boheisen. 
Spiegeleisen  und  Ferro-Mangan. 

Produkiionsfähigkeit  pro  Jahr: 
■  Roheisen  170,000  t. 

PATENTE:  Wasserhaltnngsniaschinen  mit  Rotation  und  Hubpausen,  System  Kley.  Flachschieber  nnd 
Präzisions-Stenernngen  für  Dampfmaschinen,  System  Gutehoffnungshütte.  Fördermaschinen  mit  Ex]5ansions- 
steuerung,  System  Versen.   Waggonkipper,  vollständig  selbsttätig,  System  Gutehoffnungshütte.    Sclüösser  für 

Rundeisengestäuge. 

Der  herein  besitzt  ibl^ende  ^VW^erke: 

Schiffswerft  Euhrort  in  Euhrort. 
Zeche  ITeu-Essen  II-Ludwig  in  Bellinghausen. 
Zeche  Neu-Essea  17  in  Eelliighausen. 
Zeche  Osterfeld  in  Osterfeld. 
Diverse  Eisessteingruhen  in  ITassau,  Siegen,  Loth- 
rlsgea  etc. 


I. 

H. 
III. 
IV. 

V. 
VI. 


Sutehcffnungshütte  zu  Sterirade. 
HamBer  Neu-Essen  bei  Oherhausen  II. 
Walzwerk  Oterhausen  in  Oterhausen  II. 
Walzwerk  Neu-Oterhausen  in  Oterhausen  II. 
Eisenhütte  Oherhausen  in  Oterhausen  II. 
Zeche  Oterhausen  in  Oterhausen  II. 


E.  Bergbau-Produkte. 

Förderkohlen  von  den  eigenen  Zechen  Oberhausen, 
Osterfeld  und  Ludwig,  vorzüglich  geeignet  für  Loko- 
motiv-  und  Kessel-Feuernng,  Ziegeleien  und  Kalk- 
brennereien sowie  für  Hausbrand. 

Gewaschene  Nnsskohlen  der  Zeche  Oberhausen. 


VII. 
VIII. 
IX. 
X. 
XI. 


Gegenwärtig  beschäftigte  Arheiterzahl: 


Gehärtetes  Tafelglas 

lE'ressln.a.rtgrlas, 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeatende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Drnck,  Wurf 
und  Temperatnrdifferenzen  zu   

Bedachungen,  Locomotiv-  und  Wagen fenstern, 
Signal-  und  Laternenscheihen, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnnngen  versehen  sowie 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Reflecteurs  etc. 

D^eS  Freiber^erstrasse  43.  D  T  G  S  d  II  6 1    Cf  1  a  S  f  a  b  1 1  k 

Fnedr.  Siemens. 


Medaille 
Breslau  1869. 


Goldene 
Staats  -  Medaille. 


Goldene  Medaille, 
Höchste  Auszeichnung  im  Internationalen 
Wettstreit  Arnheim  (Holland)  1879. 
Goldene  Medaille 
Offenbach  a/M.  1879. 
Diplom  Ä,  erster  Preis  für 
ausgezeichnete  Leistung 
Kassel  1870. 


Die 

Portland-Cement-Fabrik 


Verdienst-Medaille 
Wien  1873. 


Dyckerhoff  &  Söhne 

in  Amöneburg  bei  Biebrich  a|Rh.  und  Mannheim 

liefert  ihr  bewährtes  vorzügliches  Fabrikat  in  jeder  Bindezeit  unter  Garantie  für 
höchste  Festigkeit  und  Zuverlässigkeit. 

Productionsfähigkeit  der  Fabrik:  300  000  Tonnen  pro  Jahr. 

Niederlagen  an  allen  bedeutenderen  Plätzen. 
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Wasserdichte  Leinen-Pläne 
und  Waggon-Decken 

chemisch  präparirt  und   unver stocklich, 

die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

Uebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
und  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff  &  Speyer,  Berlin  S., 

Nene  Jacobstrasse  5. 


GEBR.  KÖRTING,  HANNOVER 


.  1 1 1 1 1 1  ■  1 1 1 1 1 1  i, 

j  goldene  und 
silberne 
Medaillen 
etc. 


GANZ  &  C»""- 

Eisengiesserei  u.  Maschinen- 
Fabriks-Actien-Gesellschaft 

in  Ofen  und  Ratfbor. 

Hartguss  -  Räder  und  Herzstücke, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Uochbau- 
Eisenbestandtheile,mechanischeAu8- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzenstiihle  und  Mühlen- 
bestandtheile. 


FELTEN  &  GUILLEAUME 

Mülheim  a,  Rhein  bei  Cöln. 

DraM*«,j/gAj  Jgg 
ürattseüerei,         |  »1« 
Zaimdraht  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


Fabrik  von  Strahl  -  Apparaten 

d;  Piilsometern 

Central-Heizungs-  u.  Ventilations- Anlagen 
Körtings  Patent- 

Üniversal-Iujectoren  mit  Speisewasser  -  Vorwärmung 

(über  6500  Stück  im  Betriebe). 


Filialen: 

Paris. 
3  Manchester. 
Wien. 


Anordnung  eines  Utiiversal-Injectors  mit  innerem  Vorwärmer  an 
Locotnotive  nnd  Tender. 

8— 12  7o  attestirte  Kohlen-Ersparniss ! 


T__r  ^    ji'  wa  CDampfstrahl  -  Elevatoren   und  Ulrich's 

WaSSCrsfatlOIIS-I'llSSapeia    Srecl  Wirkende  Pulsometer). 

Automatische  VaCUUm-Bremsen,  sowie  Ejectoren  für  alle  übrigen  Bremsen. 


Rippenheizkörper 


für  Werkstätten  nnd 
Büreauräume. 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


Prospecte,  Kostenanschläge  &  Heizupgsprojecte  etc.  umgehend  gratis! 

C«ei$t*iiwiii(ll^keiisiBae§ser  Fat.  Klose 

ScIlieJSeBtWrofil-iipparate  Fat.  Hattemer  &  Schubert 

liefert  Will».  Horn,  Berlin 

Tetegraphen-Bau-Anstalt.  S.., 


Die 


Werkzeugmaschineiifabrik  „Vulkan 

—  (vorm.  William  iSeiiifiilorf) 

Chemnitz 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung  ihrer: 
Schraubenschneid  -  Support  -  Drehbänke  nach 
W  h  i  t  w  o  r  t  h  s  Scala,  Support-Drehbänke  zum 
Uelbstthätigen  Lang-  und  Plandrehen,    Bohr  -  Drehbänke,  Plan  -  Drehbänke, ' 
Locomotiv-  und  Eisenbahnwagenräder  -  Drehbänke,    Horizontal-,  Vertical- 
Radial-  und  Langlochbohrmaschinen,  Shaping-,  Stoss-  und  Hobelmaschinen, 
Räderschneidmaschinen,   Mutter-  und    Schraubenschneidmaschinen ,  Mutterstoss-  und  Fraismaschinen, 
Blechdurchstossmaschinen  und  Scheeren,  Blechbiegmaschinen,  Dampfhämmer,  Ventilatoren,  Parallel- 
schraubstöcke; 
ferner:  Holzbearbrltiiia^smaselilueEfi,  als: 
Bohr-  und  Stemmmaschinen,  Hobebnaschinen,  Kreissägen,   Sägegatter,   verticale  Bandsägen,  Zapfen- 
schneid- und  Schlitzmaschinen,  Fraismaschinen  zu  allen  möglichen  Fagonhölzern  etc. 

 Courante  Maschinen  toeflnden  sich  auf  Lager.  

Verlebt  und  herausgexeljen  von  dein  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher  Uedacteur:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  äVV.  (Kedactiousbureau :  Kleinbeerenstrasse  3).  -    Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 


Nö.  27. 
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Die  Zeitung  erscheint 
jHontags  niid  Freitags. 

Vierteljährlich   für  4  Marie  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutach- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  -wird  extra  berechnet, 

Manuflcript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind    franco   einzusenden   an  die  Redaction; 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 
Commissionär  für  den  Buchhandel: 

Adolph  RefelshÖfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  69. 


1882. 


Beilagen  cur  Zeitung 
und 

Privat-Inscrate 

wolle  man  diract  an  die  Buch-  u.  Stoindruclr.erei 
von  H.  S.  Hermanu, 
Berlin  SW.,  Beuth-Straase  8, 
einsenden. 

Inaertlons -Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Kaum  30  Pf. 
Beilagen   zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  deu 
Buchhandel   als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  16  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  8000  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbalin -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Zweiundzwanzig'ster  «f ahrg'ang-. 


Berlin,  den  7.  April  1882. 


 Wegen  der  Feiertage  erscheint  die  nächste  Nummer  erst  am  14.  April.    Die  Redaction.  

Inhalt:  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  (Wechsel  der  geschäftsführenden  Direction).  —  Verein  für  Eisenbahnkunde.  — 
Elektrotechnischer  Verein.  —  Die  beiden  Nordamerikanischen  Routen  nach  dem  Stillen  Weltmeer.  —  Expressgut-ßeförderung  auf  den 
Badischen  Staatseisenbahnen.  —  Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich.  —  Main-Neckar  Eisenbahn.  —  Aus  Bayern.  —  Eröflnung  der 
Strecke  Wageningen-Bde  der  Niederländischen  Rhein-Eisenhahn.  —  Schweiz.  —  Rumänien.  —  Spanien.  —  Enteignung.  —  Literatur:  Bleich, 
Lohnberechnungstabellen.  Zeitschrift  des  Kgl.  Preuss.  Statistischen  Bureaus.  —  Misceüen.  —  Offizielle  Anzeigen:  l.  Tarif-Bekannt- 
machungen. 2.  Verkehrs-Wiederaufnahme.  3.  Bahnverwaltung.  4.  Zollamts-Verlegung.  5.  G-eneralversammlungen.  6.  Auszahlungen.  7.  Sub- 
missionen.  —  Privat- Anzeigen.  


Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Wechsel  der  geschäftsfülirenden  Direction. 

Damit  in  der  regelmässigen  Erledigung  der  Vereinsgeschäfte 
keine  Stockungen  eintreten,  wenn  die  Direction  der  Berlin-Anhal- 
tischen Eisenbahn  (welcher  von  der  vorjährigen  Generalversamm- 
lung von  Neuem  das  Mandat  zur  Führung  der  Vereinsgeschäfte 
ertheilt  worden  ist)  demnächst,  mit  dem  üebergang  der  ge- 
nannten Bahn  in  die  Hände  des  Staates,  aufgelöst  wird,  hat  die 
am  25.  v.  Mts.  in  Berlin  tagende  Statuten  -  Commission  des 
Vereins  empfohlen,  die  obere  Leitung  der  Vereinsgeschäfte  pro- 
visorisch einem  Mitgliede  der  jetzigen  geschäftsführenden  Direc- 
tion, welches  sich  schon  bisher  dieser  Leitung  vorzugsweise  ge- 
widmet hat,  persönlich  zu  übertragen,  nämlich  dem  Herrn  Director 
Schräder,  welcher  in  den  letzten  Jahren  auch  in  den  Generalver- 
sammlungen des  Vereins  bekanntlich  den  Vorsitz  geführt  hat. 

Derselbe  wird,  wenn  die  Vereinsverwaltungen,  wie  zu  er- 
warten, diesem  Vorschlage  ihrer  Commission  zustimmen,  die 
Ueberführung  der  Vereinsgeschäfte  von  der  Zeit  des  Ueberganges 
des  Berlin-An haltischen  Unternehmens  auf  den  Staat  bis  zur 
Uebernahme  der  Geschäfte  (iurch  die  in  der  nächsten  ordent- 
lichen Generalversammlung  zu  wählende  neue  Geschäftsfüh- 
rung in  der  Weise  übernehmen,  dass  er  allein  die  geschäfts- 
führende Direction  vertritt  und  ihm  deren  Befugnisse  und  Ver- 


pflichtungen zufallen.  In  Fällen  seiner  Behinderung  soll  derselbe 
ermächtigt  werden,  sich  durch  ein  Mitglied  der  in  Berlin  domi- 
cilirten  Eisenbahn-Directionen  Tertreten  zu  lassen. 

Die  in  den  letzten  Tagen  von  Cassel  aus  verbreitete  Nach- 
richt, dass  eine  ausserordentliche  Generalversammlung  des  Ver- 
eins daselbst  im  Laufe  des  April  stattfinden  werde,  ist  nicht  zu- 
treffend.   

Verein  für  Eisenbahnkunde. 

Versammlung  am  14.  März  1882. 

Vorsitzender:   Herr  Geh.  Ober-Regierungsrath  Strecker t. 

Schriftführer:  Herr  Bisenbahn-Bauinspector  J  u  n  g  n  i  c  k  e  1. 
Herr  Geh.  Regierungsrath  Professor  R  e  u  1  e  a  u  x  spricht 
über  Australische  Eiseubahnen.  Der  Vortragende  erörtert  zunächst 
im  Allgemeinen  die  geographischen,  klimatischen  und  geolo- 
gischen Verhältnisse  Australiens,  die  politische  Eintheilung  und 
culturelle  Entwickelung  der  einzelnen  Staaten  und  erwähnt  der 
hauptsächlichsten  Expeditionen  zur  Erforschung  des  Innern  des 
Landes.  Die  Ausdehnung  der  Eisenbahnen  und  Telegraphen- 
linien, die  Verschiedenartigkeit  der  Spurweite  der  verscliiedenen 
Eisenbahnen,  die  Grösse  der  Ein-  und  Ausfuhr  und  der  finan- 
ziellen Lage  der  einzelnen  Staaten  verdeutlichte  der  Vortragende 
durch  nachstehende  Tabelle: 


im  Jahre  1879 
hatten  die  Staaten 

Flächen- 
inhalt 
Englische 
□  Meilen 

Einwohner 

Eisen- 
bahnen 
Englische 
Meilen 

Telegraphen- 
Linien     1  Drähte 

Englische  Meilen 

Spurweite 
der  Eisen- 
bahnen 
Engl.  Zoll 

Ein-  und 
Ausfuhr 

Staats-Einkünfte 
und 
-Ausgaben 

Victoria  .... 
Neu-Süd- Wales  .  . 
Queensland   .   .  . 
Süd-Australien  .  . 
West- Australien 
Tasmanien     .   .  . 
Neu-Seeland  .   .  . 

88  198 
310  938 
669  520 
903  690 
1  000  000 
26  215 
105  324 

899  333 
734  282 
217  851 
259  460 
28  668 
112  469 
463  729 

1 125 
736 
503 
559 
72 
172 

1  171 

3  155 
7  517 
5  871 

4  393 
1  569 

864 
3  605 

1    31 556 
J      9  078 

63 
56^2 

42 
63  u.  42 

42 
54  u.  42 

42 

/      Einfuhr : 
(     50  545  000 
l       Ausfuhr : 
\    44  742  703  ^ 

Einkünfte: 

17  470  271 
Ausgaben : 

18  618  782  ^ 

zusammen  . 

3  103  885 

2  715  792 

4  338 

26  974 

40  634 

(  4  verschie- 
\dene  Weiten 

Im  Vergleich  dazu 
hatte  Deutschland 

209  830 

42  727  360 

18  918 

27  243 

97  828 

s  Einfuhr: 
1    241  060  000  ^ 
i      Ausfuhr : 
'    151000  000  ^ 

Einkünfte: 
83  708  000  ^ 
Ausgaben : 
desgl. 

Die  grösste  Eisenbahn-Unternehmung  ist  die  projectirte  so- 
genannte Ueberlandbahn  der  Colonie  Queensland.  Man  beabsich- 
tigt die  Hauptstadt  dieser  Colonie,  Brisbane,  durch  eine  Eisen- 
bahn in  schräger  Linie  durch  die  Nordostecke  Australiens  mit 
einem  Hafen  am  Golf  von  Carpantaria  zu  verbinden.  Die  Haupt- 
linie wird  über  1  000  Englische  Meilen,  die  Anschlusslinien  gegen 
700  Englische  Meilen,  alle  Linien  zusammen  nahezu  380  Deutsche 
Meilen  lang  werden.  Der  Ausgangsj)unkt  ist  Roma,  die  jetzige 
Endstation  der  Queensländer  Bahn,  in  dem  westlichen  Theil  des 


Walddistrictes  , Darling  Downs".  Von  dort  soll  die  Bahn  in  zwei 
Zweigen  einestheils  nordwestlich  nach  Blackall,  anderentheils  süd- 
westlich nach  CunnamuUa  geleitet  werden.  Von  Blackall  aus  geht 
die  Bahnlinie  ziemlich  genau  nördlich  bis  Aramac  und  zieht  sich 
von  da  in  einer,  im  Allgemeinen  nordwestlich  gehenden  Richtung 
bis  nach  Point  Parker  am  Golf  von  Carpentaria.  An  die  Haupt- 
linie soll  sich  nördlich  von  Blackall  eine  westliche  Zweiglinie 
nach  Cometville  und  Rockhampton  anschliessen.  Weiter  nördlich 
soll  abermals  eine  Zweiglinie  einmünden,  welche  Townsville  und 
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Port  Denison  mit  der  grossen  Stammlinie  zu  verbinden  bestimmt 
ist  —  Obgleich  Australien  im  Allgemeinen  an  bedeutenden 
Wasserläufen  arm  ist,  berührt  gerade  das  Bahngebiet  einige 
wasserreiche,  nach  Norden  gehende  Ströme,  welche  theilweise 
sehr  lange  Brückenübergänge  nothwendig  machen  werden,  bau- 
hindernisse,  welche  durch  Gebirge  veranlasst  werden  mochten, 
sollen  nach  den  bisherigen  Ermittelungen  nur  in  geringem  Grade 
vorliegen.  Die  Beschaffung  der  Baukosten  geschieht,  wie  in 
Amerika  bei  der  Pacificbahn,  durch  Abtretung  von  Land.  Doch 
soll  nicht,  wie  bei  jener  Bahn  in  Amerika,  ein  die  Bahn  in  sich 
schliessender  Landstreifen  an  die  Baugesellschaft  abgegeben, 
sondern  es  sollen  derselben  abwechselnd  zu  beiden  beiten 
Blöcke"  von  25  Englischen  Quadratmeilen  überlassen  werden. 
Es  wird  dabei  vorausgesetzt,  dass  durch  die  Cultivirung  des 
Landes,  welches  der  Gesellschaft  übergeben  werden  soll ,  die 
zwischenliegenden  „Blöcke"  so  an  Werth  gewinnen  werden,  dass 
sie  dadurch  einigermassen  entschädigt  werden  wird,  im  Ganzen 
werden  der  Baugesellschaft  auf  diese  Weise  12  bis  16  MiUionen 
Acres  überwiesen.  .  ,      t^-     u  v, 

Herr  Oberst  Golz  referirt  über  eine  von  dem  Eisen bahn- 
Secretär  Ziegler  in  Elberfeld  vorgeschlagene  „Einheitsweiche  . 
Herr  Ziegler  will  den  jetzt  bei  Weichenanlagen  unvermeidlichen, 
höchst  lästigen  und  kostspieligen  Verhau  von  Schienen  ganz  be^ 
seifigen  und  hat  Schienendispositionen  ausgearbeitet,  welche  bei 
einer  Normal-Schienenlänge  von  7  m  mit  einigen  wenigen,  nur 
um  ganze  oder  halbe  Meter  von  der  Normallänge  abweichenden 
Passstücken,  alle  Arten  von  Weichen  zu  legen  gestatten.  Der 
Referent  beurtheilt  die  Ziegler'schen  Vorschlage  sehr  gunstig  und 
misst  ihnen  eine  hohe  Bedeutung  zu. 

Herr  Regierungs-  und  Baurath  Ruppell  bemerkt  hierzu, 
dass  die  Ziegler'sche  Theorie  nicht  neu  sei  und  dass  dieselbe 
beispielsweise  von  der  Rheinischen  Bahn  als  nicht  praktisch 
wieder  aufgegeben  worden  sei.  Die  vielen  Passstücke  bei  den 
Weichen  seien  kein  erheblicher  Nachtheil,  da  auf  diese  Weise  eine 
Menge  alter  Schienen  noch  Verwendung  finden;  die  durch  die 
Normal  weiche  gewonnenen  Vortheile  seien  kein  genügender  Er- 
satz für  die  dabei  aufzugebenden  Vortheile  der  jetzigen  Weichen- 
construction.  In  der  Ziegler'schen  Berechnung  seien  ausserdem 
auch  einige  nicht  unwesentliche  Fehler  enthalten. 

Der  als  Gast  anwesende  Professor  Dr.  Cerebotani  erläu- 
tert den  von  ihm  erfundenen  und  im  Deutschen  Reich  paten- 
tirten  neuen  Entfernungsmesser.  Bei  demselben  sind  die  Hohe 
und  die  unbekannten  Seiten  eines  beliebigen  Dreiecks  (bezw. 
Entfernungen)  von  einem  Standpunkt  aus  (Basis  oder  bcheitelj 
a)  ohne  jegliche  Winkelberechnung,  b)  ohne  Verwendung  von 
Nonius  oder  ähnlichem,  wohl  aber  von  einem  einfachen  Massstab 
in  Centimeter  und  Millimeter  ganz  zuverlässig  abzulesen.  Dies 
geschieht  1.  durch  Anbringung  von  2  Punkten  (bezw.  2  Visir- 
körnchen,  dem  Diaster  entsprechend),  welche  auf  einer  hin  und 
her  verschiebbaren  und  stets  der  Basis  parallelen  Linie  hegen 
und  über  welche  die  abzumessenden  Seiten  bezw.  Entfernungen 
hindurchgehen;  oder  2.  durch  Einführung  einer  auf  einer  Scala 
drehbaren  Leiste,  auf  welcher  das  eine  Fernrohr  ruht,  wahrend 
die  Richtung  des  anderen  unveränderlich  ist;  3.  durch  Anbrin- 
gung von  drehbaren  Schienen,  mittelst  deren  Anhöhen  und 
Tiefen  etc.  vom  Scheitel  aus  bestimmt  werden. 

Durch  Abstimmung  in  üblicher  Weise  wird  Herr  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebsinspector  Beil  als  einheimisches  ordentliches 
Mitglied  in  den  Verein  aufgenommen. 

Aus  dem  elektrotechnischen  Verein. 

In  der  Sitzung  am  28.  März  machte  der  Vorsitzende  nach 
Erledigung  der  geschäftlichen  Angelegenheiten  die  Mittheilung, 
dass  in  nächster  Zeit  die  Herstellung  der  ersten  directen 
telegraphischen  Verbindung  zwischen  Deutsch- 
land und  Nordamerika  erfolgen  werde.  Das  880  Seemeilen 
lange  Kabel  wird  zwischen  Greetsiel  bei  Emden  und  V  a  - 
1  e  n  c  i  a  an  der  Westküste  von  Irland,  zum  Anschluss  an  die 
Kabel  der  Anglo- Amerikanischen  Telegraphengesellschaft,  zur  Ver- 
legung kommen.  Die  Verladung  auf  den  Kabeldampfer  Scotia 
hat  bereits  stattgefunden;  die  Betriebseröffnung  steht  in  der 
zweiten  Hälfte  des  Monats  April  zu  erwarten.  Deutschland  wird 
dadurch  nicht  nur  eine  d  i  r  e  c  t  e  Deutsch-Amerikanische  Ver- 
bindung, sondern  auch  eine  sichere  Verbindung  erhalten,  da 
der  Betrieb  auch  dann  keine  Störung  erleiden  wird,  wenn  die 
oberirdischen  Leitungen  in  England  durch  Sturm  oder 
sonstige  Ursachen  unterbrochen  sein  sollten;  ausserdem  gewährt 
die  Legung  des  Kabels  den  Vorth(;il,  dass  Deutschland  im  tele- 
graphischen Verkehr  mit  Nordamerika  denselben  Tarif,  wie  die 
unmittelbar  an  den  Atlantischen  Ocean  grenzenden  Länder  Eng- 
land und  Frankreich  bekommen  wird.  Eine  weitere  Mittheilung 
des  Vorsitzenden  bezog  sich  auf  Versuche,  welche  die  Reichs- 
Telegraphenverwaltung  gegenwärtig  im  Apparatsaale  des  Haupt- 
Telegraphenamtes  zu  Berlin  mit  Swan'schen  Glühlicht-Lampen 
anstellen  lässt.  Für  jeden  Tisch  mit  12  Morseschreibern  geben 
drei,  für  die  Hughesaipparate  je  eine  Glühlampe  ein  ausreichend 
helles  Licht.   Die  Versuche  sind  zwar  noch  nicht  als  abgeschlos- 


sen zu  erachten,  haben  indess  unverkennbare  Vorzüge  des  elek- 
trischen Glühlichts  vor  der  Gasbeleuchtung  gezeigt.  Die  Färbung 
des  Glühlichts  ist  eine  angenehme,  die  Intensität  desselben  sehr 
gleichmässig,  die  Wärmeentwickelung  verschwindend  klein  und 
eine  Bildung  von  Gasen  findet  nicht  statt. 

Herr  Professor  Dr.  P  a  a  l  z  o  w  besprach  sodann  in  einem 
längeren  interessanten  Vortrage  die  Apparate  der  Rei- 
bung s  e  1  e  k  t  r  i  c  i  t  ä  t   und   galvanischen  Elemente 
auf  der  Pariser  Ausstellung,  indem  er  Abbildungen 
der  in  Paris  ausgestellt  gewesenen  Reibungs-Elektrisirmaschinen 
und  Influenzmaschinen  vorwies  und  die  Wirkungen  derselben 
durch  Demonstrationen  an  mehreren  grösseren  Elektrisirmaschinen 
vor  Augen  führte.   Nachdem  Redner  hervorgehoben  hatte,  wie 
der  Reichs -Postverwaltung  Dank  dafür  gebühre,  dass  sie  em 
Modell  der  ersten  und  ältesten  Elektrisirmaschinen  von  Otto 
von  Gericke  ausgestellt  und  dadurch,  sowie  durch  Vertheilung 
einer  besonderen  Druckschrift  die  Verdienste  Gericke's  um  die 
Elektricitätswissenschaft  in  das  rechte  Licht  gestellt  habe,  kam 
derselbe  auf  die  von  dem  Teyler'schen  Museum  in  Haarlern  aus- 
gestellte gewaltige  Scheibenmasschine  des  Niederländers  van  Marum 
zu  sprechen,  welche  den  grössten  Raum  des  den  Holländern  im 
Industriegebäude  zugewiesenen  Platzes  einnahm   und    24  Zoll 
lange  Funken  zu  geben  im  Stande  ist;  die  gedachte  Maschine 
zeichnet  sich  besonders  dadurch  aus,  dass  sie  beide  Elektrici- 
täten,  die  positive  des  Conductors  und  die  negative  des  Reib- 
zeugs,  in  gleicher  Stärke  liefert.   Der  Vortragende  ging  alsdann 
auf  die  Influenzmaschinen  von  Holtz  und  Töpler  naher  ein  und 
wies  darauf  hin,  dass  die  Maschinen  des  Letzteren  sehr  wohl 
fähig  seien,  Wasser  zu    zersetzen,  einen  dünnen  Draht  zum 
Glühen  zu  bringen  und  Geisler'sche  Röhren  zu  erleuchten.  Von 
galvanischen  Elementen  sind  ausser  den  secundären  Batterien 
von  Gaston  Plante  und  Faure  besonders  die  Chlorsilber-Elemente 
von  Warren  de  la  Rue  erwähnenswerth.   Der  Englische  Physiker 
hat  in  seinem  Londoner  Cabinet  14  000  derartige  Elemente  zu- 
sammengestellt und  vermag  mit  ihrer  Hülfe  Funken  Jon  16  mm 
Länge  herzustellen.  Nach  seiner  Berechnung  würde,  da  die  i  unken- 
stärke proportional  dem  Quadrat  der  Elemente  wachst,  zur  Er- 
zeugung eines  Blitzes  von  der  Länge  einer  Englischen  Meile  die 
respectable  Anzahl  von  3  500  000  Chlorsilber-Elementen  erforder- 
lich sein.   Gaston  Plante  vermochte  mit  seiner  in  Paris  ausge- 
stellten Batterie  von  800  Elementen  Funken  bis  zu  8  cm  Lange 
zu  entwickeln.   Zum  Beweise,  dass  die  Plante'sche  Batterie  auch 
elektrisches  Licht  zu  erzeugen  im  Stande  ist,  wurde  der  Ver- 
sammlung mit  Hülfe  von  20  Elementen  einer  Plante  sehen,  durch 
6  ßunsen'sche  Elemente  geladenen  Batterie  die  Erleuchtung  einer 
Swan'schen  Lampe  vorgeführt.    Endlich  gedachte  Redner  der 
auf  dem  Prinzip  der  Plante'schen  secundären  Batterie  beruhen- 
den Faure'schen  Batterie,  sowie  der  galvanischen  Elemente  von 
Bunsen,  Tommasi,  Hittorf,  Becquerel  und  Anderen. 

Nach  Beendigung  des  Vortrags  machte  Herr  Professor 
Dr  Neesen  eine  interessante  Mittheilung  über  einen  eigenthüm- 
lichen  Blitzschlag.  Der  Blitz  war  zuerst  in  eine  Pappel  gefahren, 
von  dieser  in  eine  darunter  stehende  Ulme  und  dann  auf  ein 
eisernes  Stacket  übergesprungen,  hatte  letzteres  in  seiner  ganzen 
Länge  durchlaufen  und  war  alsdann,  nachdem  er  sich  ein  tietes 
Loch  in  die  Erde  gebohrt,  auf  ein  in  trockenem  Erdreich  liegen- 
des Gasleitungsrohr  übergesprungen.  Das  letztere  verfolgend 
nahm  der  Blitz,  ohne  erhebliche  Verheerung  anzurichten,  seinen 
Weg  durch  ein  bewohntes  Gebäude  und  ging  auf  der  entgegenge- 
setzten Seite  desselben  an  einer  Regenrinne  zur  Erde  nieder. 
Dieser  Blitzschlag  dürfte  auf  die  Nothwendigkeit  hindeuten,  Blitz- 
ableiter nur  dann  mit  Gasleitungen  zu  verbinden,  wenn  letztere 
in  genügend  feuchtem  Boden  liegen.  Zum  Schluss  machte  Redner 
darauf  aufmerksam,  dass  Kupfer  keineswegs,  wie  vielfach  ange- 
nommen werde,  stets  ein  vortrefflicher  Leiter  und  daher  mit  be- 
sonderem Nutzen  zu  Blitzableitern  zu  verwenden  sei;  nach 
neueren  Beobachtungen  sei  vielmehr  die  Leitungsfahigkeit  des 
Kupfers  je  nach  dem  Fundort  desselben  sehr  verschieden,  und  es 
betrage  beispielsweise  das  Leitungsvermögen  des  in  den  Mmen 
von  Rio  Tinto  gewonnenen  Kupfers  nur  14  pCt.  des  reinen 
Kupfers.   Vorsicht  bei  der  Wahl  des  Kupfers  sei  daher  geboten. 

Die  beiden  Nordamerikanischen  Routen  nach  dem 
Stillen  Weltmeer. 

In  früheren  Mittheilungen  haben  wir  bereits  die  Aufmerk- 
samkeit auf  die  verschiedenen  neuen  Linien  hingelenkt,  welche 
das  ganze  Nordamerikanische  Festland  vom  Atlantischen  bis 
zum  Stillen  Weltmeer  durchziehen  sollen  und  der  seit  Jahren 
bestehenden,  bekanntlich  von  Chicago  westwärts  durch  Jowa, 
Nebraska,  Colorado,  Utah  und  Nevada  nach  San  Francisco  fuhren- 
den, das  Felsengebirge  überschreitenden  Pacific  Bahn  (Union-  und 
Central-Pacific  Bahn)  Concurrenz  zu  machen  bestimmt  sind. 

Eine  dieser  neuen  Linien ,  die  der  Southern  Pacific  und 
Atchinson,  Topeka  und  Santa  Fe  Bahn,  ab  Kansas  City  am 
Missouri  Fluss  die  Staaten  und  Territorien  Kansas,  Newmexico, 
Arizona  und  via  Los  Angeles  (am  Stillen  Meer)  Californien  durch- 
ziehend und  ebenfalls  nach  San  Francisco  führend,  ist  nun  kurz- 
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lieh  in  Betrieb  gesetzt  und  es  ■wird  fortan  grosses  Interesse  ge- 
währen, die  Verhältnisse  beider  Linien  zu  ver^l eichen  und  zu 
beobachten,  wie  diese  beiden  gigantischen  Korper  auf  einander 
einwirken.  Wir  glauben  daher,  dass  es  unseren  Lesern  nicbt 
unwillkommen  sein  wird,  wenn  wir  die  nachfolgende  ausfu  ir- 
liche  Schilderung  hierüber  aus  der  „Correspondence  OhiCdKO 
Tribun"  wiedergeben.  .  ,     •      ,  i 

Von  Newyork  nach  San  Francisco  ist  eine  lange  un.i 
ermüdende  Reise  auf  beiden  südlichen  Rout-n  Die  Gegend 
durch  Arizona  und  Nc-wmexico  ist  noch  spärlich  colonisirt,  die 
Reisezeit  ist  lang  und  der  DurcbgangsYerkehr  ^»t  noch  gering  im 
Vergleich  mit  der  alten  Route.  Die  Wagen  der  Sud-Pacnfic  sind 
freifich  neu  und  comfortabel,  Bahnkörper  und  Geleise  sind  ord- 
nungsmässig  und  zuverlässig,  aber  die  bes  ehenden  Z^ge  Passiren 
die  schönsten  Gegenden  zur  Nachtzeit  und  die  Annehmhchkeiten 
für  die  Reisenden  sind  noch  mangelhaft  und  unvollkommen. 

Kansas  City  liegt  gerade  östlich  von  San  Francisco.  Die 
geographische  Breite  zwischen  beiden  Städten  ist  sehr  wenig 
lerschieden;  aber  die  allgemeine  Richtung  der  Atchmson,  Topeka 
und  Santa  Fe  Bahn  ist  eine  westliche  nur  bis  La  Junta  eine 
Entfernung  von  571  Miles;  dann  fast  siidlicb  bis  Deming  578  M.les; 
von  wo  dil  Southern  Pacific  nordwestlich  geht  bis  San  Francisco, 
1 197  Miles  mehr.  Zwischen  dem  Abgangspunkt  und  dem  sud- 
lichsten Punkt  der  Linie  ist  eine  Differenz  von  etwa  6  Br«te- 
graden  und  dies  auf  eine  Differenz  von  30  Langegraden  zwischen 
den  Endpunkten  oder  auf  eine  Gesammtlange  von  2  346  Miles 
zwischen  dem  Missouri  Fluss  und  dem  Paciüc.  ,p„.;fl. 

Die  allgemeine  Richtung  der  Union  und  Central  Pacitic 
Bahn  ist  stets  eine  westliche  und  der  sudlichste  Punkt  differirt 
nicht  mehr  als  .3  Breitegrade  vom  nördlichsten,  der  Weg  ist 
kürzer  und  mehr  direct,  und  die  Reise  wird  viel  weniger  monoton 
Die  ganze  Entfernung  von  Omaha  nach  San  Francisco  betragt 
419  Miles  weniger,  als  von  Kansas  City,  wahrend  von  Chicago  die 
Entfernung  mit  der  „Southern  Pacific"  2  833  Miles  betragt,  gegen 
2  427  Miles  auf  der  nördlichen  Route.  *.  ••  v,r  a 

Obwohl  die  Züge  auf  der  alten  Route  thatsachhch  durch- 
schnittlich etwa  2  Miles  weniger  pro  Stunde  zurücklegen  als  auf 
der  neuen,  ist  die  Zeitdifferenz  zu  Gunsten  der  ersteren  doch 
13  Stunden  ab  Chicago  und  anderen  Städten  des  Ostens.  Der 
mit  der  Central  Pacific  Bahn .  von  San  Francisco  abfahrende 
Reisende  trifft  in  Ogden  am  Grossen  Salzsee  nach  48  in  Omaha 
nach  103,  in  Chicago  nach  128  und  in  Newyork  in  167  Stumlen 
ein  dagegen  kommt  er  mit  der  südlichen  Route  m  Demmg 
nach  56,  in  Kansas  City  nach  117,  in  Chicago  nach  141,  m  New- 
york nach  180  Stunden  an.  Bei  Benutzung  des  Expresszuges 
der  letzteren  Route  ist  die  Zeit  etwas  kürzer.  Der  Fahrpreis  der 
gewöhnlichen  DurchgangsbiUets  ist,  ungeachtet  der  Differenz  in 
der  Entfernung  zwischen  San  Francisco  und  Chicago  von  406  Miles 
und  in  der  Zeit  um  13  Stunden,  gleichwohl  auf  beiden  Linien 
derselbe,  nämlich  115,.30  D.  in  L,  88  D  in  IL  und  56,o0  D.  in 
m.  Classe  und  nach  Newyork  138,30  D  m  L,  105  D,  in  II  und 
65  D  in  III.  Classe.  Einige  wundprbare  Beispiele  von  Eisenbahn- 
Fahrpreisdifferenzen  sind  bemerkenswertb  auf  beiden  Linien 
Ueber  die  Southern  Pacific  Bahn  sind  die  Preise  nach  San  i^ran- 
cisco  dieselben  wie  nach  Los  Angeles,  einer  um  470  Miles 
näheren,  ebenfalls  am  Pacific  gelegenen  Stadt,  wahrend  nach 
Yuma,  731  Miles  näher  an  Chicago  als  San  Francisco,  der 
Fahrpreis  s  o  g  a  r  h  ö  h  e  r  ist !  . 

Von  Tuscon  nach  Chicago,  eine  um  978  Miles  kürzere 
Strecke  als  hach  San  Francisco,  kostet  das  Durch gangsbiUet 
nur  4,60  D.  weniger,  hingegen  das  Localbillet  nach  San  Fran- 
cisco 55  D.  Der  Fahrpreis  von  Deming  nach  Chicago  ist  88,80  !>., 
also  nur  26,50  D.  weniger  als  vom  Pacific,  bei  einer  um 
1197  Miles  grösseren  Entfernung!  Wenn  der  Reisende 
zwischen  den  genannten  grossen  Städten  seine  Reise  m  Yuma, 
Deming  und  Las  Vegas  unterbrechen  und  ein  Billet  auf  jeder 
Station  dieser  Städte  nach  der  folgenden  lösen  würde  so  betrüge  der 
Gesammt-Fahrpreis  181,40  D.,  d.  h.  66,10  D.  mehr  als  für  ein 
Durchgangsbillet  auf  die  ganze  Entfernung.  .  ,    tt  • 

Aehnücheeigenthümlichu  Differenzen  bestehen  auf  der  Union 
und  Central  Pacific  Bahn,  da  die  Fahrpreise  nach  den  Städten  in 
Nevada  ungefähr  dieselben  sind,  wie  nach  San  Francisco.  Der 
Preis  von  Omaha  nach  Carson  oder  Virginia  ist  derselbe  wie 
nach  dem  einige  hundert  Miles  entfernteren  San  Fra,ncisco.  Ueber 
Neworleans  und  die  Texas  und  Pacific  Bahn  ist  der  Tant  noch 
nicht  klar  ersichtlich;  aber  bei  derselben  Leitung  resp.  Controle 
als  bei  den  anderen  beiden  Linien  sind  ähnliche  Verhältnisse 
auch  dort  zu  erwarten.  Man  kann  von  Newyork  nach  ban  l^ran- 
cisco  und  von  hier  nach  Neworleans  fahren,  ohne  das  Bereich 
von  Jay  Gould  und  den  Central  Pacific  Directoren  zu  verlassen. 

Schlafwagen-Privilegien  sind  auf  den  älteren  zwei  Routen 
ungefähr  die  gleichen;  ein  Doppelbett  von  Omaha  kostet  14  ü. 
und  eine  Abtheilung  28  D.  nach  San  Francisco;  von  dieser  Stadt 
nach  Deming  kostet  das  Doppelbett  7  D.,  die  Abthcilung  14  D., 
Gesellschaftsraum  28  D.;  und  von  Deming  nach  Kansas  Uty 
Doppelbett  7  D.,  Abtheilung  14  D.,  Gesellschaftsraum  24  D.  Aut 
beiden  Linien  giebt  es  auch  Schlafwagen  für  Einwan- 
derer, welche  so  reinlich  und  comfortabel  sind,  als  es  üie 


Billetpreise  gestatten!  Die  Einwanderer  -  Fahrzeit 
zwischen  San  Francisco  und  Kansas  City  betragt  223  Stunden, 
oder  etwa  doppelt  soviel  als  die  des  Expresszuges,  der  Preis  ist 
dagegen  halb  so  hoch.  Auf  der  Atchinson,  Topeka  und  Santa  Fe 
Bahn  giebt  es  auch  einen  Specialtarif  ausschliesshch  für  Ein- 
wanderer und  Bergleute,  welcher  aber  der  Abänderung  ohne  vor- 
herige Bekanntmachung  unteriiegt.  Auf  der  Union  und  Central 
Pacific  Bahn  legt  der  Einwandererzug  ungefähr  12  Miles  pro 
Stunde  zurück  und  braucht  so  zur  ganzen  Tour  ab  Omaha  8  bis 
9  Tage  Einwanderer  haben  für  Verpflegung  ungefähr  halb  so- 
viel zu  zahlen,  als  L  Classe-Passagiere,  oder  wenn  sie  dies  vor- 
ziehen können  sie  gekochte  Vorräthe  mit  sich  fuhren  und  Kattee 
oder  Thee  in  den  Speisehäusern  auf  den  Stationen  kaufen  und 
im  Zuge  verzehren.  Einwandererbillets  gelten  zwischen  Chicago 
und  Omaha  für  8  Tage,  aber  weiter  westlich  giebt  es  keine  zur 
Unterbrechung  der  Fahrt  berechtigenden  BiUets.  . 

Der  bei  Weitem  am  unangenehmsten  situirte  Passagier  aui 
beiden  Routen  ist  der  der  II.  Classe,  weicher  27,30  D.  weniger 
als  der  I.  Classe-Passagier  und  32,50  D.  mehr  als  der  Einwanderer 
zahlt  Er  hat  auf  das  Pullman  -  Privilegium  kein  Anrecht, 
sondern  muss  in  den  Rauchwagen  der  Expresszuge  fahren  und 
seine  Durchgangsfahrt  gewährt  ihm  nur  wenig  Vergnügen  Auf 
der  Southern  Pacific  Bahn  sind  sogar  die  Sitze  der  II.  Classe 
ungepolstert  und  machen  ihre  Härte  wahrend  der  langen  J^ahrt 

sehr  ^]^^^^gpgjgg^äyggj  jer  südlichen  Route  sind  im  Ganzen  nicht 
so  gut  mit  Vorräthen  ausgerüstet  und  nicht  so  comfortabel  ge- 
halten, als  die  derartigen  Häuser  an  der  nördlichen  Route.  Die 
Gesammtkosten  der  Mahlzeiten  vom  Missouri  nach  dem  Pacihc 
betragen  10,25  D.,  eine  nicht  grosse  Summe,  wenn  man  die  An- 
zahl der  Mahlzeiten  und  den  Charakter  des  durchfahrenen  Landes 
berücksichtigt.  Auf  dem  nördlichen  Wege  ist  der  Preis  pro  Mahl- 
zeit gewöhnlich  1  D.  und  im  Ganzen  wird  13  mal  angehalten.  Die 
Speisestation  in  Rock  Creek  ist  beliebt  wegen  ihrer  mit  Pflanzen 
ausgeschmückten  Räume;  in  Green  River  giebt  es  zahlreiche  , 
Merkwürdigkeiten;  Laramie  ist  berühmt  wegen  seiner  saftigen 
Beafsteaks;  Evanston  wegen  seiner  Chinesischen  Bedienung;  biü- 
ney  wegen  seiner  Antilopensteaks  u.  s.  w.  .     ,  ■  n    •  • 

Auf  den  Stationen  beider  Linien  sind  mancherlei  Curiosi- 
täten  zu  sehen,  sei  es  eine  Mustersammlung,  eine  Indianergruppe, 
eine  Oase  in  der  Wüste,  eine  Tarantel,  Klapperschlange,  Antilope 
oder  ein  grauer  Bär  etc.  Durch  Arizona  halten  sich  die  Pimas- 
und  Maricopusin dianer  in  respectvoller  Entfernung  von  den  Zügen 
aber  durch  Nevada  treiben  sich  die  Pintes  und  Shoshones  aut 
den  Stationen  umher,  betteln  um  die  Neigen  des  Frühstücks  der 
Reisenden  und  stellen  kleine  Kinder  aus  für  2  Happen  das  Stuck. 

Soviel  länger  auch  die  Fahrt  auf  der  südlichen  Linie  ist, 
als  auf  der  nördlichen,  so  ist  doch  gleichwohl  auf  ersterer  die 
Scenerie  weit  weniger  abwechselnd  und  prachtig.  Niemand  der 
ie  die  Fahrt  von  Omaha  nach  Californien  gemacht  hat,  wird  so 
leicht  weder  die  Naturschönheiten  des  grossen  Platte  i  hals  ver- 
gessen, noch  die  sanften  Abhänge  und  schneebedeckten  Spitzen 
der  Feisengebirge,  noch  die  prachtvollen  Wolkeneffecte  der  Laramie 
Ebenen,  noch  die  mächtigen  Schlünde  und  Abgründe  der  Wüste; 
ebenso  wenig  die  prachtvollen  Wagen,  die  vortrelfliche  Geleislage 
und  die  vielfachen  anderen  Anziehungspunkte,  welche  eine  Ueber- 
landreise  zu  einer  Quelle  von  grossem  Vergnügen  und  Nutzen 

gestaltM^  Reise  auf  der  Southern  Pacific  ist  dagegen,  da  sie  we- 
niger Anziehendes  für  den  Reisenden  bietet,  langweilig  und 
monoton.  Diese  Bahn  hat  auf  ihrer  ganzen  Länge,  ausgenommen 
am  Tehachapi  Pass  und  in  den  San  Fernando  Bergen  dem  natür- 
lichen Terrain  folgen  können  und  läuft  auf  hunderte  von  Meilen 
in  einer  fast  völlig  ebenen  Fläche  oder  vielmehr  Wüste.  Auf  den 
östlichen  Anschlussbahnen  sind  die  Schwiengkeiten  des  Baues 
vipl  zahlreicher  gewesen  und  in  den  Glorieta  und  Raton  Berpn 
sind  Einschnitte  und  Tunnels  von  grosser  Lange  nothig  geworden. 

Von  der  Colorado  Linie  zum  Rio  Grande  Thal  ist  das  Land 
sehr  unfruchtbar  und  die  zu  überwindenden  _  Schwierigkeiten 
waren  nicht  geringer,  als  die  bei  der  Ueberschreitung  der  Sierra 
Der  Pass  über  die  Raton  Gebirge  ist  ungefähr  8  000  Fuss  und 
der  über  Santa  Fe  etwa  7  400  Fuss  hoch.  Am  Raton  Pass  ist  die 
Steigung  circa  200  Fuss  pro  Mile,  an  jedem  Ende  eines  Zuges 
wird  daher  eine  kräftige  Maschine  verwendet. 

Gegen  den  nördlichen  Weg  wird  häufig  eingewendet,  dass 
die  schönste  Gegend  der  Sierra  in  Folge  der  zahlreichen  'Schnee- 
schutzdächer nicht  sichtbar  ist,  aber  ein  viel  begründeterer  Ein- 
wand gegen  die  concurrirende  Linie  dürfte  der  sein,  dass  nacn 
Lage  der  Züge  die  Tehachapi  und  Raton  Pässe  wahrend  der  Nacht 
passirt  werdln  und  vom  Missouri  bis  San  Francisco  der  Reisende 
fast  nichts  sieht  als  Wüste  und  Ebene,  bin  und  wieder  begrenzt 
von  fernen  Bergketten.  Man  kann  wohl  sagen  dass  heftige  Kalte 
und  Schneestürme  auf  dem  Felsengebirge  und  in  der  Sienra  die 
alte  Route  für  die  Winterbenutzung  nie  empfehlenswerth  erscheinen 
lassen  werden,  wogegen  bei  Hitze  und  Flugsand  in  der  Gila,  Colo- 
rado, Moiave  und  anderen  Wüsten  die  Sommerreise  mit  der  Sou- 
thern Pacific  Bahn  sicherUch  eine  durchaus  nicht  angenehme 
sein  wird." 


—  388  - 


Der  vorstehenden,  den  Passagierverkehr  betreffenden  Schil- 
derung schliessen  wir  nachfolgend  noch  eine,  Californischen  Blät- 
tern entnommene  Mittheilung  über  die  Wirkung  an,  welche  die, 
gleichzeitig  eine  Durchgangslinie  von  San  Francisco  nach  Newor- 
leans  herstellende  Southern  Pacific  Bahn  auf  die  Concurrenz  des 
Californischen  Weizens  gegen  den  Weizenbau  und  die  Weizenspe- 
culation  der  diesseits  der  Felsengebirge  gelegenen  Theile  der  Union 
hervorgerufen  hat.    Dieselbe  lautet: 

„Die  Zeit  für  die  Beförderung  des  Californischen  Weizens 
wird  durch  die  Eisenhahnverbindung  mit  dem  unteren  Mississippi 
auf  ein  Drittel  der  Zeit,  die  der  Weizentransport  früher  gebrauchte, 
verringert,  woraus  sich  eine  geringere  Versicherungsrate  und  eine 
Zinsersparniss  um  zwei  Drittel  des  bisherigen  Aufschlages  er- 
giebt.  Da  nunmehr  der  Weizen  innerhalb  weniger  Meilen  von 
jeder  Farm  in  den  Thälern  in  die  Eisenbahn-Frachtwagen  ver- 
laden werden  kann  und  nicht  vor  der  Ankunft  in  Neworleans 
umgeladen  zu  werden  braucht,  so  fallen  von  vornherein  die  lästi- 
gen Werft-,  Lager-  und  Umladegebühren  fort,  die  bei  der  Ver- 
schiffung in  San  Francisco  berechnet  werden.  Andererseits  ist 
aber  auch  die  Gefahr  für  Beförderung  des  nicht  in  Säcke  ge- 
fassten  Getreides  durch  diese  directe  Route  beseitigt  und  Ge- 
treidespeicher werden  ohne  Frage  an  allen  Stationen  errichtet 
werden,  so  dass  fürderhin  die  Ausgabe  für  Säcke  dem  Farmer 
erspart  bleibt.  Unter  den  bedeutendsten  Vortheilen  des  neuen 
Zeitabschnittes  des  Californischen  Weizenbaues  kommt  ferner 
auch  der  Umstand  in  Betracht,  dass  die  Verminderung  der  Trans- 
portzeit um  zwei  Drittel  und  die  Verringerung  der  Kosten  die 
Producenten  und  Commissionskaufleute  in  den  Stand  setzt,  von 
dem  jedesmaligen  Marktbedarf  directen  Nutzen  zu  ziehen.  Der 
Goldstaat  wird  jetzt  in  dieser  Beziehung  den  grossen  Weizen- 
staaten des  Westens  und  des  Mississippithaies  sowie  Europas 
völlig  gleichgestellt." 

Am  27.  Februar  er.  traf  der  erste  durchgehende  Eisenbahn- 
Frachtzug  von  San  Francisco  in  Neworleans  via  der  Southern 
Pacific  Bahn  ein.  Die  Fahrt  hatte  l^Y^  Tage  in  Anspruch  ge- 
nommen und  betrug  die  Frachtrate  1,40  D.  pro  100  Pfund.  Wie 
sich  die  Concurrenz  im  Güterverkehr  zwischen  den  beiden  con- 
currirenden  Pacific  Linien  im  ost-westlichen  Verkehre  gestaltet, 
darüber  fehlen  bis  jetzt  noch  die  Nachrichten. 

Expressgut-Beförderung  auf  den  Badischen 
Staatseisenbahnen. 

Wir  sind  in  der  Lage,  als  Ergänzung  zu  unserer  unter  der 
Aufschrift  „Päckereibeförderung  durch  die  Eisen- 
bahn" in  No.  42  dieser  Zeitung  von  1881  gebrachten  Nachrichten 
über  die  Entwickelung  des  Express^ut-Verkehrs  auf 
den  Badischen  Bahnen  die  Ergebnisse  dieses  Verkehrs  im 
Jahre  1881  mitzutheilen.  Wir  geben  dieselben  in  Vergleichung 
mit  den  Resultaten  des  Vorjahres: 
Es  haben  betragen: 

die  Anzahl  der     das  Gesammt-      die  Frachtein- 
im  Jahre        Sendungen  gewicht  nahmen 

Stück  kg  M 

1880  168173  2  882  172  67  825,07 

1881   220  195  3  489  257  86  378,05   

somit  1881  mehr   52  022  607  085  18  552,98 

od.  Zunahme  pCt.    30,9  21,0  27,3 

Es  ist  hiernach  wiederum  eine  bedeutende  Zunahme  so- 
wohl der  Stückzahl  und  des  Gewichts  als  der  Einnahme  zu  con- 
statiren;  der  Umstand,  dass  die  Stückzahl  erheblich  stärker  zu- 
genommen hat  als  das  Gesammtgewicht,  deutet  darauf  hin,  dass 
sich  hauptsächlich  die  Sendungen  geringeren  Gewichts  vermehrt 
haben  und  sich  daher  die  Erwartung  erfüllt  hat,  welche  man  in- 
haltlich unserer  obengenannten  Nachrichten  vom  vorigen  Jahre 
an  die  im  Mai  1881  eingetretene  Einführung  einer  Maximaltaxe 
von  50  aJ,  für  Sendungen  bis  zu  5  kg  Gewicht  auf  alle  Entfernun- 
gen und  die  Herabsetzung  der  Zustellgebühr  für  derartige  kleine 
Sendungen  geknüpft  hat.  —  Im  Uebrigen  ist  das  erzielte  günstige 
Ergebniss  wohl  auch  als  eine  Folge  davon  zu  betrachten,  dass 
die  Einrichtung  der  Expressgut-Versendung,  die  in  Bezug  auf 
Raschheit  der  Beförderung  alle  anderen  Transportarten  übertrifft 
und  die  deshalb  bei  vielen  Handel-  und  Gewerbetreibenden  rasch 
beliebt  geworden  ist,  nach  und  nach  auch  in  weiteren  Kreisen 
bekannt  wird  und  durch  die  vielen  Vorthedle,  die  sie  bietet,  im- 
mer neue  Freunde  gewinnt. 


Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  3.  April.  (Politische  Wochenschau.  Das  Verstaat- 
lichungsgesetz. Die  Eisenbahncommission.  Freikarten  für  die 
Herrenhaus-Mitglieder.  Dividendenschätzungen.  Berlin-Hamburg. 
Ostpreussische  Südbahn.  Marienburg-Mlawka.  Sächsisch-Thürin- 
gische Ost-Westbahn.  Chemnitz-Kommotau.  Pfälzische  Bahnen. 
Cüstrin-Frankfurt  a/0.  Zum  Begriff  des  Reisegepäcks.  Berliner 
Stadtbahn-Einnahmen.  Canal  von  Dortmund  nach  der  unteren  Ems.) 

In  voriger  Woche  hat  das  Abgeordnetenhaus  wider  Erwarten 
die  kirchenpolitische  Vorlage  erledigt  und  zwar  auf  Grund  eines 


zwischen  dem  Centrum  und  den  Conservativen  geschlossenen 
Compromisses,  wonach  die  Vollmachten  des  Juiigesetzes  vom 
Jahre  1880,  den  Eidesdispens  der  Bisthumsverweser  und  die  Auf- 
hebung des  Sperrgesetzes  in  einzelnen  Sprengein  betreffend,  bis 
zum  1.  April  1883  wieder  in  Kraft  treten,  ferner  der  Bischofsar- 
tikel, die  Aufhebung  des  Culturexamens  und  der  Staatspfarrer 
angenommen,  die  Regelung  der  Anzeigepflicht  und  die  discretio- 
näre  Befugniss,  die  Anzeigepflicht  bei  Hülfsleistungen  im  geist- 
lichen Amte  nachzulassen,  aber  abgelehnt  wurden.  Die  zweite 
Lesung  des  Gesetzes  wurde  am  Donnerstag,  die  dritte  am  Freitag 
vorgenommen  und  in  der  Schlussabstimmung  wurde  das  Gesetz 
in  der  oben  skizzirten  Gestalt  mit  228  gegen  130  Stimmen  ange- 
nommen. Von  den  anderweitigen  Verbandlungen  des  Abgeord- 
netenhauses ist  die  Debatte  über  den  Weifenfonds  von  allgemei- 
nerem Interesse.  Seitens  der  Fortschrittspartei  war  nämlich  be- 
antragt worden,  aus  dem  beschlagnahmten  Vermögen  des  ver- 
storbenen Königs  Georg  von  Hannover  sollten,  abzüglich  der 
Kosten  für  die  Verwaltung  des  Fonds,  die  Ueberschüsse  dem  Ver- 
mögensbestande zugeführt  werden.  Nach  sehr  lebhafter  gereizter 
Debatte  wurde  schUesslich  der  Antrag  abgelehnt  und  ein  solcher 
auf  einfache  Tagesordnung  angenommen.  Beide  Häuser  des  Land- 
tags haben  am  Freitag  ihre  Sitzungen  vertagt,  das  Herrenhaus 
auf  unbestimmte  Zeit,  das  Abgeordnetenhaus  bis  Dienstag  den 
18.  April.  Zugleich  ist  die  Einberufung  des  Reichstags  in  der 
zweiten  Hälfte  des  April  mit  Sicherheit  zu  erwarten.  Die  An- 
kündigung der  Frühjahrssession  des  Reichstags  beweist  übrigens, 
dass  die  Regierung  ziemlich  sicher  ist,  für  das  Tabakmonopol 
eine  Majorität  im  Bundesrath  zu  finden.  Der  Reichskanzler  hat 
den  Regierungen  der  Bundesstaaten  angekündigt,  dass  der  Bundes- 
rath am  15.  April  die  ßerathung  der  Tabakmonopol- Vorlage  und 
des  Unfallversicherungs-Gesetzes  beginnen  und  dass  dabei  auf  die 
Anwesenheit  der  stimmführenden  Minister  gerechnet  wer.ie.  Spe- 
ciell  das  Tabakmonopol  würde  nach  einer  offiziösen  Berechnung 
im  Bundesrath  mit  36  gegen  22  Stimmen  angenommen  werden. 
Für  dasselbe  sollen  angeblich  stimmen  wollen  Preussen  (17  Stim- 
men), Bayern  (6  Stimmen),  Württemberg  (4  Stimmen),  Hessen  (3 
Stimmen),  Mecklenburg-Schwerin  (2  Stimmen),  Mecklenburg-Stre- 
litz,  Anhalt,  Schwarzburg-Rudolstadt  und  Waldeck  (je  1  Stimme). 
Die  Stimme  Waldecks  wird  bekanntlich  von  Preussen  abgegeben. 
Indessen  glaubt  man,  dass  Hessen  vielleicht  gegen  das  Monopol 
stimmen  werde.  —  Den  „B.  P.  N."  zufolge  hat  gegenwärtig  im 
Reichs-Justizamt  die  die  Revision  der  Actien-Gesetzgebung  be- 
rathende  Sachverständigen-Commission  sich  dahin  ausgesprochen, 
dass  das  sogenannte  „Gründerrecht"  für  den  Fall  der  Erhöhung 
des  Actiencapitals  als  un zweckmässig  gesetzlich  zu  untersagen 
sei.  Die  Berathungen  der  Sachverständigen-Commission  ziehen 
sich  sehr  in  die  Länge  und  es  bilden  nicht  allein  die  juristischen, 
sondern  auch  Fassungsfragen  bei  einzelnen  Bestimmungen  den 
Gegenstand  sehr  eingehender  Erörterungen. 

Das  Verstaatlichungsgesetz  vom  28.  v.  Mts.,  betreffend  den 
Erwerb  der  Bergisch-Märkischen,  Thüringischen,  Berlin-Görlitzer, 
Märkisch-Posener,  Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn  für  den  Staat, 
ist  jetzt,  nachdem  es  am  vergangenen  Montag  auch  durch  das 
Herrenhaus  genehmigt  worden,  im  Preussischen  „Staatsanzeiger" 
publicirt. 

.Die  Eisenbahncommission  des  Preussischen  Abgeordneten- 
hauses trat  am  letzten  Montag  in  die  erste  Berathung  des  Ge- 
setzentwurfs ein,  betreffend  den  Ankauf  der  Berlin-An- 
haltischen Eisenbahn  durch  den  Staat.  In  dieser  ersten 
Sitzung  kam  man  mit  der  Berathung  nicht  zu  Ende.  Am  zweiten 
Tage  der  Berathung  wurde  seitens  der  Regierungsvertreter  auf 
eine  Anfrage  wegen  der  Beamten-Pensionscasse  bestä- 
tigt, dass  die  Erklärung,  welche  über  die  Beitragspflicht  der 
Beamten  seitens  eines  der  Gesellscbaftsorgane  abgegeben  sein 
soll,  nicht  zur  Kenntniss  der  Staatsregierung  gebracht  und  auch 
nicht  zu  ermitteln  gewesen  sei;  unter  Voraussetzung  ihrer  Rich- 
tigkeit aber  würde  die  Staatsregierung  keinen  Anstand  finden, 
dieselbe  zur  Richtschnur  ihres  künftigen  Verhaltens  zu  nehmen. 
Ueber  die  Stellung,  welche  der  Minister  gegenüber  dem  Bau  von 
Anschlussbahnen,  insbesondere  der  Bahn  Wittenberg-Torgau,  ein- 
zunehmen gedenke,  konnte  eine  Mittheilung  nicht  gemacht  werden. 
Die  Uebernahme  der  Bahn  Kohlfurt-Falkenberg  wurde 
als  eine  unwillkommene  Zugabe  bezeichnet,  insofern  der  Vertrag, 
mittelst  dessen  die  ßerlin-Anhaltische  Eisenbahngesellschaft  deren 
Verwaltung  auf  60  Jahre  übernommen,  für  die  Staatsbehörde, 
welche  in  diesen  Vertrag  eintreten  soll,  in  verschiedenen  Punkten 
sehr  sonderbare  Verhältnisse  herbeiführen  wird.  Indessen  glaubte 
man  daraus  ebenso  wenig  einen  Grund  zur  Ablehnung  des  ganzen 
Gesetzes  hernehmen  zu  sollen,  wie  dies  bei  den  früheren  Ver- 
staatlichungen mit  ähnlichen  Verträgen,  z.  B.  mit  dem  über  die 
Bahn  Hannover- Altenbeken  der  Fall  gewesen.  Bezüglich  der  Ver- 
pflichtung der  Stationen  zur  Zahlung  von  Communal- 
steuern  wurde  beschlossen,  dieselbe  Bestimmung  in  das  vor- 
liegende Gesetz  aufzunehmen,  welche  bezüglich  der  Bergisch- 
Märkischen  und  Thüringischen  Bahn  von  der  Commission  ftstge- 
stellt  worden  ist.  Die  Redaction  dieser  Bestimmung  wurde  einer 
Subcommission  in  Gemeinschaft  mit  einem  Vertreter  der  Regie- 
rung und  der  demnächstigen  Genehmigung  der  Commission  bei 
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der  Berichtverlesung  vorbehalten.  Schliesslich  genehmigte  die 
Commission  den  Vertrag  sovrie  das  Gesetz,  letzteres  mit  12  gegen 
5  Stimmen.  —  Im  ferneren  Verlaufe  der  Woche  lagen  der  Eisen- 
bahncommission noch  vor:  die  redactionellen  Beschlüsse  der  Sub- 
commission  über  die  Vorlage,  betreffend  die  wirthsc haft- 
lichen Garantien,  die  B  e  z  i  r  k  s  -  E  i  s  e  n  b  a  h  n  r  ä  t  h  e 
und  den  Landes -  Eisenbahnrath.  Zur  Tariffrage  wurde 
folgender  Antrag  des  Abg.  v.  Heede  angenommen:  „Bis  zur  reichs- 
gesetzlichen Regelung  des  Eisenbahn-Tarifwesens  bedürfen  Er- 
höhungen der  für  die  einzelnen  Glassen  des  Güter-Tarifschemas 
zur  Zeit  bestehenden  Normal  (IV[aximal-)Transportgebühren,  so- 
weit sie  nicht  zum  Zweck  der  Herstellung  der  Gleichmässigkeit 
der  Tarife  oder  in  Folge  von  Aenderungen  des  Tarifschemas  vor- 
genommen worden,  der  Zustimmung  beider  Häuser  des  Landtags 
durch  Specialgesetz".  Hierauf  wurde  das  Gesetz  mit  10  gegen  7 
Stimmen  angenommen.  Abg.  Neumann  wird  hierüber  dem  Ple- 
num schriftlichen  Bericht  erstatten. 

Das  Preussische  Herrenhaus  nahm  am  Mittwoch  beinahe 
einstimmig  den  Antrag  Brüning  -  Mirbach  an,  welcher  für  die 
Mitglieder  des  Hauses  Freikarten  auf  den  zwischen  Berlin  und 
dem  Wohnort  jedes  Mitgliedes  liegenden  Strecken  fordert.  Die 
Regierung  versprach,  den  nach  ihrer  Ansicht  wohlbegründeten 
Antrag  in  wohlwollende  Erwägung  zu  ziehen. 

Das  Geschäftsjahr  einiger  Eisenbahngesellschaften  schliesst 
mit  dem  31.  Marz.  Bei  der  an  diesem  Tage  erfolgten  Abtrennung 
des  Coupons  pro  1881/82  war  deshalb  Zwecks  Regulirung  des 
Courses  an  der  Berliner  Börse  die  Dividende  zu  schätzen. 
Wach  dieser  Schätzung  werden  Berlin  -  Dresdener  und  Münster- 
Enscheder  Actien  und  Prioritätsactien  keine,  Paulinenaue-Neu- 
Ruppiner  Prioritätsactien  dagegen  4  pCt.  Dividende  erhalten. 

Betreffs  der  Berlin  -  Hamburger  Eisenbahngesellschaft  wird 
aus  Verwaltungskreisen  mitgetheilt,  dass  die  Direction  für  das 
verflossene  ßetriebsjahr  die  Vertheilung  einer  Dividende  von 
17%  pCt.  bei  dem  Ausschusse  der  Gesellschaft  in  Vorschlag 
bringen  wird. 

Nach  der  Bilanz  der  Ostpreussischeu  Südbahn  setzen  sich 
die  Einnahmen  von  1881  wie  folgt  zusammen:  Uebertrag 
18  307  Jl,  Personenverkehr  863  855  Güterverkehr  3  175  860  Jl, 
Vergütung  für  Ueberlassung  von  Bahnanlagen  und  für  Leistung 
zu  Gunsten  Dritter  71  964  Vergütung  für  Ueberlassung  von 
Betriebsmitteln  62  890  Erträge  aus  Veräusserungen  2  982  M. 
verschiedene  sonstige  Einnahmen  ö7  539  in  Summa  4  253  400  Ji. 
(gegen  3  536  000  M.  im  Vorjahre).  Die  Betriebsausgaben  betrugen 
1811  209  M  oder  42  pGt.  der  Einnahme  (gegen  1  719  000  M  im 
Vorjahre);  zur  Verzinsung  der  Prioritätsobligationen  waren 
856  701  ./«X,  zur  Amortisation  derselben  168  800  ^  erforderlich: 
die  Dotirung  der  Reservefonds  A  und  E  beträgt  49  200  Ji,  die 
Dotirung  des  Erneuerungsfonds  399  594  ^;  zur  Bezahlung  der 
5  pot.  Dividende  an  die  Stammprioritäten  pro  1881  werden 
675  000  ^  vermerkt,  die  Eisenbahnabgabe,  Restausgaben  etc. 
absorbiren  90  395  J&  und  es  bleiben  dann  noch  202  500  Jl  zur 
Bezahlung  der  auf  den  Stammprioritäten-Coupon  von  1874  rück- 
standigen 114  pCt.  Der  Bestand  des  Reservefonds  A  beziffert 
sich  aut  195  194  der  Bestand  des  Reservefonds  B  auf  18  006  M, 
der  Bestand  des  Erneuerungsfonds  auf  2  919  797  Ji 

A  Marlenburg  -  Mlawkaer  Eisenbahngesellschaft  hält  am 
26.  April  Ihre  Generalversammlung  ab,  in  welcher  u.  A  auch 
Uber  einen  Antrag  der  Verwaltung  berathen  werden  soll,  der  den 
Bau  einer  Zweigbahn  von  Zajanskowo  nach  Löbau  betrifft.  Die 
neue  Linie  ist  als  Secundärbahn  projectirt,  wird  eine  Länge  von 
7  km  haben  und  soll  für  die  Stammbahn  eine  Zufahrtlinie  zu 
einem  bevölkerten,  bedeutende  Feld-  und  Waldcultur  betrei- 
benden Gebiet  bilden.  Die  Kosten  der  neuen  Linie  werden  zum 
iüeil  durch  die  an  dem  Bahnbau  interessirten  Kreise  und  Ge- 
meinden aufgebracht,  zum  Theil  von  der  Marienburg  -  Mlawkaer 
Gesellschaft  aus  vorhandenen  Mitteln  gewährt;  im  Uebrigen  ist 
der  Modus  der  Geldbeschaffung  der  Art,  dass  die  Gesellschaft 
von  dem  Bahnbau  in  jedem  Fall  nur  Vortheil  haben  kann . 

Mit  der  Uebemahme  der  Sächsisch-Thüringischen  Ost-West- 
,  11^^'*^°^^  Sachsischen  Staatsbahn-Verwaltung,  welche  am 
1.  d.  Mts.  erfolgte,  erreicht  das  Staatsbahn-Netz  im  Königreich 
bachsen  eine  Länge  von  2  103,94  km.  Mit  ihr  ist  die  letzte 
bachsische  Eisenbahn  mit  bisher  eigener  Verwaltung  verstaatlicht. 

1.  fJ^^  Liquidatoren  der  Chemnitz-Komotauer  Eisenbahngesell- 
scüatt  hotten  noch  im  Laufe  dieses  Jahres  das  Liquidationsge- 
schaft  zum  _  Abschluss  und  die  Masse  zur  Ausschüttung  zu 
bringen.  Die  Prioritäten  der  Gesellschaft  sind  bekanntlich 
sammtlich  eingelost  worden.  Auf  die  Actien  dürfte  eine  Quote 
von  5  bis  6  M  entfallen,  wozu  die  beim  Sächsischen  Finanz- 
ministerium noch  hinterlegte  Caution  im  Betrage  von  130  000  Jl 
die  Mittel  bietet. 

„.  .  Direction  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  beabsichtigt,  die 
Einrichtung  zu  treffen,  dass  die  Prioritätsobligationen  der  Ge- 
sellschaft auf  Namen  ausgestellt  und  die  Namen  der  Besitzer  in 
die  Bucher  der  Gesellschaft  eingeschrieben  werden  können.  Der 
nächsten  Generalversammlung  wird  ein  bezüglicher  Antrag  zur 
Beschlussfassung  vorgelegt  werden. 


.  J*^^  Bahnlinie  CUstrin  -  Frankfurt  a.  0.,  welche  bisher  der 
Königlichen  Eisenbahndirection  Bromberg  unterstellt  war,  mit 
den  Stationen  Cüstrin,  Lebus  und  Podelzig,  ging  am  1  April  d  J 
m  die  Verwaltung  des  Königlichen  Eisenbahn-Directionsbezirks 
Tu^  i°  Abfertigung   von  Personen,  Gütern  und 

lebeiiden  1  bieten  findet  von  diesem  Tage  ab  nur  noch  nach  den 
lanfen  und  Bestimmungen  der  Königlichen  Eisenbahndirection 
Berlin  statt. 

Ueber  den  Begriff  des  Reisegepäcks  bestimmt  der  §  24  des 
Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands,  dass  als 
Reisegepäck  nur  solche  Gegenstände  anzusehen  sind,  welche  der 
Reisende  zu  seinem  und  seiner  Angehörigen  Reisebedürfnisse 
mit  sich  fuhrt,  namentlich  Koffer,  Mantel-  und  Reisesäcke,  Hut- 
schachteln, kleme  Kisten  und  dergleichen.  Andere,  nicht  zu  den 
Reisebedürfnissen  zählende  Gegenstände  können  zwar  ausnahms- 
weise auch  als  Gepäck  expedirt  werden,  es  wird  dafür  jedoch 
kein  Freigewicht  in  Anrechnung  gebracht.  Wie  der  „Voss.  Ztg." 
geschrieben  wird,  haben  sich  die  Preussischen  Staatsbahnen  nun 
zum  Erlass  einer  am  1.  Mai  in  Kraft  tretenden  Bestimmun<^ 
geeinigt,  nach  welcher  auch  folgende  Gegenstände  zu  den  Reise" 
bedürfnissen  zu  rechnen  und  unter  Anrechnung  des  reglements- 
mässigen  Freigewichts  zu  expediren  sind:  1.  Fahr-  und  Roll- 
stühle, welche  ersichtlich  Kranke  oder  Gelähmte  mit  sich  führen 
sowie  Kinderwagen,  2.  Waarenproben  (Muster),  welche  Geschäfts- 
reisende in  Ausübung  ihres  Geschäftes  mit  sich  führen  und 
welche  nach  der  Verpackungsart  als  Proben  erkennbar  sind, 
3.  Musikinstrumente  in  Kasten,  Futteralen  oder  sonstiger  Um- 
schhessung,  4.  Messlatten,  Stäbe  und  andere  Instrumente,  welche 
Feldmesser  mit  sich  führen. 

Die  Berliner  Stadtbahn  hat  nach  der  im  offiziellen  „Amts- 
blatt des  Eisenbahn-Directionsbezirks  Berlin"  publicirteu  Ein- 
nahmeübersicht für  die  Zeit  vom  15.  Februar  bis  15.  März  im  Gan- 
zen 769  781  Personen  befördert.  Die  Einnahme  betrug  146  594,76 
Durchschnittlich  entfielen  auf  den  Tag  26  544  Personen  und 
5  055  Jl  Die  grösste  Zahl  beförderter  Personen  an  einem  Tage 
betrug  60  925,  die  kleinste  17  857.  Während  die  einzelnen  Bahnhöfe 
zwischen  2  000  und  6  000  Personen  pro  Tag  schwanken,  entfallen 
auf  den  Bahnhof  Charlottenburg  täglich  nur  309  Passagiere  und 
eine  Einnahme  von  85  Ji 

Der  Gesetzentwurf,  betreffend  den  Bau  eines  Schifffahrts- 
canals  von  Dortmund  über  Henrichenburg,  Münster,  Bevergern 
und  Neudörpen  nach  der  untern  Ems  zur  Verbindung  des  West- 
fälischen Kohlengebiets  mit  den  Emshäfen  ist  beim  Abgeordneten- 
hause eingebracht.  Der  hierfür  veranschlagte  Betrag  von  46  Mil- 
honen  Mark  soll  durch  eine  Anleihe  beschafft  werden,  sobald  der 
gesammte,  zur  Erbauung  des  Canals  erforderliche  Grund  und 
Boden  der  Staatsregiemng  unentgeltlich  zum  Eigenthum  über- 
wiesen oder  die  Erstattung  der  staatsseitig  für  Grunderwerb  und 
Wirthschaftsentscliädigungen  aufzuwendenden  Kosten  sicherge- 
stellt sein  wird.  Es  ist  gegründete  Hoffnung  vorhanden,  dass  die 
von  der  genannten  Wasserstrasse  berührten  Provinzial-,  Kreis- 
und  Gemeindeverbände  dieser  Voraussetzung  zu  entsprechen  und 
die  baldige  Inangriffnahme  des  wichtigen  Unternehmens  ihrerseits 
wirksam  zu  unterstützen  gevrillt  sind.  Der  älteste  Versuch  einer 
Verbindung  des  Münsterlandes  mit  der  Nordsee,  der  Bau  des 
Max-Clemens-Canals,  welcher  Münster  mit  der  schiffbaren  Vechte 
verbinden  sollte,  scheiterte  an  den  technischen  Mängeln  der  An- 
lage. Der  scharfe  Blick  Friedrichs  des  Grossen  erkannte  die  hohe 
Bedeutung  einer  Wasserstrasse  von  Westfalen  nach  Emden  bereits 
in  der  ersten  Hälfte  des  vergangenen  Jahrhunderts;  die  kriege- 
rischen Ereignisse  Hessen  jedoch  sein  Vorhaben  nicht  zur  Aus- 
führung gelangen.  Später  wurde  der  Gedanke  noch  einige  Male 
aufgenommen,  ohne  dass  seine  Verwirklichung  sich  hätte  ermög- 
lichen lassen.  Nachdem  die  Kohlengewinnung  im  Ruhrgebiet 
diesen  Landstrich  zum  bedeutendsten  Rohproductioosbezirke  des 
Europäischen  Festlandes  gemacht  hatte,  fand  der  Plan  einer 
schiffbaren  Verbindung  der  mittleren  Ruhr  einerseits  mit  dem 
Rhein,  andererseits  mit  dem  Strombecken  der  Weser  und  der 
Elbe  eifrige  Vorkämpfer.  Das  Ergebniss  der  veranlassten  Unter- 
suchungen lässt  den  Bau  einer  Wasserstrasse;,  welche  zunächst 
von  Dortmund  aus  nach  der  unteren  Ems  führen  soll,  um  sodann 
die  Mündungsbecken  der  Weser  und  der  Elbe  zu  erreichen,  als 
am  meisten  empfehlenswerth  erscheinen.  Der  vorliegende  Gesetz- 
entwurf bezweckt,  in  Ausführung  des,  wie  schon  erwähnt,  von 
Friedrich  dem  Grossen  in  den  ersten  Jahren  seiner  Regierung 
gehegten  Planes,  die  Herstellung  des  ersten  Canalabschnittes  von 
Westfalen  bis  zur  Emsmündung  zu  sichern.  —  Der  Gesetzentwurf 
entwirft  einen  specialisirten  Bauplan,  welchem  wir  Folgendes 
entnehmen:  Seinen  Anfang  nimmt  der  Canal  an  der  Zeche 
„Hansa"  in  der  Nähe  von  Dortmund  und  verfolgt  das  Thal  der 
Emscher  11  km  weit  bis  Henrichenburg,  wo  sich  eine  gegen 
69  km  lange  horizontale  Strecke  bis  in  die  Nähe  von  Münster 
anschhesst.  Innerhalb  dieser  Strecke  wird  das  Thal  der  Lippe 
bei  Olfen  und  wenig  weiter  das  Thal  der  Stever  auf  hohen 
Dämmen  und  ßrückencanälen  überschritten;  Münster  würde 
durch  einen  Stichcanal  angeschlossen  werden.  Weiterhin  führt 
der  Canal,  die  obere  Ems  an  der  sogenannten  „Schifffahrt"  über- 
schreitend, in  einer  nahezu  28  km  langen  Strecke  bis  Bevergern 
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„r,A  wpn<lpt  sich  Ton  dort  der  canalisirten  Emsstrecke  zu,  welche 
und  ^®°^„\!^®yJ  m^pr^^^^  des  Hanekenfährer  Wehrs  erreicht. 
VorHaneke^n'^üb^rSe^b^^^  ^^J^  der  24  km  lange  ent^ 

brechend  umzugestaltende  Seitencanal  der  Ems  benutzt  Dann 
zFeht  sich  dk  Linie  nach  Ueberschreitung  der  Hase  mitte  st  eines 
Rr^ickencanals  am  rechtseitigen  Tbalhange  der  .  Ems  entlang  auf 
BrucKencanai^  ä,m  „     ...^  ^-  aus  in  etwa  7  km  Ent- 

?.fn!fn/bei  Echendorf  dL  Fluth'gebiet  der  Ems  erreicht  wird. 
Die  volgSÄne  Ausmündung  in  den  Hafen  Ton  Papenburg 

dnTgung  Se£   rer  Schleuse'n  zu  gLeigten  Ebenen  ins  Auge  ge^ 
faist  werden.   Die  Wassertiefe  wird  2  m  betragen    doch  werden 
difschleusen  u.  s.  w.  so  ausgeführt,  .dass  eine  spatere  V^^^^^^^^ 
der  ganzen  Wasserstrasse  auf  2,5  m  möglich  ist.  Die  lntere_sse^  aer 

des  Seeschlicks  Yon  der  Emsmündung,  sowie  in        leichtern  Ver- 
werthung  der  Ackerbau-  und  Forsterzeugnisse.   Ueberhaupt  steht 
Tin  lebSX  Aufschwung  der  bis  jetzt  noch  ^e°.;?  ^fa^'^^^^^^^^^^^ 
Productionsfähigkeit  des  Munsterlandes  und  Ostfnesland^  durcü 
dip  Anläse  des  Canals  zu  erwarten.  -  Die  Kosten  aer  unter 
haltuTe  werden  auf  etwa  640  000  ^/  für  das  Jahr  geschätzt, 
wobei  sämmtliche  Beamtengehälter  und  die  zum.  Theil  erforder- 
n?he  kSche  Beschaffung  von  SP^^^^^sser  einbegriffen  sin^ 
Ani<;  den  eingehenden  Untersuchungen  über  die  Kentabilitat  aer 
neuen  Was  Sasse  wird  der  Nachweis  geführt,  dass  eine  Deckung 
derUnTerbaltungskqsten  .mit  Lt^^^g^eit^^  erzielen      -  Sofern 
der  Staat  deshalb  nicht  in  der  Lage  sein  sollte,  aut  eine  v  er 
zinsuna  des  ADlagecapitals  zu  verzichten,  wurde  sich  eine 
solche  sehr  wohl  erreichen  lassen,  freilich  nur  durch  erhebliche 
Schädigung  des  wirthschaftlichen  Zweckes  der  Canalverbi.ndung. 
Der  Shschaftliche  Vorzug  der  letzteren  beruht  hauptsächlich 
£  ih7er  arsSStlichenfmit  Eisenbahnen  nicht  zu  erreichen- 
den Leistungsfähigkeit  für  die  Beförderung  Massengutern 
wodurdru.l  dif  Möglichkeit  geboten  ^^'^d^^/^fct  ^jYe 
vom  Deutschen  Markte  zu  verdrangen  und  die  Ruhrkonie 
ausfuhrfähig  zu  machen.  

Main-Neckar  Eisenbaha 


^  Geschäftsbericht  pro  1880.  Das  vorhegende  ßerichtsmbr 
war  insofern  von  Bedeutung,  als.in  demsdben  zum  erste^  S^^^^^^^ 
eine  Erweiterung  des  Betriebsbereichs  der  Main-Neckarbahn  statt- 
eefSnden  hat.    Am  1.  Juni  1880  wurde  nämlich  die  Verbindungs- 
bahn von  Station  Friedrichsfeld  nach  der  Station  Schwetzingen 
der  Badischen  Rheiathalbahn  für  den  Personen-  und.. Güterver- 
kehr eröffnet.   Die  Betriebslänge  dieser  Zweigbahn  betragt  7  0  km. 
Der  Verkehr  der  letzteren  war  noch  unbedeutend  ;  es  wurden  ..in 
den  7  Monaten  nur  18  545  Personen  und  nur  600,7  t  Guter  befor- 
dert   indem  der  durchgehende  Güterverkehr   noch  ganz  über 
Heidelberg  geleitet  wurdi,  und  nur  die  Transporte  nach  und  von 
der   Badischen   Rheinthalbahn   nördlich  Karlsruhe   der  neuen 
Strecke^zu^fielen.^  wurden  im  Berichtsjahre  gefahren:  a)  fahrplan- 
mässig:  2  502  Schnellzüge,  4  854  Personenzüge  und  2  924  Güterzuge 
über  die  Hauptbahn  Frankfurt-Heidelberg,  1  464  Personenzuge  auf 
der    Strecke   Frankfurt-Darmstadt,    732   Personenzuge    auf  der 
Strecke  Weinheim-Friedrichsfeld,  7  722   Sctinel  -  und  Personen- 
zöee   sowie  2  924  Güterzüge  auf  der  Strecke  Friedrichsfeld-Mann- 
heim,  endlich  2  840  Personenzüge  auf  der  Strecke  Fnedrichsfeid- 
Schwetzingen;  b)  Extrazüge,  und  zwar:  1.  für  Personen  excl. 
Militär  101,  2.  für  Militärtransporte  28  und  3.  für  Guter  und  Vieh 

^""^Mit  diesen  sämmtlichen  Zügen  gelangten  zur  Beförderung: 
2  297  038  Civilpersonen  (in  1879  2  188  144,  mithin  in  1880  mehr 
108  894  Personen  =  4,9  pCt.),  4  888  483  kg  Reisegepäck  gegen 
4  789  716  kg  im  Vorjahre,  sowie  593  113  t  Eil-  und  Frachtguter 
gegen  597  984  t  in  1879  oder  heuer  4  871  t  =  0,8  pCt  weniger. 
!)if  Militärtransporte  bestanden  in:  75  183  Mann  2  270  Pferden, 
170  Geschützen  und  anderen  Fahrzeugen  und  48  475  kg  Armee- 
bedurfnissem^^^^^^^  Transporteinnahme  bezifferte  sich  auf 
4  369  816  ^  gegen  4  397  173  JA  im  Vorjahre,  hat  somit  gegen  letz- 
teres Resultat  um  27  357  M  =  0,6  pCt.  abgenommen.  An  dem 
Jahresergebniss  participiren  die  Einnahmen  aus  der  Beförderung 
der  civilpersonen  mit  2  041  714  M  gegen  1  960  817  M  ™  Vorjahre, 
aus  dem  Transport  des  Reisegepäcks  173  979  ^  ]f  ^-f ' 

desgleichen  von  Thieren  aller  Art  40  117  gegen  33  807  ^  des- 
gleichen von  Eil-  und  Frachtgütern  einschl.  j^l^^l  f 
gegen  2  115  997  aus  Extra-PerFonenzugen  5  361^  gegen  7  926^, 
aui  der  Postbeförderung  50  570  M  gegen  53  360  M  und  aus  Militar- 


transDorten  61  429  M  gegen  58  528  JA  in  1879.    Der  Ruckgang  im 
Güterverkehre  war  eini  Folge  der  Concurrenz  der  directen  Linie 
dS  Sischen  Ludwigsbahn  von  Frankfurt  nach  Mannheim,  die 
im  November  1879  eröffnet  worden  war.    Die  Persone.nfrequenz 
zwischen  Frankfurt  und  Mannheim  ist  zwar  in  Folge  dieser  Con- 
currenz auf  der  Neckarbahn  ebenfalls  etwas  gefallen;  doch  hatte 
fra  Rerichtsiahre  im  Allgemeinen  der  Personenverkehr  mit  Mann- 
h^imTugenommen,  weil  die  im  Sommer  und  Herbst  dieses  Jabres 
in  Mannheim  stattgefundene  Gewerbe-  etc.  Ausstellung  des  Pfalz- 
gaues den  Besuch  lieser  Stadt  erheblich  f  steigert  hatte^  Zu  d^ 
Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  GepacTcverkehr  mit  2  265  417  ^ 
S  aus  dem  Güterverkehr  mit  2  069  524  JA  kommen  noch:  Ver- 
gütungen für  üeberlassung  von  B^t.nanlagen  mit  266  895  ^  Ver 
piitnnlen  für  Ueberlassung  von  Betriebsmitteln  mit  55  71^^,  ßr 
fräge  Ins  Äusserungen  Lt  70  269  f-^f-^''^'^^^^^^^ 
lnt?aden  mit  81021  M,  so  dass  einschliesslich  des  Uebertrags  aus 
dem  Vorjahre  mit  111  455  M  die  gesammten  Bf  lebseinnahmen 
sich  auf  4  920  297  JA  stellen,  was  gegenüber  dem  Jahre  1879, 
welches  mit  4  965  748  M  abschloss,  ein  Weniger  von  45  451  M 

=  I?S  ßÄausgaben  betrugen  2  935  650  JA  geg««  ^  0^2  l^g^ 
in  1879,  haben  sonach  gegen  das  Vorjahr  eine  Reduction  um 
126  539  =  4,1  pCt.  erfahren.  Von  diesen  Ausgaben  sind  jeden- 
falls abzuziehen  als  den  Betrieb  der  Main  -  Neckarbahn  nicht 
iSend:  1  die  Kosten  des  wegen  Mitbenutzung  des  Bahnhofs 
zu  Frankfurt  durch  die  Hessische  Ludwigsbahn  11  b er  den  eigenen 
Bedarf  angenommenen  Personals  mit  77  668  -^11°^^  ?•  ^i'f^/J' 
für  die  Leistung  des  Fahrdienstes  auf  der  Mannheimer  Seiten- 
bahn die  Sur  erhaltene  Vergütung  mit  70  358  M,  zusammen 
148  027  5^  so  dass  noch  2  787  623  M  verbleiben.  Dieselben  ver- 
feilen 1ich  auf  die  einzelnen  Verwaltungszweige  folgender- 
massen :  A.  Centraiverwaltung  210  579  ^-  =  7,55  pCt  B.  ßahn- 
^^rwaltung  651  782  JA  =  23,38  pCt.  und  C.  Transportverwaltung 

'''''ßeiierLängl  5er  Bahn  von  94,5  km  entfallen  pro  Bahn- 
kilomete^  auf  die  Einnahmen  52  066  ^,  auf  die  Ausgaben 
31  066  5/ "bezw  nach  Abzug  der  vorerwähnten  beiden  Betrage 
II  IIIm  und  zwar  von  letzteren  auf  die  Centra Iverwa  tung 
f228'i  BahnveTwaltung  6  897  ^^  deTBruS 
20  373  J/    Die  Betriebsausgaben  betrugen  59,66  pOt.  der  tJruuo 

""°'i^'\*efne^Yry'ägab''*slch  die  Summe  von  1  984  6.46  ^ 
gegen  190r559  JA  \m  Vorjahre.    Von  derselben        den  in  d  e 

Rechnung  des  Jahres  1881   iibert'"?^^-''i  i^^^R  037    1  be- 

zur  Vertheilung   gekommenen  Remeinkunfte   1  828  037  JA  De 

^""""^^  Die  Baukosten  der  Bahn  berechneten  sich  im  Jahre  1880 
im  Durchschnitt:    für  Preussen  auf  5  562  981         für  Baden  auf 
7^68  492^  und  für  Hessen  auf  9  504  955  JA,  mithin  zusammei^ 
auf  2*  136429  J/.  gegen  21808  241  JA  in  1879.    Dieses  Baucapital 
hat  sVci  pS  188o'dLch  den  verthei.lten  ßetriebsüberschuss  von 
1  828  037  Jl  mit  8,26  pCt.  verzinst;  im  Vorjahre  betrug  die  Ver- 
zinsung 8^22  pCt  Berichtsjahre  legten  die  Locomotiven 
1 115  136  k^zurück^und  betrug  die  Zahl  der  gefahrenen  Wagen- 
LhsküomeTer   40  664  668.    ünter  .  Zurechnung  der  Locomot™ 
und  Tender  betragen  die  Achskilometer  im  Ganzen  67  641  240. 
Um  nun  zu  ermitteln,  wie  hoch  sich  die  Ausgaben  der  Trans- 
poVerwaltung  pro  Locomotivkilometer  f«'  b^^^jTo'str  des 
den  obenerwähnten  Ausgaben  der  Hauptbahn  die  K^^^^^^^^^ 
Fahrdienstes  auf  der  Mannheimer  Seitenbahn  wieder  zugeschlagen 
werden,  weil  die  angegebene  Anzahl  der  Locomotiv-  und  Wage^^^ 
achskilometer  die  Seitenbahn  mitbegreift,   ^s  stellen  sich  üann 
die  Ausgaben  der  Transportverwaltung  auf  1  995  619  ^Txu^ 
Gesammtausgaben  auf  2  857  982  ./Ä  und  berechnen  sich  d  e  Aus- 
gaben der  Transportverwaltung  P^«  Locomotivki  omet^^^^^^ 
nro  Waeenachskilometer  zu  4,91  4  und  pro  Ac^hskilometer  unter 
g  nrechSg  der  Locomotive.'zu  2,95  4-  ^'^'f^tTW^en- 
hereehnen  sich  pro  Locomotivkilometer  zu  2,56        pro  wagen 
SkSeter  z^7,03  A   Rechnet  man  zu  den  Betriebsau^^^^^^^^^^ 
von  2  857  982  JA  hinzu  die  4 procentigen  Zinsen  des  Anlagecapitais 
von  22136  429  >  mit  885  457  JA,  so  stellt  sich  der  Gesarnrntauf- 
wand  für  den  Betrieb  in  1880  auf  3  743  439  -^'..der  Locomotiv- 
kilometer oder  ein  Zug  im  Durchschnitt  pro  Kilometer  3,36  JA 
und  der  Wagenachskilometer  aber  aut  9,02  44. 


Aus  Bayern. 

V.  München  den  30  März  1882.  Dem  Landtage  ist  ein  Ge- 
setzen wurf  Vorgelegt  wordfn,  betreffend  .die  Vervollständigung 
der  Etrichtungfn  ler  Bayerischen  Staatseisenbahnen  Derselbe 

Äwfschfn  Laufach  ^ 

mens  auf  135  000  JA,  zusammen  auf  den  Maximalbetrag  von 
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233  900  Jl  festgesetzt,  Art.  2.  Der  Königliche  Staatsminister  der 
Finanzen  ist  ermächtigt,  zur  Deckung  des  in  Art.  1  festgestellten 
Bedarfes  ein  auf  die  Staatseisenbahnen  zu  versicherndes  Staats- 
anlehen im  bezeichneten  Maximaibetrage  aufzunehmen.  Die  Aus- 
gaben für  die  Verzinsung  dieses  Anlehens  bis  zum  Schlüsse  der 
16  Finanzperiode  und  die  Geldaufbringungs-Kosten  sind  durch 
Erhöhung  der  Anlehenssummen  zu  beschaffen.  Die  Tilgung  die- 
ses Anlehens  richtet  sich  nach  den  Bestimmungen  der  hierfür 
massgebenden  Finanzgesetze. 

Den  Motiven  hierzu  ist  zu  entnehmen:  Die  Strecke  Hof- 
Gutenfürst  hat  eine  Länge  von  15,07  km  und  der  Ort  Feilitzsch 
liegt  beinahe  in  der  Mitte,  etwas  weiter  von  Hof  als  von  Guten- 
fürst entfernt.  Diese  weite  Stationsdistanz  wird  für  die  Bewohner 
von  Feilitzsch  und  Umgegend  um  so  fühlbarer,  als  eine  directe 
Wegverbindung  von  dem  Bahnhofe  Gutenfürst  zur  Bayerischen 
Landesgrenze  nicht  besteht  und  somit  der  von  Sachsen  kom- 
mende Güterempfang  oder  der  dahin  bestimmte  Versandt  in  den 
meisten  Fällen  von  Hof  geholt  bezw.  erst  nach  Hof  verbracht 
werden  muss.  Es  wurde  nun  die  Errichtung  einer  nicht  nur  für 
die  Personen-,  sondern  in  erster  Linie  für  die  Güterabfertigung 
bestimmten  Station  empfohlen.  Um  eine  für  die  Stationsanlage 
ausersehene  400  m  lange  Strecke  mit  1  m  Steigung  zu  gewinnen, 
muss  die  Bahn  auf  1  373  m  corrigirt  werden.  Die  Ausführung 
der  Arbeiten  kann  nur  durch  die  betriebführende  Verwaltung, 
demnach  durch  Sachsen  geschehen.  Durch  die  üebernahme  des 
Steinbühler  Tunnel-Actienunternehmens  auf  das  Staatseisenbahn- 
ärar glaubt  die  Königliche  Regierung  den  Bestrebungen  der 
Tunnel-Actiengesellschaft  entgegenkommen  und  durch  genanntes 
Postulat  zur  Herbeiführung  eines  Zustandes  mitwirken  zu  sollen, 
welcher  die  Entlastung  einer  zahlreichen,  auf  den  täglichen  Brod- 
erwerb angewiesenen  Bevölkerung  von  einer  sie  drückenden 
Auflage  herbeiführt  und  die  Eisenbahnverwaltung  selbst  von 
misslichen  Vorkommnissen  und  Haftungen  befreit.  Der  Vorschlag 
schliesst  daher  einerseits  ein  hervorragend  gemeinnütziges,  an- 
dererseits ein  nicht  ungewichtiges  finanzielles  Interesse  in  sich. 


Eröffnung  der  Strecke  Wageningen-Ede  der 
Niederländischen  Rhein-Eisenbahn. 

Nach  einer  Mittheilung  der  Direction  der  Niederländischen 
Rhein-Eisenbahngesellschaft  ist  am  1.  Februar  er.  die  der  Stadt- 
gemeinde Wageningen  gehörige,  8  km  lange  normalspurige  Secun- 
därbahn  Wageningen  -  Ede  mit  den  Stationen  Wageningen  und 
Ede  dem  öffentlichen  Verkehre  in  vollem  Umfange  übergeben 
worden.  Die  letztgenannte  Station  ist  mit  der  gleichnamigen 
Station  der  Niederländischen  Rhein-Eisenbahn  vereinigt.  Die 
Station  Wageningen  ist  zur  Abfertigung  von  Personen  und  Reise- 
gepäck, Bestellgütern  (Packeten),  Eil-  und  Frachtgütern,  sowie 
von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  eingerichtet. 

Der  Betrieb  auf  der  erwähnten  Secundärbahn  wird  von  der 
Niederländischen  Rhein-Eisenbahngesellschaft  geführt,  welche  das 
erforderliche  Betriebsmaterial  stellt  und  die  regulativmässige 
Vergütung  für  die  auf  die  Strecke  Wageningen-Ede  übersehenden 
Wagen  der  Vereinsbahnen  durch  ihre  Wagencontrole  herbeiführen 
lässt. 


Aus  der  Schweiz. 

Gotthardbalm.  Am  23.  März  fuhr  von  Rothkreutz  (Station 
zwischen  Luzern  und  Zug)  aus  der  erste  Gotthardbahnzug,  Loco- 
motive  und  ein  Personenwagen,  in  welchem  Bundesräthe  und 
Directoren  der  Gotthardbahn  sassen,  über  Arth  und  Brunnen  durch 
bis  Göschenen.  Die  Eröffnung  der  Strecke  ist  auf  den  22.  Mai 
angesetzt.  —  In  der  Schweiz  und  Italien  werden  grosse  Vorberei- 
tungen für  die  Eröffnung  der  Gotthardbahn  getroffen.  In  dem 
ersten  von  Mailand  abgehenden  Zuge  wird  sich  König  Humbert 
mit  seinen  Ministern  und  den  Deputationen  beider  Kammern  be- 
fiaden.  In  Bellinzona  und  in  Altdorf  werden  sich  die  Behörden 
von  Tessin  und  Uri  anschliessen  und  in  Luzern  wird  er  von  den 
ersten  Bundesbeamten  und  den  Vertretern  des  Deutschen  Ka,isers 
empfangen  werden.  Alle  werden  dann  den  König  nach  Mailand 
zurück  begleiten,  wo  die  Behörden  Vorbereitungen  zu  einem 
glänzenden  Empfange  treffen. 

Die  Schweizerische  Centraibalm  wird  für  1881  eine  Divi- 
dende von  3^5  pCt.  oder  18  Frcs.  pro  Actie  von  500  Frcs.  zahlen, 
fällig  am  15.  April.  Der  Reservefonds  erhält  160  000  Frcs.,  der 
Erneuerungsfonds  400  000  Frcs.  Dennoch  schliesst  die  Rechnung 
ab  mit  einem  Äctivsaldo  von  mehr  als  200  000  Frcs. 


Rumänien. 

Bau  der  Eisenbahnlinie  Adjnd-Ocna  und  Yerstaatlichung  der 
Czernavoda-Küstendje  Bahn.  Für  die  Eisenbahnlinie  Adjud-Ocna 
sind  die  Detailpläne  nunmehr  vollendet  und  soll  die  Vergebung 
der  Arbeiten,  in  Sectionen  getheilt,  demnächst  erfolgen.  Hierbei 
soll  kein  Unterschied  zwischen  In-  und  Ausländern  gemacht 
werden.  Die  Lieferung  des  Eisenbahnmaterials,  als:  Schienen, 
Locomotiven,  Waggons  etc.  soll  seinerzeit  im  Offertwege,  jedoch 


ohne  öffentliche  Concurrenzausschreibung  vergeben  werden,  da 
die  Regierung  sich  vorbehält,  leistungsfähige  Firmen  des  Aus- 
landes zur  Einreichung  von  Offerten  aufzufordern.  Weiter  beab- 
sichtigt die  Regierung  nach  erfolgtem  Ankaufe  der  Eisenbahn 
Czernavoda-Küstendje,  worüber  bereits  seit  längerer  Zeit  Verhand- 
lungen im  Zuge  sind,  deren  Abschluss,  ungeachtet  des  Ablebens 
des  Vertreters  der  Englischen  Gesellschaft,  Mr.  Crawley,  noch  im 
Laufe  der  gegenwärtigen  Session  erhofft  wird,  den  Kammern  ein 
Project  für  eine  Verbindung  der  Hauptstadt,  sowie  der  Moldau- 
schen  Bahnen  mit  der  erstgenannten  Bahn  vorzulegen. 


Spanien. 

Eröffnung  der  Eisenbahnlinie  Barcelona-Villanueva  y  Geltric. 

Am  1.  Januar  wurde  die  54  km  lange  Eisenbahnlinie  Barcelona- 
Villanueva  y  Geltric  dem  Verkehre  übergeben.  Dieselbe  bildet 
einen  Theil  der  projectirten  Eisenbahn,  welche  Barcelona  auf 
kürzerem  Wege  als  bisher  mit  Madrid  verbinden  soll.  Sie  be- 
rührt die  industriereichen  Vororte  Barcelonas,  für  deren  Verkehr 
jedoch  bisher  die  Tramway  völlig  ausreichte;  ihr  derzeitiger  End- 
punkt ist  ein  Städtchen  von  13  500  Einwohnern  ohne  besondere 
Bedeutung.  Diese  Linie  zeichnet  sich  durch  ein  vortreffliches 
Waggonmaterial  aus,  das  nach  Amerikanischem  Vorbilde  einge- 
richtet ist. 


Enteignung. 

V.  0.  Ein  kleines,  von  dem  geräuschvollen  Verkehr  der 
Landstrasse  abgeschlossenes  Gut,  welches  zum  ruhigen  ländlichen 
Sommeraufenthalt  der  Besitzerin  diente,  sollte  durch  Anlage  einer 
neuen  Linie  der  Köln-Mindener  Eisenbahn  durchschnitten  werden. 
Ein  Theil  des  Gutsterrains  wurde  enteignet  und  die  dafür  festge- 
setzte Entschädigung  ausgezahlt,  dagegen  verstand  sich  die  Eisen- 
bahngesellschaft nicht  zu  einer  Entschädigung  für  die  Ent- 
werthung,  welche  das  verbliebene  Restgut  in  Folge  der  Enteignung 
und  der  auf  den  enteigneten  Stücken  erfolgten  Bahnanlage  da- 
durch erlitten  hat,  dass  demselben  die  Abgeschlossenheit  und 
Ruhe  des  ländlichen  Aufenthaltes  verloren  gegangen  ist.  In 
Folge  dessen  klagte  die  Besitzerin  gegen  die  Eisenbahngesellschaft 
auf  Ersatz  für  diese  Entwerthung  des  Restgutes  und  das  Ober- 
landesgericht sprach  ihr  auch  einen  Ersatz  zu,  nachdem  durch 
Sachverständige  festgestellt  worden  war,  dass  durch  die  Anlage 
der  Bahn  auf  dem  enteigneten  Theil  die  Ruhe  und  der  ländliche 
Aufenthalt  durch  die  Nähe  der  Eisenbahn  am  Hause  gestört,  die 
Abgeschlossenheit  des  Gütchens  nach  Aussen  durch  Niederlegung 
des  grössten  Theiles  der  der  Klägerin  gehörig  gewesenen  Kasta- 
nien-Allee aufgehoben  und  ein  freier  Einblick  auf  die  Gebäude 
und  Anlagen  von  dem  Eisenbahndamm  und  dem  dem  Hause 
näher  gerückten  öffentlichen  Wege  aus  gewährt  werde.  —  Auf 
die  von  der  Köln-Mindener  Eisenbahn gesellschaft  eingelegte  Re- 
vision hat  das  Reichsgericht  (IL  Hülfssenat)  durch  Erkenntniss 
vom  5.  November  1881  das  vorinstanzliche  Erkenntniss  bestätigt. 
Aus  den  E  n  t  s  ch  ei  du  n  g  s  gr  ü  n  d  en:  „Die  beklagte  Eisen- 
bahngesellschaft ist  der  Ansicht,  dass  für  solche  durch  den  Zweck 
der  Enteignung,  nämlich  die  Bahnanlage,  herbeigeführten  Nach- 
theile für  das  Restgrundstück  überhaupt  keine  Entschädigung  zu 
leisten  sei  und  dass  der  zweite  Richter  bei  Abmessung  des  Min- 
derwerth es  Umstände  in  Betracht  gezogen  habe,  welche  nach  §  8 
No,  2  des  Preuss.  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874  keine 
Berücksichtigung  finden  dürften.  —  Dem  kann  indess  nicht  bei- 
gestimmt werden.  Die  Beklagte  geht  davon  aus,  das  im  §  8  No.  2 
des  gedachten  Gesetzes  durch  die  Bestimmung,  es  solle  der  Min- 
derwerth ersetzt  werden,  welcher  für  den  übrigen  Grundbesitz 
durch  die  Abtretung  entstehe,  habe  ausgedrückt  werden  sollen, 
es  dürften  bei  Feststellung  dieses  Minderwerths  nachtheilige  Fol- 
gen, welche  erst  durch  die  späteren  Anlagen  auf  dem  enteigneten 
Terrain  veranlasst  seien,  keine  Berücksichtigung  finden.  Dies 
würde  aber  dem  im  §  1  des  Gesetzes  aufgestellten  allgemeinen 
Grundsatz  widersprechen,  dass  das  Grundeigenthum  nur  gegen 
vollständige  Entschädigung  entzogen  oder  beschränkt  werden 
könne.  Es  ist  schon  in  dem  Erkenntniss  des  Reichsgerichts  vom 
26.  Mai  1880  darauf  hingewiesen  worden,  dass  durch  den  §  8  des 
Gesetzes  keineswegs  jede  Berücksichtigung  der  durch  die  spä- 
teren Anlagen  verursachten  Nachtheile  für  das  Restgrundstück 
unbedingt  ausgeschlossen  sei,  sondern  nur  die  solcher  nachthei- 
ligen Folgen  der  Anlagen,  welche  mit  der  Enteignung  in  keinem 
ursächlichen  Zusammenhange  ständen,  vielmehr  in  ihrer  Art  auch 
eingetreten  sein  würden,  wenn  die  Enteignung  lediglich  Nachbar- 
land betroffen  hätte.  Ferner  ist  im  Erkenntniss  vom  23.  Mai  1881 
in  Sachen  Nonnenberg  wider  den  Eisenbahnfiscus  näher  begrün- 
det, dass  auch  nachtheilige  Folgen  des  Unternehmens,  für  welches 
die  Enteignung  erfolgt  ist,  zwar  nicht  unbedingt,  aber  jedenfalls 
insoweit  zu  vergüten  seien,  als  sie  den  bisherigen  Eigenthümer 
nicht  getroffen  hätten,  wenn  ihm  nichts  enteignet  wäre.  In  dem 
vorliegenden  Falle  kann  aber  nicht  in  Zweifel  gezogen  werden, 
dass  die  von  den  Sachverständigen  festgestellte  Entwerthung  des 
klägerischen  Restgrundstücks  im  ursächlichen  Zusammenhange 
mit  der  Enteignung  steht  und  nicht  hätte  eintreten  können,  wenn 
die  Enteignung  nicht  erfolgt  wäre.   Denn  die  Eisenbahn  durch- 
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schneidet  das  klägerische  Gut,  Klägerin  -war  Eigenthümerin  des 
Terrains,  auf  welchem  die  Bahn  das  Gut  durchschneidet,  war  also 
berechtigt,  jede  ihrem  Gute  nachtheilige  Anlage  auf  diesem  Ter- 
rain zu  verbieten  und  nur  durch  die  Enteignung  ist  ihr  diese 
Befugniss  entzogen  und  die  Möglichkeit  geschaffen,  durch  Anlage 
der  Bahn  diejenigen  Nachtheile  für  dao  Gut  zu  verursachen, 
welche  die  Sachverständigen  als  entwerthend  bezeichnet  haben, 
namentlich  die  Störung  der  Ruhe  und  des  ländlichen  Aufenthalts 
durch  die  Nähe  der  Eisenbahn  am  Hause  sowie  die  Aufhebung 
der  Abgeschlossenheit  des  Gütchens  nach  Aussen  durch  Nieder- 
legung des  grössten  Theils  der  der  Klägerin  gehörig  gewesenen 
Kastanienailee,  Boseitigung  des  Walles  und  Grabens,  der  Tannen- 
schutzwand  und  Gewährung  eines  freien  Einblicks  auf  die  Ge- 
bäude und  Anlagen  von  dem  Eisenbahndamme  und  dem  dem 
Hause  näher  gerückten  öffentlichen  Wege  aus.  Alle  diise  Nach- 
theile hätten  das  klägerische  Grundstück,  welches  eben  wesent- 
lich zum  Sommeraufenthalt  diente,  ohne  die  Enteignung  nicht 
treffen  können  und  sind  daher  unzweifelhaft  Folgen  der  Enteig- 
nung, für  welche  nach  §  8  a.  a.  0.  Entschädigung  geleistet  wer- 
den muss.  Der  Umstand,  dass  die  Beklagte  bereits  Eigenthümerm 
war,  als  sie  die  nachtheiligen  Veränderungen  auf  dem  Trennstück 
vornahm,  schliesst  die  Annahme  eines  ursächlichen  Zusammen- 
hanges zwischen  der  Enteignung  und  der  durch  die  Anlagen  ver- 
ursachten Werthverminderung  des  Restgutes  nicht  aus,  weil  eben 
diese  Anlagen  durch  die  Enteignung  erst  überhaupt  möglich  ge- 
worden sind.  Uebrigens  kann  nicht  anerkannt  werden,  dass  die 
Werthverminderung  erst  durch  die  wirkliche  Ausführung  der  An- 
lagen verursacht  wird,  da  dieselbe  vielmehr  eintritt,  sobald  dem 
Eigenthümer  durch  die  Enteignung  die  Möglichkeit  entzogen  ist, 
deren  Ausführung  zu  hindern.  Der  Werth  des  Hauptgrundstücks 
wird  durch  die  Schätzung  bestimmt,  welche  ihm  uuter  den  vor- 
liegenden Umständen  in  der  allgemeinen  Meinung  zu  Theil  wird 
und  selbstverständlich  berücksichtigt  diese  auch  solche  erst  be- 
vorstehende nachtheilige  Veränderungen,  welche  das  Grundstück 
entwertben  müssen.  Daraus  ergiebt  sich,  dass  sich  die  nachthei- 
ligen Folgen  der  projectirten  Bahnanlage  in  der  Regel  von  denen 
der  Enteignung  gar  nicht  trennen  lassen,  sondern  dass  die  durch 
die  projectirten  Anlagen  vorauszusehende  Werthverminderung 
lediglich  eine  Folge  der  Enteignung  ist.  Davon  ist  auch  offenbar 
das  Enteignungsgesetz  ausgegangen.  Denn  nach  §  25  a.  a.  0.  soll 
in  der  commissarischen  Verhandlung  der  endgültig  festgestellte 
Plan  vorgelegt  werden,  welcher,  wie  aus  den  §§  13  und  14  erhellt, 
alle  projectirten  Anlagen  enthalten  muss.  Schon  hieraus  erklärt 
sich,  dass  nach  der  Ansicht  des  Gesetzgebers  von  den  Sachver- 
ständigen bei  Abschätzung  der  Entschädigungen  auch  die  durch 
die  AnTagen  veranlassten  Nachtheile  berücksichtigt  werden  sollen. 
Jeden  Zweifel  hierüber  beseitigt  aber  §  31  a.  a.  0.,  wo  die  durch 
die  Ausführung  der  Anlagen  verursachten  Nachtheile  geradezu 
als  Folgen  der  Enteignung  bezeichnet  werden."  (Erkenntn.  des 
II.  Hülfssen.  d.  Reichsger.  v.  5.  Novbr.  1881;  Dr.  Binseel,  Preuss. 
Verwalungsblatt  1882  S.  182  flg.) 


Literatur. 

Lohnberechnungstabellen  von  J.  Bleich.  Der  in  der  Calcu- 
latur  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  beschäftigte  Assistent 
Bleich  zu  Berlin  SW.,  Schönebergerstrasse  No.  33  I.,  hat  L  o  h  n  - 
berechnung-TabeUen  aufgestellt,  welche  abweichend  von 
den  bisher  erschienenen  den  Vorzug  der  Anwendbarkeit  auf 
sämmtliche  Münz-Decimalsysteme  und  auf  jeden  Zeitabschnitt 
des  Monats  darbieten.  Die  Tabellen  sind  für  Lohnsätze  von  0,05 
bis  5,00  Mark,  Gulden,  Franken,  Rubel,  Dollar  etc.  und  steigend 
von  0,05  zu  0,05  in  der  Weise  aufgestellt,  dass  deren  Anwendung 
vortheilhaft  sowohl  auf  Berechnungen  von  Löhnen  nach  Stun- 
den, als  auch  nach  Vierteltagen  stattfinden  kann. 

Zur  näheren  Erläuterung  seines  Systems  hat  der  Heraus- 
geber eine  Probedruck-Seite  vorgelegt,  aus  welcher  wir  nachfol- 
gendes Stück  abdrucken,  um  die  praktische  Anwendung  der  Ta- 
bellen darzulegen. 


0,1 

0,2 

0,25 

0,3 

0,4 

0,5 

0,23 

0,45 

0,56 

0,68 

0,90 

1,13 

1 

2,25 

2,48 

2,70 

2,81 

2,93 

3,15 

3,38 

2 

4,60 

4,73 

4,95 

5,06 

5,18 

5,40 

5,63 

Der  Lohnsatz  der  Tabelle  (welche  vorliegend  bei  Berech- 
nung eines  Lohnes  von  2,25  Einheiten  Anwendung  findet),  be- 
findet sich  am  Kopfe  jeder  Tabelle. 

Die  vollen  Tage  sind  in  der  ersten  und  letzten  Vertical- 
spalte,  die  Zehntel-  und  Vierteltage  dagegen  in  der  ersten 
Horizontalspalte  aufgeführt,  so  dass  die  Lohnsumme  einer 
aus  vollen  Tagen  bestehenden  Lohnperiode  in  der  zweiten  Ver- 
ticalspalte,  diejenige  einer  aus  vollen  und  Zehntel-  resp. 
Vierteltagen  bestehenden  Periode  in  dem  Schnittpunkte  der 
betreffenden  Vertical-  und  Horizontalspalte  schnell  und  sicher 
ermittelt  werden  kann. 


Zur  Erleichterung  eines  schnellen  Ueberblicks  sind  die 
Vierteltage  durch  stärkere  Linien  hej  vorgehoben,  ferner  sind  in 
jeder  Lohnperiode  des  Monats  drei  Decaden  gleichfalls  mit  star- 
ken Linien  und  in  diesen  wiederum  Abschnitte  von  je  5  Tagen 
markirt. 

Die  vorliegende  Form  der  Lohnberechaungs-Tabellen  ist 
das  Ergebniss  der  im  Laufe  vieler  Jahre  bei  Revision  von  Lohn- 
listen gewonnenen  Erfahrungen  des  Herrn  Bleich  und  scheint 
uns  dieselbe  allen  Anforderungen  der  Praxis  zu  entsprechen. 

Der  Preis  des  Werkes,  welches  100  Tabellen  umfasst,  beträgt 
pro  broschirtes  Exemplar  1,50  JL 

Von  der  Zeitschrift  des  Königlich  Preussischen  Statistischen 
Bureans  (redigirt  von  dessen  Director  Dr.  Ernst  Engel)  ist  kürz- 
lich das  III.  und  IV.  Vierteljahrshoft  des  einundzwanzigsten  Jahr- 
gangs zur  Ausgabe  gelangt.  Dasselbe  hat  folgenden  reichen 
Inhalt: 

Statistik  der  Bäder  und  Heilquellen  in  Preussen  während 
der  Jahre  1870—1880.  Nach  amtlichen  Quellen.  Von  Dr.  med. 
A.  Guttstadt.  —  Bodenbescbaffenheit  und  Bevölkerung  in 
Preussen.  Von  Dr.  C.  Bötzow.  —  Eisenbahnen  in  Bri- 
tisch Indien.  Von  K  Brämer.  —  Die  Productionsbedin- 
gungen  der  Europäischen  Baumwollenindustrie,  mit  be- 
sonderer Berücksichtigung  des  Oberrheins.  Von  Dr.R.  Jannasch. 

—  Die  Geburten,  Eheschliessungen  und  Sterbefälle  im  Preussi- 
schen Staate  während  des  Jahres  1880.  Von  A.  Frhrn.  v.  F  ir  ck  s. 

—  Die  Sparcassen  im  Preussischen  Staate  im  Jahre  1880. 
Von  Dr.  G.  Koch.  —  Das  Rechnungsbucb  der  Hausfrau  und 
seine  Bedeutung  im  Wirthschaftslebea  der  Nation.  Von  Dr.  Engel. 

—  Die  kirchlichen  Einrichtungen  in  der  evangelischen  Landes- 
kirche der  älteren  Preussischen  Provinzen  und  Iq  HohenzoUern 
nach  einer  im  December  1880  veranstalteten  statistischen  Auf- 
nahme, sowie  das  Wachsthum  der  Bevölkerung  und  der  christ- 
lichen Hauptconfessioaen  in  den  Jahren  1871  bis  1880.  —  Die 
Stimmen  der  Deutschen  Handels-  und  Gewerbekammern  über 
das  Haftpflicht-Gesetz  vom  7.  Juni  1871  und  den  Reichs-Ünfall- 
versicherungs- Gesetzentwurf  vom  8.  März  1881.  Bearbeitet  von 
L.  Francke.  —  Bücheranzeigen. 

Die  Statistische  Correspondenz  hat  ebenfalls  einen  reichen 
Inhalt.  Wir  finden  u.  A.  darin,  was  Verkehrswesen  anlangt: 
Die  Benutzung  der  dritten  Personen- Wagenclasse  auf  den  Eng- 
lischen Eisenbahnen.  —  Fünfundzwanzig  Jahre  der  Schlesischen 
Steinkohle.  —  Die  Einkommen-  und  Erwerbssteuer  in  Gross- 
britannien und  Irland.  —  Zur  Morbiditäts-  oder  Krankenstatistik  etc. 


Miscellen. 

— st. —  Der  Ueberwachungsdienst  im  Gotthardtnnnel  ist 

folgendermassen  eingerichtet: 

Zweimal  während  des  Vormittags  und  zweimal  des  Nach- 
mittags mit  Abgang  des  betreffenden  Bahnzuges  verlässt  je  ein 
Tunuelwärter  die  Station  Göschenen  und  Airolo,  begeht  den 
Tunnel  bis  zur  Mitte  und  tritt  nach  etwa  zweistündigem  Aufent- 
halte daselbst  wieder  den  Rückweg  an.  Vom  Abgang  bis  zum 
Wiedereintreffen  auf  seiner  Abgangsstation  braucht  der  Wärter 
ungefähr  8  Stunden,  3  Stunden  hin,  2  Stunden  Aufenthalt  in  der 
Mitte,  wo  er  den  von  der  entgegengesetzten  Seite  kommenden 
Wärter  trifft  und  3  Stunden  wieder  zurück.*)  Jeder  Tunnelwärter 
ist  mit  einer  ledernen  Umhängetasche,  Handsignal,  Laterne,  Hand- 
hammer, Knallsignalbüchse,  Bolzenschlüssel  und  Controlbuch  aus- 
gerüstet. In  letzteres  trägt  der  Sectionschef  der  Abgangsstation 
die  Zeit  des  Abganges  ein.  In  der  Mitte  des  Tunnels  tauschen 
die  beiden  dort  zusammentreffenden  Wärter  ihre  Controlbücher 
um  und  tragen  beim  Antritt  ihres  Rückweges  die  Abgangszeit  in 
dieselben  ein.  Auf  der  Station  wieder  angelangt,  übergiebt  der 
Wärter  das  Buch  dem  Stationschef,  welcher  die  Ankunftszeit  ein- 
trägt und  mit  dem  nächsten  Zuge  das  Buch  wiederum  an  die  Ab- 
gangsstation zurücksendet. 

Ueber  die  Vorkommnisse  im  Tunnel  haben  die  Wärter  kurze 
Notizen  in  ihr  Buch  einzutragen  und  über  ausserordentliche  Un- 
fälle sofort  dem  Bahnmeister  Bericht  zu  erstatten. 

Zur  Orientirung  des  Zugpersonals  bei  der  Tunnelfahrt  sind 
in  Entfernungen  von  1  km  numerirte  Laternen  angebracht. 

(Wochschr.  d.  Oesterr.  log.-  u.  Arch.-Ver.) 


*)  Gerade  kein  Spaziergang.  Constatirte  Gesteinstempera- 
tur 28  eine  weitere  Abkühlung  durch  längere  Einführung  frischer 
Luft  wird  kaum  mehr  oder  höchst  langsam  stattfinden,-  wie  dies 
die  Beobachtungen  am  Mont-Cenis-Tunnel  zur  Evidenz  bewiesen 
haben. 
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1.  Tarif-Bekanntmachungen.^^ 

^  Für  Erztransporte  von  R  a  n  n  a 
lind  Neu  haus  nach  Schwarzen- 
berg bei  Auflieferung  von  mindestens 
10  000  kg  mit  je  einem  Frachtbriefe  auf 
einen  Wagen  gelangen  im  Bayerisch-Säch- 
sischen Verkehre  mit  Giltigkeit  vom  1.  April 
d.  J.  ab  folgende  ermässigte  Frachtsätze 
zur  Anvyendung:  für  Ranna  0,69  pro 
100  kg,  für  Neuhaus  0,70  M  pro  100  kg. 
Hierbei  ist  Bedingung,  dass  zu  fraglichen 
Transporten  Bayerische  oder  Sächsische 
Kohlen-  oder  andere  ausserdem  leer  nach 
Sachsen  zurückgehende  Wagen  Verwen- 
dung fiadec.  Dresden,  den  28.  März  1882. 
Königliche  Generaldirection  der  Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen.     Freiherr  von 

Biedermann.  (685) 

Rheinisch-Köln-Minden-Belgischer  Gilter- 
verkehr.  Vom  12.  Mai  d.  J.  ab  wird  sich 
der  Frachtsatz  des  Ausnahmetarifs  7  a  für 
den  Verkehr  zwischen  Aachen  loco  einer- 
seits und  Charleroi,  Station  der  Belgischen 
Staatsbabn,  andererseits  von  6,60  Frcs. 
auf  7,60  Frcs.  pro  1  000  kg  erhöhen.  Köln, 
den  30.  März  1882.    Königliche  Eisenbahn- 

direction  (linksrheinische).  (686) 

"Tlechte-Oder-Ufer  Eisenbahngesellschaft. 
Am  15.  April  er.  tritt  zu  dem  Ausnahme- 
tarife für  den  Transport  von 
Oberschlesischen  Steinkohlen 
und  Kokes  von  diesseitigen  Stationen 
nach  solchen  der  Kaiser  Ferdinands  Nord- 
bahn vom  10.  October  1876  ein  Nach- 
trag VIT  mit  ermässigten  Frachtsätzen 
nach  verschiedenen  Stationen  der  Kaiser 
Ferdinands  Nord-  und  Mährisch-Schlesi- 
schen  Nordbahn,  sowie  mit  neuen  Fracht- 
sätzen für  die  Station  Drösing  der  Kaiser 
Ferdinands  Nordbahn  in  Kraft.  Druck- 
exemplare des  Nachtrags  sind  auf  den 
Verbandstationen  zu  haben.  Breslau,  den 
31.  März  1882.    VI  1600.    Direction.  (687) 

Thüringisch  -  Bayerisch  -  Württembergi- 
scher Verband,  Für  den  Verkehr  zwischen 
den  Stationen  Gera,  Leipsig,  Plagwitz-Lin- 
denau und  Zeitz  der  Thüringischen  Eisen- 
bahn einerseits  und  Amorbach,  Aschaffen- 
burg, Miltenberg  und  Obernburg  der  Baye- 
rischen Staatsbahn  andererseits  treten  am 
1.  April  er.  ermässigte  Frachtsätze  in 
Kraft.  Dieselben  sind  bei  den  genannten 
Expeditionen  zu  erfahren.  Erfurt,  den 
28.  März  1882.  Die  Direction  der  Thürin- 
gischen  Eisenbahngesellschaft.  (688) 

(Gütertarif.  ZumMain-N  eckarbahn- 
Pfälzischen  Gütertarif  vom  1.  No- 
vember 1881  gelangt  mit  Wirkung  vom 
1.  April  1.  J.  der  I.  Nachtrag  zur  Aus- 
gabe, von  welchem  Exemplare  durch  die 
Güterexpeditionen  bezogen  werden  können. 
Darmstadt,  den  30.  März  1882.  Direction 
der  Main-Neckarbahn.  (689) 

Für  Kokessendangen  von  den  Stationen 
Bochum  Rh,,  Herne  K.  M.  und  Herne  W. 
nach  den  Oesterreichischen  Stationen 
Unzmarkt,  Leobersdorf  loco  und  trans. 
sowie  Triestinghof  treten  am  10.  April 
1882  ermässigte  resp.  neue,  und  nach 
Scheifling  am  20.  Mai  1882  erhöhte  Fracht- 
sätze in  Kraft,  welche  bei  den  betreffenden 
Güterexpeditionen  zu  erfahren  sind.  Köln, 
den  29.  März  1882.  Namens  der  bethei- 
ligten Verwaltungen :  Königliche  Eisen- 
bahndirection  (rechtsrheinische).  (690) 

Am  1.  April  er.  tritt  zum  Ausnahme- 
tarife B  vom  1.  Juli  1881  für  den  Local- 
Kolilenverkehr  des  Eisenbahndirec- 
t  i  o  n  s  b  e  z  i  r  k  s  K  ö  1  n  (rechtsrhei- 
nisch) sowie  zu  den  Heften  1  —  3,  5  und 
6  des  Tarifs  für  den  Rheinischen  Nachbar- 
Kohlenverkehr  je  ein  Nachtrag  (II,  II,  II, 
III,  I  und  I)  in  Kraft.  (Verkaufspreis  je 
0,10  J£) 

Diese  Nachträge  enthalten  —  ausser 
Aenderungen  zum  Zechen-  etc.  Verzeich- 


niss  sowie  Berichtigungen  von  Druck- 
fehlern —  anderweite,  ermässigte  Fracht- 
sätze für  die  Zechen  Hannover  I  und 
II  und  Massen  im  Verkehre  nach  ver- 
schiedenen Stationen,  ferner  neue  bezw. 
abgeänderte  Frachtsätze  für  die  Zechen 
Alma  und  K  h  e  i  n  -  E  1  b  e  ab  Gelsen- 
kirchen und  für  die  Kokerei  Oster- 
mann ab  ß.  Riemke  und  Herne  K.M. 
nach  Stationen  der  Aachen-Jülicher  Bahn, 
endlich  neue  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
von  Stationen  der  Eisenbahndirectionsbe- 
zirke  Elberfeld  und  Köln  (rechtsrheinisch) 
nach  Station  Niederbreisig  K.  1., 
von  Stationen  der  Aachen-Jülicher  Bahn 
nach  Dürscheven  und  Niederbrei- 
sig K.  1.  sowie  von  Station  Eving  D.  G.  E. 
nach  den  Stationen  Büderich  K.  r., 
Burscheid  und  Hilgen  B.  M.,  Dür- 
scheven und  Niederbreisig  K.  1. 

Soweit  die  in  den  Nachträgen  enthal- 
tenen Berichtigungen  Erhöhungen  gegen- 
über den  bisherigen  Frachtsätzen  in  sich 
schliessen  und  diese  Erhöhungen  nicht 
bereits  früher  publicirt  sind,  bleiben  die 
bisherigen  Frachtsätze  noch  bis  zum  15. 
Mai  d.  J.  in  Kraft;  bei  welchen  Fracht- 
sätzen dieses  der  Fall,  geht  aus  dem  In- 
halt der  Nachträge  hervor.  Köln,  den 
29.  März  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen:  Königliche  Eisenbahndi- 
rection  (rechtsrheinische).  (691) 

Am  15.  Mai  d.  J.  treten  die  in  den  Ta- 
rifen  für  die  Beförderung  von  Gütern  und 
bezw.  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren  im  Verkehr  zwischen  Köln-Min- 
dener und  Stationen  der  Niederländischen 
Rhein-Eisenbahn  via  Emmerich  vom  1.  Ja- 
nuar resp.  1.  October  1880  sowie  in  den 
zu  ersterem  Tarife  herausgegebenen  Nach- 
trägen enthaltenen  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  mit  der  Köln- Mindener  Station 
Bremen,  mit  Ausnahme  jedoch  der  für 
die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  zwischen  der  ge- 
nannten Station  einerseits  und  den  Nieder- 
ländischen Stationen  Alphen,  Ede,  Gouda 
und  Zevenaar  andererseits  bestehenden 
Frachtsätze,  ausser  Kraft,  und  kann  die 
directe  Abfertigung  bezüglicher  Sendun- 
gen vom  genannten  Tage  ab  nur  noch  im 
Niederländisch  -  Westfälisch  -  Oidenburgi- 
schen  Verbandsverkehre  von  resp.  nach 
der  Oldenburgischen  Station  Bremen  er- 
folgen. Köln,  den  29.  März  1882.  König- 
liche Eisenbahndirection  (rechtsrheinische) 
zugleich  Namens  der  Königlichen  Eisen- 

bahndirection  zu  Hannover.  (692) 

^  In  Folge  eingetretener  Hindernisse  kann 
die  mit  Bekanntmachung  vom  17.  Februar 
d.  Js.  auf  den  1.  April  d.  J.  festgesetzte 
Einführung  der  neuen  Belgisch-Südwest- 
dentschen  Tarif  hefte  II,  Illa,  Illb  sowie 
der  neuen  Tarife  für  Kohlen  und  Kokes 
zwischen  Belgischen  und  diesseitigen  Sta- 
tionen erst  am  1.  Mai  d.  Js.  erfolgen.  Strass- 
burg,  den  28.  März  1882.  Kaiserliche  Gene- 
raldirection der  Eisenbahnen  in  Elsass- 

Lothringen.  (693) 

t(rosshzgl.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Mit  Wirkung  vom  1.  April  d.  J.  finden  die 
im  IL  Nachtrag  zum  Nassau-Badischen 
Gütertarif  enthaltenen  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  mit  Frankfurt  a/M.  -  Taunus- 
bahn und  Sachsenhausen- Staatsbahnhof 
über  Aschaffenburg  auch  auf  den  Verkehr 
mit  Frankfurt  a/M.  Ostbahnhof,  Station 
der  Hessischen  Ludwigsbahn,  Anwendung, 
wogegen  die  bezüglichen  Frachtsätze  des 

9.  Südwestdeutschen  Tarif  heftes  mit  obi- 
gem Zeitpunkte  ausser  Kraft  treten.  Karls- 
ruhe, den  31.  März  1882.  Generaldirec- 
tion.  (69^) 

Ungarischer    Eisenbahnverband.  Mit 

10.  April  1.  J.  treten  die  Tarif  hefte  VIII 
und  IX  des  Ungarischen  Eisenbahnver- 
bandes in  Wirksamkeit.  —  Heft  VIII  ent- 


hält: directe  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
von  Stationen  der  Alföld-Fiumaner,  Ersten 
Siebenbürger,  Arad  -  Körösvölgyer  und 
Arad-Temesvarer  Bahn  untereinander;  — 
Heft  IX  directe  Frachtsätze  zwischen  Sta- 
tionen der  Oesterreichischen  Staatsbahn- 
gesellschaft einerseits  und  Stationen  der 
Arad  -  Temesvarer  und  Arad  -  Körösthaler 
Eisenbahn  andererseits. 

Obige  Tarife  sind  bei  der  unterfertigten 
Direction  und  bei  den  Verbandbahnen 
erhältlich.  Direction  der  Königlich  Unga- 
rischen Staatseisenbahnen.  (695) 

Nord  -  Ostsee  -  Hannover  -  Thüringischer 
Eisenbahnverband.  Zum  Gütertarif  vom 
1.  December  1881  tritt  am  1.  April  er. 
Nachtrag  III  in  Kraft,  Tarifsätze  für  Sta- 
tion Lichtenberg  der  Berliner  Ringbahn 
enthaltend. 

Nachträge  sind  a  0,05  Jl  bei  den  Ver- 
bandsexpeditionen zu  haben.  Erfurt,  den 
30.  März  1882.  Die  Direction  der  Thürin- 
gischen Eisenbahngesellschaft,  Namens  der 
Verbandsverwaltungen.  (696) 

Zum  Tarif  für  den  Wechselverkehr 
mit  der  Hessischen  Ludwigs- 
bahn vom  1.  Januar  1881  tritt  mit  dem 
1.  April  er.  der  Nachtrag  III  in  Kraft. 
Derselbe  enthält  unter  Anderem  Entfer- 
nungen bezw.  Frachtsätze  für  die  neu  in 
den  Verkehr  aufgenommene  Station  Erbach 
im  Rheingau. 

Das  Nähere  ist  bei  den  Verbandsexpe- 
dilionen,  woselbst  auch  der  Nachtrag  zum 
Preise  von  0,10  Jl  käuflich  zu  haben  ist, 
zu  erfahren.  Frankfurt  a.  M.,  den  30.  März 
1882.  Königliche  Eisenbahndirection.  (697) 

Zum  Gütertarif  für  den  Nassau- 
Badischen  Verkehr  vom  1.  Novem- 
ber V.  J.  tritt  mit  dem  1.  April  er.  der 
Nachtrag  III  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  neben  Ergänzungen 
und  Berichtigungen  Kilometerentfernungen 
und  Frachtsätze  für  die  neu  in  den  Ver- 
kehr aufgenommene  Station  „Erbach  im 
Rheingau". 

Das  Nähere  ist  bei  den  Verbandsexpe- 
ditionen, woselbst  auch  der  Nachtrag  zum 
Preise  von  0,10  M  käuflich  zu  haben  ist, 
zu  erfahren.  Frankfurt  a.  M.,  den  31.  März 
1882.  Königliche  Eisenbahndirection.  (698) 

Südwestdeutscher  Eisenbahnverband.  Mit 
Gültigkeit  vom  10.  April  d.  J.  tritt  der 
Nachtrag  5  zum  Hefte  V  des  Südwest- 
deutschen Verbandstarifs,  welcher  ermäs- 
sigte Frachtsätze  für  die  Beförderung  von 
Holz  des  Specialtarifs  II  von  Südbadischen 
Stationen  nach  Alt-Münsterol  Station  und 
Grenze  enthält,  in  Kraft.  Strassburg,  den 
29.  März  1882.  Kaiserliche  Generaldirec- 
tion der  Eisenbahnen  in  Elsass  -  Loth- 
ringen^^ (699) 

Im  Bergisch  -  Märkisch  -  Grand  Central 
Beige  -  Verbands  -  Güterverkehr  tritt  am 
1.  April  er.  zu  den  Theilen  I  und  II  des 
Verbandstarifs,  gültig  ab  1.  Juli  1881  resp. 
1.  August  1880,  je  ein  besonderer  Nach- 
trag (II)  in  Kraft,  enthaltend  eine  Bestim- 
mu  n  g  ü  ber  an  d  erweite  Berechnun  g  derLiefe- 
rungszeit  und  Ausnahme-Frachtsätze  für 
Schwefelkies,  resp.  ermässigte  Frachtsätze 
für  einige  Relationen  mit  Antwerpen 
(Entrepot  und  Bassins)  transit.  Elberfeld, 
den  31.  März  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction. (700) 

Am  1.  Mai  dieses  Jahres  treten  für  den 
Verkehr  zwischen  den  Stationen  Beuthen 
i.  0.,  Chorzow  für  Königshütte,  Sosnowice 
und  Tarnowitz  der  Rechte-Oderufer  Eisen- 
bahn, Posen  der  Märkisch-Posener  Bahn, 
Breslau,  Frankenstein,  Liegnitz,  Glogau 
und  Waldenburg  i.  Schi,  der  ßreslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Bahn,  sowie  Kohl- 
furt der  Oberlausitzer  und  Cottbus  der 
Berlin  -  Görlitzer  Bahn  einerseits  und 
sämmtlichen  Verbandsstationen  der  Direc- 
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tionsbezirke  Köln  (links-  und  rechts- 
rheinisch) und  Elberfeld  andererseits  und 
ferner  z^vischen  den  Stationen  Aachen, 
Rothe  Erde  und  Stolberg  der  Aachen- 
Jülicher,  sowie  Cösfeld  und  Gronau  der 
Dortmund-Gronau-Enscheder  Bahn  einer- 
seits und  den  Verbandsstationen  der 
Staatsbahnbezirke  Berlin  und  Breslau 
andererseits  im  S  c  h  1  e  s  i  s  c  h  -  R  h  e  i - 
nischen  Verbände  anderweite, 
grösstentheils  ermässigte  Tarifsätze  in 
Kraft. 

Am  15  desselben  Monats  werden  einzelne 
erhöhte  Frachtsätze  ina  Verkehre 
zwischen  den  genannten  Stationen  einge- 

Der  Verkehr  zwischen  den  Preussischen 
Staatsbahn-Stationen  der  Directionsbezirke 
Köln  (links-  und  rechtsrheinisch)  und  Elber- 
feld einerseits  und  der  Bezirke  Berlin  und 
Breslau  andererseits  scheidet  am  1.  nächsten 
Monats  aus  dem  Schlesisch  -  Rheinischen 
Verbände  aus  und  kann  directe  Abferti- 
gung -vom  gedachten  Tage  ab  nunmehr 
in  den  betreffenden  Staatsbahnverkehren 
stattfinden. 

Auf  bezügliche  Anfragen  geben  die 
Verbands-Güterexpeditionen  und  die  Tarif- 
büreaus  der  Königlichen  Eisenbahndirec- 
tionen  zu  Breslau,  Elberfeld  und  Köln 
nähere  Auskunft.  Hannover,  den  1.  April 
1882.    Namens  der  Verbandsverwaltungen: 

Königliche  Eisenbahndirection^        (701)  _ 

Am  1,  Mai  d.  J.  werden  im  S  c  h  1  e  - 
sisch  -  Rheinischen  Verbände 
für  den  Verkehr  zwischen  den  Stationen 
Görlitz,  Kamenz  und  Zittau  bezw.  Hirsch- 
felde der  Berlin-Görlitzer  Bahn  einerseits 
und  den  Stationen  der  Strecken  Soest- 
Holzminden,  Altenbeken-Warburg,  Ottber- 
gen, Northeim  und  Hamm-Minden  des 
Directionsbezirkes  Hannover  andererseits 
anderweite  grösstentheils  ermässigteFracht- 
sätze  eingeführt. 

An  demselben  Tage  treten  die  Fracht- 
sätze für  die  Station  Reichenberg  der 
Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  im 
Verkehre  mit  den  genannten  Strecken 
ausser  Kraft  und  kann  directe  Abferti- 
gung für  diese  Relationen  nur  noch  im 
Norddeutsch  -  Sächsischen  Verbände  er- 
folgen. . 

Schliesslich  kommen  am  15.  Mai  einzelne 
erhöhte  Frachtsätze  im  Verkehre  mit 
der  Station  Zittau  bezw.  Hirschfelde  der 
Berlin-Görlitzer  Bahn  zur  Einführung. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  auf  bezüg- 
liche Anfragen  die  Verbands-Güterexpedi- 
tionen. Hannover,  den  1.  April  1882.  _  Na- 
mens der  Verbandsverwaltungen:  König- 

liche  Eisenbabndirection.  (702) 

Für  die  von  der  Eisenbahnverwaltung 
zu  bewirkende  zollamtliche  Ab- 
fertigung der  ohne  Begleitung  beför- 
derten Sendungen  Vieh  in  Wagen- 
ladungen im  Verkehr  von  Oesterreich- 
Ungarn  wird  im  diesseitigen  Verwaltungs- 
bereiche, sobald  die  Abfertigung 
das  Aus-  und  Einladen  erfor- 
derlich macht,  neben  der  Liquidi- 
rung  etwaiger  Verläge  und  der  jetzt  schon 
bestehenden  Sätze  für  die  Ausfertigung 
von  Zollpapieren  eine  Gebühr  von  3  M 
pro  Wagen  erhoben.  Berlin,  den  29.  März 
1882.  Königliche  Eisenbabndirection.  (703) 

Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen.  Am 
1.  k.  Mts.  tritt  zum  Tarife  für  den 
internen  Güterverkehr  der  Ba- 
dischen Bahnen  ein  (2.)  Nachtrag  in 
Kraft,  welcher  ausser  bereits  eingeführten 
Bestimmungen  etc.  ermässigte  Frachtsätze 
für  Cement,  Zuckerrüben  und  Zucker- 
rüben-Futterschnitzel, ferner  anderweitige 
Frachtsätze  für  alle  Classen  des  Haupt- 
tarifs und  den  Ausnahmetarif  1  im  Ver- 
kehre zwischen  Basel  und  benachbarten 
Stationrn  einerseits  und  Werthoim,  Würz- 


burg und  benachbarten  Stationen  ande 
rerseits,  endlich  eine  Abkürzung  der  regle- 
mentmässigen  Lieferfristen  enthält.  So- 
weit im  Verkehre  Basel-Würzburg  die 
seitherigen  Taxen  sich  billiger  stellen, 
bleiben  sie  bis  auf  Weiteres  bestehen. 
Der  Nachtrag  ist  durch  Vermittelung  der 
Stationen  zu  beziehen.  Preis  15  4.  Karls- 
ruhe   den  30.  März  1882.  Generaldirec- 

tion.  (70^) 

SUdwestdeutscherEisenbahnverband.  Zu  m 
8  Hefte  des  Südwestdeutschen  Verbands- 
tarifs (Badisch-Pfälzischer  Verkehr)  ist 
der  1.  Nachtrag  erschienen.  Derselbe  tritt 
am  1.  April  1.  J.  in  Kraft  und  enthält 
ausser  Berichtigungen  ermässigte  Taxen 
für  Ludwigshafen,  sowie  eine  mit  Fracht- 
erhöhungen verbundene  Aenderung  im 
Ausnahmetarife  3  b  für  Eisenartikel  der 
Specialtarife  I  und  II  (betreffend  die  Sta- 
tionen Freiburg  und  Triberg).  Die  Fracht- 
erhöhuDgen  werden  mit  15.  Mai  1.  Js. 
wirksam.  , 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  Guterexpedi- 
tionen  zum  Preise  von  5  4  erhältlich. 
Karlsruhe,  den  31.  März  1882.  Generaldi- 
rection  der  Grossh.  Bad.  Staatseisenbah- 

nen.  (705) 

Altona  •  Kieler  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 
Die  mit  1.  Juli  1878  eingerichtete  directe 
Beförderung  von  Personen  und  Reise- 
gepäck zwischen  Hamburg  (Klosterthor 
und  Dammthor),  Altona,  Flensburg  und 
Kiel  einerseits  und  Christiansand  in  Nor- 
wegen via  Frederikshavn  in  Jütland  an- 
dererseits, sowie  die  directe  Beför- 
derung von  Gütern  zwischen 
Altona  und  Ottensen  einerseits 
und  Christiansand  andererseits 
wird  auch  in  diesem  Jahre  wieder  durch 
das  der  Stavangerschen  Dampfschiffs- 
Gesellschaft  gehörige  Postdampfschiff 
„Stavanger",  ein  grösseres  und  als  vor- 
theilhaft  bekanntes  Schiff,  vermittelt. 

Das  Dampfschiff  hat  seine  Fahrten  am 
26.  d.  M.  begonnen  und  fährt  jeden 
Dienstag-,  Donnerstag-  und  Sonnabend- 
Nachmittag  nach  Ankunft  des  Personen- 
zuges ab  Hamburg  von  Frederikshavn 
nach  Christiansand,  und  jeden  Sonntag, 
Mittwoch  und  Freitag,  Abends  9  Uhr,  von 
Christiansand  nach  Frederikshavn. 

Ueber  die  Höhe  der  Passagepreise  resp. 
Tarifsätze  enthalten  die  vom  1.  Juli  1878 
ab  gültigen  Nachträge  IV  und  VIII  zu  den 
Tarifen  für  den  Deutsch-Schwedisch-Nor- 
wegischen Verkehr  via  Frederikshavn  das 
Nähere,  auch  können  Exemplare  dieser 
Nachträge  bei  unserer  Betriebscontrole 
hier  unentgeltlich  abgefordert  werden; 
jedoch  wird  bemerkt,  dass  im  Jahre  1880 

Altona      ^,  .  ^. 
der  Eilgut-Frachtsatz  Ottensen  -Cl^"stian- 

sand  von  910  4  (808  Oere)  auf  995  4(883 
Oere)  erhöht  ist. 

Die  Touren  des  Schiffes  stehen  in  di- 
recter  Verbindung  mit  den  Touren  der 
zwischen  Christiansand    und  Christiania 
regelmässig  kursirenden  Dampfschiffe  und 
können    Güter   nach  den  Norwegischen 
Küstenorten : 
Lillesand,  Grimstad,  Arendal,  Boröen, 
Lyngor,    Risor,    Kragerö,  Langesund, 
Frederiksvärn,  Laurvig,  Vallö,  Horten, 
Dröbak,  Christiania  und  Trondhjem 
mit   direct  lautenden  Frachtbriefen  zur 
Beförderung  über  Christiansand  angenom- 
men werden.  Die  Umexpedition  wird  ohne 
Kostenberechnung  daselbst  übernommen. 
Altona,  31.  März  1882.  Die  Direction.  (706) 
Saarbrücken  -  Hessischer  Güterverkehr. 
Am  1.  April  er.  erscheint  zum  Tarif  heft  II 
für  den  Saarbrücken-Hessischen  Güterver- 
kehr vom  1.  Januar  1881  der  Nachtrag  III, 
welcher  für  einige  Rhein-Nahebahn-Sta- 
tionen im  Verkehr  mit  Mannheim  Neckar- 
vorstadt  crmässifite  Frachtsätze  entliält. 


Verkaufspreis  5  4.  Köln,  den  31.  März 
1882.  Königliche  Eisenbabndirection  (links- 

rheinische).   (707) 

Vom  10.  April  er.  gelangen  unter  Auf- 
hebuDg  der  mit  Ersten  Nachtrag  vom  20. 
Mai  1880  zum  Rumäuisch-Galizisch-Deut- 
schen  Getreidetarife  vom  1.  Januar  1880 
für  die  Stationen  Brody  un  l  Podwolo- 
czyska  nach  Berlin  eingeführten  Fracht- 
sätze,   nachfolgende  Ausnahmesätze  für 
Getreide-  etc.  Transporte  in  Wagenladun- 
gen von  mindestens  10  000  kg  pro  Fracht- 
brief und  Wagen  zur  Einführung  u.  zw.: 
Brody  loco  und  transit  -  Berlin: 
pro  100  kg  0,10  fl.  Oe  W.,  107,3  Kope- 
ken, 1,61  M.; 
P  0  d  w o  1  0  c z  y  s  k  a  1  o  c o  und  transit 
-Berlin: 
pro  100  kg  0,10  fl.  Oe.  W.,  125  Kopeken, 
1,61  M 

Bei  Anwendung  dieser  Frachtsätze  wer- 
den keine  Refactien  ertheilt.  Wien,  am 
1.  April  1882.  Die  Generaldirection  der 
K.  K.  pr.  Galiz.  Karl  Ludwigbahn  im  Na- 
men der  Verbandverwaltungen.  (708) 

Unter  Abändt-ruug  unserer  Bekannt- 
machung vom  14.  Februar  ds.  Js.  bleibt 
der  Ausnahmetarif  D  für  die  Beförderung 
von  Kalksteinen  im  diesseitigen  Local-Gü- 
terverkehr  sowie  im  Rheinischen  Nach- 
barverkehr, beide  gültig  vom  1.  St-ptember 
1881,  noch  bis  Ende  dieses  Jahres  in  Gül- 
tigkeit.   Elberfeld,  2.  April  1882.  König- 

liche  Eisenbahudirection.  (709) 

Chemin  de  fer  Graud  Central  Beige. 
L'Administration  du  chemin  de  fer  Grand 
Central  Beige  vient  d'apporter  des  addi- 
tions  et  des  modificatious  aux  tarifs  spe- 
ciaux  Nos.  3l,  62 i,  83 1,  84l,  87 1,  92 1  et 
84 Z  pour  le  tra;  sport  des  marchandises 

etc.  en  Service  Interieur.  (710) 

Stettin-Berlin-Thüringischer  Eisenbahn- 
verband.    Am   10.  April  d.  J.  tritt  der 
Nachtrag  V   zum  Verbandstarif  Theil  III 
in  Kraft.    Derselbe  enthält  Aenderungen 
und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Tarif- 
vorschriften und  ist  von  den  Expeditionen 
der  betheiligten  Verwaltungen  zum  Preise 
von  0,05  M.  pro  Stück  zu  beziehen.  Berlin, 
den    27.  März  1882.     Die  Direction  der 
Berlin-Anhaltischen  Eisenbahngesellschaft, 
als  geschäftsführende  Verwaltung.  (711)_ 
Die  imNachtrageV  zum  Stettin- 
Berlin-Bayerischen  Verbands- 
gütertarife verlautbarte  Berichtigung 
des  mittelst  Nachtrages  IV  vom  l.  Januar 
1882  eingeführten  Satzes  des  Ausnahme- 
tarifes  1  a  und  1  b  (Europäisches  Holz) 
für  den  Verkehr  zwischen  Berlin  (B.  A.  B., 
ß.  Dr.  B.  und  ß.  P.  M.  B.)  einerseits  und 
Lichtenfels  andererseits,  wird  mit  Wirkung 
vom  15.  Mai  d.  Js.  au  wieder  zurückge- 
zogen,   so    dass    von    diesem    Tage  ab 
1,56  M  pro  100  kg  zur  Erhebung  kommen. 
Dresden,  am   1.  April  1882.  Königliche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen, als  geschäftsführende  Ver- 
waltung^ (712) 

Am  20.  Mai  d.  Js.  gelangt  der  V.  N  a  c  h- 
trag  zum  Sächsisch-Württem- 
bergischen V  e  r  b  a  n  d  s  -  G  ü  t  e  r - 
tarif  e  vom  1.  Juli  1878  zur  Ausgabe, 
welcher  erhöhte  Frachtsätze  für  den 
Kohlenverkehr  von  den  Stationen  Lugau, 
Oelsnitz  bei  Lichtenstein  und  Zwickau 
nach  einzelnen  Württembergischen  Sta- 
tionen enthält.  Die  Höhe  der  neuen 
Taxen  ist  bei  den  betreffenden  Güter- 
expeditionen zu  erfragen,  auch  ist  daselbst 
der  genannte  Tarifnachtrag  zu  erlangen. 
Dresden,  den  1.  April  1882.  Königliche 
Generaldirrction  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen.    von  Tschirschky.  (713) 

Vom  15.  April  d.  Js.  ab  kommen  im 
Glassand-Verkehre  von  unserer 
Station  11  0  Ii  e  n  b  o  c  k  a  nacii  0  slerreich 
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folgende  ermässigten  Frachtsätze  zur  Er- 
hebung: 

nach  Hohenstadt  .   .    .   1,19"|  .r„  i 
„     Olmütz    ....  Mri^f^^J'.PJ" 
,     Skalitz-Boskowitz   1,24 j 

Berlin,  den  28.  März  1882.  Namens  der 
betheiiigten  Verwaltungen  :  Die  Direction 
der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahngesell- 
schaft (714) 

Dentsch  -  Rassischer  Eisenbahnverband. 
Vom  1.  April  1882  n.  St.  ab  wird  die  Sta- 
tion Treppenhof  der  Riga  -  Dünaburger 
Eisenbahn  für  den  Ausnahmetarif  für 
Flachs,  Flachsheede  und  Werg 
in  demselben  Umfange  und  zu  denselben 
Frachtsätzen  wie  für  Kreuzburg,  Station 
der  Riga-Dünaburger  Eisenbahn,  in  den 
Deutsch  -  Russischen  Eisenbahnverband 
aufgenommen.  Bromberg,  den  31.  März 
1882.  Königliche  Eisenbahndirection,  als 
geschäftsführende  Verwaltung.    (715  J) 

Äiederschlesischer  Steinkohlenve  rkelin 
Die  zwischen  den  Stationen  Angermünde 
und  Passow  belegene  diesseitige  Halte- 
stelle Schönermark  wird  mit  directen 
Frachtsätzen  für  Niederschlesische  Stein- 
kohlen und  Kokes  aus  dem  WaLlenburger 
und  Neuroder  Grubenreyier,  welche  mit 
denen  für  Passow  gleich  hoch  siüd,  vom 
heutigen  Tage  ab  in  den  Local-Ausnahme- 
tarif  E  vom  1/8.  81  sowie  in  den  Aus- 
nahmetarif (A)  vom  1/7.  78  aufgenommen. 

Die  Sendungen  nach  Schönermark 
werden  jedoch  nur  frankirt  und  ohne 
Nachnahmebelastung  zum  Transport  ange- 
nommen. Berlin,  den  31.  März  1882.  König- 
liche Eisenbahndirection.  (716) 

Stettin-Berlin-Thüringischer  Eisenbahn- 
verband.  Der  Ausnahme  -  Frachtsatz  für 
Europäisches  Holz  des  Specialtarifs  II 
zwischen  Berlin  B.  A.  und  Lichtenfels 
wird  vom  15.  Mai  d.  J.  ab  von  1,41 
auf  1,56  M  pro  100  kg  erhöht.  Berlin, 
31.  März  1882.  Die  Direction  der  ßerlin- 
Anhaltischen  Eisenbahngesellschaft  als 
geschäftsführende  Verwaltung.  (717) 

Eerlin-Anhaltische  Eisenbahn.  Mit  dem 
1,  April  er.  tritt  der  Nachtrag  VI  zu 
unserem  Localtarif  für  die  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  leben- 
den Tbieren  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Abänderungen  und  Er- 
gänzungen der  allgemeinen  Zusatzbestim- 
mungen zum  Betriebsreglement  und  der 
allgemeinen  Tarifvorschriften. 

Exemplare  desselben  sind  durch  unsere 
Dienststellen  unentgeltlich  zu  beziehen. 
Berlin,  den  31.  März  1882.  Die  Direc- 
tion. (718) 


Preussisch-Sächsischer  Verband.  Tarif 
für  die  Beförderung  von  Vieh 
etc.  Der  zwischen  Rothenburg  und 
Züllichau  einer-  und  Cottbus  C.  G. 
andererseits  via  Bentschen-Frank- 
furt  a.  0. -Müllrose  bestehende  di- 
recte  Verkehr  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren 
wird  mit  dem  20.  Mai  er.  aufgehoben. 
Breslau,  den  3.  April  1882.  Königliche 
Direction  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn, Namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen. (719) 


2.  Yerkehrs -Wiederaufnahme. 

K.  K.  priv.  Lemberg- Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn-lxesellschaft.  Die  am  12.  März 
1.  J.  zwischen  Buczcece  und  Leorda  statt- 
gefundene Verkehrsstörung  wurde  soweit 
behoben,  dass  der  Güterverkehr  wieder 
am  24.  März  a.  c.  eröffnet  werden  konnte. 

Der  Personenverkehr  wird  noch  immer 
mit  Umsteigen  bewerkstelligt.  Centrallei- 
tung  der  Lemberg-Czernowitz-Jassy  Eisen- 
bahn. 


3.  Bahnverwaltung. 

Mit  dem  1.  d.  Mts.  ist  die  Bahnstrecke 
Frankfurt  a/O.-Cüstrin  (bis  km  2,4  bei 
Cüstrin)  in  einer  Länge  von  27,02  km  aus 
unserem  Verwaltungsbezirk  ausgeschieden 
und  in  den  Verwaltungsbezirk  der  König- 
lichen Eisen bahn-Direction  zu  Berlin  über- 
gegangen. Bromberg,  den  2.  April  1882. 
Königliche  Eisen  bahn-Direction. 

4.  Zollamts-Verlegung. 

Am  1.  k.  Mts.  wird  das  in  Bielefeld  be- 
stehende Unter-Steueramt  nach  dem  Bahn- 
hofe daselbst  verlegt  und  ist  demselben 
von  da  ab  die  Befugniss  zur  Abfertigung 
der  auf  den  Eisenbahnen  ein-  und  aus- 
gehenden Waarensendungen  nach  Mass- 
gabe der  §§  63,  64,  66  bis  71  des  Vereins- 
Zollgesetzes,  zur  Gestattung  von  Aus-  und 
Umladungen  der  auf  der  Bisenbahn  unter 
Raumverschluss  beförderten  Güter  nach 
§  65  des  Vereins-ZoUgesetzes  und  zur  Aus- 
fertigung und  Erledigung  von  Begleitschein 
I  und  II  —  jedoch  mit  Ausschlu-^s  von 
Begleitschein  1  über  Waaren  der  Num- 
mern 2  c  1,  2,  3,  41  d  5  und  6  und  22  a, 
b,  c  u  n  (1  f  des  Tarifs  zu  anderen  als  den 
höchsten  Zollsätzen  der  betreffenden  Ta- 
rifnummern beigelegt.  Hannover,  den  30. 
März  1882.  Königl.  Eisenbahndirection  (132 

5.  (xeneral-Yersammlungen. 

Pfälzische  Eisenbahnen.  Ordentliche  Ge- 
neralversammlung der  Pfälzischen  Eisen- 
bahngesellschaften betr.  Die  Herren  Actio- 
näre  der  3  vereinigten  Pfälzischen  Eisen- 
bahnen werden  in  Gemässheit  der  §§  40 
und  45  der  Gesellschaftssatzungen  und  der 
diesen  Paragraphen  beigedruckten  Zusätze 
(vergl.  neue  Gesammtausgabe  der  Satzun- 
gen) zu  der  im  Directorialgebäude  in  Lud- 
wigshafen am  Rhein  abzuhaltenden 
Ordentlichen  Generalversammlung 
auf 

Samstag,  den  29.  April  1882, 
Morgens  10  Uhr 
ergebenst  eingeladen. 

Tagesordnung: 
L  Geschäftsbericht   der   Direction  pro 
1881. 

U.  Verbescheidung  der  Jahresrechnun- 
gen pro  1881  gemäss  §  45,  Ziff.  2  der 
Satzungen. 

ni.  Verfügung  über  den  vorhandenen 
Reingewinn  nach  Massgabe  der  Fusions- 
grundlagen. 

IV.  Antrag  der  Verwaltung : 

„Die  Generalversammlung  wolle  sich 
damit  einverstanden  erklären,  dass 
mit  Genehmigung  der  Kgl.  Staatsregie- 
rung bei  den  auf  den  Inhaber  lauten- 
den Actien  und  Obligationen  der  Pfäl- 
zischen Eisenbahnen  die  Einschrei- 
bung auf  den  Namen  der  Besitzer  in 
den  Büchern  der  Gesellschaft  einge- 
führt werde,  und  der  Verwaltung  die 
Ermächtigung  ertheilen,  in  eigener  Zu- 
ständigkeit ein  Reglement  hierüber 
aufzustellen  und  zu  erlassen,  welches 
auch  die  für  die  Vinculirung  und  De- 
vinculirung  zu  leistende  Vergütung 
festzusetzen  hat." 

V.  Erneuerungswahl  für  die  4  nach  dem 
Dienstalter  austretenden  Mitglieder  des  ge- 
meinschaftlichen Verwaltungsrathes  (vergl. 
Geschäftsbericht  Seite  19)  gemäss  Ziffer  I 
der  Fusionsgrundlagen  §  52  bezw.  Zusatz 
zu  §  47  der  Satzungen. 

Etwaige  Anträge,  welche  andere  als  die 
in  vorstehender  Tagesordnung  bezeichne- 
ten Gegenstände  betreffen,  können  nur 
dann  in  der  Generalversammlung  zur  Ver- 
handlung kommen,  wenn  solche  nach  §45, 
Ziffer  6  der  Satzungen  vier  Wochen  vor- 
her dem  unterzeichneten  Vorstande  mit- 
getheilt  worden  sind. 

Diejenigen  Herren  Actionäre  der  drei 
vereinigten    Bahngesellschaften,  welche 


dieser  Versammlung  beiwohnen  wollen, 
haben  sich  längstens  bis  zum  22.  April  1.  J. 
auf  dem  Bureau  der  Direction  zu  Ludwigs- 
hafen a/Rh.  über  ihren  Actien  besitz  ent- 
weder durch  Vorzeigung  der  Originalactien 
oder  ein  nach  Nummern  geordnetes,  amt- 
lich beglaubigtes  Verzeichniss  auszuweisen, 
wogegen  die  erforderlichen  Einlasskarten 
abgegeben  werden.  Nach  den  Fusionsbe- 
stimmungen wird  in  der  gemeinschaft- 
lichen Generalversammlung  jede  Actie  der 
Ludwigsbahn  für  zwei  Actien  gerechnet. 
Ludwigshafen,  den  27.  März  1882.  Der 
Vorstand  des  Verwaltungsrathes  der  Pfäl- 
zischen Eisenbahnen,  v.  Böcking,  Kgl.  Hof- 
rath  und  Reichsrath  der  Krone  Bayern.  (99) 

6.  Auszahlungen. 

Thüringische  Eisenbahn.  Wir  bringen 
hierdurch  zur  öffentlichen  Kenntniss,  dass 
die  Dividende  für  das  Betriebs- 
jahr 1881 

a)  für  das  A  c  t  i  e  n  c  a  p  i  t  a  1  unserer 

Stammbahn 
auf  914  pCt.  oder  28       50  4,  pro  Actie, 
b)  für  die  Stammactien  Lit.  B 
Ser.  A  (Gotha-Leinefelde) 
auf  4  pCt.  oder  12       pro  Actie 
festgestellt  worden  ist. 

Die  Auszahlung  erfolgt  gegen  Rückgabe 
des  Dividendenscheines  No.  34  der  Stamm- 
actien ad  a)  und  No.  15  der  Stammactien 
ad  b)  V  o  m  12.  A p  r  i  1  c r.  ab  und  zwar: 
I.  für  beide  Kategorien: 

1.  in  Erfurt:  bei  unserer  Hauptcasse  in 
den  gewöhnlichen  Geschäftsstunden 
von  9  bis  12  Uhr  Vormittags, 

2.  durch  unsere  sämmtlichen 
Billetexpeditionen  (bei  grös- 
seren Beträgen  nach  vorher  gpschehe- 
ner  Anmeldung);  ausserdem 

II.  für  die  Actien  der  Stammbahn: 

3.  in  Dessau:  durch  Herrn  J.  H.  Cohn 
und  für  dessen  Rechnung 

4.  in  Berlin:  durch  die  Herren  ßreest  & 
Gelpcke, 

5.  in  Frankfurt  a/M.:  durch  die  Herren 
M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne, 

6.  in  Leipzig:  durch  die  Leipziger  Bank; 
III.  für  die  Stammactien  Lit.  B 

Ser.  A  (Gotha-Leinefelde): 

7.  in  Berhn:  durch  die  Direction  der 
Discontogesellschaft, 

8.  in  Leipzig:  durch  die  Leipziger  Bank, 

9.  in  Frankfurt  a/M.:  durch  die  Herren 
M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne, 

10.  in  Köln  a/Rh.:  durch  die  Herren  Sah 
Oppenheim  jun.  &  Co. 

Bei  den  Stellen  ad  2—10  erfolgt 
die  Einlösung  nur  in  der  Zeit 
vom  12.  April  bis  31.  Mai  er 

Vom  1.  Juni  er.  ab  findet  die  Einlösung 
nur  noch  durch  unsere  Hauptcasse  hier 
statt.  Erfurt,  den  1.  April  1882.  Die  Di- 
rection der  Thüringischen  Eisenbahnge- 
sellschaft; (131) 

7.  Submissionen^ 
Oberschlesische  Eisenbahn.    Die  Liefe- 
rung von : 

38  Stück  Gepäckwagen  und 

40      „     Plateau-Wagen  mit  radial  ver- 
stellbaren Achsen 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
vergeben  werden. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 
„Offerte  auf  Lieferung  von  Wagen"  bis 
zum  Submissionstermine  am  Mittwoch, 
den  26.  April  d.  J.,  Vormittags 
12  Uhr  versiegelt  und  portofrei  an  das 
diesseitige  maschinentechnische  Bureau 
einzureichen.  Die  Lieferungsbedingungen 
nebst  Zeichnungen  liegen  in  dem  vorbe- 
zeichneten Bureau  zur  Einsicht  aus,  auch 
werden  Copien  derselben  gegen  Erstat- 
tung der  Copialien  von  3  M>  unfran- 
kirt  abgegeben.  Breslau,  den  1.  April 
1882.    Königliche  Direction.  (130) 


396  — 


PRIVAT- ANZEIGEN. 


Patent  -  Eisenbahn  -  Billetschränke 

D.  R.  P.  No.  9429  liefert 

ValHaMeraninFranifürtaJ. 

Jllnstrirte  Preislisten  gratis. 

Agenten  gesucht^  


Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

üraMzietoa/^l  ^gg 
üraMseüerei,  ly^^  |  mmn 
Zaundralit  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

StahlStachelzaundrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


Oefen  für  Waggons 

(Normalöfen), 

Locomotivschuppenöfen, 

wie  solche  in  fielen  Exemplaren  be- 
reits geliefert,  empfiehlt  die  Fabrik 
für  Heizungs-,  Veutilations-  und 
Koch-Anlagen  von 

Einil  Rudolph  Damcke, 

Charlottenburg, 
Salzufer  21. 


4iiienhaus"o'"=  So.SFulsometer,^ 

2  u  2  übereinander  montirt,  ent 
sümpft.  Grube  Heislnger-Tiefbau 
b.  Kupferdreh  in  62Tag.  u.  t-"-"" 
204408  cbm. Wasser  34  m.  siiig 
bei  G»  C.  Temperatur-Erhö- 
hung u.  einem  Druck  v.  3.2 
Atm.  —  2  No.  8  Puls., 
wie  nebenetehd,,45  u,  jg^. 
50**  seliräge  mon- 

tirt,  entaUrapften  J^^^^x^/^^  .  ' 

Zeche,,  Paul"  jf€iSjW  I-"»'" "B'-A-Kobin. 
b.Wcrden,  in  BERLIN  S'.V., 

30  anstatt  'j^^F     Köniissi  äuer-Rlrane  77. 

6-1  Ta-  Deotsch-Engl.  Piilsoinetsr- 

E""-  Fabrik  M.  N  E  U  H  A  U  S. 

Telegr.-Ad. :  „HYDRO"  BerUn. 


GANZ  &  C«"'!'- 

Eisengiesserei  u.  Maschinen- 
Fabriks-Actien-Gesellschaft 

in  Ofen  und  Ratibor. 

Hartguss  -  Räder  und  Herzstücke, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Ei8enbe8tandtheUe,mechani8cheAus- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzenstühle  und  Mühlen- 
bestandtheile. 


Soeben  ist  in  C.  TV.  Kreidel's  Verlag  in  Wiesbaden  erschienen : 

Orffan  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens 

^  in  technischer  Beziehung. 

Orffan  des  Yereins  deutscher  Eisenbahn  Yerwaltungen. 

^  Herausgegeben  von 

E.  Heusinger  von  Waldegg. 

Preis  des  Jahrgangs  20  Mark.  .  u  u 

Inhalt-  Oritfinal-Aufsätze.  Der  neue  Werkstätten-Bahnhof  der  Berhn-Anhaltischen 
EisenbiL'^-GLdlsS  bei  Tempelhof.  Von  P  i  n  k  e  n  b  u  r  g.  Der  Haarmann  sehe 
Lang-  und  Quprschwelien-Oberbau  neuerer  Construction.    Von  Uaseler. 

theifhafteste^  Höbe  des  Kopfes  der  St-h'««bi«-«°vr  H  ^  o  h'e  f  H  e  r  ^Gfappf  von 
Geschwindigkeit  und  Stärke  der  Eiseabahnzuge.    Von  H.  Schettler.  _uruppe^w^^ 

irlSr^aE^B'Sf^^r,?^ Js°,?/B?fns?er  \'oVt,.  ^  .  .  t  -  sehe     .  ,  e  , 

^Plhsttbätiaer  Spur-  und  Ueberböbungsmesser  in  Verbinduna:  mit  einer  Draisine. 
fädSle    und    w  ndschi.fG    Stellung    der    Endachsen    an    Tenderlocomotiven.  Von 
C  S  c  h  a  I  t  e  n  b  r  a  n  d    -  Die  erste  internationale  Electricitäts-Ausstel  ung  m  Paris 
1^81     Zweiter  Rpisebericbt  von  J  Bau  mann.  -  Locomotiv-  und  Schiffslampe  (Patent 
H  klczek  &  f!  Wikulill)  ausgeführt  von  S  S  c  h  u  c  k  e  r  t.  -Vergleichung  zwischen 
Sohmierung  der  Eisenbahn-Fahrzeuge  von  Oben  und  Unten.    Von  t .  K  e  i  m  b  e  r  r 
UebSt^der  im  Jahre  1880  bei  den  Fahrzeugen  der  Bergisch-Markischen  Eisenbahn 
vorgekommenen  Radreifen-Brüche,  Anbrüche  und  Langrisse.  -  ^f^^^^^^f^l^^^''^: 
Slanal-ADDarat  zur  Sicherung  des  Verkehrs  von  nahe  hintereinander  fahrenden  Z,ugen. 
Au?zu/fÄm  oiSLrjurr  über  die  auf  der  Ringbahn  zu  Arnhem  in  den 

MoSn  April  und  Mai  188/stattgefundenen  Proben  von  Tra™y-Locomot^v^ 


N6kroloff 

Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens 


(103)  ^ 


Eiserne  Lastkarren 


empfiehlt 


B.  Dreisclier, 

Cliemnitz. 

C^eüi(*liwiiuBi^keBli$nies!$er  Fat.  Klose 

Sl'iliefieiSIirofil- Apparate  Fat.  Hattemer  &  Schubert 
■  liefert  Will«.  Horn,  Berlin^ 

Telegraphen-Ban-Anstalt. 


Gehärtetes  Tafelglas 

:E='ressl3.SLrtg'la.s,  „  ^ 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Druck,  Wurf 

'""Belachu^ZrZocomotiv.  und  Waaenfenstern, 

Sianalr  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  ^«^sf^^^»«^^ 

gebogene  Scheiben  jeder  AH  für  Beflectewrs  etc. 
liefert  billigst  Drssdiier  CrlasiaDriJs 

Dresden,  Freiber^erstrasse  43.  SiemeilS. 


Lokomotiven  für  Zechen,  industrielle 
Werke,  Bauunternehmer, 

überhaupt  für  jeden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistung  liefern 

_  Henschel  &  Sohn,  KasseL_ 


Ü   C   UrDMATVTN    BUCHDRUCKEREI.    LITHOGRAPHISCHE  ANSTALT  &  STEINDRUCKEkEi~vl^AGS-BUCrim 


Verlegt  und  herausfe'egcben  von  dem  Verein  Uentsclier  Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  Jur.  Will..  Koch       Berlin  SW.  (Red..ctionsbr,rean :  lC',Pinbeeren«ras8e  3).  -  Druck  von  H.  S.  Her 


lann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 


m  28. 
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Die  Zeitung  eracheint 

Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlioli   für  4  Mark  zu  beziehen  durch 
ieäe  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgehietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuäcript  sowie  sammtUche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden  an  die  Redaction; 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr.  3. 
Commissionär  für  den  Buchhandel: 

Adolph  Kefelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  69. 


1882. 


Beilagen  Eur  Zeitnng 
und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen    zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

KweiiindzwanKigster  Jahrgang. 


Berlin,  den  14.  April  1882. 


"  Inhalt:  Das  Westösterreicbisclie  Staatseisenbahn-Netz  und  dessen  Bedeutung-  für  die  Verkehrspolitik  Oesterreichs,  t  ^pale  zur 
Deckung  dTBahnhöfe  -  W^^^^^^^  aus  dem  Deutschen  Reich-  -  Preussen.  -  Personal-Nachnchten^  -  Aus  Oesterreich-Ungarn.  - 
ÄI-ETnnahtn  "schweizerischer  Eisenbahnen.  -  Haftpflicht  Literatur  .X\ts&'"  ^  MisTeüä'"  0?flzTelleTnzdg?i? 
Dampfmaschinen  mit  Schiebersteuerung.  Meissner,  Preussische  Verwaltung skuude.  Reichs-Kursbuch.  -  MisceUen.  -  üthzielle  Anzeigen. 
1.  Tarif-Bekanntmachungen.   2.  Generalversammlungen.   3-  Submissionen.  -  Privat- Anzeigen.  ^ 


Das  Westösterreichische  Staatseisenbahn  -  Netz  und 
dessen  Bedeutung  für  die  Verkehrspolitik 
Oesterreichs. 

Durch  die  jüngst  erfolgte  Verstaatlichung  der  Kaiserin 
Elisabethbahn  wurde  bekanntlich  der  Staatseisenbahn-Betrieb  in 
Oesterreich  inaugurirt  und  damit  gleichzeitig  ein  zusammen- 
hängendes Netz  gebildet,  welches  ausser  den  Linien  der  oben- 
genannten Bahn  aus  jenen  der  Niederösterreichischen  Staats- 
bahnen und  der  Kronprinz  Rudolfbahn  besteht  und  eine  Ge- 
sammtlänge  von  beiläufig  2  000  km  repräsentirt.  Im  Bau  für 
staatliche  Rechnung  steht  ferner  die  Eisenbahn  über  den  Arl- 
berg,  während  die  Uebernahme  der  Vorarlberger  Eisenbahn 
durch  den  Staat  demnächst  stattfinden  soll.  Die  unmittelbare 
Verbindung  zwischen  dem  westlichen  Endpunkte  des  jetzigen 
Netzes  in  Wörgl  und  dem  Ausgangspunkte  der  Arlbergbahn  in 
Innsbruck  soll  durch  eine  auf  Basis  eines  Peagevertrages  bewerk- 
stelligte Mitbenutzung  der  betreffenden  Südbahnstrecke  statt- 
fiaden. 

Wie  aus  der  Configuration  des  derzeitigen  westlichen 
Staatseisenbahn-Netzes  (man  kann  dasselbe  füglich  als  solches 
bezeichnen,  da  die  vollständige  Verstaatlichung  der  Kronprinz 
Rudolf  bahn  demnächst  erfolgen  wird)  hervorgeht,  beherrscht 
dasselbe  mit  absolutem  Uebergewicht  die  directe  westliche  Rich- 
tung vorläufig  bis  an  die  Bayerische  und  nach  Fertigstellung 
der  Arlbergbahn  bis  an  die  Schweizerische  Grenze  und  hier 
liegt  die  eigentliche  Kraft  des  neuen  Netzes  sowie  seine  Wich- 
tigkeit in  verkehrspolitischer  Beziehung.  Der  Staat  kann  ver- 
möge seiner  durch  die  eigenen  Linien  begründeten  Tarif- 
souveränetät  den  betreffenden  Verkehr  nach  Bedarf  respective 
eigenem  Willen  poussiren  und  dass  er  dies  in  weitgehendem 
Masse  thun  wird,  dafür  dürfen  die  an  ihn  herantretenden  Anfor- 
derungen der  Interessenten  sorgen,  sowie  andererseits  die  Erhal- 
tung guter  Exportbeziehungen  mit  den  vielumworbenen  wichtigen 
Absatzgebieten  der  Schweiz,  Mittel-  und  Südfrankreichs  den  Im- 
puls zu  entsprechenden  Massregeln  geben  werden.  —  Es  wäre 
aber  fehlgegriffen,  würde  man  sich  der  Voraussetzung  hin- 
geben, dass  nach  Eröffnung  der  Arlbergbahn  in  Bezug  auf  den 
Schweizerischen  und  Französischen  Verkehr  eine  gänzliche  Um- 
gehung der  seitherigen  Route  via  Bayern  beziehungsweise  Süd- 
deutschland stattfinden  kann.  Trotzdem  die  Arlbergroute  die 
gänzliche  Unabhängigkeit  in  dieser  Richtung  bringen  wird,  so 
ist  es  doch  im  verkehrspolitischen  Interesse  gelegen,  die  guten 
Beziehungen  mit  den  Nachbarbahnen  zu  pflegea  und  einenTheil  der 
für  das  gleiche  Gebiet  bestimmten  Transporte  denselben  zu  über- 
lassen. Dies  wird  schon  deshalb  stattnuden  müssen,  weil  die 
Arlbergroute  als  eingeleisige  Gebirgsbahn  mit  beschränkter 
Leistungsfähigkeit  zu  Zeiten  besserer  Exportconjuncturen  den 
Güterandrang  kaum  wird  bewältigen  können,  daher  eine  so  tüch- 
tige Hilfsroute,  wie  jene  via  Bayern  ist,  schon  .wegen  der  unein- 
geschränkten raschen  Abwicklung  des  Oesterreichisch-Ungarischen 
Bxportverkehrs  nothwendig  bleibt,  üeberdies  wird  die  Donau- 
schifffahrt bis  Passau  stets  regelnd  auf  die  Tarife  einwirken  und 


die  Neutralität  der  Route  Wien-Passau  und  -Simbach  auf  einem 
den  Verhältnissen  entsprechenden  Niveau  erhalten. 

Signale  zur  Deckung  der  Bahnhöfe. 

In  No.  13  dieser  Zeitung  bezeichnet  Herr  Oberingenieur 
Pollitzer  gelegentlich  der  Besprechung  der  Stationsabschluss- 
Telegraphen  die  Etabiirung  eines  Wärterpostens  auf  Zugsent- 
fernung vor  den  Sperrsignalen  grösserer  Bahnhöfe  als  eine  Noth- 
wendigkeit.  Herr  P.  will  auf  diese  Weise  die  Gefahr  abwenden, 
in  welche  der  vor  dem  Sperrsignale  wartende  Zug  durch  einen 
nachfolgenden  gebracht  werden  könne.  Nach  unserer  Meinung 
ist  jedoch  durch  die  bestehenden  Einrichtungen  eine  solche  Ge- 
fahr auch  ohne  die  angedeutete  Massregel  schon  abgewendet 
oder  wenigstens  derart  gemindert,  dass  grössere  laufende  Aus- 
gaben ä  conto  dieser  nicht  mehr  gerechtfertigt  werden  könnten. 
Für  Vollbahnen  gilt  in  Deutschland  und  wohl  auch  in  Oester- 
reich und  anderen  Ländern  die  bahnpolizeiliche  Bestirnmung, 
dass  innerhalb  einer  gewissen  Bahnabtheilung  stets  nur  Ein  Zug 
auf  einem  Fahrgeleise  sich  befinden  darf.  Bei  sehr  frequenten 
Hauptbahnen  ist  dieser  Anordnung  durch  Einrichtung  der  soge- 
nannten Blockstationen  Folge  gegeben,  bei  Nebenlinien  wird  zur 
Erreichung  desselben  Zweckes  nur  in  Stationsdistanz  gefahren. 
Das  Sperrsignal  eines  Bahnhofes  befindet  sich  nun  stets  inner- 
halb der  Strecke  zwischen  dem  letzten  Blockposten  und  dem 
Bahnhofe  selbst  und  da  dieser  natürlich  nicht  eher  die  Deblockade 
ertheilt,  als  bis  er  den  Zug  angenommen,  also  bis  er  das  Sperr- 
signal geöffnet  und  den  Zug  am  Perron  oder  auf  dem  Ankunfts- 
geleise vorfahren  gesehen  hat,  so  ist  bei  ordnungsmässigem 
Gange  des  Dienstes  nicht  einzusehen,  in  welcher  Gefahr  ein  vor 
dem  Sperrsignale  wartender  Zug  sich  befinden  solle. 

Nur  die  allergröbsten  Fahrlässigkeiten  können  eine  Gefahr 
bedingen:  entweder  wenn  von  der  Station  aus  voreilig  deblockirt, 
das  Sperrsignal  aber  nicht  geöffnet  wird,  oder  wenn  der  Führer 
des  nachfolgenden  Zuges  das  Haltesignal  des  ersten  Blockpostens 
vor  dem  Bahnhofe  nicht  respectirt.  Gegen  den  ersten  Umstand 
ist  aufzukommen.  Thatsächlich  ist  es  unnatürlich,  dass  inner- 
halb einer  freien  Blockstrecke,  als  welche  die  durchgehenden 
Hau  ptgeleise  vom  ersten  Blockposten  vor  dem  Bahnhofe  bis  zum 
Stationsgebäude  betrachtet  werden  müssen,  ein  von  den  Block- 
apparaten unabhängiges  Signal  besteht,  durch  welches  der  auf 
der  Strecke  befindliche  Zug  zum  Halten  gebracht  werden  kann, 
während  der  die  Strecke  deckende  Block  eventuell  auf  „Frei" 
steht.  Wenn  man  also  wirklich  befürchten  zu  müssen  glaubt, 
dass  ein  wartender  Zug  durch  fahrlässiges  Gebahren  des  den 
Blockapparat  bedienenden  Stationsbeamten  in  Gefahr  gebracht 
werden  könne,  wäre  es  wohl  am  empfehlenswerthesten  das  Sperr- 
signal derart  mit  den  Blockapparaten  in  Verbindung  zu  setzen, 
dass  von  der  Station  aus  nach  dem  letzten  Blocke  (gewöhnlich 
Schlussblock  genannt)  Deblockade  nur  nach  einmahgem  Oeffnen 
und  Schliessen  des  Sperrsignals,  also  nach  Einlassen  des  warten- 
den Zuges,  erfolgen  kann.  Es  gehört  dann  wenigstens  zur  Her- 
beiführung einer  Gefahr  das  Zusammentreffen  mehrerer  Unge- 
hörigkeiten und  zwar  verschiedener  Bediensteter,  nämlich  ein- 
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maliges  Oeffnen  und  Schliessen  des  Sperrsigrals  zu  unrechter 
Zeit  noch  ehe  der  erste  zu  erwartende  Zug  diesem  Signale  hat 
Folge  leisten  und  in  die  Station  einfahren  können,  in  Verbin- 
dune  mit  voreiligem  Ertheilen  der  Deblockade  von  der  Station 
nach   dem   Schlussblocke.     Gegen    das    üeberfahren   der  ge- 
schlossenen   Blocksignale    durch    einen   unaufmerksamen  oder 
Dflichtvergessenen  Führer  giebt  es  allerdings  keine  andere  Hulte, 
als  die  von  Heim  P.  vorgeschlagene  Etablirung  eines  besonderen 
Wächterpostens,  es  ist  jedoch  zu  bedenken,  dass  jeder  auf  freier 
Strecke  aus  irgend  einer  Veranlassung  oder  vor  einem  geschlos- 
senen ßlocksignale  haltende  Zug  dieser  Gefahr  ebenfalls  pn  is 
seeeben  ist.  Vor  directem  Entgegenhandeln  gegen  die  gegebenen 
Signale  hört  aber  überhaupt  jeder  Schutz  auf;  hier  bleibt  nur 
übrig  sich  auf  die  Dienstkenntniss  und  das  Pflichtbewusstsein 
der  Bediensteten  zu  verlassen.    Jedenfalls  erscheint  es  nicht 
gerechtfertigt  eine   so  überaus  kostspielige  Massregel,  wie  sie 
von  Herrn  P.  vorgeschlagen  ist,  in  Anwendung  zu  bringen.  Denn 
ein  Wächter,  der  in  der  also  vorgeschriebenen  Weise  seinen  Dienst 
versehen  soll,  befindet  sich  in  einer  ganz  anderen  Lage,  als  ein 
gewöhnlicher  Bahnwärter,  denn  er  ist  bei  einer  fnquenten  Bahn 
an  seinen  Aufstellungsplatz  gebunden  und  daher  nicht  im  Staude, 
kleinere  Unterhaltungsarbeiten,  Controlgänge  auf  der  Strecke 
u  s  w   wie  sie  dem  eigentlichen  Bahnwärter  zukommen,  vorzu- 
nehmen   Der  Mann  stünde  also  Jahr  aus  Jahr  ein  ohne  eine 
eigentliche  Thätigkeit,  ohne  positive  Leistung  auf  seinem  Posten, 
ausschliesslich  nur  der  Möglichkeit  zu  Liebe,  dass  Stationsbeamte 
und  Maschinenführer  die  ailergröbsten  Fahrlässigkeiten  begehen. 
Wenn  man  gezwungen  ist  in  der  Nähe  des  betreffenden  Punktes 
einen  Weg  im  Niveau  über  die  Bahn  zu  führen,  dessen  Schranken 
von  einem  Beamten  bedient  werden  müssen,  kann  man  wohl 
auch  diesen  Punkt  durch  entsprechende  Instrnirung  und  Aus- 
rüstung des  Schlagwärters  ins  Auge  fassen:  mit  einem  Ba,hn- 
wärterposten  lässt  sich  solch  ein  Dienst  aber  nicht  verbinden, 
da  ein  Bahnwärter  auf  seiner  Strecke  sich  möglichst  frei  muss 
bewegen  können.   Wenn  man  bedenkt,  welch  drückende  Aus- 
gaben den  Bahnverwaltungen  durch  die  Bedienung  der  Schranken 
an  Feld-  und  Wirthschaftswegen,  die  im  Sommer  zur  Erntezeit 
ca   15  Male  befahren  werden  und  dann  6  Wintermonate  ver- 
schneit liegen  und  durch  andere  bei  uns  nun  einmal  übliche 
Schutzmassregeln   erwachsen,  dürfte   die   Nothwendigkeit_  der 
Schaffung  weiterer  Beschwernisse  noch  nachdrücklicher  begründet 
werden  müssen. 

Da  Herr  P.  auch  auf  die  allgemeinen  Anordnungen  der 
Eahnbewachungs-Posten  zu  sprechen  kommt,  insbesondere  her- 
vorhebt, dass  für  die  Position  der  Wachhäuser  vornehmlich  die 
Interessen  der  Bahnbeaufsichtigung  massgeblich  sein  sollen,  sei 
es  gestattet  hier  auf  einen  concurrirenden  Uebelstand  aufmerk- 
sam zu  machen.   Derselbe  besteht  in  der  allzubeschrankten  Be- 
messung des  dem  Wachpersonal  zur  Verfügung  gestellten  Wach- 
locales.   Räume  von  16,  höchstens  19,  mitunter  aber  von  knapp 
12  cbm  Inhalt  sind  es,  in  denen  unausgesetzt,  Tags  und  Nachts, 
eine  ja  sogar  zwei  Personen  sich  aufhalten  müssen.   Im  Sommer 
ist  dies  natürlich  ohne  Bedenken,  in  langen  kalten  Winternachten, 
in  denen  die  zwei  Leute  sich  noch  mit  einer  russenden  Lampe 
und  einem  glühendea  eisernen  Ofen  in  das  Bischen  Athmungs- 
luft  theilen  müssen,  bleiben  die  Folgen  nicht  aus,  welche  in 
allgemeiner  Abspannung,  Trägheit  und  Schlafsucht  bestehen. 
Kämpft  auch  das  Pflichtgefühl  des  Einzelnen   gegen  Anwand- 
lungen von  Schwäche  an,  so  können  wir  doch  aus  Erfahrung  be- 
stätigen ,  dass   die   Bahnstrecken   gerade   zu   den  Zeiten  am 
schlechtesten  bewacht  werden,  zu  denen  sie  am  besten  bewacht 
sein  sollten,  nämlich  in  den  langen  kalten  und  schneereichen  Winter- 
nächten.   Paläste  können  den  Wärtern  natürlich  nicht  gebaut 
werden,  aber  es  könnte  wenigstens  bei  Bemessung  der  Wach- 
räume auf  diesen  Umstand  mehr  Rücksicht  genommen  werden. 
Auch  dürfte  es  sich  bei  vielen  Verwaltungen  empfehlen,  den 
Wachtdienst  etwas  anders  zu  organisiren,  um  die  Leute  etwas 
mehr  in  Bewegung  zu  halten.   Jedenfalls  ist  die  fürsorgliche 
Anbringung  einer  Pritsche  in  den  Wachlocalen,  die  manche  Ver- 
waltung sich  angelegen  sein  lässt,  keine  die  Pünktlichkeit  för- 
dernde Einrichtung,  da  sie  mit  Hülfe  von  Pelzen,  Mänteln  und 
Decken  gar  bald  zum  angenehmen  Ruhebettlein  umgewandelt 
wird:  „und  die  wachen  sollten,  sie  wachen  nicht  mehr!"  Im 
Winter  eine  etwas  kürzere  Dienstzeit,  dafür  eventuell  eine  etwas 
grössere  Sparsamkeit  mit  den  gänzlich  dienstfreien  Tagen,  sowie 
unnachsichtlichen  Zwang  zum  Wachbleiben  während  des  Dienstes, 
unter  Vermeidung  aller  die  Schlafsucht  fördernden  Einflüsse  und 
Einrichtungen:  dann  wäre  es  zu  ermöglichen,  dass  der  Zweck 
einer  constanten  Bewachung  der  Linien  herbeigeführt  wird.  Jetzt 
ist  man  bei  nächtlichen  Revisionen  manchmal  froh  die  Gewiss- 
heit zu  haben,  dass  die  schlaftrunkenen  Gestalten,  die  man  da 
aufstöbert,  nicht  heraus  auf  die  Geleise  gehen,  weil  man  da 
wenigstens  sicher  ist,  dass  sie  nicht  selber  überfahren  werden. 

Kr 


Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  lo.  April.  (Polnische  Wochenschau.  Zur  Frage  der 
Ausnahmetarife.  Zur  Oesterreichisch- Deutschen  Tariffrage.  Mär- 
kisch-Posener  Eisenbahn.  Oberschlesische  Eisenbahn  Berlin- 
Hamburg.  Hessische  Ludwigsbahn.  Berlin- Görlitz.  Tilsit-Inster- 
burg.  Paulinenaue  -  Neuruppin.  Dortmund  -  Gronau- Enschede. 
Rhein-Nahebahn.  Lübeck-Travemünde.  Grosse  Berliner  Pferde- 
eisenbahn.   Berliner  Pferdeeisenbahn  J.  Lettmann  &  Co.) 

Die  stille  Woche  hat  sich  auf  dem  Gebiete  der  inneren 
Deutschen  Politik  kaum  bemerkbar  gemacht.  Zwar  feierte  der 
Preussische  Landtag,  aber  die  öffentliche  Discussion  über  die 
Gf  setzesvorlagen,  mit  welchen  sich  die  parlamentarische  Körper- 
schaft beschäftigt  hatte,  namentlich  über  das  Kirchengesetz,  hat 
nichts  von  ihrem  lebhaften  Charakter  verloren  und  vor  Allem 
war  es  das  Tabakmonopol-Project,  welches  überaus  eifrig  be- 
sprochen wurde.  Der  Reichskanzler  hat  sich  sowohl  über  die 
Einberufung  der  Ministersitzungen  des  Bundesraths  als  auch  über 
die  Eröffnung  der  Frübiahrssessioa  des  Reichstages  schlüssig  ge- 
macht. Die  ersteren  sollen  am  16.  April  beginnen  und  als  Termin 
der  Reichstags-Eröffnung  wird  der  27.  d.  Mts.  genannt.  Die 
Gegenstände  der  Berathung  des  Reichstages  werden  das  labak- 
monopol,  die  Arbeiter-Unfallversicherung  und  die  Novelle  zur  Ge- 
werbeordnung sein;  ob  ältere  Gesetzentwürfe,  wie  diejenigen  über 
Trunksucht  oder  zweijährige  Budgetperioden  wieder  vorgelegt 
werden  sollen,  ist  noch  nicht  entschieden.  Die  Reichstagssession 
soll  auch  in  dem  allerdings  unwahrscheinlichen  Fall  stattfinden, 
dass  der  ßundesrath  das  Monopol  ablehnt.  Die  Ruckkehr  des 
Reichskanzlers  nach  Berlin  wird  in  der  zweiten  Hälfte  des  April 
erwartet.  -  Das  Preussische  Abgeordnetenhaus  wird  voraussicht- 
lich in  14  Tagen  mit  den  Arbeiten  fertig  werden,  so  dass  das 
gleichzeitige  Tagen  der  beiden  parlamentarischen  Körperschaften 
nur  wenige  Tage  dauern  würde.  —  Der  Preussische  Staatshaus- 
halts-Etat ist  jetzt  durch  den  „Staatsanz."  publicirt.  —  Am  Sonn- 
abend fand  die  letzte  Sitzung  der  Commission  statt,  welche  von 
Seiten  der  Reichsregierung  für  die  Berathung  der  Actiengesetz- 
novelle  einberufen  war.  Die  von  der  Regierung  gemachte  Vorlage 
ist  bei  diesen  Berathungen  wesentlich  umgestaltet.  Es  wird 
nichts  darüber  bekannt,  ob  und  wann  das  Resultat  der  Gom- 
missionsarbeiten  der  Oeffentlichkeit  übergeben  werden  soll. 

Zu  der  Frage  der  Ausnalimetarife  liegt  eine  offiziöse  Kund- 
gebung in  der  „Nordd.  Allg.  Ztg."  vor :    Das  genannte  Blatt  re- 
producirt  die  Eingabe  eines  Holzhändlers  aus  Weissenburg  im 
Elsass  an  das  Preussische  Handelsministerium  vom  Jahre  1878, 
welche  „die  Benachtheiligung  zur  Sprache  bringt,  die  der  Deutsche 
Handel  und  die  einheimische  Holzindustrie  durch  die  das  Aus- 
land in  ungerechtester  Weise  begünstigenden  Transittarife  erfuhr, 
und  die  gegenwärtig  wenigstens  auf  den  Preussischen  Bahnen, 
Dank  der  Thätigkeit  des  Eisenbahn  min  isteriums,  grosstentheils 
beseitigt  worden  ist".   Die  „Nordd.  Allg.  Ztg."  betont,  wie  sich 
aus  der  Eingabe  ergebe,  „in  welchem  hohen  Grade  die  Ausnahme- 
tarife zu  Gunsten  ausländischer  Waaren  die  einheimische  Pro- 
duction  schädigen"  und  fügt  hinzu:    „Die  zur  Abstellung  dieses 
Missstandes  seitens  des  Preussischen  Eisenbahnministeriums  er- 
griffenen Massregeln  haben  bereits  gute  Früchte  getragen  und 
haben  einer  Unterbindung  der  einheimischen  Production  vorge- 
beugt, aber  freilich  eben  nur  so  weit,  als  ihr  Wirkungskreis  gehen 
kann.   Für  zahlreiche  Handelsplätze  Deutschlands  mussten  die 
Preussischen  Massregeln  ohne  Erfolg  bleiben.  Das  aus  Suddeutsch- 
land, insbesondere  aus  Bayern  und  Baden  kommende  Holz  kann 
nicht  durch  die  von  Preussen  ergriffenen  Massregeln  gegen  die  Con- 
currenz  des  Ungarischen  Holzes  auf  dem  Holländischen,  Belgischen 
oder  Französischen  Markte  geschützt   werden.    Für  ^lele  Sud- 
deutsche Producte,  insbesondere  für  Holz,  liegen  die  Verhaltnisse 
noch  heute  so  ungünstig,  wie  die  oben  abgedruckte  Eingabe  vom 
Jahre  1878  sie  schildert.   Angesichts  dieser  Umstände  wäre  es  als 
sehr  erspriesslich  zu  begrüssen,  wenn  Bayern,  namenthch  auch 
im  Interesse  seiner  eigenen  Forsten,  sich  zur  Aufgabe  semer  Aus- 
nahm(tarife  entschlösse.   Um  so  erfreulicher  ist  es  zu  hören, 
dass  das  Reichs  Eisenbahnamt  sich  zu  diesem  Behufe  mit  der 
Bayerischen  Verwaltung  ins  Benehmen  gesetzt  hat  und  Verhand- 
lungen führt."  ^  .  ,  1-  1 
Ztu-  Oesterreichisch-Dentschen  Tariffrage  wird  anlasslich 
der  in  Wien  abgehaltenen  Generalconferenz  der  am  directen  Guter- 
verkehre  Oesterreich-Ungarns  mit  den  Nord-  und  Ostseehafen  be- 
theiligten Eisenbahnen  von  dort  aus  mitgetheilt,  dass  in  dieser 
Conferenz  eine  neue  Convention  über  die  Hohe  der  für  den  ge- 
dachten Verkehr  zu  etablirenden  directen  Tarife  zu  Stande  ge- 
kommen ist.   Die  gegenwärtig  bestehenden  Tarife  für  Stettin  und 
Hamburg  sollen  zunächst  beibehalten  werden  und  diejenigen  tur 
Amsterdam  und  Antwerpen  durch  Anstoss  sogenannter  usueller 
Differenzen  an  Hamburg  gebildet  werden.   Es  werden  sonach  bei 
den  letztgenannten  drei  Plätzen  von  einer  normalen  raritstellung 
ganz  abgegangen  und  hierdurch  eine  nicht  unerhebhche  Reduc- 
tion  der  gegenwärtigen  Taxen  eintreten.   Eine  grosse  Meinungs- 
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Verschiedenheit  ergab  der  Antrag  der  Preussischen  Staatsbahnen, 
es  möge  in  dem  neuen  Uebereinkommen  die  Verpflichtung  zum 
Ausdruck  gelangen,  dass  alle  Frachtnachlässe,  somit  auch  die 
publicirten  oder  nicht  publicirten  Refactien,  welche  dem  Um- 
schlagverkehr per  "Wasserstrasse  gewährt  werden,  zugleich  auch 
dem  directen  Verkehr  zuzuwenden  sind.  Die  Deutschen  Bahnen 
machen  hierbei  weiter  den  Vorbehalt,  dass  sie  die  voti  ihnen  fiir 
den Umschlagin  Regensburg  oder  Passau  gewährten  billigeren  Tante 
nur  dann  für  den  directen  Eisenbahnverkehr  mit  Oesterreich- 
Ungarn  zur  Verfügung  stellen,  wenn  die  anschliessenden  Oester- 
reichischen Eisenbahaen  die  gleichen  kilometrischen  Grundtaxen 
einrechnen.  Die  Mehrzahl  der  Oesterreichischen  Bahnen  hat  sich 
gef'enüber  diesem  Antrage  zunächst  ablehnend  verhalten,  so  zwar, 
dass  derselbe  vorläufig  nicht  zur  Durchführung  gelangt.  Zur 
endgültigen  Beschlussfassung  ist  eine  zweite  Generalconferenz  tur 
Anfang  Juni  er.  nach  Heidelberg  angesetzt  worden. 

Zur  Verstaatlichung  der  Märkisch  -  Posener  Bahn  wird  dem 
Berl  Act«  aus  „guter  Qaelle"  geschrieben:  „Der  zwischen  dem 
Staat  und  der  Märkisch  -  Posener  Gesellschaft  we  gen  Erwerbs  der 
Bahn  geschlossene  Vertrag  weicht  in  einem  Punkt  ganz  wesent- 
lich von  den  wichtigen  Bestimmungen  in  anderen,  etwa  gleich- 
zeitigen und  gleichartigen  Verträgen  ab.  Während  nämlich  diese 
anderen  Verträge  das  Jahr  1881  als  das.  letzte  hinsteilen,  in  wel- 
chem eine  Dividende  von  variabler  Höhe  vertheilt  wird,  in  ein- 
zelnen Verträgen  sogar  die  Dividende  des  genannten  Jahres  voll- 
ständig fixirt  wird  —  bestimmt  der  mit  der  Märkisch-Posener  Bahn 
geschlossene  Vertrag,  dass  die  Actionäre  und  die  Prioritäts-Actio- 
näre  auch  noch  für  das  Jahr  1882  auf  den  Reinertrag  des  Unter- 
nehmens angewiesen  bleiben  und  eine  bestimmte  Rente  für  das 
Jahr  1882  beider  Actiengattungen  also  noch  nicht  festgesetzt  ist. 
Den  Actionären  und  Stammprioritäts  -  Actionären  verbleiben  die 
Dividendenscheine  ihrer  Papiere  für  das  Jahr  1882  selbst  beim 
Umtausch  derselben  gegen  Consols,  da  die  zu  hefernden 
Consols  erst  Zinsen  ab  1.  Januar  1883  tragen."  —  Es  wird 
nun  ausgeführt,  da?s,  da  pro  1881  1  pCt.  Nachzahlung  auf 
den  1872er  Coupon  erfolgt,  ,das  Jahr  1882  mindestens  auch 
noch  die  mit  Vi?  pCt.  ausstehende  Restzahlung  der  Cou- 
pons von  1872  ermöglichen  wird."  Ferner  wird  gesagt,  dass, 
so  lange  die  Regierung  die  Privatbahnen  nicht  auch  formell  in 
ihren  eigenen  Besitz  übernimmt,  sie  deren  Reingewinn  sta- 
tutenmässig  zu  berechnen  und  zu  vertheilen  hat:  „Statuten- 
massig  ist  eben  die  Nachzahlung  alter  Coupons.  Im  Vertrag  mit 
der  Märkisch-Posener  Bahn  ist  ausbedungen,  dass  die  formelle 
Erwerbuno-  des  Eigenthums  der  Bahn  nicht  vor  dem  1.  Januar 
1882  geschehen  darf;  bis  Ende  1882  sind  also  auch  die  Gewinne 
der  Bahn  statutenmässig  zu  behandeln.  Dass  die  Regierung  ge- 
willt ist,  mindestens  den  theilweis  schon  bezahlten  1872er  Coupon 
voll  einzulösen,  geht  übrigens  auch  aus  der  Denkschrift  hervor, 
welche  dem  Landtage  mit  dem  Gesetzentwurf  über  die  Erwerbung 
der  Privatbahnen  zugegangen  ist.  Dort  wird  ganz  ausdrücklich  ge- 
sagt, dass  zu  der  Zeit,  zu  welcher  der  Staat  das  Eigenthum  an 
dem' Gesellschafts -Vermögen  erwerben  kann,  d.i.  I.Januar  1883 
der  1872er  alte  Coupon  vollständig  bedeckt  sein  werde." 

Dem  Abschlüsse  der  Oberschlesischeu  Elsenbahn gesellschaft 
sind  folgende  Details  entnommen: 


Verzinsung  

Amortisation  

Brneuerungsfonds 

der  Oberschlesischeu  Bahn .   .   .  ■ 

der  Wilhelmsbahn  

Vergütung    an    die  Niederschlesische 

Zweigbahn  

Zuschüsse 

zur  Mittelwalder  Bahn  

zur  Stargard-Posener  Bahn  .  .  . 
Superdividende  an  den  Staat  .   .    .  . 

Steuer  

Tantieme  

Dem  Staate  vergütete,  zu  viel  erhobene 

Zinsgarantie  

Rücklage  in  den  Erneuerungsfonds  für 

Oppeln-Morgenroth  

bleiben 


In  1881  sind  693  163  Ji  ausserordentliche  Einnahmen  in 
Wegfall  gekommen  und  139  435  Jt  ausserordentliche  Ausgaben 
hinzugetreten.  Die  Staatscasse  erhielt  an  Superdividende  und 
Steuer  6  131  306  M  gegen  5  512  322  Jl  in  1880  In  1880  wurden 
12  973  Jt  auf  das  Jahr  1881  übertragen  und  55  569  Jl  statuten- 
mässige  Zuzahlung  für  die  durch  den  Betriebsüberschuss  der 
Posen-Thorn-Bromberger  Bahn  nicht  gedeckte  Verzinsung  der 
schwebenden  Schuld  in  Ausgabe  gestellt.  Die  Einnahmen  der 
Hauptbahn  sind  um  7,83  pCt.,  die  Ausgaben  nur  um  7,67  pCt. 
gestiegen.  Die  Staatscasse  hat  bis  incl.  1881  52%  Millionen  Mark 
als  Superdividende  für  eine  Zinsgarantie  von  3ya  pCt.  auf  7,2  Mil- 
lionen Mark  B-Actien  erhalten. 


1881 

1880 

Ji 

23  495  000 

20  345  142 

3  757  358 

3  803  269 

726  971 

693  163 

1453887 

? 

412  827 

? 

272  237 

? 

317  597 

568  707 

150  000 

144  120 

4  605  591 

4  202  498 

« 

1  525  715 

1  309  823 

28  028 

25  784 

139  435 

Vi 

116  242 

9  989  908 

9  530  233 

pCt. 

11,3 

10,8 

Die  Berlin  •  Hamburger  Eisenbahn  zahlt  nach  der  nunmehr 
erfolgten  Festsetzung  für  das  Jahr  1881  eine  Dividende  von 
1714  pCt.,  um  3%  pCt.  mehr  ah  für  1880. 

Für  die  Hessische  Ludwigsbahn  (Mainz  -  Ludwigshafen)  hat 

der  Aufsichtsrath  die  Dividende  pro  1881  jetzt  definitiv  auf 
3V<n  pCt.  gegen  4  pCt.  im  Vorjahre  festgesetzt. 

Der  Verwaltungsrath  der  Berlin  -  Görlitzer  Eisenbahn  hat 
die  auf  die  Stammprioritäten  auszutheilende  Dividende  definitiv 
auf  4  pCt.  festgesetzt. 

Die  Dividende  der  Tilsit-Insterburger  Eisenbahn  ist  für  1831 
vorbehaltlich  definitiver  Feststellung  auf  3V2  pCt.  für  die  Stamm- 
prioritäten  normirt  worden,  eine  Kleinigkeit  mehr,  als  für  das 
vorangegangene  Jahr  vertheilt  wurde.  Vereinnahmt  wurden 
541  680  JL  (+  19  000  Ji);  dagegen  betrugen  die  Betriebsausgaben 
248  267  Jl\  die  Rücklagen  in  den  Reserve-  und  Erneuerungsfonds 
belaufen  sich  auf  89  850  Jl,  die  Verzinsung  der  Obligationen  er- 
fordert 20  574  Ji,  zusammen  358  691  Jl  Der  Ueberschuss  stellt 
sich  sonach  auf  182  988  JL 

Die  Verwaltung  der  Eisenbahn  Paulinenaue-Neuruppin  erklart 
in  Bezug  auf  die  mitgetheilten  Dividendenschätzungen,  dass  die 
Stammprioritäten  ihres  Unternehmens  für  1881  bestimmt  auf  eine 
Dividende  von  5  pCt.,  nicht  nur  auf  eine  solche  von  4  pCt.  zu 
rechnen  haben.    ^  ,         ,  ,    ,  .  , 

Die  Dortmund -Gronau-Enscheder  Eisenbahn,  welche  bisher 
ohne  jede  prioritätische  Belastung  dastand,  will  demnächst  eine 
Anleihe  aufnehmen.  Die  Anleihe  in  Höhe  von  ca.  900  000  M  soll 
der  Vermehrung  der  Betriebsmittel,  in  erster  Linie  der  Kohlen- 
wagen gelten,  so  dass  die  Gesellschaft  dagegen  das  Leihgeld  spart, 
welches  sie  heute  für  Waggons  zahlt.  .     ^  ^      .  , 

Betreffs  der  Verstaatlichung  der  Rhein-Nahe  Eisenbahn  wird 
mitgetheilt,  dass  schon  in  allernächster  Zeit  die  Uebernahme  der 
Actien  gegen  Zahlung  des  verabredeten  Preises  vom  Staate  offenrt 

werden  wird.  ^         ..  ,     n.     ^  1      •  j 

Die  Arbeiten  an  der  Lübeck-Travemunder  Eisenbahn  sind 
bereits  so  weit  gefördert,  dass  demnächst  mit  Legung  der  Schie- 
nen vorgegangen  werden  kann;  die  Eröffnung  der  Bahn  kann  in- 
dessen schwerlich  vor  dem  ursprünglich  in  Aussicht  genommenen 
Eröffnungstermin  (dem  1.  Juli  er.)  stattfinden,  da  die  Biseatheile 
für  die  über  die  Aue  führende  Brücke  nicht  früher,  als  ursprüng- 
lich vereinbart  war,  geliefert  werden  können.  _ 

Dem  Geschäftsberichte  der  Grossen  Berliner  Pferdeeisen- 
bahngesellschaft  entnehmen  wir  Folgendes:  Das  Bahnnetz  der 
Gesellschaft  verfügt  über  138  966  m  Schienenstränge.  Es  sind 
52,0  Millionen  Personen  befördert  worden  (-^-  6,4  Millionen  gegen 
1880).  Die  Betriebseinnahme  umfasst  6  683  646  Jl  (+  766  148  Ji\ 
die  Ausgaben  3  7C8  392  Ji  (gegen  3  218  330  JL  in  1880).  Es  bleibt 
daher  ein  Ueberschuss  von  2  975  253  Jl  (in  1880  2  693  621  Jl\ 
Dazu  kommt  Agiogewinn  bei  der  neuen  Actienemission  1  535  010  Jl 
und  Diversa,  so  dass  der  Ueberschuss  4  536  953  Jl  betragt.  Davon 
gehen  ab:  Hypothekenzinsen  6  950  Jl,  Obligationzmsen  und  Amor- 
tisation 250  000  Jl,  Abschreibungen  898  753  Ji  Abgaben  an  den 
Magistrat  der  Stadt  und  zwar:  a)  aus  dem  Personenverkehr 
4yo  pGt.  gleich  298  856  Jl,  b)  Pflasterrente  165  115  Dann  gehen 
ab  1  500  000  Jl  Abfindung  an  die  ersten  Zeichner,  Unkosten  für 
den  Druck  der  Actien  68  411  Jl,  zur  Bildung  des  Reservefonds 
67  142  JL  Es  bleiben  daher  übrig  1  277  1.30  Jl  Dieser  Betrag  ist 
vertheilt  worden:  1  140  000  Jl  als  Dividende  von  9H  pCt., 
67  142  Jl  Tantieme  für  den  Aufsichtsrath,  67  142  Ji  desgleichen 
für  die  Direction  und  deren  Beamte.  2  845  Jl  werden  in  1882 
vorgetragen.  Die  Einnahmen  sind  um  13,1  pCt.,  die  Ausgaben 
um  15,2  pCt.  gestiegen.  ,    .     v.  1- 

Die  Dividende  der  Berlin-Charlottenburger  Fferdeeisenbahn- 
Gesellschaft,  Commanditgesellschaft  auf  Actien  J.  Lestmann  &  Co. 
beträgt  pro  1881  nur  8  pCt.  gegen  10  pCt.  in  1880,  bei  einer 
Mindereinnahme  von  9  621  Jl,  welche  durch  die  ungunstige  Witte- 
rung der  Sommermonate  und  speciell  der  Sonn-  und  Festtage 
veranlasst  wurde.  Die  Wirkung  der  Mindereinnahme  wurde  ver- 
stärkt durch  Mehrausgaben,  welche  in  Höhe  von  7  452  JL  durch 
die  Steigerung  der  Fouragepreise,  in  Höhe  von  39  181  M.  aber 
durch  die  neu  hinzugetretenen  Abgaben  an  die  Stadt  Berlin  ver- 
anlasst wurden.  Die  Betriebseinnahmen  stellten  sich  zusammen 
auf  705  628  JL  (1880  715  249  ./«).  Befördert  wurden  zusammen 
3  962  055  Personen  (1880  3  794  100).  Die  Gesammtkosten  des  Betriebes 
beliefen  sich  einschliesslich  der  Amortisationsabschreibungen  aut 
570 190  Jl,  gegen  545  998  Jl  pro  1880.  Dagegen  betrugen  die 
Einnahmen:  aus  dem  Betriebe  705  629  Jl,  an  Pacht  und  Miethe 
5  651  mit  Diversen  zusammen  718  482  JL,  gegen  727  021 
pro  1880,  so  dass  pro  1881  ein  Ueberschuss  von  148  292  Jl  ver- 
bleibt, gegen  181  023  Ji  pro  1880. 

Preussen. 

Nach  dem  „Eisenbahn-Verordnungsblatt"  haben  folgende 
Betriebseröffuungen  am  I.April  1882  stattgefunden:  auf  der  Haite- 
stelle Erbach  im  Bezirk  der  Königlichen  Eisenbahndirection 
in  Frankfurt  a/M.  der  Stückgut-  und  Eilstückgutverkehr;  auf  der 
früheren  Haltestelle,  jetzigen  Station  Niederbreisig  der 
Strecke  Köln-Bingerbrück  der  unbeschränkte  Güterverkehr;  die 
Haltestelle  Neu-Künckendorf  zwischen  den  Stationen  Anger- 
münde und  Lüdersdorf  auf  der  Strecke  Angermünde-Frankfurt  a/O. 


~  400  - 


fi-ir  rlftn  Personen-  Gepäck-  und  Güterverkehr  in  Wagenladungen 
iovvie  für  M^°lc^in^^^^^  Milcbgefässe  in  Stückgutsendungen 
und  die  Haltestelle  Griefstedt  zwischen  den  Stationen  Heldrun- 
gen und  Sömmerda  der  Strecke  Sangerhausen-Erfurt  für  den 
Personen-  und  Gepäckverkehr^  

Personal-Nachrichten. 

Prenssen.  Der  Ober-Maschinenmeister  Tacke  in  Pader- 
born ist  zum  Eisenbahndirector  sowie  die  Eisenbahn-Bau-  un(l 
Betriebs-Inspectoren  Z  i  1 1  e  s  s  e  n  in  Dortmund  J  u  n  g  n  i  ekel 
und  T  a  e  g  e  r  in  Berlin  sind  zu  Regierungs-  und  Baurathen  Aller- 
höchst ernannt  worden.  ,  ,  .    „   ,.    .  , 

Der  Regierungs-  und  Baurath  Q  u  e  n  s  e  1 1  in  Berlin  ist  zum 
Mitaliede  der  Königlichen  Eisenbahndirection  in  Elberfeld  der 
Kierungsrath  Dr.  Sombart  in  Wiesbaden  zum  Mitglied  der 
KfRlicben  Eisenbahndirection  in  Frankfurt  a/M.  der  Eisenbahn- 
director T  a  c  k  e  zum  Mitglied  der  Königlichen  Eisenbahndirec- 
tion in  Hannover,  der  Regierungs-  und  Baurath  Zillessen  zum 
Director  des  Königlichen  Eisenbahn-Betriebsamtes  in  Dortmund, 
der  Regierungs-  und  Baurath  J  u  n  g  n  i  c  k  e  1  zum  Vorsteher  des 
technischen  Bureaus  der  Eisenbahoabtheilungen  des  Minis  ermms 
der  öffentlichen  Arbeiten,  der  Regierungs-  und  Baurath  Taeger 
zum  Director  des  Königlichen  Eisenbahn-Betriebsamtes  (Stadt- 
und  Ringbahn)  in  Berlin  und  der  Telegrapheninspector  Zwez  in 
Berlin  zum  Königlichen  Eisenbahn-Telegraphenmspector  bei  der 
Königlichen  Eisenbahndirection  daselbst  ernannt  worden. 

Dem  Regierungsassessor  Ditmar  in  Thorn  ist  die  Stelle 
eines  ständigin  Hülfsarbeiters  bei  dem  Eisenbahn-Betriebsamte 
in  Wiesbaden,  dem  Regierungsassessor  T  r  i  e  r  e  n  b  e  r  g  in  Königs- 
berg die  Wahrnehmung  der  Geschäfte  eines  standigen  Hülfsarbei- 
ters bei  dem  Betriebsamte  in  Thorn  übertragen  wprden.  —  Dem 
Eisenbahn-Bau-  und  ßetriebs-Inspector  L  o  b  a,  c  h  m  Hamburg  ist 
die  Stelle  eines  ständigen  Hülfsarbeiters  bei  dem  Betnebsamte  in 
Harburg  und  dem  Eisenbahn-Bau-  und  Betricbs-lnspector  K  o  1  - 
szewski  in  Gleiwitz  die  Wahrnehmung  der  Geschäfte  eines 
ständigen  Hülfsarbeiters  bei  dem  Betriebsamte  inKattowitz  uber- 
tragen^worden.^  t  s  i  n  d  :  Die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-In- 
spectoren Braune  in  Essen  nach  Graudenz,  Kärger  in  Grau- 
denz  nach  Hamburg  und  W  i  e  g  a  n  d  in  Euskirchen  nach  Hameln, 
sowie  der  Eisenbahn-Maschinenmeister  Courtois  in  Lauban 
und  L  a  m  f  r  i  e  d  in  Halensee  zur  Königlichen  Eisenbahndirection 
in  Berlin. 


Aus  Oesterreich -Ungarn. 

Wien,  3.  April  1882.  (Nationale  Eisenbahnpolitik.  Wiener 
Stadtbabnproject.  Tarifenquete.  HuUein-Bistritz.  Protest  gegen 
das  Sequestrationsgesetz.  Refactienwesen,  Oesterreichische  Staats- 
bahn. Russischer  Verband.  Arlberg-Tunnel,  Sissek-Doberlin.  Asse- 
curanzverband.  Kremsthalbahn.  Stahlschwellen.  Korbflechterei 
und  Weidencultur.   Gesundheitsanforderungen.  Börsenbericht.) 

Nationale  Eisenbahnpolitik  treiben  unsere  Oesterreichischen 
Staatsmänner  nicht,  wie  .Warren's  Wochenschrift"  meint;  dagegen 
haben  sie  wohl  Weber's  „vielbestrittenes"  Buch  Nationalität  und 
Eisenbahnpolitik"  im  Auge.  Nicht  nationale  Wunsche  sondern 
die  Bedürfnisse  der  Nationen,  insofern  dieser  Begriff  mit  dem  der 
Länder  zusammenfällt,  werden  auch  insofern  berücksichtigt,  als 
damit  das  gesammtstaatliche  Interesse  auch  seine  ßefriedigung 
erhält  Darin  allein  findet  die  Galizische  und  ßöhmisch-Mahrische 
Transversalbahn  sowie  die  Verbindung  Triests  mit  den  Istrianer 
Bahnen  ihre  Erklärung.  Wäre  es  anders,  so  würden  ja  die  perio- 
disch auftauchenden  Schmerzensrufe  nationaler  Hmsssporne  nach 
Verlegung  des  Sitzes  der  Directionen  in  die  betreffenden  i^ro^jn- 
zial- Hauptstädte  und  die  Versprachlichung  (sit  venia  verbo)  des 
Verkehrs  bald  erfüllt  sein;  was  hindert  dann  die  „Landsmann- 
Minister"  an  der  Durchführung?  Diese  wissen  aber  wohl,  was  sie 
dem  Gesammtstaate  schulden;  nur  die  berechtigten  Forderungen 
sprachlicher  Gleichheit  finden  wie  billig  BerücksicDtigung;  so 
sollen  auch  die  für  das  Publikum  bestimmten  Drucksorten, 
Monitorien  etc.  in  den  Landessprachen  abgefasst  sein.  Die  noth- 
leidenden  Bahnen,  wie  die  kleinen  Galizischen,  Dalmatiner  und 
die  Südwestbahn,  welche  nach  „W.  W."  nationalen  Aspirationen 
ihre  Entstellung  verdanken,  datiren  noch  aus  der  sog.  Deutsch- 
liberalen Aera,  haben  aber  auch  mit  dieser  Politik  nichts  zu 
schaffen.  Dagegen  kann  das  Schluss-Dictum  wohl  von  Jedermann 
unbedenklich  unterschrieben  werden,  dass  die  nationale  Eisen- 
bahnpolitik nur  auf  den  objectiven  Gesetzen  des  Verkehrs  be- 
ruhen darf.  ,  rr  ■. 

Das  Wiener  Stadtbabnproject  wird  wohl  noch  geraume  Z-eit 
der  Ausführung  harren.  Mit  60  Stimmen  Majorität  hat  namlich 
der  Gemeinderath  der  Stadt  Wien  beschlossen:  „Da  der  Genaeinde- 
rath  die  Anlage  einer  Wiener  Stadtbahn  nur  dann  gutheissen 
kann,  wenn  zugleich  mit  derselben  auch  die  Regulirung  des 
Wienflusses  erfolgt,  und  da  die  bezüglich  der  Goncessionirung  von 
Eisenbahnen   dermalen   geltenden  Gesetze   und  Verordnungen, 


insbesondere  bezüglich  der  Expropriation  und  der  Baufuhrung  auf 

oder  an  Eisenbahnen  dieintcressen  der  Gemeinde  nicht  in  hinreichen- 
dem Masse  wahren,  erklärt  der  Gemeinderath,  derzeit  kein-  m  der 
vorliegenden  Projecte  einer  Wiener  Stadtbahn  seine  Zustimmung 
ertheilen  zu  können.''  j     ■  i 

Die  Eisenbahntarif-Enqnete  wurde  am  2i.  v.  M.  durch  den 
Sectionschef  v.  Pusswald  eröffnet,  welcher  im  Namen  des  verhin- 
derten Handelsministers  den  Vei sammelten  für  ihr  Erschemen 
dankte  und  die  Notbwendigkeit  einer  faclimannischen  Prutuog 
der  Tarife  der  für  die  Landwirthschaft  und  Industrie  wichtigsten 
Rohstoffe,  sowie  gewisser  Fabrikate,  hervorhob.    Den  zahlreicli 
eingelangten  Wünschen  soll  die  concrete  Form  gegeben  werden, 
die  ihre  Erfüllbarkeit  bedingt.  Bes.mderes  Gewicht  müsse  auf  die 
persönliche   Theilnahme  der  Vertreter  der  Eisenbahnen  gelegt 
werden    Ein  günstiges  Resultat  sei  aber  nur  zu  ernelen,  wenn 
auf  die  verwickelten  Verhältnisse  und  die  verschiedenartigen  in 
Betracht   kommenden  Interessen    billige  Rücksicht  genommen 
wird    Der  Vorsitzende  der  Enquete,  Sectionsrath  R.  v.  Fodanetz, 
entwickelte  nun  das  Programm  derselben;    manche  Antrage  und 
Wünsche  konnten  nicht  zur  Grupp3nberathung  acceptirt  werden, 
theils  weil  sie  sich  in  die  8  Gruppen  nicht  eintheilen  liessen, 
theils  weil  sie  zu  allgemeiner  Natur  waren;  letztere  konnten  einer 
besonderen  Verhandlung  am  Schlüsse  vorbehalten  bleiben.  In 
den  Berathungen  der  einzelnen  Gruppsn  und  ihrer  Comites  trat 
bald  das  Bedürfniss  hervor,  sich  über  die  allgemeinen  Pnncipien 
der  Tarif  reform  zu  einigen,  da  die  Enquete  durch  die  Unmasse 
von  Detailfragen  sonst  zersplittert  würde.  Von  diesen  vvird  auch 
in  den  vorliegenden  Berichten  abgesehen  werden,  welche  sich 
ohne  Erwähnung  der  "  betreffenden  Gruppen  daher  auf  die  Prin- 
cipienfragen  beschränken  müssen.    In  einer  Resolution  wurden 
folgende  Sätze  empfohlen :  dass  die  Frachtentarife  für  den  internen 
Verkehr  nicht  nuf  zu  hoch  bemessen  seien,  sondern  auch  einer 
einheitlichen  Basis  entbehren ;  dass  die  unterbrocheneu  D/stanz- 
berechnungen    aufzuhören    haben,    so    dass  die  durchfahrenen 
Distanzen  st-ts  eioheitlich  aufzufassen  seien;   endlich  dass  die 
Gewährung  von  Refactien  niemals  als  ein  Monopol  zu  Gunsten 
Einzelner  stattfinden  mö^e.    Ein  anderer  Bescbluss  lautet:  üs 
sei  das  Eingehen  in  die  Detailberathungen  insolange  zu  sistiren, 
bis  die  Regierung  das  bei  ihr  vorliegende  gesammte  Berathungs- 
material  (Gutachten  und  Petitionen  der  verschiedenen  Eammern 
und  anderer  Corporationen  u.  s.  w.)  durch  Druck  oder  in  anderer 
Weise  vervielfältigt  und  an  die  Mitglieder  vertheilt  haben  werde. 
Folgende  allgemeine  principielle  Wünsche   werden  anderweitig 
aufgestellt:  1   Revision  und  Unification  der  bestehenden  Classifi- 
cationen;  2.   Ueberprüfung   der   Tarifsätze   der  verschiedenen 
Bahnen  behufs  ihrer  Vereinfachung  und  Erzielung  der  Gle  ch- 
förmigkeit  derselben;  3.  Anwendung  der  Zoneritarife  im  Allge- 
meinen sowie  auch  beim  internen  Durchgangsverkehre,  res^^^^^ 
Uebergange  auf  andere  Bahnen;  4.  Revision  der  Nebengebuhren, 
5.  Erwägung,  ob  die  bestehenden  Bestimmungen  über  das  Retac- 
tienwesen    ausreichen,    um    vor    diesfäUigen   Missbrauchen  zu 
schützen;  6.  Revision  der  allgemeinen  Bestimmungen  (Reg  ements, 
Tarif bestimmungen  etc.).    Auf  die  Aeusserung  eines  Delegirten, 
dass  der  Enquete  nur  Kundgebungen  über  den  internen  Verkehr 
zustehen,  gab  Sectionsrath  von  Pollanetz  die  Aufklarung,  dass 
es  allerdings  angehe,  auch  ein  Votum  über  Tarife  im  Aussen- 
verkehre  ab^zugeb"  n,  wenn  zugleich  auf  die  internen  Tarife  unter 
den  gleichen  Relationen  Bezug  genommen  wird.   I Y o'f.^^J^f ^^^^ 
wird  als  siebenter  Punkt  den  Referenten  der  Wunsch  nahegelegt, 
auf  Stellung  von  Anträgen,  resp.  Fassung  einer  Resolution  in 
Bezug  auf  das  Verhältnis!  der  inländischen  Tarifsätze  gegenüber 
den  Export-,  Import-  und  Transittarifen.     (Wegen  Raummangels 
referiren  wir  über  den  weiteren  Verlauf  demnächst.)  . 

Die  Concessionsurbunde  für  eine  Localbahn  von  HuUein 
nach  Bisü-itz  wurde  im  „R.  G.  B.«  ^om  26.  v.  Mts  publizirt  Con- 
cessionär  ist  die  Kremsierer  Eisenbahn-Actiengesellschaft.  Der  bau 
ist  binnen  einem  Jahre,  vom  26.  Februar  .1882  an  g/rf  h^net 
vollenden.  Die  Dauer  der  Concession  wird  auf  88  Jahre  vom 
30  Juni  1882  an  gerechnet,  festgesetzt.  Die  Lange  der  Bahn  ist 
mit  18,6  km  projectirt.  Die  Stationen  der  Bahn  sind  von  Hullern 
ab:  Strzebietitz,  Holleschau,  Döbrotitz,  Jankowitz,  Bilawsko  und 
Bistritz.  Die  Maximal  -  Fahrgeschwindigkeit  ist  vorläufig  mit 
21  km  fixirt.   Die  Bahn  soll  blos  Tagverkehr  besitzen. 

Gegen  das  Ungarische  Sequestrationsgesetz  wurde  von  der 
Alföld  Fiumaner  Eisenbahn  ein  Memorandum  dem  Abgeordneten- 
hause überreicht.  Dasselbe  geht  davon  aus,  dass  der  Gesetzent- 
wurf die  Concessionsurkunde  einseitig  abandere.  Nach  §  ^' 
selben  behalte  sich  die  Regierung  blos  das  Recht  vor,  dass  sie  30 
Jahre  nach  Unterfertigung  der  Concession  die  Linie  .lederzeit  ein- 
lösen könne;  derselbe" Paragraph  stelle  auch  die  Modalitäten  die- 
ser Einlösung  fest.  §  29  der  Concession  bestimme  aber,  dass  die 
Concession  noch  vor  Ablauf  dieser  Frist  erlösche,  wenn  die  Con- 
cessionäre  trotz  wiederholter  Ermahnungen  die  gesetzlichen  Pfl  ch- 
ten  verletzten  oder  die  Erfüllung  versäumen  Davon  aber  sei  in 
der  Concession  k.  ine  Rede,  dass  die  Nichtbezahlung  der  Pnori- 
tätszinsen  als  hinreichender  Grund  dafür  angesehen  werden  könne, 
den  Concessionären  oder  deren  Rechtsnachfolgern,  den  Actionaren, 
den  Betrieb  zu  entziehen.   Die  Concessionsurkunde  sei  durch  den 
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§  14  des  GesetzartLkels  8  vom  Jahre  1868  gesetzlich  inarticulirt. 
Ein  zweiseitiger  Vertrag  köane  nar  unter  Mitwirkung  beider  ver- 
tragschliessenden  Theile  abgeändert  werden;  eine  einseitige  Aen- 
derung  sei  nichts  anderes,  als  eine  Rechtsverletzung,  und  eine 
solche  sei  in  jener  Bsstimmuag  des  Entwurfes  enthalten,  welche 
die  Entziehung  des  Betriebes  aus  den  Händen  der  gewählten 
Direction  ausspricht.  Eine  einheitliche  Tarifpolitik  mag  immer- 
bin den  Interessen  des  Landes  entsprechen,  dieses  Ziel  sei  aber 
im  gerechten  Wege  nur  dann  zu  erreichen,  wenn  auch  der  an- 
dere Theil  zustimmt,  nicht  aber,  wenn  ein  bilateraler  Vertrag  ein- 
seitig geändert  wird.  Die  Direction  der  Alföldbahn  ist  immer  be- 
reit gewesen,  den  Winken  der  Regierung  hinsichtlich  der  Tarife 
pünktlich  zu  entsprechen,  soweit  dies  die  von  ihr  vertretenen 
Interessen  zuliessen,  und  sie  verspricht  dasselbe  für  die  Zukunft 
hinsichtlich  der  berechtigten  Forderungen  der  Regierung.  Allein 
gegen  eine  einseitige  Aenderung  des  Vertrages,  wie  sie  durch  den 
Gesetzentwurf  beabsichtigt  wird,  müsse  sie  ihre  Stimme  erheben, 
da  sie  die  Rechte  ihrer  Mandanten  verletzt  sieht.  Eine  solche 
Rechtsverletzung  könne  eine  schädliche  Einwirkung  auf  den  Cre- 
dit des  Landes  nicht  verfehlen,  wie  denn  auch  ähnliche  That- 
sachen  vor  mehreren  Jahren  bei  Oesterreichischen  Eisenbahnen 
die  Staatsinteressen  beträchtlich  geschädigt  hätten.  Uebrigens 
beweise  das  .Beispiel  der  Staatsbahnen  und  der  verstaatlichten 
Eisenbahnen,  dass  die  dort  eingpführten  Tarife,  auf  die  Alföld- 
bahn übertragen,  die  Einnahmen  der  Gesellschaft  vermindern, 
ihre  Ausgaben  steigern  und  dadurch  die  Schulden  der  Gesell- 
schaft ohne  deren  Einfiass  und  Zustimmung  vermehren,  dann 
endlich  aber  jede  Aussicht  zerstören  würden,  dass  sich  das  Unter- 
nehmen jemals  noch  lucrativ  gestalte. 

lieber  die  (Jewährung  von  ßefactien  ist  ein  Handelsmini- 
sterialerlass  herabgelangt,  welcher  die  von  mehreren  Bahnverwal- 
tungen gestellte  Bedingung  des  „vorherigen  schriftlichen  Ein- 
schreitens der  Parteien"  zur  Erlangung  der  publicirten  Bonifica- 
tion  als  im  Widerspruche  mit  der  Verordnung  über  die  Veröffent- 
lichung der  Refactien  stehend  erklärt.  Andererseits  erkennt  dieser 
Erlass  an,  dass  es  für  die  Bahnverwaltungen  mit  Rücksicht  auf 
die  Abrechnungen  und  die  Nothwendigkeit,  das  Refactieconto  zu 
bestimmter  Zeit  zu  schliessen,  geboten  erscheint,  den  Termin, 
wann  die  Anmeldung  fallweise  stattzufinden  hat,  und  die  Frage, 
bis  zu  welchem  Termine  um  Liquidirung  der  Bonification  einzu- 
schreiten ist,  grundsätzlich  zu  regeln,  was  bis  heute  noch  nicht 
geschehen  ist.  Hierbei  sind  alle  Formen  des  Refactiewesens  in 
Betracht  zu  ziehen:  die  Begünstigungen  im  Kartirungs-  und  Rück- 
vergütungswege, auf  bestimmte  Zeit,  auf  Widerruf,  auf  ein  Jahr, 
für  Auflage  eines  bestimmten  Quantums  etc.  Bevor  jedoch  das 
Ministerium  die  Regelung  dieser  Frage  im  Verordnungswege  durch- 
führen will,  wünscht  es  hierüber  die  Anschauungen  der  die  ge- 
schäftliche Seite  des  Eisenbahnwesens  vertretenden  Factoren 
kennen  zu  lernen  und  fordert  daher  die  Bahnverwaltungen  auf, 
hierüber  eingehende  Berichte  zu  erstatten.  Von  der  letzten  Di- 
rectorenconferenz  wurde  deshalb  das  Tarifcomite  beauftragt,  diese 
Frage  zu  studiren  und  darüber  zu  berichten 

lieber  die  Verhandlungen  der  Oesterreichischen  Staatsbahn 
mit  der  Ungarischen  Regierung  schreibt  das  , Wiener  Tagblatt" 
Folgendes:  Seitens  der  Staatsbahn  wird  die  Umwandlung  ihrer 
Budapester  Betriebsleitung  in  eine  selbstständige  Betriebsdirec- 
tion,  seitens  der  Regierung  aber  eine  Verständigung  mit  der 
Staatsbahn  über  die  Herstellung  einer  zweiten  Verbindung  zwi- 
schen den  beiden  Hauptstädten  der  Monarchie  erfolgen.  Diese 
Route  soll  durch  den  Bau  einer  neuen  Linie  von  Ofen  nach  Raab 
und  eine  Combination  derselben  mit  der  bestehenden  Strecke 
der  Staatsbahn  Raab-Neuszöny-Wien  hergestellt  werden.  Die 
Ungarische  Regierung  hat  nun  die  Absicht,  die  Linie  Ofen-Raab 
in  eigener  Regie  zu  bauen  und  zu  betreiben  und  bezüglich  der 
Strecke  der  Staatsbahn  einen  Peagevertrag  mit  dieser  abzu- 
schliessen;  die  Staatsbahn  dagegen  will  die  neue  Bahn  selbst, 
und  zwar  ohne  Staatsgarantie  bauen,  dagegen  der  Ungarischen 
Regierung  vollen  Einfluss  auf  die  Tarife  der  ganzen  Linie  ein- 
räumen. Dadurch  gewänne  die  Ungarische  Verkehrspolitik  ein 
seitLangem  angestrebtes  Ziel,  ohne  dass  die  Ungarischen  Finanzen 
irgendwie  belastet  würden.  Was  nun  die  Abmachung  bezüglich 
der  selbstständigen  Ungarischen  Betriebsdirection  anlangt,  so 
sind  folgende  Daten  zu  verzeichnen.  Der  Ungarischen  Betriebs- 
direction werden  alle  Agenden  des  technischen  und  commerziellen 
Betriebes  überantwortet.  Sie  wird  das  verantwortliche  Organ 
gegenüber  der  Regierung  und  dem  Publikum  in  Hinsicht  auf 
den  Betrieb  der  Ungarischen  Linien  sein.  Nur  jene  Agenden, 
welche  wegen  ihrer  sachlichen  Natur  nicht  getrennt  werden 
können,  werden  gemeinsame  bleiben;  als  solche  sind  reservirt  die 
Buchhaltung,  die  Controle  der  Einnahme,  das  specielle  Tarifwesen, 
die  Fahrordnungsangelegenheiten  und  das  Wagenverkehrsbureau 
ferner  das  Werkstätten-  und  Materialwesen.  Alle  Fragen,  durch 
welche  die  Comptabilität  des  Institutes  berührt  wird,  werden  ge- 
meinsam gelöst.  Der  Generaldirection  in  Wien  verbleibt  die  Con- 
trole. Gleichzeitig  mit  der  Inaugurirung  der  Betriebsdirection  in 
Budapest  wird  die  Ungarische  Sprache  als  Amts-  und  Dienst- 
sprache auf  den  Ungarischen  Linien  eingeführt  und  somit  der 
letzte  Wunsch  Ungarns  erfüllt. 


Der  Oesterreichisch-Ungarisch-Bassische  Eisenbahnverband 

hat  kürzlich  in  Moskau  seine  Generalconferenz  abgehalten,  in 
welcher  eine  gänzliche  Neuerstellung  des  betreffenden  Verband- 
tarifes  vereinbart  wurde,  da  derselbe  in  seiner  heutigen  Form 
den  Bedürfnissen  des  Verkehres,  welcher  auf  so  grosse  Distanzen, 
wie  sie  hier  zumeist  vorliegen,  nur  bei  Gewährung  der  möglichst 
billigen  Sätze  vermittelt  werden  kann,  in  keiner  Weise  entspreche. 
Die  neuen  Tarife  sollen  noch  im  Verlaufe  dieses  Sommers  erstellt 
werden  und  ist  ein  entsprechender  Aufschwung  des  in  Rede 
stehenden  Verkehrs  bei  richtiger  Würdigung  aller  einschlägigen 
Verhältnisse  gewiss  zu  erwarten,  wenn  auch  der  Umfang  dessel- 
ben bei  der  vielfach  vorhandenen  Homogenität  der  beiderseitigen 
Landesproducte  naturgemäss  nicht  so  bedeutend  sein  kann,  wie 
beispielsweise  jener  des  Ungarisch-Deutschen  oder  Ungarisch- 
Schweizerischen  Verkehrs.  Von  der  erwähnten  Conferenz  wurde 
auch  noch  eine  Theilung  des  Verkehrs  zwischen  Triest  und  Fiume 
einerseits  und  Moskau  und  Petersburg  andererseits  vereinbart, 
von  welchem  bisher  ausschliesslich  über  Wien  vermittelten  Ver- 
kehr sich  nunmehr  eine  gewisse  Quote  via  Budapest-Lupkow 
(Ungarisch-Galizische  Landesgrenze)  bewegen  wird,  wodurch  den 
betreffenden  Ungarischen  Bahnen  ein  jedenfalls  erwünschter  Zu- 
wachs an  transitirenden  Frachten  gesichert  erscheint. 

üeber  den  Bau  des  Arlbergtnnnels  hielt  Professor  Rziha  im 
militärwissenschaftlichen  Verein  einen  Vortrag.  Nachdem  er  die 
ausserordentliche  Wichtigkeit  der  Arlbergbahn  in  politischer, 
commerzieller  und  strategischer  Beziehung  markirt  hatte,  er- 
örterte er  die  Motive,  welche  für  die  Wahl  der  tieferen,  aber 
längeren  Tunneltrace  bestimmend  waren,  und  schilderte,  stets 
die  Verhältnisse  bei  den  Bauten  am  Mont-Cenis  und  Gotthard 
mit  jenen  auf  dem  Arlberge  vergleichend,  die  enormen  tech- 
nischen Schwierigkeiten.  Während  der  Mont-Cenis  in  14,  der 
Gotthard  in  954  Jahren  durchbohrt  wurde,  muss  der  Arlberg- 
tunnel  in  5%  Jahren  dem  Verkehre  übergeben  werden;  kostete 
auf  dem  Mont  Cenis  der  Currentmeter  5  000,  auf  dem  Gotthard 
2  500  fl.  in  Gold,  so  darf  er  auf  dem  Arlberg  nur  1  580  fl.  kosten. 
Der  Vollausbruch  im  Arlberg  beträgt  im  Durchschnitte  täglich 
9  m,  und  man  hofft  zuversichtlich,  den  Bau  vor  der  berechneten  Zeit 
zu  vollenden.  Der  Arlbergtunnel,  welcher  der  höchste  der  Welt 
sein  wird,  bilde  ein  neues  Meisterwerk  Oesterreichischer  Ingenieure, 
denen  die  Menschheit  die  Möglichkeit  dankt,  Gebirge  zu  über- 
schienen (Semmering,  Bienner),  und  welche  an  dem  im  Werden 
begriffenen  Riesenbaue  beweisen,  dass  die  moderne  Technik  keine 
Hindernisse  kennt. 

Die  Eisenbahn  Sissek  -  Doberlin  ist  nunmehr  baulich 
vollendet.  Der  Communicationsminister  ordnete  die  technisch- 
olizeiliche  Revision  für  den  3.  d.  Mts.  an.  Der  Präsident  der 
ommission  wurde  bevollmächtigt,  die  Bewilligung  zur  sofortigen 
Eröffnung  zu  ertheilen,  falls  der  Bau  in  Ordnung  befunden 
worden  und  die  Probefahrt  anstandslos  vor  sich  geht.  Die 
42  km  lange  Eisenbahn,  auf  Staatskosten  erbaut,  sollte  schon  im 
October  1881  eröffnet  werden;  allein  in  Folge  aufgetauchter  Bau- 
schwierigkeiten musste  die  Frist  verlängert  werden.  Die  Eisen- 
bahn geht  von  Sissek  über  Sunja,  Kostajnica,  Volinja  bis  an  die 
Landesgrenze.  Die  Betriebsmittel  wurden  von  der  Direction  der 
Ungarischen  Staatsbahnen  beschafft,  die  auch  den  Betrieb  der 
Bahn  leiten  wird. 

Der  Assecuranzverband  der  Ungarischen  Eisenbahnen  hat 
am  26.  v.  Mts.  seine  zweite  Generalversammlung  gehalten.  Dem 
Geschäftsbericht  des  Jahres  1881  gemäss  sind  für  257  Schaden- 
fälle 52  040  fl.  16  kr.  vergütet  und  an  Manipulationskosten 
4  179  fl.  51  kr.  verausgabt  worden;  im  Gegenhalte  zu  den 
188  491  fl.  19  kr.  entfallenen  Prämien,  welche  nach  den  bisherigen 
Verträgen  an  die  Assecuranzgesellschaften  zu  zahlen  gewesen 
wären,  zeigt  sich  ein  Ersparniss  von  132  271  fl.  52  kr.,  welches 
sich  durch  die  an  dieselben  auf  Grund  der  vom  Verbände  über- 
nommenen, noch  nicht  abgelaufenen  Verträge  bezahlte  Prämien 
(von  23  362  fl.  40  kr.  abzüglich  der  von  diesen  Gesellschaften 
erhaltenen  Entschädigungen  von  9  810  fl.  38  kr.)  von  13  552  fl. 
02  kr.  auf  118  719  fl.  50  kr.  vermindert.  Nachdem  20  pCt.  davon 
seitens  der  Verbandbahnen  in  den  Reservefonds  bezahlt  worden, 
so  ist  derselbe  auf  37  988  fl.  91  kr.  angewachsen.  Dieses  Resultat 
wird  sich  bei  dem  im  Jahre  1883  eintretenden  Ablauf  dieser 
älteren  Versicherungsverträge  noch  bedeutend  günstiger  stellen. 
Die  vom  Ungarischen  Communicationsminister  ausgegangene 
Idee  der  gegenseitigen  Versicherung  der  Eisenbahnen  gegen 
Feuer-  und  Transportschäden  ist  daher  von  einem  eminent  prac- 
tischen  Erfolg  begleitet  da  abgesehen  von  anderweitigen,  insbe- 
sondere moralischen  Nachtheilen  bezüglich  des  Personals,  mit 
welchen  die  Versicherung  bei  Assecuranzgesellschaften  verknüpft 
ist,  gewinnen  die  Ungarischen  Verbandseisenbahnen  an  ersparten 
Prämien  schon  jetzt  über  130  000  fl.  jährlich  zusammen.  Dieses 
Ersparniss  wird  sich  aber  bedeutend  steigern,  wenn  die  Oester- 
reichische Staats-  und  Südbahn,  dann  aber  auch,  da  exempla 
trahunt,  einige  oder  vielleicht  gar  alle  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnen dem  Verbände  beitreten  und  denselben  dadurch  auch 
leistungskräftiger  gestalten  werden.  Dass  jede  einzelne  Verband- 
bahn schon  jetzt  ziemlich  viel  an  Assecuranzprämien  erspart 
und  an  Sicherheit  nur  gewinnt,  bedarf  wohl  keines  Nachweises. 
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Tn  flpr  am  29.  T.  Mts.  in  Linz  abgehaltenen  GeneralTer- 

Michldorf  und  die  ErhohuEg  d^^^^^  ausgegeben, 
ÄTde^Äissl^deJ/ganzen  Strecke  participiren.  Das 
bÄl4\einerträgr|ss  be^^^^^^^^  ^^sth,^  ÄC-  Oberbau  .ird 
"?^rl!.f  L/NoÄtbahnTrV  unterzogen, 
gegenwartig  aut  ^^^  J^^^'J^Hen-Oberbau;  die  Schienen  werden 

Ä  d«   gan  4   Contuuctio«   betragt   bei  Annahme  e.ner 
r2fmm  l,ohfn  Fabrscbiene  pro  a«^^^^^^^^^ 

SÄ^fonlSln''g°;7velg^un£  e?°ä«^^^ 

feUem'ffi™  die  B'tngesell.ehaften  »ufgemunte^^^^^ 
im  Frilbj.hre  1879  f"^««««'»;!» >?„.SLSili^^^^^  Eisenbahn, 

Oestcrreichiscben  '»p?'°iillLte  i^ 

Eisenbahnbeamten  einen  ^»""S-,. ^"SlSl  des 
«issenschaftliehem  Stjle.  ^''^^^ÄSSj  de"™  name„t- 

Bureaudienstes,  soJann  die  5«badlicben  ^»5«^%^^^^^^^^^^ 
lieh  das  Fabrpersoaal  expomrt^^^^^ 

SS",e  ntSSSe^'^» 

d^?Än°^ib^",Ä|sSMÄ^^ 

bezüglichen  Literatur  den  Nachweis  geliefert    dass  m^^^^ 

i;ie^sibi;nbeÄ£^??Se^;v%/^Ä 

"n-^sTbtraÄfdÄinreÄSÄ^^^ 

begriffene    Eisenbahnsanatorium    auf  diese 

dürfte  nicht  Yerfehlen,  die  Aufme^samkeit  der  Verwalt^^^^^^^^  am 
«ich  711  lenken  um  nach  dem  Wunsche  des  ^orsitzenaen  uie 
Schönen  humanitär™  Ideen  welche  ia  dem  äusserst  ^e.^tr^^f  -- 
Vortrage  in  so  reicher  Fülle  geboten  wurden,  aut  trucbtöaren 

SÄie  zeigte  ein  recht  ,f -^eSn^Telct 
dächtige  Hausse  bemächtigte. sich  fast  ^y^f.P'^^^/^f^SenSe^ 
sich  in  den  folgenden  nebeneinander  gestellten  letztv^^^ 
Coursen  ausdrückt,  die  auch  zumeist  der 

vinitifr  nicht  ermangeln.  So:  Nordbahn  (2507  :2558)  wegen  aer 
iSnSwidende'stfatsbahn  (S05,50  :  317,75)  .^^^  f-^.^.^u'ff 
der  Ungarischen  Verhältnisse  Karl-Ludwig  (297,50^  die  StainS- 
lassung  der  Actienemissiou  für  Jaroslau-Sokal  an  d 

Äit^ÄUÄiSfge^lf^l^^^ 

=ke;^^ttbffir;|Ä 

verkehr  "wXend  auch  Pnoritäteii  massig  avancirten  erlitt^  nur 
Elbethal  (216:210,75)  einen  empfiadlicheren  Rucksch  ag  ^  o^„e 
von  Börsenmanövers,  wovon  auch  Nordwest  (206,50.206)  etwas 
afficirt  wurde. 


Februar-Einnahmen^chweize^^ 


Differenz  gegen  das 
Vorjahr 


Normalbahnen 

Centraibahn   .   .   .  ■ 
Basler  Verbindungsb. 
Aarg.  Südbahn  .    .  • 
Wohlen- Bremgarten  . 
Emmenthalbahn     .  . 
Gotthardbahn     .    •  ■ 
J  ar  a-Ber  a-Luzer  nbah  n 
Bern-LuzerQ-Bahn  . 
Bödeli-Babn  .    .    .  • 
Nordostbahn  .    .    .  . 
Zürich-Zug-Luzern  . 
Bötzbergbahn  .    .  . 
EffretikoQ-Hinweil  . 
Suisse  Occidentale.  . 
Bulle-Romont    .    .  . 
Tössthalbahn .    .    .  . 
Vereinigte  Schweizerb 
Toggenburgerbahn 
Wald-Rüti.    .    .  . 
Rapperswyl-Piatfikon 
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Specialbahuen 
Appenzeller  Baha  .  . 
Arth-Rigibahn  .  .  . 
Lausanne-Eöhallens  . 
Rigibahn  (Vitzoau) 
Rorschach-Heiden  .  . 
Uetlibergbahn  .  .  . 
Wädensweil-Einsiedeln 

5  rcsp.  7  Bahnen 


2533 

15 

Iii) 
15 

C7) 
7 
9 

17 


63 


16     101  27 


1351 

—12  040 

37 

650 

507 

34 

316 

+ 

174 

+ 

12 

346 

504 

72 

192 

+ 

612 

4- 

68 

494|+ 

84  + 

5 

429 

141 

2 

2,7 


—  5,0 
+  4,0 

—  17,2 
+  54,8 

—  0,5 


Haftpflicht, 
des  früheren  HiiSeÄeS'ÄSÄ 

wegen  Alimentation. 

Kläger  wurde  im  ersten  Rechtszuge  durch  das  Erkenntniss 
des  Königlichen  Landgerichts  zu  Bromberg  vom  28.  Apnl  1880 
mTt  seinem  Antrage,  den  Verklagten  zu  verurtheilen,  an  i^u/o^ 
n  O  tober  1878  ab  monatlich  75  .//  Alimente  und  zwar  die 
kständTgen  sofort,  die  fälligen  Pf^änumerando  am  Anfang^^ 
eines  jeden  Monats  zu  zahlen,  abgewiesen  aus  loJgenuen 
Gründen  welche  die  species  facti  enthalten:  .  n,tv.o>,n 

Seit  dem  12  Januar  1874  im  Dienste  der  Konigl.  Ostbahn, 
wurde  Kläger  am  9  October  1877  bei  Bedienung  eines  Arbeits- 
Tuges  durch  einen  in  das  Profil  der  Bahn  hineinragend^^^^^^^ 
voS  dem  ßremsersitze  herunter  auf  die  Nothkette  geschleuaerL 
und  erlitt  dabei  eine  Qaetschung  df  lmken  Seite  der 
Hpr  Unfall  ereio-nete  sich  auf  d^m  Kaibahnhofe  zu  Konigsoerg, 
Selcher  dar^als'noch  nicht  dem  öffentlichen  Verkehre  ubergeben 
Tar    DÄTagTe%ahlte  dem  Kläger  in  Folge  dieses  ünglucks- 
fltlPs  am  28  December  1877  eine  Unterstützung. von  50  M,  be- 
chlftigt^  ihn  demnächst  noch  eine  Zeit  lang  im  Ejsenbahndi^^^ 
weiter  und  entliess  ihn  aber  bareits  am  11.  October  1878  aus  aem 

Kläger  behauptete,  dass  er  bis  zam  11.  October  IfS  sdtens 
rlpr  KöniVl  Ostbaha  nur  mit  ganz  leichten  Arbeiten  beschäftigt 
word^^und  in  Folge  des  Unfalles  vollständig  arbeitsunfähig  sei. 
Er  habe  als  Hilfsbremser  von  der  Köaigl.  OstDahn  einen  monat^ 
Uchen  Lohn  von  36  M  bezogen  und  ausserdem  an  Meilengeldem 
pro  Monat  39  bis  54  M  erhalten,  im  Ganzen  also  monatlicb 

;Äi:S=Ä?^.a&?hr-S-dÄsferd« 

Verfahrens  zur  Last  zu  legen.  D„ii-on  Hnrch 

rbt«f.t^e?ÄfjM2^ 

äm  3  Sl  z  1878  vollständig  geheilt  g«esen  ■«?°  f »  f  >> 

Ausnahme  kurzer  Unterbrechungen  bis  mm  11.  October  1878  in 
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derselben  Weise  wie  früher  als  Hilfsbremser  thätig  gewesen  sei. 
Die  Entlassung  desselben  sei  lediglich  wegen  eines  Disciplinar- 
vergehens  und  eines  damit  verbundenen  ünterschlagungSYer- 
suches  erfolgt. 

Beklagter  behauptete  ferner,  dass  Kläger  selbst  anerkannt 
habe,  TÖÜig  arbeitsfähig  zu  sein,  indem  er  nach  seiner  Entlassung 
wiederholt  und  zwar  am  27.  October  und  29.  November  1878  um 
WiederanstelluDg  gebeten  habe.  Eventuell  aber  sei  die  Klage- 
forderung zu  hoch,  Kläger  sei  ein  jederzeit  entlassbarer  Babn- 
hofsarbeiter  gewesen  und  nur  bei  eintretendem  Bedürfnisse  als 
Hilfsbremser  beschäftigt  worden.  Er  habe  ein  Tagelohn  von 
1,20  M.  bezogen. 

Die  Meilengelder  aber,  welche  er  nur  während  seiner^  vor- 
übergehenden Beschäftigung  als  Hilfsbremser  erhalten,  hätten 
höchstens  39  M.  monatlich  betragen,  wovon  aber  nur  der  etwaige 
Reingewinn  im  Betrage  von  12  Ji  in  Betracht  kommen  könne. 
Beklagter  beantragte  hiernach  die  Abweisung  der  Klage. 

Kläger  gab  dagegen  nur  zu,  um  Wiederanstellung  im  Dienste 
der  beklagten  Bahn  gebeten  zu  haben  und  bestritt  die  übrigen 
Behauptungen  des  Beklagten. 

In  den  Motiven  der  Abweisung  wird  ausgeführt: 

„Wenn  bei  dem  Bttriebe  einer  Eisenbahn  ein  Mensch 
körperlich  verletzt  wird,  so  haftet  der  Betriebsunternehmer  für 
den  dadurch  entstandenen  Schaden,  sofern  er  nicht  beweist, 
dass  der  Unfall  durch  höhere  Gewalt  oder  durch  eigenes  Ver- 
schulden des  Verletzten  verursacht  ist.  (§  1  des  Gesetzes  vom 
7.  Juni  1871.) 

„Der  Ausdruck  „bei  dem  Betriebe"  setzt  sprachlich  nicht 
die  Nothwendigkeit  voraus,  dass  die  Bahn  bereits  polizeilich 
abgenommen  und  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  worden 
ist.  Eine  solche  Voraussetzung  entspricht  auch  nicht  dem  Sinne 
dieses  Gesetzes,  welches  darauf  gerichtet  ist,  mit  Rücksicht  auf 
die  ungewöhnliche  Gefahr  für  Leib  und  Leben,  welche  mit  ge- 
wissen gewerblichen  Unternehmungen  verbunden  ist,  in  Fällen, 
wo  bei  dem  Betreiben  einer  solchen  Unternehmung  ein  Mensch 
unverschuldet  und  nicht  in  Folge  höherer  Gewalt  körperlich 
verletzt  wird,  den  Einzelnen  vor  dem  dadurch  entstehenden 
Schaden  zu  schützen.  Die  einer  Bisenbahnunternebmung  eigen- 
thümlichen  Gefahren,  die  namentlich  in  der  Benutzung  der 
Dampfkraft  gefunden  werden  müssen,  sind  aber  nicht  nur  dann 
vorhanden,  wenn  die  Eisenbahn  „dem  Betriebe"  übergeben 
worden,  sondern  schon  dann,  wenn  überhaupt  die  Unternehmung 
unter  Anwendung  der  ihr  eigenthümlichen  gefährlichen  Mittel 
betrieben  wird.  Deshalb  ist  auch  für  die  Verbindlichkeit  zum 
Schadenersatze  im  vorliegenden  Falle  völlig  gleichgültig,  dass, 
wie  Beklagter  einwendet,  der  Kaibahnhof  zur  Zeit  des  Unfalls 
noch  nicht  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  war,  dass  ferner 
die  körperliche  Verletzung  bei  einem  Eisenbahnzuge,  welcher 
nicht  Personen  oder  Güter,  sondern  Arbeitsmaterial  beförderte, 
stattgefunden  habe  und  dass  dritte  Personen  durch  Anbringung 
des  oben  gedachten  Balkens  an  einem  für  die  Königl.  Ostbahn 
neben  dem  Schienengeleise  aufgeführten  Bau  das  Unglück  ver- 
schuldet hätten. 

„Es  kam  für  die  Entscheidung  daher  nur  darauf  an,  ob 
Kläger  überhaupt,  wie  er  behauptet,  dauernd  erwerbsunfähig 
oder  doch  in  seiner  Erwerbsfähigkeit  beschränkt  ist  und  ob 
diese  Erwerbsunfähigkeit  oder  Verminderung  der  Erwerbsfähig- 
keit durch  den  bei  dem  Betriebe  der  Königl.  Ostbahn  erlittenen 
Unfall  verursacht  ist."  (Nach  dem  hier  zu  übergehenden  Zeugniss 
resp.  Gutachten  der  über  diese  Fragen  eidlich  vernommenen 
Aerzte  ist  Kläger  nur  noch  in  einem  geringen  Masse  für  arbeits- 
fähig zu  erachten.) 

„Einen  ursächlichen  Zusammenhang  der  Verminderung  der 
Erwerbsfähigkeit  des  Klägers  mit  dem  ihm  beim  Betriebe  der 
Königl.  Ostbahn  zugestossenen  Unfall  haben .  alle  drei  Sachver- 
ständigen nicht  mit  Sicherheit  constatiren  können. 

„Der  Ger  ichtshof  hat  deshalb  die  Ueberzeugung  davon,  dass 
die  Verminderung  der  Erwerbsfähigkeit  des  Klägers  eine  Folge 
jenes  Unfalles  ist,  nicht  gewinnen  können  und  dies  um  so 
weniger,  als  durch  den  Stationsvorsteher  der  Königl.  Ostbahn  zu 
Königsberg,  Hugo  Wiesener,  zeugeneidlich  bekundet  worden  ist, 
dass  der  Kläger  Inhalts  des  für  ihn  geführten  Lohnbuches  die 
Tage  vom  4.  bis  24.  März,  vom  2.  April  bis  25.  Mai  und  vom 
6.  Juni  bis  11.  October  1878  dieselben  Dienste  als  Bremser,  wie 
vor  dem  Unfall,  verrichtet  habe." 

n. 

In  Folge  der  vom  Kläger  gegen  diese  Entscheidung  recht- 
zeitig eingelegten  Berufung  erkannte  das  Königliche  Ober-Landes- 
gericht zu  Posen  unterm  7.  November  1881  abändernd  den  Be- 
klagten für  schuldig,  an  den  Kläger  vom  11.  October  1878  ab  an 
Alimenten  monatlich  36  Jl,  die  rückständigen  sofort,  die  fälligen 
pränumerando  am  Anfang  eines  jeden  Monats  zu  zahlen. 

Das  Urtheil  gründet  sich  auf  ein  vom  Königlichen  Medicinal- 
coUegium  zu  Königsberg  eingefordertes  Obergutachten,  nach 
welchem  bei  dem  von  ihm  untersuchten  Kläger  Lungenemphysem 
mit  begleitendem  Bronchialkatarrh  als  Folgezustand  der  von  ihm 
nach   dem  Unglücksfalle   durchgemachten  Brustfellentzündung 


festgestellt  worden  war.  Dasselbe  hatte  unter  Vorausschickung  der 
Thatsachen,  dass  ein  Mensch  mit  einem  so  weit  verbreiteten 
Bronchialkatarrh  und  mit  Lungenemphysem,  wie  Kläger,  zu 
schwerer  Arbeit  entschieden  nichu  fähig  ist,  dass  Kläger  nur 
noch  im  Stande  ist,  leichtere  Arbeiten  zu  verrichten  und 
dass  Kläger,  der  kein  Handwerk  erlernt  habe  und  auf_  schwere 
körperliche  Arbeit  angewiesen  sei,  durch  sein  Leiden  in  seiner 
Erwerbsthätigkeit  entschieden  wesentlich  beeinträchtigt  sei, 
sein  Gutachten  dahin  abgegeben:  „dass  nach  Lage  der  Acten 
und  der  erhobenen  Ermittelungen  angenommen  werden  rauss, 
dass  d<-r  Kläger  die  Erkrankung  seines  Respirationsapparates,  an 
der  er  jetzt  leidet,  in  Folge  der  Verletzung,  die  er  am  9.  October 
1877  erlitten,  erworben  hat,  sowie  ferner,  dass  Kläger  zu  schweren 
Arbeiten  nicht  fähig  ist  und  dass  diese  Arbeitsunfähigkeit  die 
Folge  seiner  Lungenerkrankung  ist,  dass  Kläger  aber  im  Stande 
ist,  leichtere  Arbeiten  zu  verrichten. 

„Der  Einwand  des  Beklagten,  dass  das  Haftpflicht-Gesetz 
nicht  Platz  greife,  weil  Kläger  auf  der  noch  nicht  eröffneten, 
aber  im  Betriebe  befindlichen  Kaibahn  und  nicht  in  Folge  einer 
Eisenbahnfahrt,  sondern  bei  einer  solchen  durch  Schuld  eines 
Dritten  verunglückt,  sei  aus  den  vom  Vorderrichter  ent- 
wickelten überzeugenden  Gründen  unzutreffend. 

„Durch  das  eingeholte  Obergutachten  des  Medicinalcolle- 
giums  sei  sowohl  der  Causalnexus  zwischen  dem  Unfälle  und  der 
Unfähigkeit  des  Klägers  zu  schweren  Arbeiten,  sowie  zwischen 
dem  jetzigen  Zustande  des  Klägers  als  einer  Folge  der  durch  den 
Unfall  hervorgerufenen  Krankheit  des  Klägers  erwiesen.  Aller- 
dings sei  eine  absolute  Arbeitsunfähigkeit  des  Klägers  nicht  fest- 
gestellt. Nach  richterlichem  Ermessen  sei  indessen  die  Arbeit 
eines  Eisenbahnarbeiters,  speciell  die  eines  zu  Dienstleistungen 
als  Hülfsbremser  verwendeten  Arbeiters  eine  schwere,  nament- 
lich Gesundheit  des  Respirationsapparates  erfordernde.  Gegen- 
über dem  Obergutachten,  welches  eine  Fähigkeit  des  Klägers  zur 
Verrichtung  schwerer  Arbeiten  verneint,  wäre  es  Sache  des  Be- 
klagten gewesen,  diejenigen  leichteren  Arbeiten  zu  bezeichnen 
und  zu  specificiren,  zu  denen  Kläger  als  Arbeiter,  der  ein  Hand- 
werk nicht  erlernt  und  sich  bis  zum  Unfälle  von  schwerer  Arbeit 
ernährt  hat,  in  seinem  jetzigen  Körperzustande  noch  fähig  sei. 
Diesen  Nachweis  habe  Beklagter  nicht  geführt.  Es  musste  daher 
dem  Obergutachten  die  Deutung  gegeben  werden,  dass  der  Kläger 
zur  Durchschnittsleistung  eines  Eisenbahnarbeiters  unfähig  ist 
und  dem  Beklagten  überlassen  bleiben,  falls  die  Gesundheits- 
und Erwerbsverhältnisse  des  Klägers  sich  ändern,  eine  Aende- 
rung  der  ihn  treffenden  Verbindlichkeit  zum  Schadenersatze  zu 
fordern.  Anlangend  die  Höhe  dieses  Schadens,  so  ist  unbe- 
stritten, dass  Kläger  für  seinen  Dienst  als  Eisenbahnarbeiter 
täglich  1,20  monatlich  also  36  Jt,  bezogen  hat.  Diesen  Betrag 
habe  Kläger  seit  dem  11.  October  1878  —  Tag  der  unstreitigen 
Dienstentlassung  —  zu  fordern  und  Beklagter  zu  zahlen,  da  seit 
jenpr  Zeit  die  festgestellte  Unfähigkeit  des  Klägers  in  Folge  des 
Unfalls  als  zum  Nachtheile  des  Klägers  wirkend  angenommen 
werden  muss.    (§§  13*  Haftpflichtges.  v.  7.  Juni  1871.) 

„Hinsichtlich  der  Meilengelder  ist  davon  auszugehen,  dass 
dem  Kläger  nach  eigener  Darstellung  ein  begründeter  Anspruch 
auf  Beschäftigung  als  Bremser  niemals  zugestanden  hat,  Beklagter 
vielmehr  den  Kläger  nur  als  Bahnarbeiter  engagirt  hatte  und 
jederzeit  befugt  war,  die  Verwendung  des  Klägers  als  Bremser 
einzustellen.  Eine  solche  Einstellung  der  Beschäftigung  des 
Klägers  als  Bremser  läge  in  der  am  11.  October  1878  erfolgten 
Entlassung  des  Klägers.  Da  der  Beklagte  aber  in  jedem  Zeit- 
punkte zu  dieser  Einstellung  berechtigt  gewesen,  bedurfte  es 
einer  Untersuchung  darüber  nicht,  ob  die  Gründe,  welche  Be- 
klagter hierfür  angegeben  und  Kläger  bestritten  hat,  wahr  oder 
unwahr  sind.  Kläger  hatte  jedenfalls  kein  Recht  auf  Beschäfti- 
gung als  Bremser  und  damit  fällt  sein  Anspruch  auf  Ersatz  des 
ihm  durch  Entziehung  dieser  Beschäftigung  erwachsenen  Ver- 
mögensnachtheils." 

Der  Kostenpunkt  wird  durch  §  7  Tit.  23  Tbl.  L  A.  G.  0. 
bestimmt. 

in. 

Auf  die  klägerischerseits  eingelegte  Revision  hat  demnächst 
das  Reichsgericht  unterm  4.  März  1882  dahin  erkannt,  dass  das 
Erkenntniss  des  Königlichen  Oberlandesgerichts  zu  Posen  vom 
7.  November  1881  dahin  zu  bestätigen,  dass  die  zugesprochene 
Rente  nicht  als  Alimente,  sondern  als  Entschädigung  zu 
zahlen  und  dem  Revidenten  die  Kosten  der  dritten  Instanz  auf- 
zuerlegen, aus  folgenden  Gründen: 

„Dem  zweiten  Richter  ist  darin  beizutreten,  dass  der  Kläger 
die  körperliche  Verletzung,  welche  er  am  9.  October  1877  erlitten 
hat,  bei  dem  Betriebe  einer  Eisenbahn  im  Sinne  des  §  1  des  Ge- 
setzes vom  7.  Juni  1871  erhalten  hat.  Dass  die  betreffende  Eisen- 
bahn zur  Zeit  des  Unfalls  dem  öffentlichen  Verkehr  noch  nicht 
übergeben  war,  ist  dabei  unerheblich,  wie  das  Reichsgericht 
bereits  ausgesprochen  hat  (Entscheidungen  in  Civilsachen  Band  I 
Seite  247)  und  die  Ausführung  des  Verklagten,  dass  die  eigen- 
thümlichen Gefahren  des  Eisenbahnbetriebes  nicht  wirksam  ge- 
worden seien,  ist  unzutreffend,  da  gerade  die  Fortbewegung  eines 
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Zuges  auf  der  Bahn,  während  dieselbe  nicht  frei  war,  den  Unfall 
herbeigeführt  hat  ^^^^  ^^^^  angenommen  werden, 

dass  der  Kll-Vin  seiner  Erwerbsfähigkeit  durch  Krankheit  sehr 
l^+n.hWintrnohti'^t  nur  noch  im  Stande  ist,  leichte  Arbeiten 
TuTr  Ste?  d  esJVustan^  durch  den  Uafall  herbeigeführt  ist. 
D^es  ergiebt  das  mit  überzeugenden  CTründen  jersehene  Gut- 
achten des  Medicioalcollegiums,  bei  welchena  nicht,  wie  Revident 
meint  unberücksichtigt  giblieben  ist,  dass  Klager  nach  dem  Un- 
Se  mehrere  Male  soweit .  hergestellt  war  dass  er  seme  Arbeit 
bpi  dem  Verklagten  zeitweise  wieder  aufnehmen  konnte. 

^'j)ie  Sundlagen  zur  Anwendung  des  §  1  des  Gesetzes  vom 
7  Juni  1871  liegen  danach  vor  und  hat  Klager  die  im  §  3  No.  2 
(lasplbst  bestimmte  Entschädigung  zu  fordern.  ,     ,   ^    ,  ., 
daselbst  Des  ^„^^         Anspruchs  hat  ^f^r  zweite 

Richter  zu  Unrecht  angenommen,  dass  es  Sache  de«  Verklagten 
?ewesen  sei  diejenigen  leichteren  Arbeiten  zu  bezeichnen  und  zu 
fScken  zu  aenen  Kläger  noch  befähigt  sei;  nach  §  7  a  a  0. 
hatte  der  zweite  Richter  über  die  Höhe  des  Schadens  auch  ohne 
solche  Erklärung  des  Verklagten  zu  befinden  Andererseits  durfte 
Teidtr  Festsetzung  der  Entschädigung  der  Betrag,  welchen  vor 
d"m  Unfälle  der  Kläger  von  den  Meilengeldern  zu  erübrigen  in 
de^Lage  war,  nicht  unberücksichtigt  bleiben  denn  es  kam  nicht 
wie  def  zwei  e  Richter  meint,  darauf  an,  .?b  Klager  em  Recht  auf 
Beschäftigung  als  Bremser  hatte,  wie  es  überhaupt  nicht  wesent- 
S  war  ob  er  ein  Recht  auf  Beschäftigung  seitens  desVerk^gten 
hatte  vielmehr  ist  nur  entscheidend,  wieviel  Klager  vor  dena  ün- 
ille  'erwerten  konnte,  und  um  wieviel  diese  Erwerbsfähigkeit 

'''^'"Unto  Berücksichtigung  der  Umstände,  dass  Kläger  vor  dem 
TT,,fcilp  monatlich  36  M  Lohn  und  durchschnitthch,  wie  Ver- 
klag S  rgiebt,  39  /Meilengelder  bekommen  hat,  nach  dem 
aSchten  des  Betriebsinspectors  Matthies  davon  em  Drittel  als 
Karniss  zu  rechnen  ist/dass  andererseits  die  noch  yorhandene 
Swerbsfähigkeit  nur  eine  sehr  geringe  ist,  erscheint  die  Hohe 
dervom  zwiiten  Richter  festgesetzten  Rente  von  monathch  36  Jl 
angemessen  Das  zweite  ürtheil  ist  somit  zu  bestätigen,  nur  ist 
bKufügen,  dass  die  Rente  nicht,  wie  der  zweite  Richter  gethan 
a  f Alimente  sondern  wie  §3  des  Gesetzes  vom  7  Juni  1871  sagt, 
als  Entschädigung  zugesprochen  worden.  Ueber  die  Zahlungster- 

'"'"^  Ästetpunktlst  nach  §  10  Theil  I  Titel  23  der  AUge- 
meinen  Gerichtsordnung  zu  bestimmen. 

Literatur. 

-St.-   Die  centrale  Signal-  und  Weich enstellnng.  System 
RüDPell  —  Patent  Büssing.  _         ,  ,      ^    .  _ 

Die  Eisenbahnsignal-Bauanstalt  Max  Judel  u.  Co.  in  Braun- 
schweig, welche  obengenannte  Anlagen  herstellt,  hat  schon  vor 
mehreren  Jahren  eine  Beschreibung  derselben  veröffentlicht  und 
St  solche  von  uns  im  Jahrg.  1877  S^  332  besprochen.  Nachdem 
die  Apparate  inzwischen  wesentliche  Vervollkonamnungen  erfahren 
haben    zugleich  aber  auch  die  früheren  Bedenken  gegen  das 
central istischePrincip  des  Weichendienstes  immer  mehr  schwinden, 
so  ist  essehr  zweckmässig,  wenn  die  erwähnte  tirma  in  vor- 
liegender Schrift  wiederholt  ihr  System  und  dessen  Vortheile 
bekanntmacht.  Vorerst  werden  die  Grundsatze  dargelegt  welche 
bei  der  Installirung  einer  centralen  Signal-  und  Weichenstellung 
massgebend  sein  sollen  und  darauf  die  Bedingungen_  angedeutet, 
welche  durch  eine  solche  Anlage  erfüllt  werden  müssen,  damit 
sie  die  angestrebte  Sicherheit  auch  wirklich  bittet.   Auf  diese 
allgemeine^  Darlegungen  folgen  die  detaillirten  Beschreibungen 
des  Hebelapparates  und  der  wichtigsten  Zwischenconstructionen 
endlich  wird  in  der  Centralanlage  des  Bahnhofes  Friedrichsfeld 
der  Main-Neckarbabn  das  concrete  Beispiel  der  Anwendung  einer 
centralen  Signal-  und  Weichenstellung  vorgeführt.   Auf  2  lafeln 
sind  Zeichnungen  der  Apparate  und  Anlagen  gegeben.  Schliess- 
lich ist  ein  Verzeicbniss  beigefügt,  aus  dem  wir  ersehen,  welch 
grosse  Anzalil  von  Stationen  verschiedener  Bahnen  Deutschlands 
und  auch  des  Auslandes  mit  dem  in  Rede  stehenden  Apparate 
versehen  sind.  ,  , 

Wir  möchten  denjenigen  Technikern  und  Verwaltungen, 
welche  die  Apparate  nicht  schon  von  Ansehen  kennen,  die  Bro- 
schüre empfehlen  und  machen  darauf  aufmerksam,  dass  Zeich- 
nungen und  Beschreibungen  sämmtlicher  von  der  l'abrik  geter- 
tigter  Gegenstände  von  dieser  zurjerfügung  gestellt  werden. 

Die  Dampfmaschinen  mit  Schiebersteueriing  (ohne  Prä- 
cisionsmechanismus).  Eine  Darstellung  der  Entwickelung,  Fort- 
schritte und  Constructionsprincipien  dieser  Dampfmaschuien- 
systeme,  herausgegeben  von  W.  H.  Uhland,  Civi  Ingenieur,  Chet 
redacteur  des  „Praktischen  Maschinenconstructeur"  etc.  Mit  vielen 
Holzschnitten,  Skizzenblättern  und  einem  Atlas  von  28  lafeln 
ConstructioDSzeichnungen  in  Photolithographie.     Preis  complet 

In  Tendenz  und  Ausführung  schliessen  sich  die  „Dampf- 
maschinen mit  Schiebersteuerung"  vollständig  an  das  vor  2  Jahren 


erschienene  Werk  des  Verfassers  über  die  „Corliss-  und  Ventil- 
DamDfmaschinen"  an;  wie  bei  diesem  sind  auch  für  das  neue. 
Werk  die  Originalzeichnungen  genügend  detaiUirt  und  mit  einge- 
schriebenen Massen  versehen,  in  grossem  Massstabe  ausgeführt 
und  photographisch  verkleinert,  sodass  die  immer  i^och  fressen 
Tafeln  des  Atlasses  (Bildgrösse  33:46  cm)  eine  getreue  Wiedergabe 
der  viermal  grösseren  Originale  bilden.  Die  so  erlangten  Pho  o- 
graphien  werden  direct  auf  den  Stein  übertragen,  wodurch  d  e 
Möglichkeit  geboten  ist,  soweit  die  eingeschriebenen  Masse  nicht 
ausreichen,  die  einzelnen  Abmessungen  mit  Sicherheit  abstechen 
zu  können. 

Jeder  Construction  ist  ausser  den  entsprechenden  Diagram- 
men eine  Principienzeichnung  beigegeben,  aus  we  eher  der  Gang 
des  Steuerungsmechanismus  und  die  Dampfvertheilung  leicht  er- 
sfchtlich  sind  Die  in  dem  Werke  gegebenen  Constructionsregeln, 
Tabellen  etc.  geben  in  Verbindung  mit  den  Zeichnungen  genu- 
gendrUnterlalen,  um  danach  mit  Sicherheit   construiren  zu 

können.  ^     ,  ,,         3     d-  <. 

Soweit  es  sich  nicht  um  historische  Darstellung  der  Knt- 
wickelung  der  einzelnen  Systeme  handelt,  sind  die  dem  Werke 
beige-ebenen  Zeichnungen  nach  den'  von  den  Fabrikanten  dem 
Herausgeber  zurVeifügung  gestellten  Original-Constructio^ 
nungen  ausgeführt.  Dass  die  neuesten  Constructionen  aller 
Länder  in  das  Werk  aufgenommen  werden  und  die  darauf  taezug- 
Uchen  Patentertheilungen  soweit  nur  rnöglich  bei  der  Bearbeitung 
Berücksichtigung  finden,  dafür  bürgt  der  Name  des  Herausgebers. 

Hermann  Meissner:   Preussische  Verwaltungskunde.  Für 

Verwaitungs-,  namentlich  auch  Gassen-  und  ^f'j^^^ll'^?'^'^ 
Band  1  .Preussisches  Etatswesen"  und  Baufonds".  Preis  5  M 
Grünberg  i.  Sehl  1882.  -  Friedr.  Weiss  Nachf.  Verlag 

Der  Verfasser  will  durch  sein  Werk,  wie  das  Vorwort  sagt, 
pinem  eingehenderen  und  umfassenderen  Studium  der  Staats- 
Verwaltungsordnung  durch  monographische  Darstellungen  prak- 
tisch Äiger  Vefwaltungsmaterien,  namentlich  auch  aus  dem 
Gebiete  des  Finanzwesens,  zu  Nutz  und  Frommen  der  Dienst- 
praxis und  im  Interesse  einer  guten  Heranbildung  des  Beamten- 
^Lhwuchses  möglichst  die  Wege  ebnen«  f °f ^ 

Band,  welcher  das  Etatswesen  und  B^ufonds .  geschickt  und  klar 
darstellt  lässt  hoffen,  dass  er  Fein  Ziel  erreichen  werde.  Nach 
den  Worten  des  Verfassers  ist  zur  Fortsetzung  Aussicht  vorhan- 
den, wenn  das  Unternehmen  „bei  Allen,  welche  an  der  Staatsver- 
waltung betheiligt  und  berufen  sind,  in  die  Speichen  des  Rades 
unserer  grossen  Staatsmaschine  einzugreifen,  diejenige  wohl- 
wollende ^Berücksichtigung  und  Förderung  findet,  deren  es  be- 
darf soll  es  ein  gedeihliches,  für  Staat  und  Beamte  wahrhaft 
nützliches  werden"    Die  Ausstattung  des  Werkes  ist  eine  gute. 


Reichs-Kursbncü.  Bearbeitet  im  Kursbureau  des  Reichs- 
Postamts     1882.    Ausgabe  No.  II.  -  April  -  Mai.    Berlin.  Julius 

^P"°^m;  u^n?vo?lifgende  neueste,  für  die  Monate  April  und  Mai 
geltende  Ausgabe  des  Reichskursbuchs  enthalt  neben  allen  seit 
dein  1  Februir  eingetretenen  Aenderungen  im  Eisenbahn-,  Post- 
und  Dampfschiff fahrts- Verkehr  wiederum  eine  Verbesserung, 
welche  bei  dem  reisenden  Publikum  gewiss  ungetheilte  Anerken- 
nung finden  wird.  -  Die  Verbesserung  betrifft  die  unter  No.  725 
befindUche  „üebersicht  der  Briefpost-  und  Reiseverbindungen 
zwischen  Beriin  und  den  bedeutendsten  Orteii  Europas'^,  welche 
um  etwa  das  dreifache  vergrössert  und  mit  allen  nur  wunschens- 
werthen  Details  in  Bezui  auf  Beförderungswege,  BiUetpreise, 
Retourbillets  etc ,  jedoch  in  durchaus  übersichtlicher  Weise,  aus- 
sestattet  ist  W  r  empfehlen  diese  Üebersicht  zur  häufigen  Be- 
futzung  in  der  Ueberz^eugung,  dass  in  sehr  vielen  Fallen  durch 
dieselbe  allein  eine  genügende  Information  erreicht  werden  wird. 

Ferner  machen  wir  darauf  aufmerksani  dass  die  nächste 
Ausgabe  des  Reichskursbuchs  nicht  wie  früher  am  15.  Mai  er- 
fcheinen  wird,  sondern  am  1.  Juni,  da  nach  Vereinbarung  sämmt- 
licher Bisenbahn  directionen  Deutschlands  und  Oesterreich-Ungarns 
die  neuen  Sommerfahrpläne  erst  an  letztgenanntem  Termin  in 
Kraft  treten  werden. 


Miscellen. 

Ueber  den  Tnnnel  unter  der  Strasse  von  Messina  theilt  der 
Mon  d  Str.  ferr."  mit,  dass  derselbe  von  beiden  Seiten  _  in 
SchnecS^nlinien  mit  Gefällen  von  35  Pro,pl  e  (1 : 28)  au  eine 
Tiofo  von  etwa  150  m  geführt  werden  soll.  Die  ganze  Tunnel- 
länge wird  13,2  km,  die  Strecke  unter  dem  Meere  4^km  betragen. 
Die  grösste  auf  der  Tunnelstrecke  vorkommende  Wassertiefe  be- 
trägt 107  m,  die  geringste  Stärke  des  Felsens  zwischen  Tunne 
und  Meeresgrun.l  40  m  Die  Kosten  für  die  Arbeiten  werden  auf 
60  000  000  L^im.l  die  für  die  vollständige  Fertigstellung  erforder- 
liche Zeit  auf  5V2  Jahre  veranschlagt. 
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Terein  Deutscher  Eisenbahn-Yerwaltangen. 

IV.  Nachtrag 
zu  dem  Betriebs-Reglement  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn  -  Terfraltnngen  vom 
I.Januar  1881.  Giltig  vom  15.  AprU  1882  ab. 

la  Gemässheit  eines  von  dem  Bundes- 
rathe  des  Deutschen  Reiches  gefassten 
Beschlusses  treten  mit  dem  15.  April 
d.  J.  nachstehende  Abänderungen  und  Er- 
gänzungen der  Anlage  D  zum  §  48  des 
mit  dem  V  e r  e i n  s -B  e  t  r  i  e b  s-R e  gl  e- 
ment  gleichlautenden  Betriebs- 
Reglements  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  in  Kraft: 

I.  Unter  No.  I  ist  Absatz  4  zu  strei- 
chen bis  auf  die  Worte  „Zündschnüre  mit 
Ausnahme  der  Sicherheitszünder  (ver- 
gleiche unten  No.  V)". 

II.  Uoter  No.  I  1  sind 

in  Absatz  2  zu  streichen :  „Zündun- 
gen" und  hinter  „Feuerwerkskörper" 
einzuschalten  „Zündschnüre", 

in  Absatz  3  zu  streichen :  „spreng- 
kräftige Zündungen"  und  hinter 
„oder"  einzuschalten  „Zündschnüre 
(ausschliesslich  Sicherheitszünder)", 

der  Absatz  4  zu  streichen. 

III.  Unter  I  3  Absatz  5  ist  zu  streichen 
das  Wort  „Zündungen"  und  hinter  dem 
Worte  „Feuerwerkskörpern"  einzuschalten 
„Zündschnüren"  (ausschliesslich  Sicher- 
heitszünder)". 

IV.  Unter  No.  I  4  Absatz  5  ist  hinter 
dem  Worte  „Feuervrerkskörper"  einzu- 
schalten „Zündschnüre  (ausschliesslich 
Sicherheitszünder)". 

V.  Die  No.  III  erhält  folgende  Fassung: 
IIL  Zündhütchen  für  Schuss- 
waffen und  Geschosse,  Zünd- 
spiegel, nicht  sprengkräf- 
tige Zündungen,  Patronen- 
hülsen mit  Zündvorrichtung 
und  f  e  r  t  i  g  e  M  e  t  a  1 1  p  a  t  r  o  n  e  n 
müssen  sorgfältig  in  feste  Kisten  o'der 
Fässer  verpackt  sein.  Jedes  Collo, 
welches  fertige  Metallpatro- 
nen oder  nicht  sprengkräf- 
tige Zündungen  enthält,  muss 
mit  einer  den  Inhalt  deutlich  kenn- 
zeichnenden Aufschrift  versehen  sein. 

Sprengkräftige  Zündungen, 
d.  h.  Sprengkapseln  (Spreng- 
z  ii  n  d  h  ü  t  c  h  e  n)  und  elektrische 
Minenzündungen  werden  unter 
folgenden  Bedingungen  befördert: 
A.  Sprengkapseln  (Sprengzünd- 
h  ü  t  c  h  e  u). 
_  1.  Sprengkapseln  (Sprengzündhütchen) 
sind  neben  einander  mit  der  Oeffnung 
nach  oben  in  starke  Blechdosen,  von  wel- 
chen jede  nicht  mehr  als  100  Stück  ent- 
halten darf,  dergestalt  zu  verpacken,  dass 
eine  Bewegung  oder  Verschiebung  der  ein- 
zelnen Kapseln  auch  bei  Erschütterungen 
ausgeschlossen  ist. 

Der  leere  Raum  in  den  einzelnen  Kap- 
seln und  zwischen  denselben  ist  mit  Säge- 
mehl oder  ähnlichem  Material  vollständig 
auszufüllen. 

Der  Boden  und  die  innere  Seite  des 
Deckels  der  Blechdosen  sind  mit  einer 
Filz-  oder  Tuchplatte,  die  inneren  Seiten- 
wände der  Dosen  mit  Cartonpapier  der- 
gestalt zu  bedecken,  dass  eine  unmittel- 
bare Berührung  der  Sprengkapseln  mit 
dem  Dosenblech  ausgeschlossen  ist. 

2.  Die  gefüllten  Blechdosen  sind  in  eine 
Holz-  oder  starke  Blechkiste  und  diese 
wiederum  in  eine  hölzerne  Ueberkiste  zu 
verpacken.  Die  Wandstärke  der  inneren 
Holzkiste  darf  nicht  unter  22  mm,  die  der 
Ueberkiste  nicht  unter  25  mm  betragen. 

8.  Der  Raum  zwischen  Kiste  und  Ueber- 
kiste muss  mindestens  30  mm  betragen 
und  mit  Sägespänen,  Stroh,  Werg  oder 
ähnlichem  Material  ausgefüllt  sein. 

4.  Die  einzelne  Kiste  darf  an  Sgreng- 
satz  nicht  mehr  als  20  kg  enthalten  und 


muss  mit  2  starken  Handhaben  versehen 
sein. 

5.  Jede  äussere  Kiste  muss  eine  den  In- 
halt deutlich  kennzeichnende  Aufschrift 
tragen. 

6.  Jeder  Sendung  muss  eine  vom  Fabri- 
kanten und  einem  vereideten  Chemiker 
ausgestellte  Bescheinigung  über  die  Be- 
achtung der  vorstehend  unter  No.  1  bis  5 
getroffenen  Vorschriften  beigegeben  wer- 
den. 

Eine  gleiche  Bescheinigung  ist  von  dem 
Versender  auf  dem  Frachtbriefe  unter 
amtlicher  Beglaubigung  der  Unterschrift 
auszustellen. 

B.     Elektrische  Minenzündungen. 

1.  Die  elektrischen  Zündungen  mit  kur- 
zen Drähten  oder  festem  Kopf  sind  in 
starke  Blechdosen,  von  welchen  jede  nicht 
mehr  als  100  Stück  enthalten  darf,  auf- 
recht gestellt  zu  verpacken.  Die  Behälter 
sind  mit  Sägemehl  oder  ähnlichem  Mate- 
rial vollständig  auszufüllen. 

Statt  der  Blechdosen  können  auch 
Schachteln  aus  starkem  und  steifem  Papp- 
deckel zur  Verwendung  kommen.  Die  ge- 
füllten Dosen  oder  Schachteln  sind  in 
eine  Holz-  oder  starke  Blechkiste  und 
diese  wiederum  in  eine  hölzerne  Ueber- 
kiste zu  verpacken.  Die  Wandstärke  der 
inneren  Holzkiste  darf  nicht  unter  22  mm, 
die  der  Ueberkiste  nicht  unter  25  mm  be- 
tragen. 

2.  Die  elektrischen  Zündungen  an  langen 
Guttaperchadrähten  oder  Holzstäben  sind 
zu  höchstens  10  Stück  zusammengebun- 
den, in  Packete  zu  vereinigen,  von  welchen 
jedes  nicht  mehr  als  100  Stück  Zündungen 
enthalten  darf.  Die  Zünder  müssen  ab- 
wechselnd an  das  eine  und  an  das  andere 
Ende  des  Packets  zu  liegen  kommen.  Von 
diesen  Packeten  sind  je  höchstens  5  zu- 
sammengebunden, in  starkes  Papier  ge- 
wickelt und  verschnürt,  in  eine  Holz-  oder 
starke  Blechkiste  zu  verpacken,  welche 
mit  Heu,  Stroh  oder  ähnlichem  Material 
auszufüllen  ist.  Diese  Kiste  ist  in  eine 
hölzerne  Ueberkiste  zu  verpacken,  deren 
Wandstärke  nicht  unter  25  mm  betragen 
darf. 

3.  Im  Uebrigen  finden  die  vorstehenden 
Bestimmungen  unter  A  3  bis  6  Anwendung. 

Die  dem  Obigen  zufolge  gegenüber  der 
bisherigen  Fassung  der  Anlage  D  einge- 
tretenen Aenderungen  sind  auch  im  Ver- 
eins-Verkehre zu  beachten,  inso- 
weit derselbe  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  berührt. 

Für  den  die  Deutschen  Eisenbahnen 
nicht  berührenden  Vereins-Verkehr  ver- 
bleibt es  bei  den  bisherigen  Bestimmungen. 

Berlin,  im  April  1882. 
Die  geschäftsfübrende  Direction  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 
Fournier. 


1.  Tarif-Bekanntmachungen. 

Am  15.  April  er.  tritt  für  den  Preussisch- 
Oberschlesischen  Verband-Tarif  der  II.Nach- 
trag  in  Kraft.  Derselbe  enthält:  1.  Ander- 
weite Fassung  der  besonderen  Bestimmung 
No.  2  des  Titelblatts  im  Kilometerzeiger. 
2.  Einführung  directer  Sätze  zwischen 
Stettin  B.F.  E.  und  Döllens -Radung,  Gur- 
kow  etc.  3.  Einführung  neuer  directer 
Sätze  zwischen  einzelnen  Haltestellen  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn  und  Stationen 
der  Strecke  Neuenhagen  -  Vietz  des  Eisen- 
bahn-Directions-Bezirks  Bromberg.  4.  Er- 
mässigungen der  Frachtsätze  für  Holz,  Euro- 
päisches, des  Spezial  -  Tarifs  II  ,  zwischen 
Alt-Boyen  und  Berlin  K.  0.  und  N.  M.  E. 
Ausserdem  enthält  derselbe  die  bereits  be- 
kanntgegebene Erweiterung  des  Ausnahme- 
tarifs für  Flachs  (gebrecht)  und  Hanf  durch 
Einbeziehung  der  Stationen  Klopschen, 
Quaritz  und  Rengersdorf  der  Oberschlesi- 


schen Eisenbahn ,  ferner  die  Aenderung 
des  Stationsnamens  Fürstenau  in  Lindenau 
i.  Westpr.  und  Berichtigungen,  die,  inso- 
fern dieselben  Erhöhungen  enthalten,  erst 
mit  dem  1.  Juni  er.  in  Kraft  treten.  Exem- 
plare dieses  Nachtrages  sind  von  den 
Billet- Expeditionen  zu  Berlin  K.O.,  Cüstrin, 
Schneidemühl,  Danzig  l.T  ,  Elbing,  Königs- 
berg i.  Pr.,  Insterburg,  Memel,  Thorn,  Brom- 
berg, Neustettin  und  Cöslin,  sowie  durch 
Vermittelung  der  übrigen  Billet-Expeditio- 
nen  zum  Preise  von  0,10  Jl  zu  beziehen, 
ßromberg,  den  30.  März  1882.  Königliche 
Eisenbahn  -  Direction  im  Namen  der  Ver- 
bands-Verwaltungen.  (720  J) 

Im  Berlin-Sächsischen  Verbände  tritt  mit 
sofortiger  Gültigkeit  zwischen  Senftenberg 
der  Berlin  -  Görlitzer  Eisenbahn  und  Rix- 
dorf  ein  Ausnahme  -  Tarifsatz  für  Braun- 
kohlen und  Braunkohlenbriquettes  in  La- 
dungen von  10  000  kg  pro  Frachtbrief  und 
Eisenbahnwagen  in  flöhe  von  0,33  JL  pro 
100  kg  in  Kraft.  Berlin,  den  3.  April  1882. 
Königliche  Eisenbahn  -  Direction  zugleich 
im  Namen  der  Direction  der  Berlin  -  Gör- 
litzer  Eisenbahn.   (721) 

Saarbrücker-Main-Neckarbahn  Güterver- 
kehr.  Der  in  unserer  Bekanntmachung 
vom  15.  März  er.  angekündigte  Tarifnach- 
trag II  mit  erhöhten  Frachtsätzen  des 
Specialtarifs  III  für  die  Main-Neckarbahn- 
Station  Ladenburg  tritt  nicht  am  1.  er., 
sondern  erst  am  1.  Mai  er.  in  Kraft.  Köln, 
den  1.  April  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction  (linksrheinische).  (722) 

Verkehr  zwischen  den  Eisenbahn-Direc- 
tions-Bezirken  Berlin  und  Breslau.  In  den 
Gütertarif  (Theil  H)  für  den  Verkehr  zwi- 
schen den  Stationen  des  Eisenbahn-Direc- 
tions  -  Bezirks  Berlin  einerseits  und  den 
Stationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
andererseits,  giltig  vom  1.  October  1881, 
wird  mit  Wirkung  vom  l.  Mai  1882  die 
Station  Jägerndorf  M.  S.  C.  B.  einbezogen, 
resp.  von  diesem  Tage  ab  finden  die  in 
diesem  Tarife  enthaltenen  Frachtsätze 
zwischen  Jägerndorf  loco  und  trans.  0.  S.  E. 
einerseits  und  den  Stationen  Anclam, 
Angermünde,  Carolinenhorst,  Damm,  Ebers- 
walde, Freienwalde  a.O.,  Greifswald,  Pase- 
walk,  Prenzlau,  Schwedt  a.D.,  Stralsund, 
Swinemünde,  Wolgast  undWriezen  anderer- 
seits, auch  auf  die  Station  Jägerndorf  der 
M.  S.  C.  B.  Anwendung.  Wien,  am  15.  April 
1882.  Betriebs  -  Direction  der  Mährisch- 
Scblesischen  Centralbabn.   (723) 

Die  neueröffnete  Station  der  Hessischen 
Ludwigsbahn  Hetzbach  -  Beerfelden 
wird  in  den  directen  Güterverkehr 
mit  diesseitigen  Stationen  einbe- 
zogen und  sind  die  betreffenden  Fracht- 
sätze bei  den  Güterexpeditionen  zu  er- 
fragen. Darmstadt,  den  1.  April  1882. 
Direction  der  Main-Neckar-Bahp.  (724) 

Englisch-  bezw.  Belgisch  -  Südwestdeut- 
scher Güter  -  Verkehr.  In  Folge  einge- 
tretener Hindernisse  kann  die  mit  Be- 
kanntmachung vom  3.  März  er.  auf  den 
15.  April  er.  festgesetzte  Einführung  der 
neuen  Englisch-  bezw.  Belgisch  -  Südwest- 
deutschen Tarifhefte  für  den  Verkehr 
zwischen  Englischen  bezw.  Belgischen 
Stationen  einerseits  und  Stationen  der 
Saarbrücker-  und  Moselbahn,  der  Gross- 
herzoglich Badischen  Staats-  und  Königlich 
Württembergischen  Staatsbahnen  ande- 
rerseits erst  am  1.  Mai  d.  J.  erfolgen. 
Köln,  den  10.  April  1882.  Namens  der 
Verbandsverwaltungen:  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction  (linksrheinische).  (725) 

Die  laut  dem  Tarife  für  den  Rheinisch- 
Niederländischen  Güter-Verkehr  via  Emme- 
rich und  via  Venlo  vom  1.  Januar  1880 
und  der  Nachträge  zu  demselben  für  den 
Verkehr  zwischen  Utrecht  einerseits  und 
den  Stationen  Altenessen,  Dorsten,  Dort- 
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mund,  Düsseldorf,  Duisburo-,  Essen, Gelsen- 
kirchen,  Köln,  Kalk,  Mülheim  a.  Rh., 
Oberhausen  und  Wanne  andererseits  be- 
stehenden Frachtsätze  der  ordenthchen 
Tarifklassen  sind  von  heute  ab  theil^eise 
ermässigt.  Näheres  bei  den  betreffenden 
Güter-Expeditionen.  Köln,  den  3.ApriU882. 
Königliche  Eisenbahn  -  Direction  (rechts- 
rheinische).   Königliche  Eisenbahn-Direc- 

tion  (linksrheinische).  (J'2&)^ 

Für  den  Transport  von  Roheisen  in 
Quantitäten  von  10  000  kg  pro  Wagen  von 
Wallwitzhafen  nach  den  Stationen 
Pilsen  und  Pilsenetz  der  Kaiser 
Franz  -  Josef  bahn  kommen  für  die  Zeit 
bis  I.November  er.  folgende  Aus- 
nahme -Frachtsätze  zur  Anwen- 
dung (pro  100  kg): 

Wallwitzhafen-{?fif3^etz}    »'»S  M 
-  Pilsen  trans.  0,86  „ 
Dresden,  am  6.  April  1882.  Königliche 
Generaldirection   der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen, als  geschäftsführende  ^  er- 

waltung.  C^'^'^) 

Am  15  April  d.  J.  tritt  zum  Tarife  für 
den  Rheinisch  -  Westfäliscli  -  Sächsischen 
Gütei-rerkelir  vom  i.  November  1878  der 
Nachtrag  XIII  in  Kraft,  welcher  veränderte 
bezw.  neue  Frachtsätze  enthält  und  durch 
welchen  verschiedene  Stationen  der  vor- 
mali'^en  Köln-Mindener  und  Westfälischen 
Bahn  aus  dem  genannten  Verkehre  aus- 
geschieden werden.  Dieser  Nachtrag  kann 
durch  die  betheiligten  Expeditionen  der 
Endbahnen  bezogen  werden.  Dresden,  am 
6  April  1882.  Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  als  ge- 

scbäftsführende  Verwaltung.  (728) 

«r.   Badische   Staatseisenbahnen.  Die 
auf  Seite  160  des  internen  Guter- 
tarifsderBadischenBahnen  für 
dieBeförderungvonEisen-und 
Stahl-Artikeln  des  Special- 1  arits  _i 
zwischen  Mannheim  einerseits  und  l^rei- 
burg  sowie  Triberg  andererseits  aulge- 
führten Ausnahmetractitsätze  treten  am 
20.  Mai  1.  J    ausser  Kratt.  Karlsruhe, 
4.  April  1882.    Generaldirection.      (729)  _ 
Tessische  LBdwigsbahn.    Die  mit  Be- 
kanntmachung vom  8.  März  1.  J.  auf  den 
15.  April  er.  festgesetzte  Einführung  der 
Nachträge    zu    den  B  e  1  g  i  s  c  h  -  S  u  d - 
westdeutschen   T a r i f h e f t e n  Äa 
und  b  kann  erst  am  1.  Mai  d.  J.  erfolgeii. 
Mainz,  den  6.  April  1882.    In  Vollmacht 
des  Verwaltungsrathes:    Die  Special  -  Di- 
rection^ (730)_ 

Mit  Bezug  auf  unsere  Bekanntmachung 
vom  15.  Februar  er.  bringen  wir  hierdujch 
zur  Kenntniss,  dass  die  im  Local-txuter- 
Tarife  (Theil  II)  für  den  Eisenbahn- 
DirectioDsbezirk  Köln(rechtsrhei  n.), 
sowie  die  in  den  Heften  2,  3  und  4  des 
Güter-Tarifs  für  den  Rheinischen 
Nachbarverkehr  vom  1.  Septem- 
ber 1881  enthaltenen  Sätze  des  Aus- 
nah metarifs  D  für  Kalksteine 
bis  Ende  dieses  Jahres  noch  in  Kraft 
bleiben.  Köln,  6.  April  1882.  Namens  der  be- 
theiligten Verwaltungen:  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction  (rechtsrheinische).  (731) 

Schlesisch-SüddeutscherVerbandverkehr. 

Die  im  Preussisch-Bayerischen  Verbände 
mit  dem  1.  April  er.  für  den  Verkehr  zwi- 
schen den  Stationen  Bromberg  und  Thorn 
des  Eisenbahn-Directionsbezirks  Bromberg 
einerseits  und  einigen  Stationen  der  Baye- 
rischen Staatsbahn  andererseits  zur  Ein- 
führung gelangten  ermässigten  traeht- 
sätze  des  Speciaitarifs  III  gelten  vom 
gleichen  Tage  ab  auch  für  die  Stationen 
ßromberg  und  Thorn  d(  r  Oberschlesischen 
Bahn  im  Schlesisch-Süddeutschen  Ver- 
bände. Breslau,  den  8.  April  1882.  Ko- 
i.i-^liche  Direction    der  Oberschlesischen 


Eisenbahn,  im  Namen  der  Deutschen  Ver- 

bands-Verwaltungen.  (732) 

Am  25.  April  er.  treten  im  Sächsiseh- 
Oesterreiehisehen  Verbände 
folgende  neue  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifs 6a  (Europäisches  Bau-  und  Nutz- 
holz etc.)  und  6  b  (lange  Nadelholzstamme 
etc.)  in  Kraft  (pro  100  kg): 

Zwischen  Ausnahme-iarif 
Erdweis  und  Suchenthal  6a  6b 

einerseits  und 

Riesa  andererseits               1,74  1,69^ 
Dresden,  den  6.  April  1882.  Königliche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen   als    geschäftsführende  Ver- 
waltung^ (733) 

Verbands-GrüterTerkehr  zwischen  Lübeck- 
Büchener  etc.  und  Berlin  -  Hamburger  etc. 
Stationen.  Zum  Tarif  für  den  obenbe- 
zeichneten Verbands  -  Güterverkehr  vom 
1.  April  1878  tritt  mit  dem  11.  April  er. 
der  Nachtrag  VII  in  Kraft: 

Derselbe  enthält: 

1.  Ergänzung  des  Vorworts. 

2.  Aenderung  bezw.  Ergänzung  der  spe- 
ciellen  Tarifvorschriften.  . 

3.  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
Lübeck  einerseits  und  den  Stationen  Fehr- 
bellin  und  Neu-Ruppin  der  Pauünenaue- 
Neu-Ruppiner  Eisenbahn  andererseits. 

4.  Einbeziehung  der  Station  Wandsbeck 
der  Lübeck-Büchener  Eisenbahn  in  den 
directen  Verkehr  mit  Berlin  -  Hamburger 
Stationen. 

5.  Aufhebung  von  Frachtsätzen. 
Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  den 

betheiligten  Verwaltungen  käuflich  zu 
haben.  Lübeck,  den  8.  April  1882.  Die 
Direction  der  Lübeck-Büchener  Eisenbahn- 
Gesellschaft,  als  gesehäftsführende  Verwal- 
tung^ y^'^^> 

Die  laut  unserer  Bekanntmachung  vom 
17.  V.  M.  eingeführte  Frachtermässi- 
gung von  25  pGt.  für  Torfstreu- 
Traosporte  nach  den  in  den  Bezirken 
der  Königlichen  Landdrosteien  Hannover, 
Hildesheim,  Lüneburg,  Osnabrück  und 
Aurich  gelegenen  Stationen  findet  für  die 
Zeit  bis  zum  15.  August  d.  J.  auch  für 
Transporte  von  der  Station  Brake  statt. 
Hannover,  den  3.  April  1882.  Königliche 

Eisenbahn-Direction.  (735) 

Grossherzoglich  Badische  Staatseisen- 
bahuen.  Mit  dem  1.  Mai  I.  J.  tritt  der 
II  Nachtrag  zum  Tarif  vom  1.  Juni 
V.  J.  für  den  directen  Güterverkehr  zwi- 
schen Waldshut  und  den  Ost- 
schweizerischen Stationen  — 
anderweite  Tarifsätze  für  die  Stationen 
der  Aargauischen  Südbahn  und  für  Zug, 
Cham,  Ebikon,  Gisikon  und  Luzern  ent- 
haltend, in  Kraft.  -   i  ,   •  j 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  der 
Güterexpedition  in  Waldshut  unentgeltlich 
zu  erhalten.  Karlsruhe,  den  6.  April  1882. 
Generaldirection  der  Gr.  Bad.  Staatseisen- 

bahnen.   C^^^) 

Zum  Deutschen  Eisenbahn  -  Gütertsu-if, 
Theil  I,  vom  l.  August  1881  tritt  mit  dem 
15.  April  er.  ein  Nachtrag  II  in  Kratt, 
welcher  neben  Berichtigungen  des  Nach- 
trags I  Abänderungen  und  Ergänzungen 
der  Anlage  D  zum  §  48  des  Betnebs-Re- 
glements  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands enthält.  Dies  wird  hierdurch  Na- 
mens sämmtlicher  Eisenbahn-Verwaltungen 
des  Deutsehen  Reichs  bekannt  gemacht. 
Berlin,  den  6.  April  1882.  Königliche 
Eisenbahn-Direction  als  gesehaftsfuhrende 
Verwaltung.  (^^'^) 

Für  den  Transport  von  See- 
schlick  von  Bremerhafen  und  Geeste- 
münde nach  Emmingen,  Frielingen,  Gr- 
Linteln,  Munster,  Soltau,  Visselhövede  sind 
Ausnahme-Frachtsätze  mit  sofortiger  Gül- 
tigkeit zur  Einführung  gekommen. 


Näheres  bei  den  Expeditionen.  Magde- 
burg, den  1.  April  1882.  Königliche  Eisen- 

babn-Direetion.  (7.38) 

K.  K.  priv.  Kaschao-Oderberger  Eisenbahn. 
Mit  1.  Mai  1882  tritt  N  a  c  h  t  r  a  g  II  zu 
unseren  allgemeinen  Tarifen  vom 
I.April  1881  mit  folgendem  Inhalt  in  Kraft: 

1.  Aufhebung  der  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifes  No.  2  und  Einführung  neuer 
Frachtsätze. 

2.  Aufhebung  der  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifes  No.  3  und  Einführung  neuer 

3.  Aufhebung  der  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifes  No  5  und  Einführung  neuer 
Frachtsätze. 

4.  Ausnahmetarif  No.  11  für  den  Trans- 
port von  Bisen  —  Eisenguss  —  und  Stahl- 
waaren.  _ 

5.  Abänderung  und  Ergänzung  des  In- 
haltes der  allgemeinen  Tarife  und  des 
Nachtrages  I.  ,  ^• 

6.  Ergänzung  der  Waarenclassihcation. 

7.  a)  Eröffnung  und  Auflassung  von  Per- 
sonen-Haltestellen. _ 

7  b)  Berechnung  der  Fahr-  und  Gepack- 
Gebühren  für  die  Haltestelle  Pech-Üjfalu. 

8.  Ergänzung  des  Tarif-Kilometerzeigers. 
9  Druckfehler-Berichtigung. 
Einzelne  Exemplare  dieses  Nachtrages 

sind  in  unserem  commerziellen  Bureau 
(V  Szecbenyi-Gasse  2)  erhältlich.  Budapest, 
am  10.  April  188^2.  Die  General-Direction. 
(N acbdruck  wird  nicht  honorirt.)  (7:39) 
■  Die  in  unserer  Publikation  vom  17.  März 
mitgetheilte  Aufhebung  der  directen 
Tarife  zwischen  unserer  Sta- 
tion Saehsenhausen  und  v  er  - 
schiedenen  Stationen  der  Pfal- 
zischen Bahn  tritt  erst  mit  dem  1.  J  um 
er  ein,  und  wird  gleichzeitig  auf  den  Ver- 
kehr der  übrigen  Pfälzischen  Stationen 
auso-edehnt,  so  dass  vom  1.  Juni  c.  ab. 
überhaupt  keine  directf-n  Tarife  zwischen 
unserer  Station  Saehsenhausen  und  der 
Pfälzischen  Bahn  mehr  besteheo  werden. 
Frankfurt  a/M.,  den  6-  April  1882.  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen:  Die  König- 
liche Eisenbalm-Directi^  (74^) 

~"  Berlin- AnhaTtische  Eisenbahn.  Bis  zum 
1  September  1882  kommen  für  Sendungen 
von  Stroh  und  Torfstreu  aus  der  Provinz 
Sachsen  nueh  den  Kreisen  Ploen,  beege- 
berg,  Oldenburg,  Stormarn  der  Provinz 
Schleswig- Holstein,  sowie  nach  den  im 
Herzogthum  Lauenburg  und  den  im  Ge- 
biete der  freien  Stadt  Lübeck  und  des 
Fürstenthums  Lübeck  (Eutin)  gelegenen 
Ortschaften  die  tarifmässigen  trachten 
mit  25  pCt.  Ermässigung  zur  Anwendung, 
wenn  die  Sendungen  an  die 
Adresse  der  Gemeindevor- 
stände aufgegeben  werden. 
Berlin,  den    5.  April  1882.    Die  Direc- 

tion.   .  

Deutsch  -  Oesterreichischer  Eisenbahn- 
verband.  Am  1.  Mai  1.  J.  tritt  Nachtrag  Vlll 
zum  Theil  II  und  III  des  Deutseh-Oester- 
reichischen  Verbandtarifes  d.  d.  1.  Januar 
1880  in  Kraft.  ^     v,,-  v. 

Derselbe  enthalt  hauptsächlich  Äus- 
nahmetarif  No.  22  für  den  Transport  di- 
verser Artikel  im  Verkehr  mit  Wien;  Auf- 
nahme der  Stationen  Berhn  (Potsdamer 
Bahnhof)  und  Welelib  (Oesterreichische 
Nordwestbahn)  in  den  Verbandtarit;  ab- 
geänderte Frachtsätze  für  Petroleum  nach 
Stationen  der  Pilsen-Briesener  und  Kaiser 
Franz-Josefbahn;  Aufnahme  der  Station 
Budweis  in  den  Ausnahmetarif  No.  20 
(Graphit);  Erweiterung  des  Ausnahme- 
tarifs No.  15  (Stückgüter);  Ausnahmetanf 
No  23  für  den  Transport  von  Robzucker 
zum  Export  und  Tarif  berichtigungen  etc. 

Exemplare  sind  bei  sämmthchen  Ver- 
bandsverwaltungen und  namentlich  auch 
bei  «Icr  Verkehrsdireetion  der  K.  K.  priv. 
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Oesterreichischen  Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft in  Wien,  I.  Pestalozzigasse  8,  zu 
beziehen.  (742  R  M) 

2.  General-Yersammlungen. 

Auf  G-rund  der  §§  26  und  27  unseres 
Statuts  berufen  wir  auf 

Dienstag,  den  9.  Mai  d.  J., 
Morgens  11  Uhr 
in  das  Directionsgebäude  unserer  Gesell- 
schaft zu  ßraunschweig  die 

12.  ordentliche  Generalversammlung, 
zu  welcher  sich  die  Herren  Actionäre  in 
Gemässheit  des  §  32  genannten  Statuts 
bis  zum  6.  Mai  er.  bei  unserer  Hauptcasse 
legitimiren  wollen. 

Tagesordnung: 

1.  ßerathung  und  ßeschlussnahme  über 
die  im  §  27  des  Statuts  No.  1  bis  3  be- 
zeichneten Gegenstände. 

2.  Wahl  für  die  statutenmässig  aus- 
scheidenden 6  Mitglieder  des  Aufsichts- 
raths (§  27  No.  4  in  Verbindung  mit  §  45). 

3.  Ersatzwahl  für  zwei  ausgeschiedene 
Mitglieder  des  Aufsichtsraths  (§  27  No.  4 
in  Verbindung  mit  §  46).  Braunschweig, 
den  6.  April  1882.  Der  Aufsichtsrath  der 
Braunschweigischen  Eisenbahngesellschaft. 
F.  yy.  Schöffler,  Vorsitzender.  (134) 

K,  K.  priT.  Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn  ■  Gesellschaft.  Der  gefertigte 
Verwaltungsrath  giebt  sich  die  Ehre,  die 
Actionäre  der  K.  K.  priv.  Lemberg-Czer- 
nowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft  zu  der 

Samstag,  den  29.  April  1882 
um  10  Uhr  Vormittags  im  Saale  des  In- 

f enieur-  und  Architecten -Vereines  in  Wien 
Eschenbachgf  sse  No.  9)  stattfindenden 
XXI.  (ordentlichen)  General-Ver- 
sammlung 

einzuladen. 

Gegenstände  der  Verhandlung  sind: 

1.  Gestionsbericht  des  Ver waltun gsrathes. 

2.  Bericht  über  den  Betrieb  der  Oester- 
reichischen und  Rumänischen  Linien  im 
Jahre  1881. 

3.  Bericht  des  Revisions-Ausschusses 
über  die  Betriebs-Reclinungen  und  den 
Rechnungs-Abschluss  pro  1881. 

4.  Antrag  des  Verwaltun  gsrathes  über 
die  Verwenduna;  des  Reinerträgnisses. 

5.  Wahl  des  Revisions- Ausschusses. 

6.  Ergänzung  resp.  Erneuerung  des  Ver- 
waltungsrathes. 

Jene  Herren  Actionäre,  welche  der  Gene- 
ral-Versammlung beiwohnen  oder  ihrStimm- 
recht  nach  Massgabe  der  Statuten  ausüben 
wollen,  haben  ihre  Actien  bis  läng- 
stens 21.  April  1882 
bei  der  Central-Cassa  der  Gesellschaft  (L 

Elisabethstrasse  9)  in  Wien, 
bei  der  Anglo- Oesterreichischen  Bank  in 

Wien, 

bei  der  Sammlungs-Cassa  der  Gesellschaft 

in  Lemberg, 
bei  der  Galizischen  Actlen-Hypotheken- 

bank  in  Lemberg,  oder 
bei  deren  Filialen  in' Krakau,  Czerno- 

witz  und  Tarnopol, 
bei  der  Anglo- Austrian-Bank  in  London, 

oder 

bei  der  ßanque  de  Roumanie  in  Buca- 
rest 

mittelst  doppelt  auszufertigender  Con- 
signationen  (wozu  Blanquette  bei  den  ge- 
nannten Gassen  unentgeltlich  verabfolgt 
werden)  zu  erlegen  und  erhalten  mit  der 
Empfangsbestätigung  hierüber  die  Legiti- 
mationskarten  zur  General -Versammlung. 


Im  Yertretungsfalle  müssen  die  auf  der 
Rückseite  der  Legitimationskarten  vorge- 
druckten Vollmachten  eigenhändig  unter- 
fertigt werden.  Wien,  am  18.  März  1882. 
Der  Verwaltungsrath.  (126) 

3.  Snbmiggioneiii 

Königliche  Eisenbahndirection  zu  Han- 
nover. Submission  auf  Ausführung 
der  Erd-  und  Böschungsarbeiten  und  der 
kleineren  Brücken  und  Durchlässe  der 
Secundärbahn  Walburg  -  Grossalmerode, 
eingetheilt  in  5  Loose;  Gesammtbetrag 
der  zu  bewegenden  Bodenmassen  rot. 
123  300  cbm. 

Termin : 

Sonnabend,   den   22.  April  1882, 

Vormittags  11  Uhr, 
im  Büreau  des  Regierungs  -  Baumeisters 
Zisseler  in  Cassel,  an  welchen  die  Offerten 
mit  der  Aufschrift  „Submission  auf  Aus- 
führung von  Erd-  und  Böschungsarbeiten" 
einzureichen  sind.  Bedingungen  etc.  für 
die  Gesammtarbeit  können  von  demselben 
gegen  Einsendung  von  3  J£  bezogen 
werden,  auch  sind  bei  demselben  die  be- 
treffenden Projectstücke  zur  Einsicht  aus- 
gelegt. Die  Verwaltung  wahrt  sich  das 
Recht,  den  Zuschlag  einem  der  drei 
Mindestfordernden  zu  ertheilen,  auch,  falls 
kein  annehmbares  Gebot  erfolgt,  sämmt- 
liche  Offerten  abzulehnen.  Hannover,  den 
3.  April  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction. (137) 

Königliche  Eisenbahndirection  Köln 
(rechtsrheinische).  Die  Lieferung  des  Be- 
darfs an  Radreifen  für  Wagen  (ca. 
3  100  Stück)  pro  1882/83  soll  vergeben 
werden.  Die  Lieferungsbedingungen  liegen 
bei  unterzeiclineter  Dienststelle,  Domhof  48 
hierselbst,  zur  Einsicht  aus,  können  auch 
gegen  Francoeinsendung  von  0,50  porto- 
frei von  derselben  bezogen  werden.  Die  Of- 
ferten sind  frankirt,verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift:  „Submission  auf  Radreifen  für 
Wagen"  versehen,  bis  zum  20.  April 
1882,  Abends,  der  unterzeichneten 
Dienststelle  einzureichen,  bei  welcher  die 
Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten am  21.  April  1882,  Vormittags 

10  Uhr,  erfolgen  wird.  Maschinentech- 
nisches Büreau.  (135) 

Bergisch  -  Märkische  Eisenbahn.  Die 
Lieferung  des  in  der  Zeit  vom  1.  Juni 
1882  bis  31.  Mai  1883  für  die  Fettgas- 
Anstalten  zu  Bebra,  M.  Gladbach,  Steele 
und  Hagen  erforderlichen  Paraffinöls  (ca. 
240  000  kg)  soll,  ganz  oder  getheilt,  im 
Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
dungen werden. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  ver- 
siegelt, frankirt  und  mit  der  Aufschrift: 
OlTerten  auf  Lieferung  Ton  Parafflnöl  pro 
1882/83  versehen,  bis  zu  dem  auf  Sonn- 
abend,  den    22.  April   er.,  Vormittags 

11  Uhr,  anberaumten  Submissionstermin, 


in  welchem  die  Eröffnung  derselben,  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten erfolgen  wird,  an  unser  Mate- 
rialienbüreau  hierselbst  einzureichen. 

Specielle  und  allgemeine  Lieferungs- 
bedingungen liegen  in  diesem  Büreau  zur 
Einsicht  aus,  können  auch  vom  Kanzlei- 
vorsteher Peltz  hier,  gegen  Einsendung 
von  75  4  5  bezogen  werden.  Elberfeld, 
den  1.  April  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction.   (133) 

Thüringische  Eisenbahn.  Wir  beabsich- 
tigen  die  in  unsern  Werkstätten  zu  Erfurt 
und  Gotha  bereits  vorhandenen,  sowie  die 
bis  ult.  Juni  er.  noch  aufkommenden  Alt- 
materialien,  als:  Schmelzeisen,  Bleche, 
Drehspähne,  eiserne  Siederohre,  Radge- 
stelle, Radreifen,  Achswellen,  Federstahl- 
Bruch  ,  rothmetallene  Maschinentheile, 
Feuerbuchsen-Kupfer,  Rothmetall-Spähne, 
Zink-Elemente,  Roststäbe,  Schienenstücke, 
Laschen  etc.  im  Submissionswege  zu  ver- 
kaufen und  ersuchen  Reflectanten,  bezüg- 
liche Offerten  bis  zum 
22.  April  er.,  Vormittag  11%  Uhr, 
an  unsere  Central  -  Maschinen- 
controle  hier  einzureichen. 

Die  Verkaufsbedingungen  nebst  spe- 
ciellem  Verzeichniss  der  zum  Verkauf  ge- 
stellten Materialien  können  von  genannter 
Dienststelle  gegen  Erstattung  von  50  4 
Copialien  bezogen  werden.  Erfurt,  den 
7.  April  1882.  Die  Direction  der  Thürin- 
gischen  Eisenbabngesellschafb.  (138) 

Main  -  JVeckarbahn.  Verkauf  alter 
Materialien.  Die  auf  einigen  Stationen 
der  Main  -  Neckarbahn  lagernden  alten 
Materialien  an:  Schienen,  Bandagen, 
Schmiedeeisen,  Feuerbüchs -Platten  von 
Kupfer,  Drehspähnen  etc.  sollen  Freitag, 
den  21.  l.  Mts.,  Vormittags  10  Uhr, 
durch  Submission  vergeben  werden. 

Der  Hauptmagazins- Verwalter  zu  Darm- 
stadt wird  über  diese  Materialien  bis 
zum  bezeichneten  Termine  Auskunft 
geben  und  können  die  Verkaufsbedin- 
gungen sowie  das  Verzeichniss  der  zum 
Verkaufe  kommenden  Materialien  gegen 
eine  Gebühr  von  40  4  auf  frankirte  An- 
frage von  demselben  bezogen  werden. 

Die  Gebote  müssen  bis  zu  genanntem 
Termine  bei  dem  Hauptmagazins- Verwalter 
in  Darmstadt  frankirt,  verschlossen  und 
init_  der  Aufschrift  „Verkauf  alter  Mate- 
rialien betreffend"  eingereicht  werden. 
Darmstadt,  den  5.  April  1882.  Der  Be- 
trjpbsin'pector.    Gessner.  (1.S9) 

Privat-Anzeigen. 


Patent  -  Eisenbahn  -  Billetschränke 

D.  R.  P.  No.  9429  liefert 

Yal.  HaMeraninFranMa.  M. 

Jllnstrirte  Preislisten  gratis. 
Agenten  gesucht. 


Die  Asphaltfilz-Fabrik 

  von 

G^ai§^el9  Reekmann  &  Co. 

in  Bielefeld 

empfiehlt  Asphalt-Dachfilze  vorzüglicher  Qualität  als  billige  und  dauerhafte  Dachdeckung, 
in  Bezug  auf  Feuersicherheit  geprüft.  Auskunft  über  Anwendung  etc.  steht  zu  Diensten. 


Kisenbahnwörterbncli  v.  J.  Kttbenach.  1.  Theü:  Französ.-Deutsch  7  M.  U.  Theü:  Deutsch-Franz.  7  Jü.  Verlag  v.  Jd.  S.  Hermann  in  Berün. 
H    S   HFRMANN    buchdruckerei,    lithographische  ANSTALT  &  steindruckerei.  VERLAGS-BUCHHANDLUNG. 

I.A.  KJ,  AI  J-lAllTX/^i1  1^.  PHOTOLITHOGEAPHIE  &  LICHTDEUCK-AHSTALT.  BUCHBIHDEBEI.  BEELIN  SW.,  BEUTH-STBA3SE  8. 
Die  im  Jahre  1S37  begründete  Anstalt,  ■welche  vorzüglich  für  Druck  von  Formtilaren,  Tarifen,  Billets  sowie  von  Steindruck- Arbeiten,  wie  Bau-  und  Situatians- 
^^j^  eingerichtet  ist,  empfiehlt  sich  den  geehrten  Bahn  -  Verwaltu7tgen  sur  Lieferung  des  Drucksachen- Bedarfs  bei  schlcmiiger  Herstellung  zu  billigsten  Preisen. 
Annahme  der  Privat-Anzeigen  für  diese  Zeitung,  welche  für  Fabrikanten  wid  Lieferanten  von  Eisenbahn- Bedarf  ein  geeigjietes  Insertions-Miitcl  bietet. 
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Stahlguss.  -  Bremsklötze 

für  Eisenbahnwagen 

empfiehlt  in  vorzüglicher  Güte 

Carl  Schenck, 

Eisengiesserei  und  Waagenfabrik. 

Besitzer  der  Eisengiesserei  von  Gebrüder 
Reuling  in  Darmstadt. 

Dai'instadt. 


Verbesserte  zuverlässigste 
OUIOINAL- 

PÜLSOMETEßi 

des  Erfinders 

C.  HENRY  HALL 

Berlin,  Fabrik  seit  1876, 
C.  NeneScliönliauserstr.  No.lü. 
Eeducirte  Preise. 


Wasserdichte  Leinen-Pläne 
und  Waggon-Decken 

ehemisch  präparirt  und  unverstocklich, 

die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

üebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
und  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff  (Sc  Speyer,  Berlin  S., 

\piip  .lacobstrasse  5. 

4  Neuhanä'»='"'  So.  8  Fulsometer,  ^ 

2  u  2  übereinander  montirt,  ent-^ 
BUmpft.  Grube  Heislnger-Tiefbau, 
K  Kupferdreh  in  62  Tag.  u.  ''"be"^ 
i:(l44U«  cbiii.Wasser  34  m.  suie 
bei       C.  Temporatur-Erhö- 
hung  u.  einem  Druelc  v.  8,^ 
Atm. 

50«  3  J. 
tirt,  t! 
Zeche, 
b.Wer 
30  am 

W  Dcutscli-Eiisl.  Piilsoineter- 
Fabrik  M.  NEU  HAUS. 

Tol..(rr  -All. :  „TIYDUO"  Berlin. 


Oefen  für  Waggons 

(Normalöfen), 

Locomotivschuppenöfen, 

wie  solche  in  -vielen  Exemplaren  be- 
reits geliefert,  empfiehlt  die  Fabrik 
für  Heizungs-,  Veutilations-  und 
Koch-Anlagen  von 

Emil  Rudolph  Damcke, 

Charlottenburg, 
Salzufer  21. 


FELTEN  &  GUILLEAUI^E 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

ff  r'i(#)f  SS 

Draltseüerei,  %  jjie,.faifm. 

Zaundraht  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

StahlStachelzaundrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


GEBR.  KÖRTING,  HANNOVER 


33 

I  goldene  und  |^ 
silberne 
Medaillen 
etc 


Fabrik  von  Strahl  -  Apparaten 

«fe  Pulsometern 


Filialen: 

Paris. 

\  Central-Heizungs-  u.  Ventilations- Anlagen  3 
'  Körtings  Patent-  ' ^ 

Universal -Injectoren  mit  Speisewasser- Vorwärmun^ 

(Ulier  6500  §tück  im  Betriebe). 


Anordnung  eines  XJniversal-Injectors  mit  innerem  Vorwärmer  an 
Locomotive  und  Tender. 

8— 12  7o  attestirte  Kohlen-Ersparniss ! 


Wasserstalioiis- Pimipeii  &'Äeidf 

Automatische  VaCUUm-Bremsen,  sowie  Ejectoren  für  alle  übrigen  Bremsen. 

für  Werkstätten  und 
Büreauräume. 


Rippenheizkörper 


Prospecte,  Kostenanschläge  &  Heizungsprojecte  etc.  umgebend  gratis!  


A 


Greeven's 

Patent  -  Wasser  -  Hebe  -  Apparate, 

mit  directer  Dampfwirkung,  einfach,  solid  und  ökonomisch. 

T.  ßegulirbare  Pulsometer, 
j-r  II.  Aspirations-Pumpen, 

I  auch  zur  Kesselspeisung  verwendbar. 


rft— ^  W,  Joh>  Scliiimaclier  ^ 


Maschinen-Fabrik 
Cöln. 


Lokomotiven  für  Zechen,  industrielle 
Werke,  Bauunternehmer, 

überhaupt  für  jeden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistung  liefern 

Henschel  &  Sohn.  Kassel. 


Eiserne  Lastkarren 


empfiehlt 


R.  Drei§;elier9 

Chemnitz. 


Ein  Telegraphen-Techniker  u.  Mechaniker 
mit  besten  Attesten  über  seinen  vorzügl. 
Erfolg,  welcher  bei  der  Berg.-Märk.  Eisenb. 
sowie  in  einer  grösseren  Stadt  viele  Jahre 
mit  dem  Bau  und  der  Unterh.  bes.  unterird. 
Telegr.-Einrichtg.  auch  electr.  Licht- Anlag, 
beschäft.  war,  sucht  dauernde  Stell,  ev.  auch 
im  Ausl.  Frk.  Off,  sub  A.  S.  Exped.  d.  Ztg. 


Zum  Anstrich  von  Güterwagen  und 
Wagendecken 

Waterproof-Firniss 

von 

C.  G.  Oaudig  Nachfolger, 

lieipzig.  


VeraDtwortlicher  Redacteur 


Verlegt 

Dr.  Jur.  Wil4i.  Koch  zu 


und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
Berlin  SW.  (Redactionsbureau :  Kteinbeerenstrasse  3).  -  Druck  tod  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 


/ 


Nö.  29. 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montags  nnd  Freitags. 

Vier teljährl ich    für   4  Mai'k  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterv.  Poatgebietes ; 
Kreuzhand-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind    franco   einzusenden   an  die  Redact  iou. 

Dr.  jnr.  >V.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 
Commissionär  für  den  Buchhandel: 

Ädolpli  Refelsliöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  59. 


1882. 


Beilfigea  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  SteindrucVerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlons-Preis  für  die  dreigeapaltenc  Petitzeila 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen    zu   der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel    als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Zweiundzwanzig-ster  Jalirg-ang'. 


Berlin,  den  17.  April  1882. 
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Naturalausgleich  gegenseitiger  Wagenbenutzung, 

Da  der  eigentliche  Zweck  des  Vereins-Wagen-Regulativs  und 
die  vielen  Consequenzen,  welche  aus  den  Bestimmungen  desselben 
entspringen,  bisher  nicht  vollständig  erreicht  werden  konnten,  ist 
wiederholt  die  Frage  ventilirt  worden,  ob  es  nicht  möglich 
wäre,  einen  Naturalausgleich  der  gegenseitigen  Wagenbenutzung 
im  Verein sgehiete  herzustellen. 

Die  meisten  der  bis  jetzt  aufgetauchten  Projecte  zielten 
nur  auf  einen  vollständigen  Naturalausgleich  unter  sämmtlichen 
Vereinsverwaltungen  hin  und  mussten  an  den  vielseitigen  Inter- 
essen der  Bahnen  und  insbesondere  der  Transitbahnen  scheitern. 

Da  die  von  dem  Handel  an  die  Bahnen  gestellten  Ansprüche 
zur  Beseitigung  der  aus  den  vielen  Umladungen  in  den  Grenz- 
stationen entstehenden  Uebelstände  nicht  mit  einem  Schlage  be- 
hoben werden  können,  so  wäre  es  vor  allem  Anderen  nothwendig, 
einen  Modus  der  gegenseitigen  Abrechnung  der  Wagenbenutzung 
zu  finden,  welcher  einen  Naturalausgleich  unter  einzelnen  Ver- 
waltungen, deren  gegenseitige  Interessen  einen  solchen  gestatten, 
ermöglicht.  Dadurch  könnten  dann  dem  Naturalausgleich  hem- 
mend entgegen  tretende  Punkte,  welche  in  den  meisten  fällen 
nur  angeblich  vorhanden  sind,  beseitigt  werden. 

Zu  diesem  ßehufe  wäre  zuerst  die  directe  Abrechnung  der 
transportirenden  Bahn  mit  der  Wageneigenthümerin  aufzuheben 
und  sich  nur  auf  die  Abrechnung  der  transportirenden  Bahn  mit 
der  Anschlussbabn  zu  beschränken,  wonach  jeder  auf  einer  Ueber- 
gangsstation  zum  Weitertransporte  der  Nachbarbahn  übergebene 
Wagfen  als  Eigenthum  der  übergebenden  Bahn  anzusehen  und 
für  seinen  ganzen  Lauf  bis  zur  Bestimmungsstation  von  dieser 
der  Wageneigenthümerin  gegenüber  zu  vertreten  wäre.  Die  Inter- 
essen dieser  beiden  Bahnen  wären  dann  in  allen  Hinsichten 
leichter  zu  identificiren ,  als  diejenigen  von  sämmtlichen  den 
Wagen  transportirenden  Bahnen. 

Damit  die  Wageneigenthümerin  den  zur  Abrechnung  mit 
der  Nachbarbahn  unbedingt  nothwendigen,  ihr  bis  jetzt  durch 
die  langwierige  Art  der  Rapportirung  von  Seite  der  transportiren- 
den Bahn  gegebenen  Kursnachweis  ihres  Wagens  erhält,  wäre 
jedem  Wagen  von  Seite  der  Eigenthumsbahn  ein  Laufzettel  mit- 
zugeben, worauf  in  allen  üebergangsstationen  die  Zeit  der  Üeber- 
nahme  und  Rückgabe  an  die  Anschlussbahn,  die  durchlaufene 
Kilorneterzahl  und  allenfallsige  Unterbrechungen  resp.  Alles  zu 
verzeichnen  wäre,  was  bis  jetzt  in  den  Schuldrapporten  ver- 
zeichnet wurde. 

Dadurch  hätte: 

1.  a)  die  Bigenthumsbahn  eine  genaue  Controle  über  die 
Benutzung  ihres  Wagens  sofort  nach  Rückkehr  desselben  auf  ihre 
Linien ; 

b)  würde  eine  Ablenkung  von  fremden  Wagen  durch  Ver- 
lust der  Anklebezettel  unmöglich  werden; 

c)  und  wären  Verzögerungen  von  fremden  Wagen  nicht 
naehr  möglich,  da,  wenn  jeder  Wagen  einen  Laufzettel  mit  sich 
führt,  die  sofortige  Absendung  der  leer  gewordenen  Wagen  vom 
Stationsbureau  aus  eingehend  controlirt  werden  könnte. 


2.  Wird  die  bis  jetzt  sehr  complicirte  Abrechnung  dadurch 
bedeutend  vereinfacht,  dass  jede  Verwaltung  nur  so  viele  Schuld- 
rapporte aufzustellen  hat,  als  sie  Üebergangsstationen  besitzt. 

3.  Entfallen  sämmtliche  Central- Wagen-Abrechnungsstellen, 
da  jede  Bahn  mit  ihrer  Anschlussbahn  ohnehin  in  directer  Ab- 
rechnung steht. 

4.  Können,  wie  bereits  erwähnt,  die  Verwaltungen  den  Ver- 
kehrsverhältnissen  und  den  beiderseitigen  Interessen  entsprechende 
Uebereinkommen  abschliessen. 

5.  Kann  einem  momentanen  Wagenmangel  auf  einer  Bahn 
von  der  Anschlussbahn  sehr  leicht  selbst  dann  abgeholfen 
werden,  wenn  der  Wagenüberschuss  von  einer  zweiten,  dritten 
und  selbst  vierten  Anschlussbahn  herangezogen  werden  müsste. 

Ebenso  wie  so  viele  seinerzeit  als  unüberwindlich  angesehene 
Hindernisse,  welche  im  internationalen  Verkehr  bestanden,  durch 
Conferenzen  resp.  durch  gegenseitigen  Ideenaustausch  von  Fach- 
männern beseitigt  wurden,  so  könnte  auch  in  dieser  Beziehung  auf 
demselben  Wege  ein  Modus  gefunden  werden,  der  zuerst  die 
Hauptbahnen  zu  einem  gemeinsamen  Vorgehen  vereinigen  würde 
und  wäre  es  dann  nur  Sache  der  Zeit,  durch  die  Vereinigung  und 
praktische  Anwendung  von  gesammelten  Ideen  ein  System  der 
gegenseitigen  Wagenbenutzung  und  Verrechnung  zu  finden, 
welches  den  von  der  Zeit  an  die  Bahnen  gestellten  Ansprüchen 
genügen  würde.  D. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Aufnahme  der  Kiel  -  Eckernförde  -  Flensburger  Eisenbahn  in  den 

Verein. 

*  DieDirection  der  Kiel-Eckernförde-Flensburger  Eisenbahn 
hat  ihre  Aufnahme  als  Mitglied  in  den  Verein  bei  der  ge- 
schäftsführenden Direction  beantragt  und  hat  die  betreffende 
Commission  für  das  Vereinsstatut  auch  ihre  Genehmigung  zur 
Aufnahme  in  den  Verein  ausgesprochen. 

Ueber  die  Verhältnisse  der  Antragstellerin  wird  Folgendes 
mitgetheilt: 

Die  eingeleisige,  als  normalspurige  Secundärbahn  gebaute 
und  betriebene  Bahn  Kiel  -  Eckernförde  -  Flensburg  ist  78,8  km 
lang  und  am  21.  December  pr.  in  ihrer  ganzen  Ausiiehnung  dem 
öffentlichen  Personen-  und  Güterverkebre  übergeben  worden. 
Den  laut  Handelsgesetz  und  Gesellschaftsstatut  zur  Geschäfts- 
führung berufenen  Vorstand  der  Kiel  -  Eckernförde  -  Flensburger 
Eisenbahngesellschaft  bildet  die  Direction  mit  d°m  Sitze  in  Kiel. 
Die  Bahn  schliesst  in  Kiel  an  die  Altona-Kieler  Bahn,  in  Flens- 
burg an  die  Schleswigschen  Bahnen  an.  Auf  ihr  verkehren  8  ge- 
mischte Züge  II./III.  Classe  (4  in  jeder  Richtung),  von  denen  4 
zwischen  Kiel  und  Flensburg  durchgehen,  während  die  übrigen  4 
zwischen  Kiel  und  Eckernförde  resp.  zwischen  Eckernförde  und 
Flensburg  kursiren. 

In  Kiel  befindet  sich  kein  eigener  Bahnhof  der  Gesellschaft, 
es  wird  vielmehr  der  dortige  Bahnhof  der  Altona  -  Kieler  Bahn 
mitbenutzt.  Die  Kiel -Eckernförde -Flensburger  Eisenbahngesell- 
schaft besitzt  eigenes  Fahrpersonal  und  eigenes  Betriebsmaterial, 
von  letzterem:    5  Ten'lrrlocomotiven,   10  Personenwagen,  .3  Ge- 
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päckwagen,  13  bedeckte  Güterwagen,  23  offene  Güterwagen, 
4  Lan|holzwagen  ^^^^^^^^^kstatt  ist  z  Zt.  noch  nicht  vor- 
handen die  Direction  der  Altona -Kieler  Eisenbahngesellschaft 
ist  iedoch  die  Verpflichtung  eingegangen  das  Abdrehen  der 
Räder  etc  in'ihrer  Reparaturwerkstatt  Tornehmen  zu  lassen,  soweit 
es  der  eigene  Betrieb^ierselben  gestattet.  Kleinere  Reparaturen  be- 
schafft die  Gesellschaft  selbst  -  wie  angenommen  werden  darf 
-  durch  die  im  Privatbesitze  befindlichen  Maschinenfabriken  in 
Kiel  und  Flensburg.  


Aus  Oesterreich -Ungarn. 

Wien,  10.  April  1882.  (Die  Tarifenquete.  Böhmisch-Mäh- 
rische Transversalbahn.  Verwaltungskosten.  Oberstgerichtliche 
Entscheidung.  Vier  Generalversammlungen.  Wien  -  Fünfkirchen. 
Auszeichnungen.   Börsenbericht.)  .  ,  ,  ■• 

In  den  Berathungen  der  Eisenbahn-Tarifenquete  b(  wirkt  die 
Char-  und  Osterwoche  die  nofrhwendige  Pause,  damit  das  regie- 
rungsseftige  Material  studirt  und  die  im  letzten  Berichte  erwähn- 
ten 7  Principienpunkte  durchsprochen  werden.   Es  herrscht  wohl 
noch  dne  Ünklarheit  darüber,  ob  die  Delegirten  stimmberechtigt 
oder  nur  als  Experten  anzusehen  sind;  auch  wird  über  den 
Mangel  eines  Regierungsprogramms  und  eines  Quastionars  ge- 
klagt; es  existirt  aber  beidel  in  dem  massenhaft  aufgespeicher- 
ten Material.   Möge  immerhin  der  grössere  Versuch  die  Vertreter 
der  Industrie  und  des  Handels  über  ihre  Tarifdesidenen  zu  ver- 
nehmen und  letztere  mit  den  berechtigten  Interessen  der  Eisen- 
bahnen in  Einklang  zu  bringen,  auf  Schwierigkeiten  stossen  - 
der  Erfolg,  und  wäre  es  auch  nur  ein  Compromiss,  wird  nicht 
ausbleiben.   Ist  es  ja  schon  bezeichnend  genug,  dass  Corpora- 
tionen  welche  der  ganzen  Enquete  gegenüber  ein  laues  oder  gar 
negaWVel  Verhalten  an  den  Tag  legten,  nun  sich  daran  ernst- 
licher  betheiligen.     Der    Niederösterreichiscbe  Gewerbeverein 
ladet  die  Referenten  der  einzelnen  Gruppe, ,comites  zur  gemein- 
samen Vornahme   ihrer  Arbeiten   ein,   um   alle  gemeinsamen 
Wünsche  und  Beschwerden  zu  einem  Generalreferate  an  die  Re- 
gierung zusammenzufassen.  Erfreulich  ist,  dass  die  Wiener  gande  s- 
kammer,  welche  seinerzeit  dem  bekannten  Erlasse  des  Handels- 
nSnS  vom  20.  September  1880  die  absolute  Negation  entgegen- 
Sellte  und  eine  Beantwortung  der  dort  gewünschten  Auf  kkrungen 
mit  dem  Hinweise  auf  den  Mangel  des  einschlägigen  Materials 
verwSgerte,  sich  nun  doch  berufen  fühlt,  m  der  Enquete-Ange- 
legSt  eine  führende  Rolle  zu  übernehuien.   Die  Wiener  Kammer 
h?t  nämlich  sämmtliche  in  Wien  domicilirende  Mitglieder  der 
Tarifenquete  auf  den  12.  d.  M.  zu  einer  Besprechung  eingeladen,  um 
dort  den  Antrag  zu  stellen,  es  möge  aus  den  Mitg hedern  dieser 
Versammlung  sich  eine  Deputation  zum  Handelsminister  verfugen 
undX  Erweiterung  der  Surch  die  Geschäftsordnung  gegebenen 
Organisation  dahin  Ansuchen,  dass  eine  i^inige  Fühlung  zwischen 
den  einzelnen  Gruppen  ermöglicht,  dadurch  die  Einhelligkeit  der 
ganzen  Arbeit  gesichert  und  allgemeine  Fragen  je  nach  E.for- 

'"^eTtseÄU"'^^^^^^  die  Böhmisch-Mährische  Transver- 

salbahn  lautet  mit  Hinweglassung  des  das  Gelderforderniss  für 
die  Vorarbeiten  behandelnden  §  6  und  des  §  9  über  den  Vollzug, 
wie  folgt:  Sicherstellung   einer  Eisenbahnverbindung  von 

der  Ungarischen  Landesgrenze  über  Ungarisch-Hradisch  Brunn 
und  Iglau  durch  Böhmen  bis  an  die  Bayerische  Grenze  sollen  die 
noch  fehlenden  Linien,  und  zwar  eine  nach  der  andern  auf 
Staatskosten  erbaut  werden,  insoweit  nicht  die  eine  oder  die 
andere  dieser  Linien  bereits  durch  Verleihung  einer  Concession 
auf  Grund  des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1880  (über  Localbahnen) 
sichergestellt  ist,  in  welchem  Falle  aber  dem  Staate  das  Reicht 
des  Ankaufes  dieser  Linie  nach  Vollendung  des  Baues  derselben 

iederzeit  freistehen  soll.  j    x  t.  ^„„^ir^c 

8  2.  Zur  Durchführung  des  oben  angedeuteten  Zweckes 
sollen  zunächst  folgende  Linien,  und  zwar:  a)  Segen-(^ottes- 
Namiest-Trebitsch-Okrzisko,  b)  Iglau-NeuhauS:V7essely  c)  Ober- 
Cerekve-Pilgram-Tabor,  d)  Tabor-Mühlhausen-Pisek  mit  deni  ver- 
anschlagten Gesammtbetrage  von  28  968  000  fl.,  welcher  als  Maxi- 
malbetrag zu  gelten  hat,  auf  Staatskosten  gebaut  werden. 

S  3  Nalh  Beendigung  des  Baues  der  im  §  2  angeführten 
Linien  folgt  der  Bau  folgender  Linien,  wenn  dieselben  nicht 
mittlerweill  durch  Ertheilung  einer  Concession  (§1)  .psicber* 
erscheinen,  auf  Staatskosten,  und  zwar:  1.  Horazdiowitz-Schut- 
tenhofen-ilattau,  2.  Neu-Jannowitz-Domazlitz  3.  von  irgend 
einem  Punkte  der  Mährisch-Schlesischen  Nordbahn  zur  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn,   4..  von  Ungarisch-Brod  zur  Mahrisch-Unga- 

rischen  Landesgrenze.  .  r-u  <.     t-  o,v 

S  4.  Die  Ausführung  der  im  §  2  angeführten  Linien  er- 
scheint an  die  Bedingung  geknüpft,  dass  .^P^"  Herste  lung  ausser 
der  Zusicherung  von  Beiträgen  der  betheüigten  Kreise  derjie- 
meinden,  Grundbesitzer,  Industriellen  und  anderer  Interessenten 
deren  Beiträge  für  dieTracen  a),  b)  und  c)  mit  nicht  ^emger  als 
370  000  fl.  untl  für  die  Trace  d)  mit  dem  Betrage  von  130  000  ö. 


festeesetzt  sind,  durch  ein  Landesgesetz  aus  den  Mitteln  des 
Landes  Böhmen  ein  Beitrag  von  mindestens  l  900  000  fl  und  aus 
den  Mitteln  des  Landes  Mähren  ein  Beitrag  von  400  00011.  sicher- 
eestellt  ist.  Die  Feststellung  der  für  die  ubngen  Linien  (§  3) 
fntfallenden  Beiträge  von  Seiten  des  Landes  und  der  Interessen- 
ten erfolgt  durch  ein  besonderes  Gesetz,  fu  f  „ 
S  5  Der  Bau  der  in  §  2  unter  a)  und  b)  angeführten 
Linien  ist  im  Jahre  1883  zu  beginnen  und  binnen  3  Jahren  zu 
vollenden.  Nach  Beendijjung  dieses  Baues  beginnt  der  Bau  aer 
Linien  cj  und  d)  in  der  Weise,  dass  vom  Jahre  1882  angefangen 
im  Laufe  von  6  Jahren  sämmtliche  im  §  2  bezeichneten  Linien 
dem  allgemeinen  Verkehre  übergeben  werden,  .Ue^^er  den  ßeg  nn 
und  die  Vollendung  des  Baues  der  Linien,  die  im  §  3  angeführt 
sind,  wird,  insoweit  sie  auf  Staatskosten  hergestellt  werden  sollen, 
in  einem  besonderen  Gesetze  entschieden  werden.  „ 

8  7.  In  Ansehung  der  nach  §  2,  beziehungsweise  §  3  her- 
zustellenden Eisenbahnstrecken  wird  die  Befreiung  ^on  den 
Kpeln  und  Gebühren  für  alle  Veiträge,  Eingaben  und  Urkun- 
den zum  Zwecke  der  Grundeinlöäung,  des  Baues  und  der  In^ 
struirung  der  Bahn,  sowie  von  der  bei  den  Grundeinlosungen 
auflaufenden  Uebertragungsgebühr  gewahrt  ,  .,  n,;..., 
S  8  Die  den  Gegenstand  dieses  Gesetzes  bildenden  Eisen- 
bahnstrecken  sind  von  der  Staatsverwaltung  in  eigener  Regie  zu 
betreiben,  und  darf  die  Uebertragung  des  Betriebes  an  einen 
Privaten  oder  an  eine  Gesellschaft  nur  auf  Grundlage  eines  hier- 
über zu  erlassenden  Gesetzes  erfolgen.  .    ,  , 

üeber  die  Verwaltungskosten  der  Ungarischen  Bahnen  ver- 
öffentlicht der  Kgl.  Ungarische  Rechnungsrath  Wilhelm  Maurer 
im  V  es  K  K."  eine  interessante  Zusammenstellung.  In  üen 
Rahmen  dieser  Besprechung  hat  Verfasser  in  erster  Reihe  die 
KöoigUch  Ungarischen  Staatsbahnen  und  die  im  Genüsse  der 
Staatsgarantie  stehenden  übrigen  Bahnen  einbezogen,  ferner  die 
Oesterreichische  Staatsbahn  und  die  Südbahn  hervorgehoben, 
She  zur  Beurtheilung  der  Verwaltungskosten  grosser  Eisen- 
bahnnetze vergleichende^Daten  bieten.  Diese  Daten  wurden  auf 
Sie  ßetriebsergebnisse  des  Jahres  1880  basirt,  Be  riebslangen 
betrugen  in  diesem  Jahre  bei  den  Ungarischen  Staatsbahnen 
(inclusive  der  in  ihrem  Betriebe  stehenden  Privatbahnen)  2  867  98 
kilometer,  bei  den  übrigen  im  Genüsse  der  Staatsgarantie  st^^^^^^^ 
den  Bahnen  2  117,86  km,  bei  der  Oesterreichischen  Staatsbahn 
2  014,19  km  und  bei  der  Südbahn  2  190,288  km.  Die  Verwaltungs- 
kosten betrugen  bei  der: 


Ungar.  Staats 
bahn  und  den 
in  ihrem  Be- 
triebe stehen- 
den Bahnen 
8,86  pCt. 


übrigen  garan- 
tirten  Ungar. 
Bahnen 

10,68  pCt. 


Oesterreichi- 
schen Staats- 
bahn 


Südbahn 


55.0,05  fl. 
12  kr. 


4,46  pCt.  3,40  pCt. 

der  Gesammteinnahmen, 
12,04  pCt.      I      13,46  pCt.      I      11,36  pCt.      |       8,98  pCt. 

der  Gesammtausgaben, 
536,16  fl.       I       525,33  fl.       1       749,55  fl. 

pro  Bahnkilometer  und 
22,7  kr.       1       28,1  kr.       |       16,4  kr. 

pro  Zugkilometer. 
Wir  können  dem  Verfasser  nicht  in  die  Details  der  Zusam- 
menstellungen und  Vergleiche  nach  Geschäftszweigen  und  den 
einzelnen  Bahnen  folgen  und  finden  dann  zwar  die  alte  Erfah- 
rung der  billigeren  Verwaltung  grosserer  Complexe^  nicht  aber 
auch  den  Satz  bestätigt,  dass  die  verstaatlichten  Bahnen  wohl- 
feiler administrirt  werden,  worin  jedoch  gar  nicht  der  Zweck  der 
Verstaat^chung  hegt.^^^  des  Oesterreichischen  Obersten  Gerichts- 
hofes vom  8.  Februar  1882  vom  Jahre  1881  derogirt  §  10  l.ft- c  des 
Eisenbahn-Concessionsgesetzes  dem  §  1305  A.  B.  G.  und  die  Eisen- 
bahnunternehmung ist  für  den  durch  den  Betrieb  dem  angren- 
zenden Grundstücke  entstandenen  Schaden  verantwortlich,  ohne 
Unterschied,  ob  ihr  ein  Verschulden  zur  Last  faU*  oder  nicht. 
Die  klägerische  Forderung  eines  Anrainers  von  15  600  fl.  als  Er- 
satz für  den  Schaden  beim  Bahnbetriebe  dnrch  den  Rauch  und 
Kohlenstaub  der  Locomotiven  in  Folge  der  Entwerthung  einer 
zu  Bleichzwecken  eingerichteten  Realität  und  Verminderung  sei- 
nes daraus  erzieften  Einkommens  wurde  in  dem  seitens  der  Sach- 
Terständigen  angegebenen  Entschädigungsbetrage  von  5  000  ü. 
deshalb  zuerkannt,  weil  die  Eisenbahnunternehmungen  nach  dem 
citirten  Eisenbahn-Concessionsgesetze  fiir  den  Schaden  zu  hatten 
haben,  welchen  die  angrenzenden  Erdstucke  etc   durch  die  Bahn 
während  des  Baues  oder  in  der  Folge  zu  leiden  haben,  daher 
der  citirte  Grundsatz  des  Privatrechts  nicht  eingewendet  werden 
kann    Wer  von  seinem  Rechte  innerhalb  der  rechthchen  Schran- 
ken Gebrauch  macht,  hat  den  für  einen  Andern  daraus  entsprin- 
genden Nachtheil  nicht  zu  verantworten    Die  Einwendung  der 
Bahnunternehmung,  dass  der  Kläger  durch  l^^gere  Zei  nach  der 
Bahneröffnung  die  Bleiche  betrieben  habe,  ohne  sich  über  einen 
Schaden  zu  beschweren,  konnte  deshalb  nicht  berücksichtigt 
werden,  weil  der  Versuch,  sich  in  seinem  Eigenthum  zu  erhalten 
und  sdn  Gewerbe  wenn  möglich  fortzusetzen,  kein  Verschulden 
seinerseits  blgründen  kann.  "^Es  ist  schliesslich  unentscheidend. 
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ob  jeder  Schaden  bei  einer  andern  Bauart  der  Bahn  oder  ihrer 
Locomotive  vermeidlich  war;  der  von  ihr  verursachte  Schaden 
muss  unter  allen  Umständen  ersetzt  werden. 

Die  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  hielt  am  13.  d.  Mts.  ihre 
Generalversammlung  ab.  Der  vom  Verwaltungsrathe  grste  Ite 
Antrag,  betreffend  die  Vertheiluüg  des  aus  dem  Betriebe  pro  1881 
erzielten  Reingewinnes  von  1429  189  fl.,  wurde  «angenommen  und 
demgemäss  dem  Reservefonds  58  000fl.,  zur  Actientilgung  14  616fl., 
an  5  pCt.  Zinsen  für  25  008  circulirende  Actien  ä  10,50  fl.  262  584  fl., 
•iem  Dispositionsreservefonds  500  000  fl.,  dem  Verwaltungsrathe  als 
Tantieme  51 149  fl.,  als  Superdividende  20,50  fl.,  d.  i.  9,76  pCt.  auf 
25  900  Stück  Actien  und  Genussscheine  530  950  fl.  und  der  Betrag 
von  20  818  fl.  dem  Bahnerträgnissconto  pro  1882  zugewiesen.  Die 
Gesammtdividende  incl.  5  pCt.  Zinsen  beträgt  31  fl.  pro  Actie. 
Auf  Antrag  des  Actionärs  Herrn  Dr.  Robitschek  wird  die  Auszah- 
lung dieser  Dividende  pr.  l.  Juni  beschlossen.  Die  ausscheidenden 
Verwaltungsrathsmitglieder  Dr.  Tragy,  Dr.  Wacbsmuth,  I)r.  Peez 
und  V.  Liebig  wurden  wiedergewählt.  Der  Verwaltungsrath  wurde 
ermächtigt,  die  durch  den  Tod  des  Verwaltungsraths  Diettrich 
erledigte  Stelle  vorläufig  nicht  zu  besetzen. 

Die  Budapester  Allgemeine  Waggon-Leihanstalt  hielt  ihre 
ordentliche  Generalversammlung  ab  und  geht  aus  dem  Geschäfts- 
berichte hervor,  dass  der  gesellschaftliche  Wagenpark  im  abge- 
laufenen ßetriebsjahre  in  einem  grösseren  Masse  in  Anspruch 
genommen  wurde.  Die  Gesamrateinnahme  beträgt  365  429,57  fl. 
und  bleibt  nach  Abzug  der  allgemeinen  Verwaltungskosten,  ferner 
der  Auslagen  für  Wagenreparaturen  und  der  Steuer  ein  Reiner- 
trägniss  von  196  768  fl.  resp.  184  368  fl.,  wenn  man  die  durch  die 
Benutzung  der  Wagen  eingetretene  Werthverminderung  berück- 
sichtigt. Von  diesem  Reingewinn  sind  an  die  Actionäre  pro  Actie 
1,60  fl.,  also  zusammen  7  pCt.  oder  pro  Actie  5,60  fl.  als  Dividende 
auszubezahlen  und  für  den  separaten  Reservefonds  50  000  fl.  zu 
verwenden.  Der  Wagenpark  der  Gesellschaft  besteht  aus  512  ge- 
deckten Lastwagen,  210  Kohlenwagen,  100  Lowrys,  15  Borstenyieh- 
wagen,  zusammen  837  Wagen.  Den  Stand  der  Reseive-Räler- 
paare  bilden  gegenwärtig  24  Stern-  und  81  Schalenguss-Räder- 
paare. 

Die  Böhmischen  Commercialbahnen  hielten  am  5.  d.  Mts. 
eine  ausserordentliche  Generalversammlung  ab.  Der  Verwaltungs- 
rath beantragte  nämlich  eine  Aenderung  des  Gesellschaftsstatuts 
in  der  Richtung,  dass  in  demselben  jenen  Grundbesitzern,  welche 
einen  Grund  von  mindestens  40  000  qm  Ausdehnung  zu  Bahn- 
zwecken unentgeltlich  abtreten,  das  Recht  eingeräumt  werde,  ein 
Drittheil  sämmtlicher  Verwaltungsrathe  zu  nominireu.  Die  vor- 
geschlagenen Statutenänderungen,  welche  die  Modalitäten  der  er- 
wähnten Nominirung  des  Weiteren  feststellen,  wurden  en  bloc 
genehmigt,  ebenso  eine  andere  mit  Rücksicht  auf  die  verzögerte 
Betriebseröffnung  der  Gesellschaftsbahnen  vorgeschlagene  Statuten- 
änderung, wonach  die  erste  ordentliche  Generalversammlung  — 
statt  im  Laufe  dieses  Jahres  —  bis  spätestens  1.  September  1883 
stattzufinden  habe.  Mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  gesellschaft- 
lichen Bahnen  sich  zur  Gänze  in  Böhmen  befinden,  genehmigte 
die  Versammlung  weiter,  dass  auf  der  Actie  neben  dem  Deut- 
schen Texte  auch  eine  Böhmische  Uebersetzung  desselben  ersicht- 
lich gemacht  werde.  Endlich  wurde  beschlossen,  die  Zahl  der 
Verwaltungsrathe  von  (gegenwärtig)  8  auf  12  zu  erhöhen. 

Die  Wiener  Kahlenberg  Eiseubalmgesellschaft  hielt  am  4.  d. 
Mts.  ihre  IX.  Generalversammlung  ab.  Nach  Kenntnissnahme  des 
Geschäftsberichtes  wurde  dem  Antrage  des  Revisionsausschusses 
entsprechend  der  Rechnungsabschluss  pro  1881  genehmigt  und 
dem  Verwaltungsrathe  einstimmig  und  ohne  Debatte  das  Abso- 
lutorium  ertheilt.  Ebenso  wurden  die  Anträge  des  Verwaltungs- 
rathes,  betreffend  die  Gründung  eines  Reservefonds  mit  Rücksicht 
auf  nothwendig  werdende  Investitionen  und  Dotirung  desselben 
mit  15  000  fl.  aus  den  zur  Verfügung  stehenden  Gewinnbeträgen 
von  27  971  fl.,  angenommen,  wonach  der  Rest  des  Reingewinns 
von  12  971  fl.  auf  neue  Rechnung  vorgetragen  wird. 

Die  Ofen-Fünfkirchener  Eisenbahn  wird  nach  dem  Ge- 
schäftsberichte der  Creditanstalt  —  durch  die  Witterung  ausser- 
ordentlich begünstigt  —  noch  im  Laufe  dieses  Jahres  dem  Ver- 
kehre übergeben  und  sodann  die  aus  eigenen  Miltein  des  Con- 
sortiums  hergestellte  Bahn  an  eine  Actiengesellschaft  übertrrgen 
werden.  Die  Bestimmung  des  Zeifpucktfs  der  Emission  der  zu 
creirenden  Titres  ist  der  späteren  Beschlussfassung  des  Consor- 
tiums  vorbehalten. 

Ausgezeichnet  wurde&s  Regierungsrath  Generalinspector  und 
Betriebsverwalter  der  Kronprinz  Rudolf  bahn  Ritter  v.  Perl  mit 
dem  Hofratbs-Titel  und  der  Generalsecrelär  Kühnelt  der  Lem- 
berg-Gzerno  witzer  Bahn  mit  dem  Titel  eines  Regieruna;sraths. 

Die  stille  Woche  war  hinsichtlich  der  Balineffecten  sehr 
bewegt.  Deutsche  Kaufordres  in  Verbindung  mit  speciellen  Mo- 
tiven hatten  namhafte  Avancen  zur  Folge;  je  mehr  ßahnpapiere 
durch  die  Verstaatlichung  in  Deutschland  der  Börse  entzogen 
werden,  desto  grösser  ist  die  Nachfrage  nach  den  unseren.  Am 
meisten  profitirten  Oesterreicbische  Staatsbahn  (317,75  :  328,25)  in 
Folge  der  (wenn  auch  dementirten)  Zuerkennung  der  Concession 
Ofen-Ssöny;  Nordbahn  (2558  :  2583)  hat  eine  glänzende  Dividende 
zu  erwarten;  Elbethal  (210,75  :  216)  kommt  die  Schifffahrtsaison 


zu  statten;  die  meisten  Böhmischen  Bfhnen  waren  wegen  ihrer 
die  vorjährigen  bedeutend  übersteigenden  Dividenden  sehr  gesucht. 

Luxemburgische  Secimdärbahnen.  *) 

l  Die  Concession  für  den  Bau  und  Betrieb  der  Luxem- 
burgischen Secundärbahnen,  in  welchen  das  Luxemburger  Land 
ein  den  Bedürfnissen  des  Localverkehrs  vollkommen  entsprechen- 
des zeitgemässes  Communicationsmittel  in  verhältnissmä^sig 
kurzer  Zeit  erhalten  hat,  wurde  seitens  der  Luxemburgischen 
Regierung  der  „Schweizer  Locomotiv-  und  Maschinenfabrik  und 
Genossen  in  Winterthur"  ertheilt.  Der  diesbezügliche  Vertrag 
wurde  vom  Ingenieur  H.  Single  im  Namen  der  genannten  Gesell- 
schaft unterm  6.  August  1880  mit  der  Luxemburgischen  Regierung 
abgeschlossen  und  erhielc  derselbe  die  Genehmigung  sowohl  der 
Kammer  als  des  Königs  -  Grossherzogs  (Gesetz  vom  29/8.  1880). 
Nach  Inhalt  der  Concession  unterstützt  die  Regierung  das  Unter- 
nehmen durch  Verleihung  von  Eisenerz-Concessionen  in  der  Weise, 
dass  sie  der  Gesellschaft  für  jeden  Kilometer  Bahn  3^  ha  Eisen- 
erzlager zur  Ausbeutung  überliess  und  für  die  Anlage  der 
Bahnen  alle  öffentlichen  Wege  und  Strassen  unentgeltlich  benutzt 
werden  können,  sofern  neben  den  Fahrzeugen  der  Bahn  für  den 
gewöhnlichen  Fuhrverkehr  eine  Breite  von  wenigstens  3,50  m 
bleibt.  Die  Grunderwerbskosten  wurden  von  der  Regierung  mit 
3  000  Frcs.  pro  Hectar  in  maximo  garantirt.  Etwaige  Mehrkosten 
hat  die  Gesellschaft  zwar  selbst  zu  zahlen,  wird  aber  dafür 
von  der  Regierung  mittelst  Verleihung  weiterer  Eisenerz-Conces- 
sionen entschädigt,  wobei  für  je  1  ha  derselben  ein  Werth  von 
13  500  Frcs.  berechnet  wird.  .     n.  -rt 

Die  Concessionsdauer  ist  auf  95  Jahre  vom  läge  der  Erotl- 
nung  der  Bahnen  festgesetzt  und  fallen  dann  die  Immobilien  der 
Bahn  der  Regierung  als  Eigenthum  zu.  _ 

Die  Locomotiven  wurden  von  der  Schweizer  Locomotiv- 
fabrik  Winterthur  nach  dem  System  Brown  hergestellt,  die  Per- 
sonenwagen (II.  und  m.  Classe)  theils  von  Herbrand  &  Co.  in 
Ehrenfeld  bei  Köln,  theils  von  der  Waggonfabrik  Ludwigshaven 
ffclicfcrt.  « 

Das  den  Concessionären  octroirte  Lastenheft  enthält  die 
Bestimmungen,  dass  das  Bahngeleise  imPrincip  auf  die  Seite  des 
Wethes  oder  der  Strasse  und  nur  in  den  Ortschaften  in  die  Mitte 
gelegt  wird.  —  Die  Bahnen  sind  eingeleisig  herzustellen  und  er- 
halten 1,0  m  Spurweite,  während  die  Ausweichegeleise  2,80  m  von 
Mitte  zu  Mitte  auseinander  gelegt  werden.  Die  Maximalsteigungen 
bei  der  Linie  Cruchten- Larochette  betragen  1:40  mit  50  in 
Minimalradius  der  Curven,  bei  der  Linie  Luxemburg -Reinich 
1  :  28,5  und  ebenfalls  50  m  Minimalradius  der  Curven.  Barrieren 
und  Einfri'-^digungen  werden  nicht  verlangt. 

Die  Tarife  sind  folgende: 

1.  für  die  Personenbeförderung: 

a)  11.  Classe  pro  Kilometer  10  Cts., 

b)  III.  Classe  pro  Kilometer  6  Cts. 

In  beiden  Classen  werden  keine  Billets  unter  dem  Betrage 
von  3  km  nach  oben  abgerundet  ausgegeben;  Kinder  unter 
3  Jahren  sind  frei,  bis  zu  7  Jahren  bezahlen  sie  die  halbe  laxe. 
Handgepäck  bis  zu  10  kg  ist  frei.  Gepäck  bezahlt  pro  100  kg 
und  km  6  Cts.,  Minimaltaxe  50  Cts.; 

2.  für  den  Transport  lebender  Thier e: 
pro  Stück  und  Kilometer 

a)  Hunde  3  Cts.,  minimal  20  Cts.;  .  . 

b)  Ochsen,  Kühe,  Stiere,  Pferde,  Maulthiere  12  Cts.,  minimal  70  Cts.; 

c)  Kälber  und  Schweine  5  Cts.,  minimal  40  Cts.; 

a)  Schafe,  Hammel,  Ziegen  3  Cts.,  minimal  25  Cts.; 

3.  für  den  Gütertransport  pro  Tonne  und 
Kilometer: 

a)  Eilgut  40  Cts.,  minimal  60  Cts.; 

b)  Stückgüter  aller  Art  unter  5  000  kg  (Sperrgut  ausgenommen) 
25  Cts.,  minimal  50  Cts.; 

c)  Güter  in  ganzen  Waggonladungen  bis  zu  5  000  kg  15  Cts., 
minimal  5  Frcs.; 

d)  zwei-  oder  vierräderige  Wagen,  leer  pro  Stuck  und  Kilometer 
75  Cts.,  minimal  5  Frcs.; 

e)  beladene  Wagen  einen  Zuschlag  von  25  Cts.  pro  Tonne  ihrer 
Ladung  und  pro  Kilometer. 

Die  Umladekosten  auf  den  Bahnhöfen  der  Hauptbahn  sind 
in  obigen  Preisen  inbegriffen.  In  ihrem  eigenen  Interesse  hat  die 
Gesellschaft  der  Luxemburger  Secundärbahnen  für  die  Markt- 
tage besondere  Marktzüge  eingerichtet,  wobei  die  Preise  auf  die 
Hälfte  der  oben  angesetzten  Tarife  reducirt  werden. 

Der  Fahrplan  ist  so  einzurichten,  dass  der  Dienst  auf  jeder 
der  beiden  Linien  mit  einer  Zugscomposition  gemacht  werden 
kann.  Nachtdienst  ist  ausgeschlossen:  im  Sommer  von  Abends 
10  bis  Morgens  5  Uhr,  im  Winter  von  Abends  9  bis  Morgens_6  Uhr. 

Die  Fahrzeit  auf  der  offenen  Strecke  ist  auf  20  km,  m  den 
Ortschaften  auf  10  km  pro  Stunde  festgesetzt. 


*)  Wir  benutzten  zu  diesem  Aufsatz  sowohl  einen  ih  der  „Secun- 
därbahnzeitung"  abgedruckten  Aufsatz,  als  Notizen,  welche  uns 
direct  von  der  Verwaltung  der  genannten  Bahn  zugingen.   Die  Red. 
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Die  Postverwaltung  hat  in  iedem  Zuge  ein  Coup^e  im  Ge- 
päckwagen unter  ihrem  eigenen  Verschlusse  und  bezahlt  hierfür 
Für  jeden  durchlaufenen  Kilometer  10  Cts.  Telegraph,  Signal- 
dienst und  Bahnbewachung  sind  nicht  vorgeschrieben. 

lieber  den  Anschluss  an  die  Hauptbahn  hatte  sich  die  Con- 
cessionärgesellschaft  mit  der  ersteren  selbst  zu  verständigen. 

Nachdem  im  Frühjahr  des  vorigen  Jahres  die  technischen 
Vorarbeiten  gemacht  worden  waren,  wurde  der  Bau  der  beiden 

grojectirten  Bahnen  Cruchten-Larochette  und  Luxemburg-Mondorf- 
emich  im  Juli  1881  in  Angriff  genommen.  Die  Eröff Dungsfeier- 
lichkeiten erfolgten  unterm  15.  und  16.  Januar  1882  und  wurde 
dann  am  20.  Februar  1882  die  Bahn  dem  regelmässigen  Betrieb 
übergeben. 

Die  Concessionäre  hatten  sich  das  Recht  vorbehalten,  jeder 
Zeit  eine  Actiengesellschaft  zu  constituiren.  Von  diesem  Rechte 
machten  sie  bei  Eröffnung  der  Bahn  Gebrauch,  indem  sie  unterm 
18.  Februar  d.  J.  eine  „Actiengesellschaft  für  den  Bau  und  Be- 
trieb von  Secundärbahnen  in  Luxemburg"  gründeten.  Es  wurden 
4  000  Stück  Actien  ä  500  Frcs.  —  2  000  000  Frcs.  und  1  970  Obli- 
gationen ä  500  Frcs.  =  985  000  Frcs.  creirt. 

Der  Sitz  der  Verwaltung  der  Bahn  ist  in  Luxemburg, 
Geranten  der  Gesellschaft  E.  ßarble  und  G.  Grob,  Rendant 
J.  P.  Thomas. 

a)  Die  Linie  Luxemburg-Remich,  27,2  km  lang, 
bat  in  Luxemburg  Anschluss  an  die  in  der  Verwaltung  der 
Elsass  -  Lothringischen  Eisenbahnen  stehende  Luxemburgische 
Wilhelmsbahn,  während  ihr  anderer  Endpunkt  Remich  durch  die 
Mosel  geschieden  wird  von  der  gegenüberliegenden  Station  Nennig 
der  Linksrheinischen  Linie  Sierk-Conz.  Die  Stationen  derselben 
mit  Kilometer-Entfernung  ab  1.  Luxemburg  sind:  2.  Hespingen  3,5, 
3.  Altzingen  PH  4,8,  4.  Weiler -La  Tour  9,0,  5.  Aspelt  PH  12,6, 
6.  Altwies  PH  15,5,  7.  Mondorf-Dorf  16,6,  8.  Mondorf-Bad  17,5, 
9.  Ellingen  20,0,  10.  Remich  27,2. 

b)  Die  Linie  Cruchten-Larochette,  12,1  km  lang, 
hat  Anschluss  in  Cruchten  an  die  Luxemburgische  Wilhelms- 
bahn. Stationen  mit  Entfernung  ab  1.  Cruchten  (Bahnhof  der 
Luxemburgischen  Wilhelmsbahn)  sind:  2.  Cruchten-Dorf  0,8  km, 
3.  Schrondweiler  3,2  km,  4.  Medernach  9,5  km,  5.  Larochette 
12,1  km. 


Die  Gribskovbalin  (Hilleröd-Graested). 

*  Ueber  diese  für  Tertiärbetrieb  erbaute,  mit  Rowan'schen 
Dampfwagen  befahrene  Bahn,  welche  seit  20.  Januar  1880  in  Be- 
trieb steht,  erhalten  wir  von  deren  Betriebsleiter,  Herrn  Ingenieur 
Obel  in  Kopenhagen,  auf  unsere  Bitte  folgende  Notizen:  Die 
Bahn  hat  eine  Länge  von  20,34  km.  Die  Planumbreite  beträgt 
10  Fuss  Dänisch.  Verwendet  sind  für  die  Bahn  Stahlschienen 
(Vignol)  von  Gewicht  80  Pfund  Englisch  pro  Yard,  welche  auf 
schmiedeeisernen  Potts  nach  Livesey's  System  gelegt  sind.  Die 
Bahn  hat  weder  Einfriedigungen,  noch  Barrieren.  Die  Bahn  hat 
Anschluss  in  Hilleröd  an  die  Seeländische  Eisenbahn  und  hat 
folgende  Stationen  und  Haltestellen:  (1  Mil.  =  7,5  km):  1.  Hilleröd, 
2  Stots  Wartepavillon  PH  0,21,  3.  Kildeporthus  H  0,55,  4.  Gribsö  H 
0,88,  5.  Kagerup  1,14,  6.  Maarum  1,81,  7.  Saltrup  2,20,  8.  Graested 
2,62  Mil.  Die  Stationen  sind  möglichst  einfach.  Die  Zwischen- 
stationen sind  theilweise  mit  Wohnung,  Wartezimmer  und  Expe- 
ditionslocal  versehen,  oder  dieselben  b(  stehen  in  kleinen  Warte- 
zimmern (Wartepavillons)  ohne  Wohnung.  Die  theilweise 
nicht  besonders  benannten  Haltestellen  (H)  für  Personenverkehr 
bestehen  in  hölzernen  Perrons  zum  Em-  und  Aussteigen,  die 
Haltestellen  für  Güterverkehr  in  einem  Platz  mit  Doppelgeleis 
zum  Aufsetzen  und  Einladen  von  Holz.  An  Betriebsmitteln  sind 
vorhanden  2  Rowan'sche  Dampfwagen  mit  je  40  Plätzen  im  Wagen 
und  60  Plätzen  oben;  2  Personenwagen  mit  je  60 Plätzen;  1  (10t) 
Tenderlocomotive;  15  Stück  (180  Ctr.  tragfähige)  3 achsige  offene 
Güterwagen;  5  Stück  (120  Ctr.  tragfähige)  2 achsige  offene  Güter- 
wagen. Die  grösste  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  auf  freier  Bahn 
ist  3  Dänische  Meilen  pro  Stunde  =  22,597  km. 


Schweizerische  Eisenbahnstatistik  für  das  Jahr  1880. 

%  Die  vom  Schweizerischen  Post-  und  Eisenbahndepartement 
herausgegebene  und  für  das  Verwaltungsjahr  1880  vor  Kurzem  ver- 
öffentlichte Eisen bahnslatistik  enthält  statistische  Nachrichten 
von  allen  im  genannten  Jahre  im  Betriebe  gewesenen  Eisen- 
bahnen, inclusive  Drahtseilbahnen  und  Tramways  (Normal- 
tabellen: Bahnrichtung,  ßahnlänge,  Anlagecapital,  RoU- 
material,  Verkehr,  Betriebs-Einnahmeu  und  Ausgaben,  Reinertrag, 
Schlussabrechnung,  Rentabilitätsverhältnisse,  Generalbilanz,  Spe- 
cialfonds, Personaletat,  Unterstützungscassen,  Eisenbahnunfälle; 
Specialtabellen:  Bauliche  Länge,  ge-  und  verpachtete 
sowie  doppelgeleisige  Strecken)  und  eine  vergleichende  Zu- 
sammenstellung der  wichtigsten  Angaben  aus  der  Schweizerischen 
Eisenbahnstatistik  für  die  Jahre  1877—1880  (Bahnlänge,  Anlage- 
capital, Stand  und  Leistungen  des  Rollmaterials,  Verkehr,  Be- 
tnebs-Einnahmen  und  Ausgaben,  Reinertrag  und  Rentabilität, 
Personaletat  und  Eisenbahnunfälle).  Bei  den  Normalbahnen  ist 
in  Folge  des  Ueberganges  der  Schweizerischen  Nationalbahn  in 


das  Bigenthum  der  Schweizerischen  Nordostbahn  ein  Längenab- 
gang von  13,002  km,  bei  den  Specialbahnen  hingegen  durch  die 
Eröffnung    der    Waldenburger   Bahn    ein    Längenzuwachs  von 
12,531  km  verzeichnet  und  beziffert  die  Gesammtbaulänge  aller 
Schweizerischen  Bahnen    zu   Ende  des  Jahres  1880    mit  rund 
2  563  km,  und  zwar  die  Läng«  der  Normalbahnen  mit  2  479  uud 
die  der  Specialbabnea  (App>^nzeller,  Arth  -  Rigibahn,  Lausanne- 
Echallens,  Rigibahn,  Rigi-Scheidegg,  Rorschach-Heiden,  Uetliberg- 
bahn,  Waldeaburger  Eisenbahn)  mit  84  km.    Zieht  man  die  im 
Auslande  liegenden  Strecken  Schweizerischer  Bahnen  mit  12  km 
ab  und  rechnet  die  auf  Schweizerischem  Gebiet  liegenden  Strecken 
ausländischer  Bahnen  mit  68  km  zu,  so  ergiebt  sich  die  Baulänge 
aller  auf  Schweizerischem  Gebiete  im  Betriebe   stehenden  Loco- 
motiveisenbahnen    mit    2  634  km,   die  Betriebslänge    2  627  km. 
Hiervon  sind  52,5   km  wegen  Mitbenutzung  doppelt  gerechneter 
Strecken  abzuziehen,  es  bleibt  daher  einfache  Länge  sämmtlicher 
dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden  Eisenbahnen  in  der  Schweiz 
2  574  km.    Dabei  sind  die  Drahtseilbahnen  mit  3  km  und  die 
Tramways  mit   12  km  eingerechnet.    Die  der  Statistik  über  die 
Betriebsergebnisse  der  Normal-  und  Specialbahnen  zu  Grunde 
liegende  Betriebslänge  beträgt  mit  Jahresschluss  2  571  und  im 
mittleren  Jahresdurchschnitte  2  566  km.  -  Was  die  Anlagekosten 
betrifft,  so  betrug  das  eingezahlte  Capital  za  Ende  des  Betriebs- 
jahres 962,2  Millionen  Francs;  davon  waren  zu  demselben  Zeit- 
punkte auf  die  im  Betriebe  befindlichen  Bahnen   747,35  Millionen 
Francs  oder  durchschnittlich  pro  Bahnkilometer   300  684  Frcs. 
verwendet.    Vom  Gesammtbetrage  der  Baukosten  kommen  auf 
die  Anlage  und  Ausrüstung  der  Bahnen   657,42  Millionen  Francs 
oder  266  151  Frcs.  pro  Bahnkilometer,  auf  die  Beschaffung  des 
Rollmaterials  81,35  und  auf  die  Anlage  und  Ausrüstung  der 
Werkstätten  8,5  Millionen  Francs.  —  An  Rollmaterial  besassen 
sämmtliche  Bahngesellscbaften  543  Locomotiven,  1  655  Personen- 
wagen mit  73  539  Sitzplätzen  und  8  653  Lastwagen  mit  87  672  t 
Tragkraft.    Mit  diesem  Material  wurde q  im  Laufe  des  Jahres 
21  608  581  P.  rsonen  durchschnittlich  20,7  km  und  5  817  008  t  Ge- 
päcks-, Güter-  und  Thiergewicht  durchschnittlich  50,8  km  weit 
befördert.    Die  mittlere  Ausnutzung  der  Sitzplätze  in  Personen- 
wagen betrug  31,60  pCt.  und  die  der  Tragkraft  der  Lastwagen 
30,12  pCt.  —  Der  Personentransport  lieferte  ein  Ertiägniss  von 
23  580  719  Frcs.,  d.  i.  9  190  Frcs.  pro  Bahnkilometer  und  5,27  Cts. 
pro  Person  und  Kilomet-r,  und  der  Gepäcks-,  Güter-  und  Thier- 
transport ein  solches  von  31  706  747  Frcs.,  d.  i.   12  356  Frcs.  pro 
Bahnkilometer  und   10,73  Cts.  pro  Tonne  und  Kilometer.  Die 
Transporteinnahmen  im  Ganzen  betrugen  55  287  466  Frcs.  oder 
92,12  pCt.  der  gesammten  Betriebseinnahmen,  welche  sich  auf 
60  020  371  Frcs.  oder  23  391  Frcs.  pro  Bahnkilometer  beliefen.  Die 
Betriebskosten    machten      31497  203  Frcs.    im    Ganzen  oder 
12  275  Frcs.  pro  Bahnkilometer  aus,  und  betrugen  im  Verhältnis» 
zu  den  Betriebseinnahmen  52,48  pCt.    Davon  entfallen  auf  die 
allgemeine  Verwaltung   6,29  pCt.,   Unterhalt  und  Aufsicht  der 
Bahn  28,60  pCt.,  Expedition  und  Zugsdienst  31,30  pCt.,  Fahr- 
dienst 33,75  pCt.    Im  Vergleiche  zu  den  Ergebnissen  der  Vor- 
jahre zeigten  die  Einnahmen  seit  1878  einen  jährlichen  Zuwachs 
von  1,02  pCt.,  während  sich  die  Ausgaben  seit  1877  durchschnitt- 
lich pro  Jahr  um  3,14  pCt.  verminderten.   Aus  den  vorstehenden 
Angaben  resultirt  ein  Ueberschuss  der  Einnahmen  über  die  Aus- 
gaben von  28  523  1 68  Frcs.,  d.  i.  11 116  Frcs.  pro  Bahnkilometer, 
welcher  sich  als  R.-inerLrag  vom  Anlagecapital  mit  3,58  pCt.  be- 
rechnet. —  Der  Personaletat  ergiebt,  dass  bei  der  Verwaltung 
und  im  Betriebe  der  Schweizerischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1880 
zusammen  13  248  Personen  bedienstet  waren.   Beim  Eisenbalin- 
betriebe  sind  im  Jahre  1880  41  Personen,  darunter  7  Reisende 
und   16  Bahnbedienstete,  getödtet  und  .78  Personen,  darunter 
16  Reisende  und  45  Bahnbedienstete,  verletzt  worden.    Von  einer 
MiUion  Reisenden    wurden    demnach    0,32    getödtet    und  0,74 
verletzt» 

Die  Reservefonds  betrugen  Ende  des  Jahres  5  589  960  Frcs., 
die  Erneuerungsfonds  10  379  3o4  Frcs.,  sonstige  Fonds  762  292  Frcs. 


Türkei. 

*  Nachdem  die  Conferenz  ä  quatre  ihre  Arbeiten  in  Wien 
nach  Annahme  einer  Convention,  welche  aus  35  Artikeln  besteht 
und  technische  und  internationale  Stipulationen  enthält,  aber 
nicht  die  Routen  der  nach  Constantinopel  und  Salonichi  führen- 
den Eisenbahnen  festsetzt,  zum  Abschluss  gebracht  hat,  wird,  wie 
das  Bureau  Reuter  telegraphisch  von  Constantinopel  unterm  9.  d. 
Mts.  berichtet,  die  Pforte  die  Unterhandlungen  in  Constantinopel 
fortsetzen.  Diese  Unterhandlungen  werden  sich  auf  die  Punkte, 
an  welchen  der  Anschluss  der  Eisenbahn  bewerkstelligt  werden 
soll,  sowie  auf  die  Beziehungen  mit  Baron  Hirsch  beziehen.  Die 
Pfoite  wird  sich  indess  das  Recht  vorbehalten,  die  Botschafter 
der  Mächte,  welche  den  Berliner  Vertrag  unterzeichneten,  der  den 
in  Rede  stehenden  Anschluss  stipulirte,  zu  Rathe  zu  ziehen.  Die 
Unterhandlungen  in  Constantinopel  werden  somit  in  eine  neue 
Phase  treten  und  hauptsächlich  unter  den  Auspicien  von  Deutsch- 
land und  Oesterreich  gepflogen  werden. 
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Eisenbahnunfälle  in  Amerika. 

Seit  Jahren  lässt  es  sich  die  „Railroad  Gazette"  angelegen 
seiü,  aus  den  übrigen  Amerikanischen  Zeitungen  Notizen  über 
die  vorkommenden  Eisenbahnunfälle  zu  sammeln  und  sie  publicirt 
danach  monatliche  und  jährliche  Zusammenstellungen.  Dieselben 
sind  zwar  nicht  als  völlig  complet  anzusehen ,  namentlich  ia 
Bezug  auf  geringere  Unfälle;  da  aber  dort  solche  Fälle,  in  denen 
Menschen  getödtet  oder  verletzt,  oder  Sachen  in  nicht  allzu 
geringem  Grade  beschädigt  werden,  selten  in  den  Zeitungen 
unbesprochen  bleiben,  so  kommen  jene  Zusamme  nstellungen 
doch  der  Vollständigkeit  nahe  und  sind,  Mangels  offizieller  Be- 
richte, immerhin  für  die  ßeurtheilung  der  Betriebssicherheit  der 
Amerikanischen  Bahnen  werthvoll. 

Wir  geben  daher  anschliessend  an  unsere  kurze  Notiz  in 
No.  25  d,  Jahrg.  nachfolgend  einen  Auszug  aus  der  Jahresnach- 
weisung  pro  1881  und  den  dazu  von  jenem  Blatte  gemachten 
Bemerkungen,  da  die  auffällige  bedeutende  Vermehrung  der  Un- 
fälle im  Jahre  1881  eine  ausführlichere  Mittheilung  zweckmässig 
erscheinen  lässt. 

Bereits  in  den  letzten  5  Monaten  des  Jahres  1880  hatte 
sich  eine  plötzliche  und  bedeutende  Zunahme  der  Zahl  der  Un- 
fälle, nicht  allein  gegen  das  Vorjahr,  sondern  auch  gegen  die  vor- 
hergegangenen Jahre  gezeigt.  Diese  Zunahme  hat  nun  auch  im 
Jahre  1881  angehalten. 


Januar 
Februar 
März 
April 
Mai 
Juni 
Juli 
August  .  . 
September . 
October  .  . 
November  . 
December  , 


Die  Zahl  der 
187.i 


178 
133 
112 
101 
79 
90 
90 
150 
106 
88 
76 
80 


Unfälle  in 
1874  1875 
108  131 


90 
88 
59 
89 
83 
64 
73 
89 
81 
82 
74 


211 
122 
60 
54 
61 
73 
114 
116 
88 
87 
84 


den  9 
1876 
60 
91 
109 
56 
64 
52 
79 
78 
106 
103 
96 


letzten  Jahren  hat  betragen: 
1877  1878  1879  1880  1881 
113 
88 


147 

56 
58 
69 
46 
49 
53 
98 
84 
82 
83 
66 


75 
67 
49 
46 
50 
56 
54 
75 
76 
61 
68 
63 


61 

50 
37 
64 
81 
79 
78 
104 
86 
69 


62 
64 
65 
71 
46 
56 
78 
112 
124 
120 
145 
135 


223 
149 
113 
63 
85 
73 
102 
129 
144 
131 
133 
113 


Total  1  283     980  1  201     982     891     740     910  1  078  1  458 

Die  Summa  des  letzten  Jahres  beträft  daher  35  pCt  mehr 
als  1880,  60  pCt.  mehr  als  1879  und  97  pGt.  mehr  als  1878. 

Man  pflegt  in  Amerika  sich  der  grossen  Zunahme  in  der 
Meilenzahl,  den  Einnahmen  und  dergleichen  zu  rühmen;  aber 
die  Zunahme  obiger  Art,  die  nahezu  Verdoppelung  der  ünfall- 
zahl  binnen  3  Jahren  wird  nicht  genügend  erklärt  durch  die 
Vermehrung  der  Meilen  und  des  Verkelirs.  Die  Zahl  der  betrie- 
benen Meilen  war  nicht  über  814  pCt.  höher  als  1880,  die  der 
Unfälle  dagegen  36  pCt. !  Um  eine  im  Verhältniss  zur  Meilenzahl 
gleiche  Anzahl  von  Unfällen  wie  1881  zu  finden,  muss  man  schon 
zurückgehen  bis  1875  und  1873,  wo  das  Land  voll  war  von  neuen 
und  sehr  unvollkommen  gebauten  Bahnen  und  wo  selbst  die 
alteren  Bahnen  nicht  in  einer  annähernd  so  guten  Verfassung 
waren,  als  jetzt. 

j  TT  ^^f?'"'  "^^^^  '^^^  ersten  Quartal  des  Jahres  1881  die  Zahl 
der  Unfälle  aussergewöhulich  gross  war,  gab  es  eine  sehr  gute 
Erklärung,  nämlich  den  sehr  kalten  und  schneeigen  Winter.  Eine 
derartige  Witterung  wie  damals  pflegt  stets  eine  bedeutende  Zu- 
nahme von  Unfällen  herbeizuführen.  Man  kann  die  harten 
Winter  aus  der  obigen  Tabelle  herausfinden  durch  die  grosse  Zahl 
der  dann  vorgekommenen  Fälle.  Im  letzten  Jahre  beliefen  sie 
sich  in  den  ersten  3  Monaten  auf  nicht  weniger  als  485  geo-en 
191  in  den  sehr  milden  gleichen  Monaten  1879.  " 

Für  die  vorerwähnte  bedeutende  Zunahme  giebt  es  im 
Uebrigen  keine  andere  geeignete  Erklärung,  als  die  gleichzeitige 
Verkehrsvermehrung,  da  hiermit  die  Gefahr  von  Unglücksfällen 
in  bedeutend  höherem  Grade  zunimmt,  als  die  Zahl  der  Meilen. 

u  .  -^fFV^-  grosser  Theil  der   neuerlichen  Unfallzunahme 

DetriHt  Linien,  deren  Verkehr  vorher  nur  sehr  gering,  bei  denen 
sonst  also  beispielsweise  wenig  Gelegenheit  zum  Auffähren  eines 
/.uges  auf  einen  vorangegangenen  Vorhanden  war.  Dieselben 
^  it^  ^^ttt""*^  ^^^^  Betriebsart  bei  verstärktem  Verkehr  in  der- 
selben Weise  wie  vorher  fortzusetzen  und  vielen  ihrer  oberen 
Beamten  fehlte  es  an  Erfahrung  in  Leitung  eines  stärkeren  Ver- 
Keürs.  üjs  ist  daher  natürlich,  dass  hieraus  üble  Folo-en  ent- 
standen. " 

1  •  u^^^x^^^^  ^P^^^  "^on  Unfällen  nahm  zwar  nicht  in 
gxeichem  Masse  zu,  wie  die  Zahl  der  letzteren  selbst,  aber  sie  ist 
T  b  ^^^1  bedeutender,  als  je  vorher,  wie  nachfolgende 


Jahr 

Zahl 
der 
Unfälle 

Getödtete 

Verletzte 

1873    .  . 

1  283 

276 

1 172 

1874    .  . 

980 

204 

778 

1875    .  . 

1  201 

234 

1  107 

1876    .  . 

982 

328 

1  097 

1877    .  . 

891 

214 

1  047 

1878    .  . 

740 

204 

756 

1879    .  . 

910 

185 

709 

1880    .  . 

1  078 

315 

1  172 

1881    .  . 

1  458 

414 

1  597 

Auf  je  100  Unfälle 

kommen 
Getödtete  Verletzte 


21,5 
20,8 
19,5 
33,4 
24,0 
27,6 
20,3 
29,2 
28,4 


90,1 
79,4 
92,2 
111,7 
117,5 
102,2 
78,0 
108,7 
109,0 


Man  sipht  hieraus,  dass  die  Durchschnittszahl  der  Ge- 
tödteten,  wiewohl  etwas  geringer  als  1880,  im  Uebrigen  nur  im 
Jahre  1876  mit  seinem  aussergewöhnlichen  Personenverkehr  eine 
höhere  war,  als  1881,  und  die  Durchschnittszahl  der  Verletzten 
nur  von  den  Jahren  1876  und  1877  übertroffen  wurde.  Diese 
Zunahme  der  Zahl  der  Opfer  kann  nicht  als  ein  blosser  Zufall 
angesehen  werden.  Der  Amerikanische  Erfindungsgeist  ist  vor- 
zugsweise fruchtbar  gewesen  in  wirksamen  Mitteln  zur  Milderung 
des  Effects,  weniger  zur  Verhütung  von  Unfällen.  Dahin 
gehören:  die  Verstärkung  der  Wagengestelle  und  Plattformen, 
sowie  die  continuirlichen  Bremsen,  welche  letztere  allerdings 
auch  manche  Unfälle  verhüten,  aber  ebenso  viele  in  der  Wirkung 
erheblich  mildern. 

In  der  nachstehenden  Tabelle  geben  wir  die  Ursachen  der 
grössten  Anzahl  von  Fällen  in  den  letzten  9  Jahren  an: 


188 

1  188( 

)  187' 

)  187J 

X  1  87' 

\  1  87 

1  1873 

TT                  1  1  ■  • 

1.  ZugcoUisionen. 

Auffahren    eines  Zuges 

fin  f      pinpn  flTirIpTpn 

366 

274 

20P 

142 

15S 

15£ 

141 

131 

187 

Zusammenstoss  (butting) 

146 

141 

8e 

7C 

96 

94 

104 

8' 

'  102 

B  im  Kreuzen  (crossing) 

24 

22 

1? 

7 

13 

1.^ 

18 

It 

31 

Unbekannte  Ursachen  . 





1 

1 

11 

15 

2S 

72 

Summa  I.  Collisionen 

53( 

43^ 

Ii.  Entgleisungen. 

In  Folge  von  Schienen- 

85 

4S 

56 

17 

46 

5C 

)  101 

'  42 

III 

In  Folge  von  losen  oder 

verschobenenSchienen 

29 

21 

19 

^  1 

rti 

1 

In  HnltTpriPCl  RrppVionaTmn 

Brücken  oder  Brücken- 

44 

16 

17 

21 

21 

20 

26 

33 

19 

In  Folge  des  Brechens 

oder  der  Schadhaftig- 

keit von  Weichen  .  . 

5 

5 

2 

1 

6 

4 

15 

12 

10 

Aus  anderen  Ursachen  . 

6 

2 

4 

4 

8 

18 

26 

14 

Summa  Schadhaftigkeit 

der  Bahn  

169 

89 

94 

72 

118 

125 

206 

129 

167 

Durch     Brechen  von 

58 

21 

21 

5 

12 

22 

33 

20 

26 

Durch     Brechen  von 

Achsen  

50 

30 

30 

18 

43 

38 

39 

20 

21 

Durch     Brechen  des 

Wagengestells    .    .  . 

10 

7 

11 

13 

8 

10 

15 

8 

7 

Durch  sonstige  Schad- 

haftigkeiten derWagea 

6 

6 

4 

5 

3 

6 

13 

15 

19 

SummaMäogel  an  Wagen 

124 

64 

66 

41 

66 

76 

100 

63 

73 

Durch  falsche  Stellung 

von  Weichen  .... 

85 

80 

80 

48 

70 

89 

81 

67 

72 

Durch  Fehlen  von  Schie- 

nen beiGeleisreparatur 

12 

4 

4 

5 

7 

7 

8 

7 

16 

Durch    sonstige  Nach- 

lässigkeiten beim  Be- 

triebe   

7 

14 

6 

12 

8 

12 

11 

19 

13 

Summa  Nachlässigkeiten 

beim  Betriebe    .   .  . 

104 

98 

90 

65 

85 

108 

100 

93 

101 

Durch   Vieh    auf  dem 

Bahnkörper    .  . 

42 

43 

35 

30 

43 

46 

51 

45 

54 

„      Schnee  oder  Eis 

15 

8 

22 

13 

25 

16 

36 

13 

9 

„      Unterwaschung  . 

18 

17 

11 

36 

17 

40 

44 

10 

30 

„  Erdrutschung 

14 

4 

7 

4 

11 

9 

11 

„  schlechteBauaus- 

führung  .... 

13 

8 

11 

15 

11 

11 

21 

22 

11 

Wind  

3 

3 

3 

1 

2 

2 

7 

Ueberfluthungetc. 

4 

Summa  aus  unvorherzu- 

sehenden  Hindernissen 

150 

108 

113 

125! 

131 

160 

207 

141 

152 

Sonstige  Entgleisungen 

310 

238 

194 

178| 

181 

186 

227 

228 

322 

Summall.  Entgleisungen 

857 

597 

557| 

481| 

581 

655 

840 

655 

815 

-  414 


etc 


in.  Andere  Unfälle 
ohne  Collision  oder 

Entgleisung. 
Kesselexplosion  .  . 
Cylinderexplosion  . 
Gebrochene  Kuppel- 
Stange 
„  Achsen 
„         Räder  . 
Verbrennen  von  Wagen 
■während  der  Fahrt 

Sonstige  Unfälle    .  ;  

Sa.Andere  Unfälle  III 


14 
1 

21 
1 

20 


14 

3 

13 

3 


65 


RecapitulatioD 

Collisionen  

Entgleisungen    .    .    .  • 

Andere  Unfälle  .   .   .  ^ 

Summa 


536 
857 

65 


44 


437 
597 
44 


431  39 


310, 
557, 
43 


220 
481 

39 


910|  740 


15 


42 


268 
58 
42 


26 
3 

14 
13 


16 

22 


16 
3 

11 


2 
44 


48 


279 
655 
48 


982 


83 


278 
840 
83 


1201 


66 


260 
654 
66 


980 


76 


392 
815 
76 


1283 


ouuiLuti  ,145811078 
Nach  dieser  Specification  fand  also  1881  eine  Vermehrung 
der  ZahTder  Unfälle  von  im  Ganzen  380  gegen  das  Vorjahr  statt, 
davon  9^  durch  Auifabren,  80  durch  Entgleisungen  in  Folge  von 
Mugeln-des  Schfenenwege's,  60  durch  Defecte  des  rol^nden  Ma- 
terials 42  durch  unvorherzusehende  Hindernisse,  72  nicht  ciassi 
fic"rte  Entgldsungen  etc.  und  nur  6  Entgleisungen  «^^rct  Nach 
lässigkdten  oder^  Fehler  im  Betrieb,  wie  falsche  Weichenstel 

^"""^  üte  Zunahme  von  43  Fällen  durch  Schienen-  und  75  durch 
Achse?  und  SädLrbruch  mag  grösstentheils  -f  Rechnung  des 
harten  Winters  Anfang  1881  geschrieben  werden,  ebenso  _  die 
meisten  der  MehrunfäUe  von  42  durch  unerwartete  Hindernis^^^^^ 
dagegen  muss  der  Zuwachs    von   99  Collisionsfallen  andere  Ur 

'"'^'üie'auffallendste  Signatur  J-^^lt^as  ^rosse^  u^^^^ 
beunruhigende  Anwachsen  der  Zahl  d«  FaUe  des  Auffahrens 
auf  einen  vorangegangenen  Zug;  dies  ^f^'^'^o^.  ^3  PCt  bei  eu,er 
Zunahme  der  Meilenzahl  von  nur  9  p Ct.  Solcher  FaUe  kamen 
1881  ein  Drittel  mehr  als  1880,  %  mehr  als  1879  und  mebr  als 
doDDelt  so  viel  als  in  irgend  einem  Jahre  seit  1873  vor.  Dies  iasst 
ffnur  durch  die  plötzliche  bedeutende  Zunahme  der  Zahl  der 
Züge  auf  vielen  Bahnen  erklären. 

^  Auffallend  ist  ferner  die  beinahe  3  Mal  so  Sjosse  Zahl  von 
Unfällen  durch  Mängel  an  Brücken  und  Brückenpfeilern.  Es  ist 
dfes  ein  sehr  ungünstiges  Zengniss  für  die  Amerikanischen  Eisen- 
bahnverwaltungen  in  dieser  Beziehung.  v  i.       „ .  qq7 

Von  den  gesammten  1  458  Unfällen  wurden  betroffen:  397 
Personen  123  |emischte  und  938  Güterzüge,  dies  erg.ebt  ein 
Mehr  von  24  4  pCt.  bei  Personen-  und  34^  pCt.  bei  Güterzügen 

In  Bezug  auf  die  Zahl  der  Betroffenen  wird  schliesshch 
noch  die  nachfolgende  Specification  von  Interesse  sein : 

Es  wurden  getödtet  durch 

Zusammenstösse     Entgleisung     andere  Unfälle 

1879  64  97  24 

1880  166  16 

1881  209  190  15 
verwundet 

1879 
1880 
1881 
Die  Zahl 
1881  mehr  als  „  — -- 

^^P^^ImGlnzen^geiraus  den  vorstehenden  Angaben  hervor 
dass  zur  Erreichung  grösserer  Sicherheit  und  geringerer  Verluste 
Le^en  und  Gefuldheit  der  Reisenden  den  Amerikanischen 
Eisen bahnverwaltungen  noch  viel  zu  thun  übrig  OleiDt, 

Amerikanische  Correspondenz. 

Restaurationswagen.    Von   den  Bestrebungen   der  letzten 

4  Jahre,  Behaglichkeit  und  Bequemlichkeit  der  Reisenden  zu  ver- 
mehren hat  keine  eine  grössere  Beliebtheit  und  einen  unzweitel- 
haftereA  Erfolg  erreicht?  als  die  Einrichtung  von  Restaural  ons- 
wagen  (dining^ars),  mittelst  deren  die  Passagiere  wahrend  der 
Fahrt  für  den  inneren  Menschen  sorgen  können  und  die  Unan- 
nehmlichkeit des  Aufenthalts  auf  gewiss.-n  Stationen  zur  Ein- 
nahme von  Mahlzeiten  vermieden  wird.  lo  diesen  Wagen  werden 
"orzügliche  Diners  verabreicht  zu  dem  verbältnissmassig  geringen 
Pn4s  von  ä  75  Cts.  (3^),  welche  den  Vergleich  aushalten  können 

5  denen  der  besten  Hotels  und  Jedermann  hat  volle  Zeit,  sich 
der  schönen  Sachen,  die  ihm  vorgesetzt  werden,  zu.,  bedienen. 
Der  Preis  ist  nicht  höher  ah  auf  den  Speisestationen  .für  die  ein- 
fachsten Mahlzeiten  und  selbst  diese  kann  man  nicht  gehörig 
geniessen  weil  gewöhnUch,  ehe  man  seinen  Appetit  gestillt  hat, 
de?  Ruf  „'Einsteigen"  (All  aboard)  den  noch  hungrigen  Passagier 
erinnert,  dass  er  zum  Zuge  eilen  oder  zurückbleiben  muss.  Man 
Smmt  allgemein  an,  dals  die  Eisenbahnen  mit  Res.taurations- 
waTn  denen,  welche  diese  populäre  Verbesserung  nicht  einge- 


fnhrt  haben  sehr  vorgezogen  werden.  In  Folge  dessen  stellt  eine 
Bahn  nach 'der  anderen,''unter  Beseitigung  der  Speisestationen, 
Rp.tau?ationswagen  ein.  Die  Mitführung  solcher  Wagen  ist  f rei- 
Ucf  soweit  es  dlfdirecte  Einn  daraus  b  etrifft,  kein  profi- 

fnhlVrUnternehmen,  und  auf  den  meisten  Linien  sind  die  Aus- 
iSen  erösser  ah  d";  Einnahmen.  Aber  der  indirecte  Gewinn  dar- 
aus ist  sehr  gross,  insofern,  als  es  die  Bahnern  bekannt  macht 
TnA  ihren  Verkehr  vermehrt.  Der  Ruhm,  diese  Einrichtung  zuerst 
ek>2efS  zu  haben,  gebührt  Chicago.  Die  M  chigan  Centraibahn 
Snn  dam^t  vor  etwa  6  Jahren  und  die  Chicago,  Burhng  on  & 
Aiiinrv  und  die  Chicago  &  Alton  folgten  bald  nach.  Seitdem 
?«hPn^fa^t  alle  erö^sseren  Bahnen,  besonders  die  in  ost- westlich  er 

Sspeisln  auf  den  Stationen  vorziehen  und  den  Linien  mit 

der  Southern  Pacific"  enstandenen  Zuwachses  an  Meilen,  der 
Gewinn  gerfnger  fst  als  auf  vielen  anderen  Bahnen.  In  den  letz- 
ten 6  Jahren  hat  der  G^terveik^^^^^  Localverkehr 


286  389  34 

412  714  46 

565  995  37 

der  durch  Zusammenstösse  Getödteten 
3  Mal,       ^    '  °"  f 


war 


Sa. 

185 
315 
414 

709 
1172 
1597 
also 


und  der  durch  Entgleisungen  Getödteten 


ostwärts  westwärts 


1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
In  Anbet 


zusammen 
188  774 
173  240 
180  072 
219  684 
279  220 
309  494 


t 

925  311 
971  678 
1  209  873 
1  270  871 
1  431 110 
1  860  692 


85  103  134  581 

113  795  165  425 

131  991  177  503  ov;,  .  *  "ö"  ""r 

Tn  Anbetracht  der  schon  eröffneten  resp.  noch  im  Bau  be 
^riffenen  neuen  Lfnien  uach  dem  Pacific  ist  der  Umfang  und  d  e 
lunaTme  TerDurchgangsverkehrs  von  besonderem  Inter_es  e.  W  e 

"^Mifz'u  188^  2tpct"d:Sre^ri88JLT88^'nurio|/pCt: 
Während  mei    airder^Hälfte  ^'s  letzten  Jahres  betrieb  die  Ge- 
schäft Twe[  Durchgangslinien ;  aber  die  Zunahme  war  geringer 
als  in  beiden  vorangegangenen  Jahren.  ^ 
Die  Zahl  der  Tonnen  der  Localf rächt  ist  6  mal  so  grohb  ais 

fArn5pn  allein  betrug  in  1880  viel  mehr  als  1000  000  t  unü  qas 
Darchfcbnitt  ™^  tfeioh  667  t  westwärts  und  f^J^^V-'^l^l^ 

Fürchganssslnduogen  in  beiden  Richtungen  über  die  Central 

lS,''ref'intn^e?iÄ'g?tr»iSUSwÄ 

^?SU1m  FebrtM1881    Dir  monatliche  Durchschnitt  des  Torigen 

Jahres  Äemcb  60  ooo;  die  stärkste  Einwanderung  PSeg« 

Höli«  KÄ^'Snal-  und  Babnverkehr.  Der  Caiialinspe.ctor 
berichlt'^Tass  dL  im  Jahre  1881   auf  den  «.e^^yorker  Can^^^^^ 

«^^^^Dttu^f  Ää^tnA  auf  Jeder  der  grossen  Tr^^^^^^^^^^^ 
des  Staates  Newyork  in  den  letzten  Jahren  beforderte  lonnen 
zahl  war:  ^    ..,        jqe^,yorker  Centraibahn 

6  803  680 

6  351  356 

7  695  413 
9  015  753 

10  533  038 

11  591  379 


1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 


Canäle 
4  172  129 

4  955  963 
5 171 320 

5  362  372 

6  457  656 
5  179  192 


Eriebahn 

5  972  818 

6  182  451 
6  150  568 
8  212  641 
8  715  892 

11  086  823 


Kbl         •  OK»  iOi    ,      ,      1  • 

riiP  7n nähme  von  1876  bis  1881  -  beides  Eisenbahnkriegs- 
iahre-  bekuK  aho  bei  den  Canälen  nur  24,1  pCt  .dagegen  bei  der 
Kyorker  Centraibahn  70,4  pCt.  und  bei  der  Eribahn  85,6  pCt., 
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die  Zunahme  an  Tonnen  auf  letzterer  Bahn  ist  ziemlich  so  gross 
■wie  der  ganze  Canalverkehr.  Im  Jahre  1876  hatten  die  Gaoale 
noch  24,6  pGt.  des  Gesammtyerkehrs,  1881  nur  noch  18,6  pCt. 
Ein  verhältnissmässig  nur  kleiner  Theil  des  Canalverkehrs  kann 
local  genannt  werden  und  die  Zunahme  im  Localverkehr  kommt 
fast  ausschliesslich  den  Eisenbahnen  zu;  es  würde  daher  eine 
Vergleichung  der  Tonnenmeilen  weniger  günstig  für  die  Bahnen 
ausfallen.  In  1880  z.B.  bestanden  volle  2  000  000  t  der  Canal- 
fracht  aus  Getreide,  weiches  beinahe  sämmtlich  die  ganze  Länge 
desCanals  passirte.  Holz,  Kohlen  und  Eisenerze  sind  die  übrigen 
Hauptartikel  der  Canäle  und  werden  meistens  auf  weite  Entfer- 
nungen gefahren.  (Railroad  Gazette.) 


Eisenbahnen  in  Mexiko 

Das  in  Mexiko  seit  einigen  Jahren  grassirende  Eisenbahn- 
fieber hat  sich  bis  jetzt  noch  wenig  gemildert;  immer  noch  wer- 
den neue  Concessionen  nachgesucht  und  ertheilt,  aber  die  Bauten, 
meistens  von  auswärtigen  Unternehmern  geleitet,  gehen  im  All- 
gemeinen in  lebhaftem  Tempo  vorwärts. 

In  neuester  Zeit  hat  die  Regierung  dem  Mr.  Hector  de  Castro 
ein  Privilegium  zur  Erbauung  einer  Eisenbahn-  und  Telegraphen- 
linie im  Staate  Tamaulipas,  und  zwar  von  Matamoras  nach  Ciudad 
Victoria,  resp.  von  dort  nach  Tampico  ertheilt 

Der  zu  bildenden  Gesellschaft,  welche  den  Namen  Tamau- 
lipas Internationale  Eisenbahn  führen  soll,  wird  zollfreie  Einfuhr 
für  alle  zum  Bahnbau  erforderlichen  Materialien  auf  1.5  Jahre  ge- 
währt. Die  Bahn  fällt  nach  99  Jahren  gegen  Zahlung  der  dann 
marktgängigen  Materialpreise  dem  Staat  zu.  Es  werden  Maximal- 
tarifsätze festgestellt,  welche  die  Gesellschaft  nicht  überschreiten 
darf.  Letztere  erhält  eine  Subsidie  von  dem  Staat  von  8  000  D. 
pro  Kilometer,  zahlbar  nach  Vollendung  und  Abnahme  von  je 
25  Kilometer.  ,  ^. 

Ferner  ist  eine  Concession  ertheilt  an  Mr.  Edward  C.  Wise 
für  eine  Bahn  vom  Hafen  S.  Benilo  am  Pacific  nach  der  Stadt 
Tapachula,  im  Staate  Chianas,  mit  dem  Rechte  der  Fortsetzung 
bis  zur  Mexikanischen  Südoahn. 

Ein  wichtiges  Privilegium  ist  ferner  neuerlich  der  letzteren 
Gesellschaft  verliehen  ,  nämlich  zur  Verbesserung  des  Hafens  von 
Anton  Lizardo,  behufs  Erleichterung  des  Be-  und  Entladens  von 
Schiffen.    Die  entstehenden  Baukosten  sollen  von  den  in  jenem 


Hafen  aufkommenden  Zolleinnahmen  gedeckt  event.  noch  ein  Zu- 
schuss  von  der  Regierung  gewährt  werden. 

Die  Gesellschaft  hat  ein  oder  mehrere  Docks  zu  bauen, 
welche  ihr  Eigenthum  bleiben,  aber  dem  öffentlichen  Gebrauch 
übergeben  werden;  dafür  erhält  sie  das  Recht  zur  Erhebung  ge- 
wisser in  dem  Privilegium  bezeichneten  Hafenabgaben. 


Literatur. 

Dienstvorschriften  für  den  äusseren  Betriebsdienst  auf  den 
Englischen  Eisenbahnen.  Aus  dem  Euglischen  übersetzt  von 
H.  Textor,  Königlichem  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspector. 
Berlin.   Verlag  von  Julius  Springer.  1882. 

Die  Deutsche  Eisenbahnliteratur  ist  reich  an  Mittheilungen 
über  das  Englische  Eisenbahnwesen.  Diese  Mittheilungen  be- 
ziehen sich  indessen  meist  auf  die  von  den  Betreffenden  bei 
Reisen  in  England  äusserlich  wahrgenommenen  Einrichtungen 
und  zwar  sind  besonders  die  Englischen  Bahnhofsanlagen,  das 
Signalwesen,  das  Gütertransport-  und  Tarifwesen,  sowie  die  Ver- 
waltungsorganisation der  Englischen  Eisenbahnen  durch  zahl- 
reiche Schriften  und  Aufsätze  bekannt  geworden.  Auch  sind  die 
Einrichtungen  und  Massregeln  zur  Handhabung  des  Betriebes 
vielfach  Gegenstand  der  Besprechung  gewesen.  Die  Instructionen 
aber,  welche  die  Grundlage  für  die  Handhabung  des  Betriebs- 
dienstes bilden,  sind,  soviel  bekannt,  in  Deutscher  Sprache  noch 
nicht  veröffentlicht  worden.  In  Anbetracht  des  Nutzens,  welcher 
auch  für  unsere  Verhältnisse  aus  der  Kenntniss  der  Englischen 
Instructionen  gezogen  werden  kann,  hat  sich  Herr  Textor  der 
Aufgabe  unterzogen,  das  Englische  Instriictionsbuch  (Rules  and 
Regulations)  nach  der  von  allen  beim  Railway  Clearing  House 
betheiligten  Eisenbahngesellschaften  Englands  vereinbart<^n  ein- 
heitlichen Fassung  ins  Deutsche  zu  übersetzen  und  der  Oeffent- 
lichkeit  zu  übergeben.  .  ,  , 

Die  Englischen  Dienstvorschriften  zeichnen  sich  durch 
sprachliche  Einfachheit,  vollständige  Ausschliessung  des  be- 
lehrenden und  erklärenden  Elementes  und  eine  anderweitig  in 
Instructionen  leider  nicht  immer  beobachtete  Präcision  des  Aus- 
druckes aus,  sodass  das  durch  die  vorliegende  Uebersetzung  er- 
leichterte Studium  derselben  für  das  einheimische  Instructions- 
wesen  wohl  von  Nutzen  sein  kann. 
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h  Tarif-Bekanntmacliungen. 

Südostpreussischer  Verbandverkelir.  Zum 
Tarif  vom  1.  April  1881  tritt  mit  Giltig- 
keit  vom  12.  April  er.  ein  provisorischer 
Nachtrag  in  Kraft,  enthaltend  ermässigte 
Frachtsätze  für  die  Classe  A2  und  die 
Specialtarife  1  bis  III  für  den  Verkehr 
zwischen  Pillau,  Station  der  Ostpreussi- 
schen  Südbahn,  einerseits  und  einigen 
Stationen  des  Königlichen  Eisenbahndi- 
rectionsbezirks"  Bromberg  andererseits. 
Exemplare  desselben  sind  auf  den  Ver- 
bandstationen und  der  hiesigen  Güterex- 
pedition Südbahnhof  zum  Stückpreise  von 
10  4  käuflich  zu  haben.  (H  1893  b)  Di- 
rection  der  Ostpreuss.  Südbahn.  (743  H  &V) 


Schlesisch-Siiddeutscher  Yerbandverkehr. 

Mit  dem  1.  Juni  1882  tritt  im  Schlesisch- 
Süddeutschen  Eisenbahnverbande  für  den 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  Königlich 
Württembergischen  Staatseisenbahnen  ei- 
nerseits und  Stationen  des  Königlichen 
Eisenbahndirectionsbezirks  Berlin,  der 
Oberschlesischen,  Rechte  Oder-Ufer,  Bres- 
lau-Schweidnitz-Freiburger, Märkisch-Po- 
sener  und  Cottbus-Grossenhainer  Eisen- 
bahn andererseits  ein  neues  Tarifheft  in 
Kraft,  durch  welches  die  nachstehenden 
Tarife  aufgehoben  werden  : 

1.  das  Tarif  heft  HI  des  Schlesisch-Süd- 
deutschen  Verbandtarifs  vom  1.  Juli  1878 
nebst  sämmtlichen  Nachträgen; 

2.  der  Tarif  für  den  Güterverkehr  zwi- 
schen Stationen  der  Cottbus-Grossenhai- 
ner und  Oberlausitzer  Eisenbahn  einer- 
seits und  Stationen  der  Königlich  Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen  anderer- 
seits via  Hof  vom  1.  September  1878  nebst 
Nachträgen  jedoch  nur  insoweit,  als  der- 


selbe Frachtsätze  für  Stationen  der  Cott- 
bus-Grossenhainer Bahn  enthält. 

In  das  neue  Tarifheft  ist  ein  Theil  der 
zur  Zeit  in  den  vorgenannten  Tarifen  ent- 
haltenen Verbandstationen  nicht  wieder 
aufgenommen  worden,  auch  treten  gegen 
die  jetzt  bestehenden  Tarifsätze  theils  Er- 
höhungen, theils  Ermässigungen  ein. 

Von  dem  Eingangs  genannten  Tage  ab 
treten  im  Schlesisch-Süddeutschen  Ver- 
bände auch  für  Ulm,  Lindau,  Romans- 
horn, Rorschach  und  Bregenz,  Stationen 
der  B  ay  e  r  i  s  c  h  en  S  ta  a  t  s  b  ah  n  an- 
dere, theils  ermässigte,  theils  erhöhte 
Frachtsätze  in  Kraft.  Bis  zu  der  noch 
besonders  bekannt  zu  machenden  Heraus- 
gabe des  neuen  Tarifheftes  wird  auf  spe- 
cielle  Anfrage  Auskunft  über  die  Höhe 
einzelner  Tarifsätze  durch  das  Tarif  bureau 
der  Generaldirection  der  K.  B.  Verkehrs- 
anstalten zu  München  ertheilt  werden. 
Breslau,  den  15.  April  1882.  Königliche 
Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
im  Namen  der  Deutschen  Verbandverwal- 
tungen. (744) 

Für  die  Beförderung  von  Basaltsteinen 

in  Wagenladungen  von  10  000  kg  oder  bei 
Zahlung  der  Fracht  für  dieses  Gewicht 
pro  Wagen  von  Station  Obercassel  bei 
Bonn  nach  den  Stationen  Pr.  Uedem  und 
Xanten  der  Nordbrabant-Deutschen  Eisen- 
bahn via  Wesel  kommen  fortan  die  er- 
mässigten  Ausnahme-Fiachtsätze 
von  0,50  M  resp.  0,46  M  pro  100  kg  zur 
Anwendung.  Köln,  den  11.  April  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection  (rechtsrhei- 
nische). (745) 

Tarif  für  die  Beförderung  von  lebenden 
TMeren  zwischen  Stationen  der  Märkisch- 


Posener  Eisenbahn  einerseits  und  Sta- 
tionen des  Königlichen  Eisenbahn-Direc- 
tionsbezirks  Berlin  andererseits  vom 
1.  Juni  1878.  „Fohlen"  sind  nicht  wie 
„Pferde",  sondern  wie  sonstiges  „Gross- 
vieh"  zu  tarifiren  und  wird  die  Alters- 
grenze für  Fohlen  auf  1  Jahr  angenommen. 
Es  ist  demnach  vom  15.  d.  M  t  s.  ab  die 
Fracht  für  „Fohlen  -  Wagenla- 
dungstransporte" nicht  zum  Satze 
für  Pferde,  sondern  zu  demjenigen  für 
„sonstiges  Grossvieh  in  Wagen- 
ladungen" zu  berechnen.  Guben,  den 
7.  April  1882.  Die  Direction  der  Märkisch- 
Posener  Eisenbahngesellschaft  als  ge- 
schäftsführende  Verwaltung.  (746) 

Der  ab  1.  Januar  er.  bestehende  Aus- 
nahmetarif  für  H  e  u  t  r  a  n  s  p  o  r  t  e 
von  Bayerischen  nach  diesseitigen  Sta- 
tionen erhält  vom  1.  April  er.  ab  auch 
für  die  Beförderung  von  Stroh  in  den- 
selben Relationen  Giltigkeit.  Frankfurt 
am  Main,  den  8.  April  1882.  Königliche 
Eisenbahn-  Direction.  (747) 

Zwischen  unseren  Stationen  Geln- 
hausen und  Wächtersbach  einer- 
seits und  Stationen  der  Franzö- 
sischen Nord-West-  und  Ost- 
bahn andererseits  treten  vom  15. 
April  er.  ab  directe  Frachtsätze 
in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  vorgenannte 
Stationen  sowie  unser  Verkehrs-Bureau 
hierselbst.  Frankfurt  a/M.,  den  9.  April 
1882.    Königl.  Eisenbahn-Direction.  (748) 

Allen  Denjenigen,  welche  in  der  Zeit 
vom  1.  April  bis  31.  December  1882  min- 
destens 1000  000  kg  Eisen  und  Stahl  des 
Specialtarifs U  von  Zwickau  im  direc- 
te n  Verkehre  nach  Berliner  Bahn- 
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höfen  und  Berliner  Ringbahn- 
stationen zur  Beförderung  bringen, 
Tergüten  wir  am  Jahresschlüsse  gegen 
Voi^age  der  Original-Frachtbriefe  vier- 
zehn Mark  pro  Ladung  von 
10  000  kg.  Dresden,  am  12.  April  1882. 
Königl.  Generaldirectioa  der  Sachs.  Staats- 
eisenbahnen.    v.  Tschirschky.  (749) 

Zum  Stettin-Märkisch-Schlesischen  Ver- 
bandgiitertarif  vom  1.  März  d.  J.  gelangt 
ein  2.  Bericbtigungsblatt  zur  Ausgabe, 
•welches  vom  16.  d.M.  bezw.,  soweit  durch 
die  in  demselben  enthaltenen  Tarifände- 
rungen Erhöhungen  der  gegenwärtig  be- 
stehenden Tarifsätze  herbeigeführt  wer- 
den, vom  1.  Juni  d.  J.  ab  Gültigkeit  hat. 
Dasselbe  ist  unentgeltlich  von  den  Ver- 
bandstationen zu  erhalten.  Berlin,  den 
8.  April  1882.  Königl.  Eisenbahndirection 
als  geschäftsführende  Verwaltung.  (750  J) 
Im  Gypsverkehr  ab  S  p  e  r  e  n - 
b  e  r  g  wird  vom  1.  Juni  d.  J.  ab  die  directe 
Expedition  nach  Stationen  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  aufge- 
hoben. Berlin,  den  15.  April  1882.  König- 
liche Direction  der  Militäreisenbabn.  (751 J) 
Südwestrussisch-Oesterreichisch-Ungari- 
scher  Verband.  Mit  dem  15/27.  April 
a./n.  Styls  1882  tritt  für  den  Verkehr  mit 
den  Stationen  der  Russischen  Südwest- 
bahnen  im  Südwestrussisch  -  Oester- 
reichisch -  Ungarischen  Verbände  zum 
Russischen  Theiltarife  I  ein  neuer  Special- 
tarif 2  für  Getreide-  etc.  Transporte  in 
Kraft,  durch  welchen  der  gleiche  Getreide- 
Specialtarif  vom  3./15.  November  1881  sammt 
dazu  erschienenem  Nachtrage  I  vom 
3  /5.  Januar  1882  aufgehoben  werden. 

Dieser  neue  Tarif  enthält  ausser  mehr- 
fachen nennenswerthen  Ermässigungen, 
wie  z.  B.  bei  Kiew  und  Elisabethgrad  auch 
besonders  ermässigte  Sätze  für  den  Ar- 
tikel Kleie,  die  Aufnahme  einer  Reihe 
von  neuen  Stationen  und  endlich  neue 
Frachtsätze  im  Verkehre  mit  den  Sta- 
tionen der  Bender-Galatz  Bahn. 

Exemplare  können  bei  den  betheiligten 
Bahnen  bezogen  werden.  Wien,  13.  April 
1882.  Die  Generaldirection  der  K.  K.  priv. 
Galizischen  Karl-Ludwigbahn,  zugleich  im 
Namen  der  betheiligten  Verbandverwal- 
tungen.  (752) 

Berlin-Haiiiburger  Eisenbahn.     In  Ge- 

mässheit  der  Schlussbestimmung  zum 
Betriebsreglement  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  machen  wir  hierdurch  be- 
kannt, dass  die  vom  Bundesrath  unterm 
28.  März  er.  beschlossenen,  am  15.  April  er. 
in  Kraft  tretenden  Abänderungen  und  Er- 
gänzungen der  Anlage  D.  zum  §  48  des 
Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands,  deren  amtliche  Publication 
in  No.  81  des  „Deutschen  Reichs-  und 
Preussischen  Staatsanzeigers"  pro  1882 
bereits  stattgefunden  hat,  mit  dem  15. 
April  er.  für  den  diesseitigen  Bahnbereich 
zur  Einführung  gelangen.  Berlin  und 
Hamburg,  den  14.  April  1882.  Die  Direc- 
tion. (753) 

Am  1.  Juni  d.  J.  tritt  der  Special-Tarif 
vom  10.  August  1878  sowie  Nachtrag  L 
giltig  vom  16.  April  1879,  für  die  B  e  f  ö  r- 
derungvon  Schwefelkiesen  zwi- 
schen der  Station  Margitfalu-GöUnitzbänya 
der  K.  K.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn und  Deutschen  Stationen,  dessen 
Frachtsätze  bis  auf  diejenigen  nach  Berlin, 
Cöpenick  und  Oranienburg  in  die  ent- 
sprechenden Verbandtarife  übernommen 
sind,  ausser  Kraft. 

Für  den  Verkehr  nach  den  erwähnten 
3  Stationen  werden  neue  Frachtsätze  nicht 
erstellt.  Breslau,  den  13.  April  1882.  Kgl. 
Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn, 
Namens  der  Deutschen  Verband-Verwal- 
tungen.   (754) 


Rheinisch  -  Niederdeutscher  Eisenbalm- 
Verband.  Vom  15.  April  er.  ab  wird  der 
Güter-Verkehr  zwischen  Harburg  und  der 
Altona-Kieler  Staü'-iu  Wakendorf  direct 
abgefertigt. 

Die  Tarifsätze  sind  bei  den  betreffenden 
Güter-Expeditionen  zu  erfahren.  Hanno- 
ver, den  6.  April  1882.  Königliche  Eisen- 
bahn-Directiou,  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen.  (löb) 

2.  Eröffnungen  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Einer  Mittheilung  der  Direction 
der  Königlich  Ungarischen 
Staatseis  enbah  neu  zufolge  ist  die 
48,4  km  lange  Linie  Sissek-Doberlin  mit 
den  für  den  Gesammtverkehr  eingerich- 
teten Stationen  Siss(  k,  Bliu^kikut,  Suoja, 
Majur,  Kostajnica,  Volinja  uod  Doberlin 
am  10.  d.  Mts.  dem  öffentlichen  Verkehre 
übergeben  worden. 

Berlin,  den  12.  April  1882. 

Die  geschäftsführende  Direction. 

Böhmische  Conuuercial  -  Bahnen.  Am 
1.  März  1.  Js.  wurde  die  Linie  Nusle- 
Modran  mit  den  Stationen  Nusle-Vrsovic, 
Krc,  Branic-Hodkovicka  und  Modran  für 
den  Personen-  und  Güterverkehr  dem 
öffentlichen  Verkehr  übergeben.  In  der 
Station  Nusle-Vrsovic  findet  vorläufi.; 
weder  Güteraufnahme  noch  Güterab- 
nahme statt. 

Am  25.  März  1.  Js.  wurde  die  Zweiglinie 
Sadova-Dohalic-Smiric  (B.  C.  B.)  der  Böh- 
mischen Commercialbahnen  mit  den  Sta- 
tionen Sadova  -  Dohalic,  Horennoves, 
Racic  a/d.  Trotina  und  Smiric  für  den 
gesammteu  Personen-  und  Güterverkehr 
eröffnet. 

Zwischen  den  Stationen  Smiric  (B.  C.  B  ) 
und  der  Station  Smiric  (Südnorddeutsche 
Verbindungsbahn'^  findet  vorläufig  weder 
eine  Beförderung  von  Personen  und 
Gütern,  noch  ein  Wagenübergang  statt. 

3.  Yerkehrs -Störung  und  deren 

Beseitigung. 
K.  K.  priv.  Südbahn-Gesellschaft.  In 

Folge  eines  Felsabsturzrs  war  unsere 
Strecke  Olang-Bruneck  vom  6.  bis  9.  d.  Mts. 
unfahrbar  und  konnte  der  Frachtenver- 
kehr erst  am  11.  1.  M.  wieder  aufgenom- 
men  werden.  

4.  (xeneral-Yersammlangen. 

Auf  Grund  der  §§  26  und  27  unseres 
Statuts  berufen  wir  auf 

Dienstag,  den  9.  Mai  d.  J., 
Morgens  11  Uhr 
in  das  Direclionsgebäude  unserer  Gesell- 
schaft zu  Braunschweig  die 

12  ordentlicheGeneralvers.immlung, 
zu  welcher  sich  die  Herren  Actionäre  in 
Gemässheit  des  §  32  genannten  Statuts 
bis  zum  6.  Mai  er.  bei  unserer  Hauptcasse 
legitimiren  wollen. 

Tagesordnung: 

1.  Berathung  und  Beschlussnahme  über 
die  im  §  27  des  Statuts  No.  1  bis  3  be- 
zeichneten Gegenstände. 

2.  Wahl  für  die  statutenmässig  aus- 
scheidenden 6  Mitglieder  des  Aufsichts- 
raths (§  27  No.  4  in  Verbindung  mit  §45). 

3.  Ersatzwahl  für  zwei  ausgeschiedene 
Mitglieder  des  Aufsichtsraths  (§  27  No.  4 
in  Verbindung  mit  §  46).  Braunschweig, 
den  6.  April  1882.  Der  Auf.=ichtsrath  der 
Braunschweigischen  Eisenbahngesellschaft. 
F.  W.  Schöffler,  Vorsitzender.  (134) 

Pfälzische  Eisenbalmen.  Ordentliche  Ge- 
neralversammlung der  Pfälzischen  Eisen- 
bahngesellschaften betr.  Die  Herren  Actio- 
näre der  3  vereinigten  Pfälzischen  Eisen- 
bahnen werden  in  Gemässheit  der  §§  40 
und  45  der  Gesellschaftssatzungen  und  der 


diesen  Paragraphen  beigedruckten  Zusätze 
(vergl.  neue  Gesammtausgabe  der  Satzun- 
gen) zu  der  im  Directorialgebäude  in  Lud- 
wigshafen am  Rhein  abzuhaltenden 
Ordentlichen  Generalversammlung 
auf 

Samstag,  den  29.  April  1882, 
Morgens  10  Uhr 
ergebenst  eingeladen. 

Tagesordnung: 

I.  Geschäftsbericht   der   Direction  pro 
1881. 

II.  Verbescheidung  der  Jahresrechnun- 
gen pro  1881  gemäss  §  45,  Ziff.  2  der 
Satzungen. 

in.  Verfügung  über  den  vorhandenen 
Reingewinn  nach  Massgabe  der  Fusions- 
grundlagen. 

IV.  Antrag  der  Verwaltung: 

„Die  Generalversammlung  wolle  sich 
damit  einverstanden  erklären,  dass 
mit  Genehmigung  der  Kgl.  Staatsregie- 
rung bei  den  auf  den  Inhaber  lauten- 
den Actien  und  Obligationen  der  Pfäl- 
zischen Eisenbahnen  die  Einschrei- 
bung auf  den  Namen  der  Besitzer  in 
den  Büchern  der  Gesellschaft  einge- 
führt werde,  und  der  Verwaltung  die 
Ermächtigung  ertheilen,  in  eigener  Zu- 
ständigkeit ein  Reglement  hierüber 
aufzustellen  und  zu  erlassen,  welches 
auch  die  für  die  Vinculiruos  und  De- 
vinculirung  zu  leistende  Vergütung 
festzusetzen  hat." 

V.  Erneuerungswahl  für  die  4  nach  dem 
Dienstalter  austretenden  Mitglieder  des  ge- 
meinschaftlichen Verwaltungsrathes  (vergl. 
Geschäftsbericht  Seite  19)  gemäss  Ziffer  I 
der  Fusionsgrundlagen  §  52  bezw.  Zusatz 
zu  §  47  der  Satzungen. 

Etwaige  Anträge,  welche  andere  als  die 
in  vorstehender  Tagesordnung  bezeichne- 
ten Gegenstände  Ijetreffen,  können  nur 
dann  in  der  Generalversammlung  zur  Ver- 
handlung kommen,  wenn  solche  nach  §45, 
Ziffer  6  der  Satzungen  vier  Wochen  vor- 
her dem  unterzeichneten  Vorstande  mit- 
getheilt  worden  sind. 

Diejenigen  Herren  Actionäre  der  drei 
vereinigten  Bahngesellschaften,  welche 
dieser  Versammlung  beiwohnen  wollen, 
haben  sich  längstens  bis  zum  22.  April  l.J. 
auf  dem  Bureau  der  Direction  zu  Ludwigs- 
hafen a/Rh.  über  ihren  Actienbesitz  ent- 
weder durch  Vorzeigung  der  Originalactien 
oder  ein  nach  Nummern  geordnetes,  amt- 
lich beglaubigtes  Verzeichniss  auszuweisen, 
wogegen  die  erforderlichen  Einlasskarten 
abgegeben  werden.  Nach  den  Fusionsbe- 
stimmungen wird  in  der  gemeinschaft- 
lichen Generalversammlung  jede  Actie  der 
Ludwigsbahn  für  zwei  Actien  gerechnet 
Ludwigshafen,  den  27.  März  1882.  Der 
Vorstand  des  Verwaltungsrathes  der  Pfäl- 
zischen Eisenbahnen,  v.  Böcking,  Kgl.  Hof- 
rath und  Reichsrath  der  Krone  Bayern.  (99) 

5,  Subnüssionen* 
Königliche  Eisenbahndirection  Köln 
(rechtsrheinische).  Die  Lieferung  des  Be- 
darfs an  Radreifen  für  Wagen  (ca. 
3 100  Stück)  pro  1882/83  soll  vergeben 
werden.  Die  Lieferungsbedingungen  liegen 
bei  unterzeichneter  Dienststelle,  Domhof  48 
hiersei bst,  zur  Einsicht  aus,  können  auch 
gegen  Francoeinsendung  von  0,50  M  Porto- 
frei von  derselben  bezogen  werden.  Die  Of- 
ferten sin  d  frankirt,verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift:  „Submission  auf  Radreifen  fiir 
Wagen"  versehen ,  bis  zum  20.  April 
1882,  Abends,  der  unterzeichneten 
Dienststelle  einzureichen,  bei  welcher  die 
Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten am  21.  April  1882,  Vormittags 
10  Uhr,  erfolgen  wird.  Maschinentech- 
nisches Bureau.  {i-Bü) 


VeraolworÜlcher  Redtcteur:  Dr.  Jur.  Wil'h.  Koch  zu 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deiitsi  her  ICiscnh.Tli n  \  c 
Berlin  SW.  (Kedactionsbureau :  Kteiubeereustrasse  3).  —  Dri 
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No.  7.   Jahrgang  1882. 


Berlin,  am  17.  April  1882. 


Anzeiger 

aberzählig^er  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke 

Oratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  13.  April  incl.  gemeidet. 

Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  95  P%.  zu  beziehen- 
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Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt. 


Gewicht 
KUo. 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerknugen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmaie, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 

A.  Colli  mit  Buchstaben  sign.: 


] 

A  Li 

510 

Ballen 

Manuiacturwaaren 

13 

2 

A  F 

7088 

Kiste 

? 

— 

58 

3 

(  ] 

l      s  / 

1390 

Fass 

Oel 



205 

4 

A  L 

185 

Petroleum 



187 

b 

A  L 

1586 

„ 

Kupfervitriol 

— 

27,5 

6 

A  P 

100 

Koffer 

? 

— 

— 

7 

ß 

1 

Kiste 

leerer  Sack 

— 

— 

8 

B  D  C 

X 

Sack 

Weizen 

— 

100 

9 

B  G 

45789 

Ballen 

Wollwaaren 

— 

30 

10 

B  S 

223 

GoUo 

Maschinerie 

— 

25 

11 

GAR 

1 

Kiste 

Strohhüte 

— 

7 

12 

CSS 

9342 

5? 

? 

— 

50,5 

13 

c  w 

7 

Sack 

Kartoffeln 

— 

75 

14 

/  DT 
\  ST 

266  1 
255  J 

Fass 

PptTolpiiTin 

352 

15 

E 

Ballen 

Leinen 

— 

52 

Ib 

üj  yj 

Tischkleider 

ßO 
Ol/ 

17 

EDS 

2109 

» 

Fass 

Stahlbleche 



120 

18 

B  M 

6755 

? 

— 

134,7 

19 

F 

947 

Kiste 

Cigarren 

— 

53 

20 

F  F 

4456/65 

10 

» 

Pfeffer 

— 

567 

21 

F  H 

13 

Ballen 

? 

— 

11 

22 

F  M 

1/2 

Säcke 

Schweinehaare 

43,5 

r  io  p3 

Kette,  7  m  lang 

24 

G  B 

653 

Ballen 

? 

36 

25 

G  M 

Sack 

Kartoffeln 

51 

26 

G  S 

7 

Pack 

(12)  Körbe 

5 

27 

H 

Colli 

Kaminthüren 

15 

28 

H 

1/7 

Sack 

Häute 

600 

29 

H 

6.8.9.16. 

runde  Sandsteine 

84 

30 

H 

17 

Fass 

Petroleum 

180 

31 

H 

X 

Walzenring 

32 

H  A 

225 

Kette,  6  m  lang 

33 

H  B 

6810 

Fass 

Branntwein 

165 

34 

H  G 

55 

Bürden 

Stahl 

125 

35 

H  F 

1735 

Kiste 

2  Kreissägen 

10 

36 

H  N 

400 

Gebund 

Stähle 

15 

37 

H  S 

4533 

Korb 

ansch.  Flaschen 

34 

38 

JMS 

50 

Bierfässer 

1500 

39 

J  P 

Gussrohr 

27 

40 

J  R 

83 

Kiste 

? 

83 

41 

J  R 

207 

leeres  Fass 

7,5 

42 

K 

I 

leeres  Fass 

13 

43 

K  fl 

2033/2034 

Colli 

Bodenkarren 

63 

44 

K  0 

7.  30 

Leinen 

45 

L  P 

4523 

Ring 

Bleirohr 

70 

46 

M 

Säcke 

Knochensäcke 

40,5 

47 

M  G 

1561 

Kiste 

Butter 

21,5 

48 

M  J  W 

578 

» 

gefüllt 

49 

49 

M  H 

Ballen 

Manufacturwaaren 

50 

50 

(   ä  } 

144 

leere  Kiste 

51 

N 

13 

Sack 

Gerberwolle 

17 

52 

2 

Kiste 

? 

18 

53 

■K 

4435 

Kübel 

Modewaaren 

17 

54 

0  H 

Fische. 

5 

55 

P 

247 

Kiste 

Bücher,  Kleider,  1  Bild 

39,5 

1  Bremerhaven 

2  Leipzig 

Düren 

.  (   Güterexped.  1 
|\  Aschaffenburg  / 

5  Düren 

6  Hannov.  Eilg.-Exp. 
Holzkirchen 

Danzig 
9     Köln  Gereon 

10  Arnheim 

11  Korschen 

12  Heidelberg 

13  Deutz  K.  M. 


14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 

51 
52 
53 
54 
55 


Güsten 

Münster 
Arnheim 
Köln  Gereon 
Deutzerfeld 
Halle  a/S. 

Posen 
Hamburg 
Minden 
Luxemburg 
Stolp 
Halle 
Nordhausen 
Köln  Gereon 

Speldorf 
Halberstadt 
Deutzerfeld 
Oschersleben 
Luxemburg 
Essen  K.  M. 
Braunschweig 
Hamm  K.  M. 
Oberlahnsteio 
Halberstadt 

Breslau 
Luxemburg 
Potsdam 
Kreuz 
Thorn 
Strassburg 
Berlin  L. 
Münster 
Güterexp.  Worms 

Landsberg 
Köln  Eilgutexp. 
Schneidemühl 

Ruhnow 

Kufstein 
Magdeburg  G.  B. 

Köln  Gereon 
Magdeburg  G.B. 
l)eutzerfeld 


K.  E.-D.  Hannover 
K.E. -D.Magdeburg 

K.E.-D.linksrhein 

Hess.  Ludwigsb. 

K.E.-D.linksrhein 
K.  E.-D.  Hannover 

Bayer.  Staatsb 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  linksrhein 
Niederl.  Staatsb. 
K.  E.-D.  Blomberg 

Badische 
K.  E.-D.  r.  Köln 

K.E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  r.  Köln 
Niederl.  Staatsb. 
K.E.-D.linksrhein 
K.  E.-D.  r.  Köln 
K.E.-D.  Frankf.a/M. 

Oberschlesische 
K.  E.-D.  Hannover 
» 

Elsass-Lothr 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.E.-D.Magdeburg 
K.E.-D.Frankf.a.M. 
K.E.-D.  linksrhein. 
K.  E.-D.  r.  Köln 
K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  r.  Köln 
K.E.-D.Magdeburg 
Elsass-Lothr. 
K.  E.-D.  r.  Köln 
ßraunschweig 
K.  E.-D.  r.  Köln 
K.E.-D.  Frankf.a/M 
K.E.-D.Magdeburg 
Oberschlesische 
Elsass-Lothr. 
K.E.-D.Magdeburg 
K.  E.-D.  Bromberg 
» 

Eisass-Lothr. 
K.E.-D.Magdeburg 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Hess.  Ludwigsb. 

Berlin-Anhalt 
K.E.-D.linksrhein 
K.  E.-D.  Bremberg 


beschr.  Wien. 


(Bestimmungs- 
\  Station  Dessau. 


bez. 


Heidelberg- 
Berlin. 


Bayer.  Staatsbahn 
K.E.-D.Magdeburg 
K.E.-D.linksrhein. 
K.  E.-D.Magdeburg 
K.  E.-D.  r.  Köln 


bez.  Aachen, 
bekl.  Köln,  Pan- 
taleoa-Mülh  .... 

(unleserlich), 
aufgefunden  am 
1/4.  82. 


( beshr.   Schön  - 
\.hausen-Grauhof. 

1  bekl.  Cassel  Ober- 
\  Stadt-Potsdam. 


beschr.  Hannover. 

I  beschr.  Neuhal- 
\  haidensieben. 


-  418 


Bemerkimgeii 

(insbesonder« 
etwaige  Merkmale, 
welche  lur  Aufklärang 
dienen  können). 


I  [beklebt:  Königs- 
K.E.-D.  Magdeburg  •!  luther-Ochtmers- 
\  leben. 


(  mit  Kreidean- 
I  Schrift  Franken- 
y  hausen, 
beschr.  Danzig. 


[  mit  Steuerblei 
<  vom  NebenzoU- 
\  amte  Kufstein. 


Jbez.  ßauersfeld- 
\  Neustadt. 
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Der  Colli 


a 

CS 


91 

92 

93 

94 
95 
96 

97 

98 
99 
100 
101 
102 
103 

104 


105 

106 
107 
108 
109 
110 
III 
112 
113 
114 
115 
116 

117 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


13 
1 

1 
1 
1 


Colli 

Stück 

Stab 
Stange 
Colli 


Rolle 
Stück 
Bund 
Ballen 


Säcke 


Pack 
Ballen 
Säcke 
Pack 
Ballen 

Colli 

Bund 
Stück 
Sack 

Pack 


Inhalt 


G  ewicht 
Kilo. 


Lasrerort 


Station. 


Blechtafeln  — 

Brechstange  — 

Chamottsteine  \ 

Laternenhalter  / 

Eisen  — 
□  Eisen  5,20  m  lang— 

Eisen  — 

Eisen  — 

Eisendraht  — 

Felle  — 

Flachs  — 

Hanf  — 

Hoizstützen  — 

lebender  Hund  — 

Kartoffeln  — 

/lederner  Koffer:  alte^ 
\  Hemden  u.lNotizbuch  / 

Latten  — 

Leinengarn  — 

Lumpen  — 

Papier  — 

Pflanzen  — 

eisernes  Rad  — 

4  eis.  Ringe  — 

eis.  Röhren  — 
Rundeisen  (17  Stäbe)— 
Rungen 
Säcke 

leere  Säcke 


38 
9 


5,5 
41 

83 

3|4 

97 
115 
8,5 
4 


150 


42 
48 

2 
45,5 
26 
26 
50 
57 

16 
58 


91 
92 

93 

94 
95 
96 

97 

98 
99 
100 
101 
102 
103 

104 


Cassel  trans. 
Hanau 

Stassfurt 

Dillenburg 
Münster 

? 

/  Güterexp.  Frank- 
furt a|M.Westbhf 
Oberbausen  K.  M 
Breslau 
lüsterburg 

Breslau 
Halle  a/S. 
Halle  C.  B. 


105 

106 
107 
108 
109 
110 
III 
112 
113 
114 
115 
116 

117 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


Bremen 

Hochfeld  Rh. 

Gelsenkirchen 
Aschersleben 
Filehne 
Deutzerfeld 
Wasselnheim 
Dortmund  W. 
Luxemburg 
Berlin  L. 
Bebra 
Posen 
Nürnberg 

Hameln 


K.  E.-D.  Hannover 
K.E.-D.Frankf.a/M. 

K.E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  r.  Köln 

K.  E.-D.linksrLein. 

juess.  Ludwigsb. 

K.  E  -D.  r.  Köln 
Oherschlesische 

K.  E.-D.  Bromberg 
Oberschlesische 

K.E.-D.Frankf.a/M. 

K.E.-D. Magdeburg 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  B.  D.  r.  Köln 

K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Elsass-Lothriog. 
K.  E-D.  r.  Köln 
Elsass-Lothriog. 
K.E.-D.  Magdeburg 
K.E.-D.Frankf.a/M. 
Oberschlesische 
Bayer.  Staatsb. 

K.  E.-D.  Hannover 


Farbe:  braun. 
( Bei  einer  Sendno;. 
von  200Säckenab 
I  Belleben. 


( besclir.Paderborn 
\  Dampfmühle. 


IL  Oesterreichisch-Üngarische  Eisenbahnen. 


A 

ATM 
R 


Bund 

112 

Ballen 

4 

Paar 

Koffer 

Bund 

Schaufeln  — 

Ofenthüren  — 

Kleeabfall  - 
eis.  Achsen  s.  Büchsen 

Effecten  — 

Messingstäbe  — 

leeres  Spiritusfass  — 


6 

14 

98 
34 
24,5 
4 
52 


Czernowitz 


Lemberg 
Czernowitz 
11 

Lemberg 


L.-Cz.-J.  E. 


BÜSSCHER  &  HOFFMANN 

Bahnhof  Eberswalde, 

Halle  a|S.  und  Marlaschein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt: 

Stempappen 


zu  flachen  und  feuersicheren  Bedachu n gen , 
concessionirt  durch  die  Königl.  Regierung 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854. 


Äsphaltplatten 

ihrer  Elastizität  u.  Dehnbarkeit  halber  das 
vorzüglichste  Material  für  absolut  dichte 
und  dauerhafte  Gewölbeabdeckungen  von 
Brücken,  Tunnels,  Kellereien  —  sowie  zur 
  Isolirung  von  Mauern  und  Gebäuden. 

Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Steinkohlentheer,  Deckleisten, 
Drahtnägel   etc.   etc.     Fertige  Eindeckungen  in  Steinpappe  nach 
bewährter  Methode  unter  langjähriger  Garantie.  


General- Versammlungen  (Forts.). 

K.  K.  priv.  Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn  -  Gesellschaft.  Der  gefertigte 
Verwaltungsrath  giebt  sich  die  Ehre,  die 
Actionäre  der  K.  K.  priv.  Lemberg-Czer- 
nowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft  zu  der 

Samstag,  den  29.  April  1882 
um  10  Uhr  Vormittags  im  Saale  des  In- 
genieur- und  Architecten -Vereines  in  Wien 
(Eschenbachgfsse  No.  9)  stattfindenden 

XXL  (ordentlichen)  General-Ver- 
sammlung 

einzuladen. 

Gegenstände  der  Verhandlung  sind: 

1.  Gestionsbericht  des  Verwaltungsrathes. 

2.  Bericht  über  den  Betrieb  der  Oester- 
reichischen und  Rumänischen  Linien  im 
Jahre  1881. 

3.  Bericht  des  Revisions-Ausschusses 
über  die  Betriebs-Rechnungen  und  den 
Rechnungs-Abschluss  pro  1881. 

4.  Antrag  des  Verwaltungsrathes  über 
die  Verwendung  des  Reinerträgnisses. 

5.  Wahl  des  Revisions-Ausschusses. 

6.  Ergänzung  resp.  Erneuerung  des  Ver- 
waltungsrathes. 

Jene  Herren  Actionäre,  welche  der  Gene- 
ral-Versammlung beiwohnen  oder  ihrStimm- 
recht  nach  Massgabe  der  Statuten  ausüben 
wollen,  haben  ihre  Actien  bis  läng- 
stens 21.  April  1882  ,,  , 
bei  der  Central-Cassa  der  Gesellschatt  (1. 

Elisabethstrasse  9)  in  Wien,  _ 
bei  der  Anglo- Oesterreichischen  Bank  in 

Wien 

bei  der  Sammlungs-Cassa  der  Gesellschaft 
in  Lemberg,  .         n      m  i 

bei  der  Galizischen  Actien-Hypotheken- 
bank  in  Lemberg,  oder 
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bei  deren  Filialen  in  Krakau,  Czerno- 

witz  und  Tarnopol, 
bei  der  Anglo-Austrian-Bank  in  London, 

oder 

bei  der  Banque  de  Roumanie  in  Buca- 
rest 

mittelst  doppelt  auszufertigender  Con- 
signationen  (wozu  Blanquette  bei  den  ge- 
nannten Gassen  unentgeltlich  verabfolgt 
■werden)  zu  erlegen  und  erhalten  mit  der 
Empfangsbestätigung  hierüber  die  Legiti- 
mationskarten zur  General -Versammlung. 

Im  Vertretungsfalle  müssen  die  auf  der 
Rückseite  der  Legitimationskarten  vorge- 
druckten Vollmachten  eigenhändig  unter- 
fertigt werden.  Wien,  am  18.  März  1882. 
Der  Verwaltungsrath.  (126) 


Privat- Anzeigen. 
Trocken-Einrichtungen 

zum  Trocknen  von  Holz  und  allen  anderen 
Gegenständen  liefert  vorzüglich 

 J.  H.  Reinhardt  in  Wtirzbarg. 

Wasserdichte  Leinen-Pläne 
und  Waggon-Decl<en 

chemisch  präparirt  und  unverstocklich, 

die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

Uebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
and  Kosten  -  Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff  &  Speyer,  Berlin  S., 

Nene  .lacoUsitrasse  5. 


GANZ  &  C»""»- 

Eisengiesserei  u.  Maschinen- 
Fabriks-Actien-Gesellschaft 

in  Ofen  und  JRatibor. 

Hartgasä  -  Bäder  und  Herzstücke, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Eisenbe8tandtheile,mechanischeAus- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzenstühle  und  Mühlen- 
bestandtheile. 


FELTEN  & 

Mülheim  a. 


GUILLEAUME 

Rhein  bei  Cöln. 

DraMseilerei,  \  jjtei.faM, 

Zaundralit  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


a*atent  Steel  Barb  PencinK.) 


GEBR.  KÖRTING,  HANNOVER 
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]  goldene  und  | 
silberne 
Medaillen 
etc. 


Fabrik  von  Strahl  -  Apparaten 

Piilsometern 


Filialen: 

Paris. 

J  Manolieater, 

l  Central-Heizungs-  u.  Ventilations- Anlagen  |  Wien. 
Körtings  Patent-  * 

Universal -Injectoren  mit  Speisewasser- Vorwärmung 

(über  6500  StücR  im  Betriebe). 


Anordnung  eines  Universal-Injectors  mit  innerem  Vorwärmer  an 
Locomotive  und  Tender. 

8— 12<'/o  attestirte  KoWen-Ersparniss ! 


wr  ^    mm   CDampfstrahl  -  Elevatoren  und  Ulrich's 

WaSSerStatBOliS-I'HllipeiB    St^ wirkende  Pulsometer). 

Automatische  VaCUUm-Bremsen,  sowie  Ejectoren  für  alle  übrigen  Bremsen. 


Rippenheizkörper 


für  Werkstätten  und 
Büreauräume. 


Prospecte,  Kostenanschläge  &  Heizungsprojecte  etc.  umgehend  gratis!  

Eiserne  Lastkarren 

empfiehlt 

Chemnitz. 

&e$$€liwiiidi^keitsiuesser  Fat.  Klose 

Scllieiieillirofil-Apparate  Fat.  Hattemer  &  Schubert 

liefert  Wilb.  Horn,  Berlin 

Teleeraphen-Ban-Anstalt.  S.. 

Gehärtetes  Tafelglas 

:F*ressl:La,rterla,s, 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Druck,  Wurf 
und  Temperaturdifferenzen  zu   

Bedachufigerij  Locmnotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signal-  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen  sowie 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Heflecteurs  etc. 

nÄkeibergerstrasse«.         Dresdnei  Glasfatilk 

Pnedr.  Siemens. 


H.  S.HERMANN. 


»:iiseiil>alinworieri)uc.li  v.  J.  Kiibeiiacli.    1.  Theü:  Jj'ranzös.-JDeutsch  7  M.    11.  iheil:  Deutsc.b-Jj'ranz.  7  M.    Verlag  v.  Jd.  8.  Hermann  in  Berhn. 

BUCHDRUCKEREI.    LITHOGRAPHISCHE  ANSTALT  &  STEINDRUCKEREI.  VERLAGS-BUCHHANDLUNG. 

PHOTOLITHOGRAPHIE  &  LICHTDRUCK-AHSTALT.  BUGHBIHDEREI.  BERLIN  SW.,  BEUTH-STRASSE  8. 
Die  im  Jahre  I8:i7  begründete  Aiislall^  welche  vorzüglich  für  Druck  von  Formularen^  Tarifen,  Billets  sowie  von  Steindruck- Arbeitest,  wie  Bau-  und  Situations- 
Plänen  eingerichtet  ist,  empfiehlt  sich  den  geehrten  Bahn  -  Verwaltungen  Sur  Lieferung  des  Drucksachen- Bedarfs  bei  schleuniger  Herstellung  zu  billigsten  Preisen. 
Annahme  der  Privat- Anzeigen  für  diese  Zeitung,  welche  für  Fabrikanten  und  Lieferanten  von  Bisenba/m-Bedarf  ein  geeignetes  Insertions- Mittel  bietet. 

Verlegt  ijud  herausgegelieii  voji  dem  Verein  Deutscher  Eisenbnhn  Verwalt\nigen. 
Vcr.-njiu.irili.  her  H.il.cciPnr:  Dr.  jur.  VVilh.  Küch  zu  Berlin  SW.  (Kedactiorisbureau :  Kleinbeerenstrasse  3).  ~  Druck  vim  H.  .S.  Herni;iiin  in  Berlin  SW..  Benthstrasse  8. 
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Die  Zeitung  erscheint 
Hontags  nnd  Freitagg. 

Vierteljährlich    für   4  Marie  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  iedcs  Postamt  desDeutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserats 
sind    franco   einzusenden   an  die  Redaction. 

Dr.  jar.  W.  Kocli, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 

Commissionär  für  den  Buclihandel: 

Adolph  Kefelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  69. 


1882. 


Beilagen  lur  Zeitung 
und 

PriTat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlons-Preis  für  die  dreigeapaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen    zu   der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel    als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Deutsclier  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Berlin,  den  21.  April  1882, 


 Dieser  Nnmmer  liegen  die  „Notizen  tiber  nene  Tarife  und  Tarifänderangen  pro  März  1882^^  bei. 

 Inhalt:  Nachtragsetat  zum  Preuss.  Staatshaushalt  und  die  Betnebsorganisation  der  neu  ei-worbenen  Bahnen  -  Die  Pfälzischen 

Eisenbahnen  in  1881.  -  Wochenschau  aus  dem  Deutschen..  Reich.  -  Personal-Nachrichten.  -  Die  Localbahn  yocklabruck-Kammei  -  Dux- 
SenZTher  Bahn  -  Dänemark.  -  Schweiz.  -  OffizieUe  Anzeigen:  1.  Tarif-Bekanntmachungen.  2.  ZoUabfertigung.  3-  Generalversamm- 
lungen.   4-  Submissionen.  —  Privat- Anzeigen.  


Nachtragsetat  zum  Preussischen  Staatshaushalt  und 
die  Betriebsorganisation  der  neu  erworbenen  Bahnen. 

*  Dem  Abgeordnetenhaus  ist  am  14.  d.M.  der  „Entwurf  eines 
Gesetzes,  betreffend  die  Feststellung  eines  Nachtrags  zum  Staats- 
haushaltsetat für  das  Jahr  Tom  1.  April  1882/83"  zugegangen. 

Dieser  durch  die  Erwerbung  der  Bergisch  -  Märkischen, 
Thüringischen,  Berlin  -  Görlitzer,  Cottbus  -  Grossenhainer  und 
Märkisch-Posener  Eisenbahn  erforderliche  Gesetzentwurf,  welcher 
auch  schon  die  Anhaltische  Bahn  als  erworben  -voraussetzt,  hat 
folgenden  Wortlaut: 

„§  1.  Der  diesem  Gesetze  als  Anlage  beigefügte  Nachtrag 
zum  Staatshausbaltsetat  für  das  Jahr  Tom  1.  April  1882/83  wird 

in  Einnahme    20  988  767       95  4 

in  Ausgabe,  und  zwar  an  fortdauernden  Aus- 
gaben, auf   20  988  767    „  95  „ 

festgestellt  und  tritt  dem  durch  das  Gesetz  vom  1.  April  1882 
festgestellten  Staatshaushaltsetat  für  das  Jahr  1882/83  hinzu. 

§  2.  Die  Königliche  Staatsregierung  ist  ermächtigt,  die  Ver- 
waltung der  Bergisch-Märkischen,  Thüringischen,  Berlin-Görlitzer, 
Cottbus-Grossenhainer,  Märkisch-Posener  und  Berlin-Anhaltischen 
Eisenbahn  im  4.  Quartale  des  Etatsjabres  1882/83  nach  Massgabe 
der  aufgestellten  Öpecialetats  der  betreffenden  Bahnen  für  das 
Jahr  1882  zu  führen.  Diese  Specialetats  und  der  Specialetat  der 
Rhein-Nahe-Eisenbahn  für  das  Jahr  vom  1.  April  1882/83  dienen 
auch  der  Oberrechnungskammer  als  Grundlage  für  die  Prüfung 
der  Rechnungen  für  das  Jahr  vom  1.  April  1882/83  und  für  die 
Aufstellung  der  an  den  Landtag  zu  erstattenden  Bemerkungen. 

§  3.  Der  Finanzminister  ist  mit  der  Ausführung  dieses 
Gesetzes  beauftragt." 

Aus  den  Erläuterungen  zu  diesem  Nachtragsetat  heben  wir 
folgende  Stelle  hervor,  welche  die  Betriebs-Organisation 
der  neuen  Staatsbahn  -Complexe  zum  Gegenstand 
hat:  „Durch  die  Verträge  (zwischen  dem  Staate  und  den  ange- 
kauften Privatbahnen)  ist  dem  Staate  das  Recht  eingeräumt,  die 
einzelnen,  vorerst  als  getrennte  Vermögenscomplexe  zu  ver- 
waltenden Unternehmungen  theilweise  oder  ganzjuit  anderen  vom 
Staate  verwalteten  Eisenbahnstrecken  unter  näher  angegebenen 
Bedingungen  zu  einer  gemeinsamen  Verwaltung  zu  vereinigen. 
Bei  der  Kürze  der  Zeit  erschien  es  nicht  angänglich,  von  diesem 
Rechte  alsbald  in  vollem  Umfang  Gebrauch  zu  machen  und  eine 
planmässige  Zusammenlegung  der  einzelnen  Linien  zur  Durch- 
führung zu  bringen.  Dieselbe  wird  vielmehr  ebenso  wie  die  voll- 
ständige Einführung  der  Organisation  der  Staatseisenbahn  Ver- 
waltung, deren  Gründzüge  dem  Landtage  mit  dem  Nachtragsetat 
für  das  Jahr  vom  1.  April  1880  bis  dahin  1881  mitgetheilt  sind, 
wegen  der  umfangreichen,  hierzu  erforderlichen  Vorbereitungen 
bis  zum  nächsten  Etatsjahre  ausgesetzt  bleiben  müssen.  Mit 
Rücksicht  hierauf  ist  es  für  zweckmässig  erachtet,  die  Verwaltung 
des  Thüringischen,  des  Berlin-Görlitzer  und  des  Berlin- Anhaltischen 
Eisenbahnunternehmens  mit  dem  Tage  der  Uebernahme  der  Ver- 
vraltung  durch  den  Staat  je  einer  besonderen  in  Erfurt  bezw. 
Berlin  zu  errichtenden  Königlichen  Direction  zu  übertragen.  Da- 
gegen soll  im  Interesse  der  Vereinfachung  der  Geschäfte  das 


Cottbus-Grossenhainer,  sowie  das  Märkisch-Posener  Eisen- 
bahnunternehmen gemäss  der  dem  Staate  vertraglich  zustehenden 
Berechtigung  schon  jetzt  mit  den  von  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direction  zu  B  e  r  1  i  n  verwalteten  Strecken  zu  einer  gemeinsamen 
Verwaltung  vereinigt  und  der  Leitung  der  genannten  Direction  unter 
Errichtung  je  eines  von  derselben  ressortirenden  Eisenbahn- 
betriebsamtes in  Cottbus  bezw.  Guben  unterstellt  werden. 
Bei  der  Verwaltung  der  Bergisch-Märkischen  und  der  Rhein-Nahe- 
Bahn  werden  neue  organisatorische  Einrichtungen  nicht  erforder- 
lich, da  der  Staat  beide  Bahnen  bereits  verwaltet  und  zu  diesem 
Zwecke  bereits  Königliche  Behörden  eingesetzt,  auch  die  Be- 
stimmungen der  Organisation  der  Staatseisenbahn  -  Verwaltung 
vollständig  zur  Durchführung  gelangt  sind."  Eine  Folge  des 
Staatsbetriebes  ist  die  Verlegung  des  Rechnungsjahres  der  Bahnen 
auf  das  allgemeine  Staatsrechnungsjahr  vom  1.  April  des  einen 
bis  Ende  März  des  folgenden  Jahres,  welche  voraussichtlich  be- 
reits in  der  nächsten  Recbnungsperiode  wird  erfolgen  können. 

Die  Pfälzischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1881. 

xct  Das  vorliegende  Berichtsjahr,  das  37.  seit  Gründung  der 
alten  Bexbach-Ludwigshafener  Bahn  und  das  12.  Betriebsjahr  der 
Fusion,  hat  ein  weniger  günstiges  Finanzergebniss  geliefert  al& 
das  Vorjahr.  Hinsichtlich  des  Personenverkehrs  hat  zwar  eine 
nicht  unbeträchtliche  Besserung  stattgefunden,  dagegen  weisen 
der  Güterverkehr  und  insbesondere  der  Kohlenverkehr  bedeutend 
stärkere  Ausfälle  auf.  Der  erhebliche  Rückgang  des  letzteren 
ist  theils  in  dem  überaus  milden  Winter,  theiis  aber  auch  in 
dem  Vordringen  der  Ruhrkoble  in  das  Absatzgebiet  der  Saar- 
kohle begründet,  welch'  letzteres  Moment  in  dem  abgelaufenen 
Jahre  auch  noch  dadurch  begünstigt  wurde,  dass  sämmtliche 
das  Pfälzische  Bahnnetz  für  den  Kohlenverkehr  concurrenzirende 
Linien  niedrigere  Frachtsätze  eingeführt  haben.  Der  Rückstand, 
in  welchem  die  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr  gegenüber 
dem  Vorjahre  geblieben  sind,  muss  in  erster  Linie  der  noch 
immer  gedrückten  wirthschaftlichen  Lage  zugeschrieben  werden, 
welche  einen  grösseren  Aufschwung  von  Handel  und  Industrie  zur  Zeit 
noch  nicht  aufkommen  lässt;  dann  hat  der  Export  von  Getreide 
und  Wein  stark  nachgelassen.  Auch  sind  die  in  Folge  der  Ver- 
staatlichung eingetretenen  Veränderungen  in  den  Besitz-  und 
Instradirungsverhältnissen  nicht  ganz  spurlos  an  dem  Pfälzischen 
Unternehmen  vorüber  gegangen.  Doch  bemerkt  der  Bericht 
hierbei:  ,,dass  der  zuletzt  erwähnten  Ursache  die  Abminderung 
des  Ergebnisses  vom  Güterverkehr  nur  zu  einem  geringen  Theile 
zugemessen  werden  darf,  indem  es  bereits  im  Monat  Juni  den 
Bemühungen  unserer  Staatsregierung  gelungen  ist,  eine  Verstän- 
digung über  die  das  Pfälzische  Bahnnetz  berührenden  Instradirungs- 
fragen  herbeizuführen,  welche  unsere  Interessen  nicht  allzusehr 
schädigt."  ,  .,  .  . 

Unter  dem  Zusammenwirken  der  vorgeschilderten  allgemeinen) 
Verhältnisse  hat  der  Betrieb  der  Pfälzischen  Bahnen  im  Jahre  1881 
eine  Gesammt-Einnahme  von  13312004  M  erzielt;  dieselbe 
ist  indess  gegen  die  Totaleinnahme  des  1881er  Budgets  um  261596  Ji 
oder  um  1,89  pCt.  und  gegen   die  Einnahmen  im  Jahre  1880,, 
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■welche  sich  insgesammt  auf  13  886  382  Ji  beliefen,  um  374  378  Jl 
oder  um  2,69  pCt.  zurückgeblieben. 

Von  dem  Gesammtergebnisse  des  vorliegenden  Berichtsjahres 
entfallen  zunächst  auf  den  P  e  r  s  o  n  e  n  y  e  r  k  e  h  r  3  199  239  ^, 
was  gegen  das  Vorjahr  mit  3  139  539  ein  Mehr  von  59  699  Jl 
oder  von  1,90  pCt.  ergiebt.  Diese  Summe  verth eilt  sich  dann 
wiederum  •  a)  auf  die  eigentliche  Personenbeförderung  mit 
2  925  881  Jl  (in  1880:  2  873  584  Jl);  b)  auf  die  Militarbeforderung 
mit  120  578  M  (in  1880:  114  062  J£);  e)  auf  deu  Gepackverkehr 
mit  149  763  Jl  (in  1880:  148  997  J£);  d)  auf  den  Iransport  von 
Hunden  mit  2  918  JL  (in  1880:  2  795  Jl)  und  e)  auf  sonstige  Ein- 
nahmen mit  104  Ji  (in  1880:  99  Ji:).  Gegenuber  dem  Vorjahre 
wurde  sonach  ein  Mehr  erzielt  von  52  297  Jl  =  1,82. pCt.  bei  der 
Personenbeförderung,  von  6,508  M  =  5,71  pCt.  bei  der  Militar- 
beforderung, von  765  M  =  0,51  pCt.  bei  dem  Gepackverkehr, 
von  1-^3  ^  =  4,52  pCt.  bei  dem  Hundetransport  und  V9n  4  M 
bei  den  sonstigen  Einnahmen.  —  Der  Verkehr  in  diesen  einzelnen 
Transportzweigen  war  folgender:  4  207  378  Personen,  gegen  das 
Voriahr  mit  nur  4  157  431  Personen  ein  Plus  von  49  941  Personen 
=  1,29  pCt.;  155  015  Mann  Militär  gegen  184  928  Mann  im  Voriahre, 
mithin  ein  Weniger  von  29  913  Mann  =  16,18  pCt;  7  288  840  kg 
Gepäck,  in  1880  nur  6  980  390  kg,  mithin  heuer  mehr  308  450  kg 
=  4  42  pCt.  und  7  765  Stück  Hunde  gegen  7  509  Stuck  im  Vorjahre. 

—  Das  Erträgniss  der  verschiedenen  Transportzweige  mit  der 
Frequenz  verglichen  ergiebt  die  folgenden  Einheitszahlen,  namlich 
bei  der  Personenbeförderung  pro  1  Person  69,5  4  gegen  69,1 
im  Voriahre,  bei  der  MiiitärbeförderuDg  pro  Mann  78  4  gegen 
62  4,  bei  dem  Gepäckverkehr  pro  100  kg  2,5  4  gegen  V^-'^.oon 
bei  dem  Hundetransport  38  4  pro  Stück  gegen  37  4  m  l»»»- 

-  Nach  vorstehender  Vergleichung  hat  demnach  bei  der  Personen- 
beförderung die  Frequenz  um  1,20  pCt.,  der  Ertrag  um  1,82  püt. 
zugenommen,  der  Durchschnittsertrag  aber  auf  69,5  4.  somit  uin 
04  4  pro  1  Person  sich  gehoben.  Dieses  Resultat  deutet  aul 
eine  Erhöhung  des  Streckendurchlaufs  bezw.  des  grosseren  Keise- 
verkehrs  und  spricht  die  Direction  deshalb  ihre  Ansicht  dahm 
aus  dass  eine  weitere  Reduction  der  Personenziige  bedenklich 
sein  bezw.  dem  offenkundigen  Aufschwung  des  Personenverkehrs 
auf  ihren  Linien  durch  Verkümmerung  günstiger  Reisegelegenheit 
kein  Hinderniss  entgegengestellt  werden  dürfte,  insbesondere  im 
nächsten  Sommerdienste,  wo  mit  Eröffnung  der  Gotthardbahn 
Pia  weiterer  Schnellzug  über  die  Alsenzbahn  geleitet  werden  solle. 
Bei  dem  Gepäckverkehr  hat  die  Beförderungsmenge  um  4,42  pOt., 
der  Ertrag  aber  nur  um  0,51  pCt.  zugenommen.  Der  Ruckgang 
des  Durchschnittsertrags  um  8  4  auf  100  kg  erklart  diesen 
Unterschied  zwischen  Ertrag  und  Frequenz  und  beweist  dass 
die  Gepäckexpedition  nur  auf  kurze  Strecken  stattfindet,  wahrend 
für  längere  Strecken  die  weit  billigere  Aufgabe  als  Express-  oder 
Eilgut  gewählt  wird.  (Schluss  folgt.) 

Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  17.  April.  (Politische  Wochenschau.  Die  Eisenbahn- 
vorlagen des  Preussischen  Landtags.  Freifahrtbillets  für  Schüler. 
Bergisch -Märkische,  Posen  -  Creuzburger  und  Tilsit- losterburger 
Dividende.  Feldabahn.  Oberschlesische  Eisenbahn,  ßraunschwei- 
gische  Eisenbahn.  Thüringische  Eisenbahn.  Dreiprozentige  Ber- 
gisch-Märkische Prioritätsobligationen.  Nordhausen-Erfurter  Bahn.) 

Die  Festwoche  hat  auf  dem  Gebiete  der  Deutschen  Politik 
wenig  thatsächlich  Neues  gebracht.    Die  Kaiserliche  Verordnung, 
welche  den  Reichstag  zum  27.  April  einberuft,  ist  am  Sonn- 
abend nunmehr  publicirt  worden,  aber  die  Ministersitzungen  im 
Bundesrathe  haben  noch  nicht  begonnen;  dafür  ist  der  hohen 
Körperschaft  die  Tabaksmonopolvorlage  zugegangen.  Der  Eutwurl 
des  Gesetzes,  wie  er  dem  Volkswirthschattsrathe  vorgelegen,  hat 
übrigens  einige  wichtige  Aenderungen  erfahren.    Nach  der  ersten 
Fassunghatte  der  Reichskanzler  die  Tabakbaubezirke  zu  bestimmen; 
das  ist  jetzt  dahin  abgeändert,  dass  diese  Bestimmung  von  den 
Einzelregierungen    getroffen    werden    soll.     Ferner    sollen  die 
Erträgnisse  des  Monopols  den  Einzelstaaten  nach  Massgabe  der 
Bevölkerung  zugetheilt  werden.    Seitens  der  Bayerischen  Regierung 
scheint   dieses  Zugeständniss  jedenfalls    der  Erwägung  werth 
befunden  zu  sein,  wenn  sich  die  Nachricht  bestätigt,  dass  Bayern 
trotz    seiner   principiellen    Bedenken   gegen    das    Monopol  im 
Bundesrath   doch  für  das  Project  des  Reichskanzlers  stimmen 
werde      Dem  Bundesrath  ist    auch  eine  ZoUtanfnoyelle  zuge- 
gangen welche  für  die  Mühlenindustrie  insofern  eine  Erleichterung 
bezweckt,   als  ihren  Fabrikaten  der  Eingangszoll  für  eine  der 
Ausfuhr  entsprechende  Menge  ausländischen  Getreides  nachge- 
lassen wird.    Die  Vorlage  wird  im  Reichstage  die  zollpolitischen 
Gegensätze  wieder  zu  lebhaftem  Kampfe  aufrufen.    Wie  es  heisst, 
wird  die  Fortschrittspartei    die  Gelegenheit   ergreifen,  Antrage 
auf  Aufhebung  der  Zölle  für  unentbehrliche  Lebensmittel  ein- 
zubringen.  Man  rechnet  übrigens  auch  für  den  neuen  Reichstag 
eine   auf  dem  Boden  der  neuen  Zollpolitik  stehende  Mehrheit 
heraus,  da  sich  zu  Conservativen,  Centrum  und  Deutscher  Reichs- 
partei dieElsässer,  Polen  und  ein  ansehnlicher  Theil  der  National- 


liberalen  gesellen.   Eine  besonders  feierliche  Form  der  Reichstag- 
eröffnung steht  nicht  in  Aussicht. 

Zu  den  rückständigen  Vorlagen  des  Preussischen  Landtags, 
deren  Erledigung  demselben  besonders  dringlich  erscheint,  ge- 
hören vor  Allem  die  Eisenbahn  -  Vorlagen  (der  Gesetzentwurf, 
betr  die  Erwerbung,  Vervollständigung  und  bessere  Ausrüstung  des 
Staatsbahnnetzes  etc.).  Der  Gesetzentwurf,  betr.  den  Erwerb  der 
Berlin-Anhalter  Eisenbahn  für  den  Staat,  ist  in  der  Eisenbahn- 
commission bereits  berathen.  Der  ßerathung  desselben  im  Plenum 
wird  indessen  die  zweite  Berathung  des  Gesetzentwurfs,  betreffend 
die  Einsetzung  von  Bezirks  -  Eisenbahnräthen,  vorauszugehen 
haben,  falls  die  nationalliberale  Partei  das  Zustandekommen 
dieses'  Gesetzes,  der  sogenannten  „wirthschaftlichen  Garantien" 
bei  der  Eisenbahnverstaatlichung,  als  Bedingung  für  ihre  Zii- 
stimmun"-  zu  dem  Ankauf  der  Berlin-Anhalter  Bahn  betrachtet, 
wie  sie  angekündigt  hat.  Erst  an  dritter  Stelle  wird  der  dem 
Abgeordneten  hause  am  14.  d.  Mts.  zugegangene  Nachtragsetat, 
betreffend  die  Verwaltung  der  neu  verstaatlichten  Bahnen  für 
die  Zeit  vom  1.  Januar  1882  bis  1.  April  188.3,  zur  Feststellung 
kommen  können,  da  derselbe  auch  schon  die  Berlin  -  Anhalter 
Bahn  umfasst.  Man  hofft  bis  Ende  April  diese  unerlässlichen 
Arbeiten  erledigen  zu  können. 

Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  hat,  um  den  Beamten 
der  Staatseisenbahn-Verwaltung,  welche  vielfach  auf  isolirten  Sta- 
tionen ihren  Amtssitz  haben,  „die  gute,  bürgerliche  Erziehung 
ihrer  Kinder"  zu  erleichtern,  durch  Verfügung  vom  3.  d,  Mts.  be- 
stimmt, dass  fortan  den  Söhnen  und  Töchtern  der  bei  einer 
Staats-  oder  vom  Staate  verwalteten  Eisenbahn  angestellten 
Beamten  zum  Besuche  von  Fortbildungsschulen  aller  Art  mit 
Ausnahme  der  höheren  Unterrichtsanstalten,  wie  Universitäten, 
Gymnasien  u.  s.  w.,  sowie  zur  Theilnahme  an  Special-Unterrichts- 
stunden, wie  Musik,  Handarbeiten  etc.,  freie  Fahrt  in  dritter 
Wagenclasse  bewilligt  werde.  Dieselbe  Vergünstigung  darf  in  den 
Fällen  in  welchen  Kinder  von  Beamten  zum  Besuche  der  vorbe- 
zeichn'eten  Schulen  und  Unterrichtsstunden  ausserhalb  des  Domi- 
cils  ihrer  Eltern  länger  dauernden  Aufenthalt  nehmen,  bei  dem 
Beginne  und  Schlüsse  der  Unterrichtskurse  bezw.  der^Schulferien 
gewährt  werden. 

Der  Yerwaltungsrath  der  Bergisch-Markischen  Eisenbahn 
hat  beschlossen,  für  1881  eine  Dividende  von  6%  pCt.  zur  Ver- 

theilung  zu  bringen.  r,.     v,  u    u  4. 

Der  Anfsiclitsrath  der  Posen-Creuzburger  Eisenbahn  hat  die 
Dividende  für  die  Stammprioritäten  pro  1881  auf  3  pCt.  gegen 
2%  pCt.  im  Vorjahre  festgesetzt.  Die  Generalversammlung  wird 
Mitte  Juni  stattfinden.  ,    *    i,  ■ 

Die  Dividende  der  Stammprioritaten  der  Tilsit-Insterbnrger 
Eisenbahn  ist  definitiv  auf        pCt.  gegen  3^  pCt.  im  Vorjahre 

festgesetzt  worden.  ,.  ,     o    i         m  ■      •  i, 

Feldabahn.  Der  Grossherzoglich  Sachsen  -  Weimarischen 
Staatsregierung  ist  die  Anfertigung  von  Vorarbeiten  für  die  in 
Aussicht  genommene  Fortsetzung  der  schmalspurigen  leldabahn 
von  Vacha  über  Buttlar  nach  Geisa  bezüglich  der  auf  Preussi- 
schem  Gebiete  belegenen  Strecken  derselben  gestattet  worden. 

Die  Gerüchte  betreffend  die  Verstaatlichung  des  Oberschle- 
sischen  Eisenbahn-Unternehmens   werden  offiziös  —  durch  die 
Post"  uDd  den  „ßerl.  Act."  —  sehr  entschieden  dementirt  und  die 
Verbreiter  solcher  Gerüchte  dabei  mit  der  strafgerichtlichen  Ver- 
folgung bedroht.  ...  , 

Nachdem  die  Actien  der  Braunschweigischen  Eisenbahn  aus 
dem  Besitze  der  Potsdamer  und  der  Bergisch -Märkischen  Eisen- 
bahn in  den  Besitz  des  Preussischen  Staates  übergegangen  sind, 
werden  jetzt,  wie  der  „Berl.  Act."  berichtet,  Vorerörterungen 
darüber  gepflogen,  ob  eine  Liquidation  der  ßraunschweigischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  möglich  sei.  „.     ^  ,       .  i. 

Der  den  Uebergang  des  Thüringischen  Eisenbahnuntemeh- 
mens  auf  den  Preussischen  Staat  betreffende  Vertrag  vom  29.  Oc- 
tober  1881  setzt  in  §  2  fest,  dass  vom  1.  Januar  1882  ab  die  Ver- 
waltung und  der  Betrieb  der  zur  Zeit  für  alleinige  Rechnung  der 
Actien  Lit.  A.  und  Lit.  B.  der  Thüringischen  Eisenbahngesellschatt 
verwalteten  Eisenbahnen  für  Rechnung  des  Staates  erfolgt;  da- 
gegen soll  die  Verwaltung  und  der  Betrieb  der  Zweigbahn  Gera- 
Eichicht  zwar  auch  durch  den  Staat  erfolgen,  jedoch,  wie  bisher, 
für  Rechnung  der  Stammactien  Lit.  C.  der  Thüringischen  Lisen- 
bahngesellschaft.  Dem  Staate  ist  aber  nach  §  8  des  Vertrages  das 
Recht  vorbehalten,  unter  Zustimmung  der  bei  der  Gera-Eichichter 
Bahn  betheiligten  Territorialregierungen  jederzeit  auch  den  Be- 
trieb der  Oera  -  Eichichter  Bahn  für  seine  Rechnung  zu  uberneh- 
men Diese  Zustimmung  ist,  wie  wir  bereits  früher  mittheilten, 
durch  die  mit  den  betreffenden  Territorialregierungen  abgeschlosse- 
nen Staatsverträge  bereits  gegeben.  Da  auch  die  Zinsgarantie, 
welche  von  den  an  der  Gera  -  Eichichter  Bahn  betheihgten  Regie- 
rungen für  das  Anlagecapital  dieser  Bahn  übernommen  wurde, 
auf  den  Preussischen  Staat  übergegangen  ist,  so  wird  beabsich- 
tigt, den  Betrieb  dieser  Bahn  sofort  für  Rechnung  des  Staates  zu 

^^^'^'^Zur^Amortisation  der  3 pCt.  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn- 
Prioritätsobligationeu  HL  Serie,  HI.  Serie  Lit.  B.  und  HI.  Serie  Lit.  O, 
welche  für  die  Ruhr-Sieg-Eisenbahn,  bezw.  die  Zweigbahn  Finnen- 
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trop-Rothemühle  emittirt  sind,  soll  nach  dem  Inhalte  der  betr.  Privi- 
legien ausser  den  ersparten  Zinsen  bereits  amortisirter  Obligationen 
ein  Betrag  bis  zu  einem  halben  Procent  der  bezüglichen  Capitalien 
-verwendet  werden,  soweit  die  Betriebsüberschüsse  der  Ruhr-Sieg- 
Eisenbahn,  bezw.  der  Zweigbahn  Finnentrop  -  Rothemühle  die 
Mittel  d  azu  bieten.  Diese  Bestimmungen  haben  das  Kalenderjahr 
zur  Voraussetzung  und  würden  daher  auch  die  Aufstellung  von 
Betriebsabschlüssen  nach  dem  Kalenderjahr  erforderlich  machen. 
Die  hieraus  resultirenden  Un zuträglich keiten  lassen  sich  aber 
vollständig  beseitigen,  wenn,  wie  es  bereits  hinsichtlich  der 
Prioritätsanleihen  IV.  Emission  Lit.  A.  und  B.  der  Köln-Mindener 
Eisenbahn  geschieht,  ohne  Rücksicht  auf  den  Betriebsabschluss 
alljährlich  die  Maximalquote  des  Amortisationsbetrages  verwendet 
wird.  Die  Staatsregierung  hat  sich,  wie  der  „Berliner  Actionär" 
berichtet,  deshalb  entschlossen,  die  Amortisation  fortan  in  dieser 
Weise  zu  bewirken.  Bisher  war  nach  Massgabe  der  Betriebs- 
ergebnisse die  Maximalquote  von  einhalb  Procent  für  die  Prioritäts- 
obligationen III.  Serie  und  III.  Serie  Lit.  B.  zu  verwenden;  in 
Zukunft  werden  also  auch  die  Prioritätsobligationen  III.  Serie 
Lit.  C.  an  der  Amortisation  Theil  nehmen. 

Für  die  Actionäre  der  IVordhausen-Erfurter  Eisenbahn  er- 
öffnen sich  insofern  bessere  Aussichten,  als  bei  der  Verwaltung 
Schritte  wegen  Ausbaues  der  Saal-Unstrut-Eisenbahn  angeregt 
werden,  welch' letztere  Bahn  bekanntlich  unter  ziemlich  günstigen 
Bedingungen  von  der  Nordhausen-Erfurter  Gesellschaft  erworben 
wurde.  Es  handelt  sich  um  den  Bau  der  Strecke  Straussfurt- 
Mühlhausen,  ca.  30  km,  einerseits  und  Grossheringen  Zeitz,  ca. 
26  km,  andererseits,  von  welch'  letzterer  Strecke  man  sich  durch 
den  Anschluss  an  das  Zeitzer  Kohlenrevier  grosse  Vortheile  ver- 
spricht. 

Personal-Nachrichten. 
*  Deutsches  Keich.  Bei  der  Verwaltung  der  Reichseisenbahnen 
in  Elsass-Lothringen  sind  ernannt:  Der  Abtheilungs-Baumeister 
Leo  Franken  in  Saargemünd  zum  Eisenbahn-Bauinspector,  die 
Eisenbahn-Maschinenmeister  Grasshoff,  Huester,Klaehr, 
Reh,  Schnitzlein,  Möllmann  und  Wolff  zu  Eisen- 
bahn-Maschinen-Inspectoren. 

Prenssen.  Se.  Majestät  der  König  haben  den  bisherigen  Ab- 
theilungs-Dirigenten  bei  der  Eisenbahn-Direction  (Linksrheinische) 
zu  Köln,  Ober-  und  Geheimen  Regierungsrath  Karl  T  h  i  e  1  e  ri 
zum  Präsidenten  der  Königlichen  Eisenbahn-Direction  in  Elberfeld 
ernannt. 

Zu  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Inspectoren  sind  ernannt; 
die  Eisenbahn-Baumeister  Fisch  bach  in  Elberfeld  und  Dr. 
Mecklenburg  in  Frankfurt  a.  M.,  die  Regierungs-Baumeister : 
Bode  in  Suhl,  Buch  holz  in  Schneidemühl,  Buddenberg 
in  Posen,  C  a  e  s  ar  in  Halberstadt,  E  h  r  e  n  b  e r  g  in  Arnsberg, 
Fritze  in  Berlin,  Kluge  in  Frankfurt  a.  M.,  Lueder  in  Mag- 
deburg, Müller  in  Neisse,  Schröder  in  Berlin,  Vogel  in 
M.-Gladbach  und  Wessel  in  ilalle. 

Zu  Königlichen  Eisenbahn-Maschinen-Inspectoren  sind  er- 
nannt: die  Eisenbahn -Maschinenmeister :  Becker  in  Berlin, 
Bellach  in  Königsberg,  Bellingrodt  in  Frankfurt  a.  M., 
Böcker  in  Oberhausen,  Braun  in  Köln,  Brosius  in  Han- 
nover, ß  r  ü  n  j  e  s  in  Stendal,  Call  am  in  Danzig,  Caspar  in 
Langenberg,  Cl  aasen  in  Betzdorf,  Courtois  in  Berlin, 
D 1  e  d  r  1  c  h  in  Witten,  Diekhautin  Cassel,  Diefenbach  in 
Harburg,  Eberle  in  Kattowitz,  Eibach  in  Stralsund,  Eich- 
acker in  Carthaus,  Erdmann  in  Halberstadt,  Farwick  in 
Essen,  Fischer  in  Frankfurt  a.  M.,  Förster  in  Cassel, 
Franck  in  Bromberg,  Führ  in  Hannover,  Garbe  in  Berlin, 
He  i  m  a  n  n  in  Coblenz,  Hesse  in  Bremen,  Hesse  in  Breslau 
Hirsch  in  Saarbrücken,  Hirsekorn  in  Breslau,  Holzheuer 
m  Bromberg,  Hummel  in  Deutz,  Hummell  in  Dortmund, 
Jähns  in  Köln,  Jung  in  Limburg,  Kielhorn  in  Posen, 
Kleemann  in  Nordhausen,  Klövekorn  in  Bromberg, 
Köhler  in  Elberfeld,  Köster  in  Lingen,  Kohler  in  Osna- 
brück, Kohn  in  Köln,  Kunz  in  Crefeld,  Lamfried  in  Berlin, 
Landgrebein  Breslau,  L  a  n  g  e  in  Buckau,  L  i  e  d  e  1  in  Breslau, 
Lose  band  m  St.  Wendel,  Lutterbeck  in  Berlin,  May  in 
Königsberg,  Mertz  in  Bromberg,  Meyer  in  Berlin,  Meyer  in 
Magdeburg,  Mohn  in  Breslau,  Mo  n  j  e  in  Köln,  M ü  1 1  e r  in  Arns- 
berg, M  ü  1 1  e  r  in  Berlin,  M  ü  1 1  e  r  in'  Dortmund  unter  Versetzung 
nach  Paderborn,  NepiUy  in  Saarbrücken,  Neuschäfer  in 
Halle,  0  e  1  ert  in  Nippes,  0  e  s  tr  e i  c h  in  Fulda,  A  tt  e r  n  gen 
Othegraven  in  Düsseldorf,  0  1  f  e  n  i  u  s  in  Castel,  P  a  1  m  i  e  in 
Stargard  i.  Pom.,  Passauer  in  Cassel,  Reck  in  Ratibor, 
Reichmann  m  Speldorf,  R  o  h  d  e  in  Crefeld,  Rustemeyer 
in  Berlin,  Schäfer  in  Trier,  Scheibke  in  Dirschau,  Sche- 
rin g  e  r  in  Thorn,  Schlesinger  in  Nippes,  Schmidt  in 
Witten,  Schmitz  in  Düsseldorf,  Schneemann  in  Hannover, 
Schünhoff  in  Stettin,  Schumacher  in  Berlin,  S  e  e  1  i  g 
in  Frankfurt  a.  M.,  Siegert  in  Berlin,  Sillies  in  Berlin, 
Stempel  in  Stolp,  Stiebler  in  Stolp,  Suck  in  Görlitz, 
i  h  1  e  1  e  m  Hannover,  Thomas  in  Magdeburg,  T  i  1 1  v  in  Pader- 

Trapp  in  Göttingen,  Turner  in  Potsdam,  Urban  in 
i^rankturt  a.  0.,  Vockrodt  in  Göttingen,  Wedemeyer  in 


Minden,  Weiss  in  Berlin,  W  i  1 1  m  a  n  n  in  Elberfeld,  Wolf  in 
Siegen,  W  oytt  in  Stettin,  und  der  Eisenbahnwerkstätten  -  Vor- 
steher Vossköhler  in  Schaeidemühl. 

Das  „Centralblatt  der  Bauverwaltung"  theilt  in  Beziehung 
auf  vorstehende  Ernennungen  mit:  „Mit  dem  Beginn  des  neuen 
Etatsjahres  1882/83  sind  bei  den  Preussischen  Staatsbahnen  14 
Eisenbahn-  bezw.  Regierungs-Baumeister  zu  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebs-Inspectoren  ernannt  worden.  Gleichzeitig  ist  die  Ernen- 
nung sämmtiicher  bisherigen  Eisenbahn-Maschinenmeister  zu  Eisen- 
bahn-Maschinen  luspectoren  erfolgt;  die  Zahl  derselben  beträgt 
97.  Nach  Inkrafttreten  des  dem  Landtage  in  diesen  Tao'en  vor- 
gelegten Nachtragsetats  für  die  neuerdings  verstaatlichten  Bahnen 
sollen  noch  weitere  Ernennungen  von  Eisenbahn-Bau-  und  Be- 
triebs-Inspectoren und  Eisenbahn-Maschinen-Inspectoren  erfolgen." 

Um  die  austauschweise  Uebernahme  von  bei  der  Verwaltung 
der  Reichseisenbahuen  in  Elsass-Lothringen  angestellter  Eisen- 
bahn-ßau-Inspectoren  von  ungefähr  gleichem  Dienstalter  in  den 
Preussischen  Staats-Eisenbahndienst  zu  ermöglichen,  ist  dem  ge- 
nannten Blatt  zufolge  durch  Ministerialerlass  vom  2.  d.  Mts.  an- 
geordnet worden,  festzustellen,  welche  von  den  im  Preussischen 
Eisenbahndienst  beschäftigten  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-In- 
spectoren unter  Gewährung  eines  dem  gegenwärtigen  mindestens 
gleichen  Diensteinkommens  in  den  Reichs-Eisenbahndienst  über- 
zutreten geneigt  sein  würden. 

*  Thüringische  Bahn.  Mit  dem  1.  Mai  d.  J.  tritt  nach  dem 
„L.  T."  in  Erfurt  die  neue  Königlich  Preussische  Eisenbahn- 
Direction  für  die  Thüringische  Eisenbahn  unter  Leitung  des  bis- 
herigen Vorsitzenden,  Geheimen  Oberregierungs-Rath  Eggert 
in  Wirksamkeit.  Von  den  bisherigen  Privatmitgliedern  gehen 
Regierungs-Assessor  a.  D.  Klemm,  Kreisgerichts-Rath  a.  D.  Bering 
und  Scholtz  zur  neuen  Direction  über,  während  Geheimer  Re- 
gierungs-Rath Dr.  Schambach  auf  die  ihm  offerirte  Stelle  eines 
Mitgliedes  der  neuen  Direction  verzichtet  hat.  Zur  Ergänzung 
der  letzteren  sind  dem  Vernehmen  nach  noch  drei  Staatsbeamte 
nach  Erfurt  berufen. 


I  Die  K.  K.  priv.  Localbabn  Vöcklabruck-Kammer, 

concessionirt  den  1.  August  1881  als  Localbabn,  ist  normalspurig. 
Eigenthümer  und  Concessionär  ist  M.  Ritter  v.  Keissler;  Sitz  der 
Direction  Wien,  IV,  Karlsgasse  20.  Der  Bau  wurde  von  obiger 
Unternehmung  in  eigener  Regie  durchgeführt.  Für  den  Betrieb 
ist  mit  der  K.  K.  Direction  für  Staats-Eisenbahnbetrieb  ein  Ver- 
trag _auf  5  Jahre  abgeschlossen  worden.  Die  Eröffnung  der  Bahn 
ist  für  den  1,  Mai  d.  J.  in  Aussicht  genommen.  Stationen  dieser 
Bahn  sind  blos  Vöcklabruck  (Station  der  Kaiserin  Elisabeth  bahn) 
und  Kammer,  die  Entfernung  beider  Stationen  beträgt  nur  11km, 
beide  Stationen  liegen  in  Ober-Oesterreicb.  In  dieser  Strecke' 
sind  vorläufig  keine  Haltestellen  in  Aussicht  genommen,  doch 
dürften  seinerzeit  zwei  einfache  Haltestellen  für  Personenverkehr 
creirt  werden  und  zwar  in  Pichl wang  und  in  Au. 


Dux  -  Bodenbacher  Bahn. 

*  Dem  soeben  vprsendeten  Geschäfts-Berichte  für  das  Jahr 
1881  entnehmen  wir  Folgendes:  Die  Länge  der  Hauptbahn  be- 
trägt 90,73  km;  ausserdem  waren  im  Betriebe  5  Industrie-  und 
30  Montan  -  Schleppbahnen  mit  einer  Geleislänge  von  21,709  km. 
Der  Stand  der  Fahr betriebsmittel  blieb  derselbe  wie  im  Vorjahre, 
nämhch  31  Locomotiven,  34  Personenwagen  und  1  672  Last-  und' 
andere  Wagen.  Die  Leistungen  dagegen  sind  gestiegen;  das  be- 
forderte Gewicht  betrug  112  499  174  Brutto-Tonnen-Kilometer,  um 
12  863  416  Brutto-Tonnen-Kilometer  mehr  als  im  Vorjahre.  Und 
zwar  wurden  befördert  392  402  Personen,  um  4  156  mehr  als  im 
Vorjahre.  Die  Einnahmen  hierfür  betrugen  III  592  fl.  Das  Plus 
beträgt  1811  £1.  An  Gepäck-,  Eil-,  Fracht-  und  Regie  -  Gütern 
wurden  verfrachtet  1  349  683  Tonnen,  daher  um  166  254  Tonnen 
mehr  als  im  Vorjahre.  Von  der  Gesammtverfrachtung  entfallen 
auf  die  Braunkoule  1  203  726,  auf  andere  Güter  143  957  Tonnen 
Die  Frachteneinnahme  betrug  1  772  135  fl.;  das  Plus  beträgt  186  202  fl! 
Die  Gesammteinnahmen  betragen  aus  dem  Transport- 
dienste 1  883  727  fl.,  an  Wagenmiethe  etc.  146  326  fl.,  Ertrag  der 
Kohlenwerke  60  696  fl.,  in  Summa  2  090  750  fl.;  Plus  gegen  das  Vor- 
jahr 127 509  fl.  —  Die  Betriebsausgaben  beziffern  sich  auf 
782  945  fl.  Das  Verhältniss  der  Betriebsausgaben  zu  den  Ein- 
nahmen ist  dasselbe  geblieben  wie  im  Vorjahre,  nämlich  37,3  pCt., 
ohne  Berücksichtigung  der  Kohlenwerke  38,5  pCt.  der  Brutto-Ein- 
nahmen.  Der  Betriebsüberschuss  beträgt  1  307  805  fl.  Hiervon 
werden  verwendet:  für  die  Verzinsung  der  Prioritäten  inclusive 
Agio  601311  fl.,  für  Amortisation  71518  fl.,  für  Grundeinlösungs- 
zinsen, Banquierspro Visionen  u.  s.  w.  8  458  fl.  Es  verbleibt  somit 
ein  Betriebs-N  etto- Ertrag  von  626  517  fl.,  dessen  Ver- 
theilung  von  der  am  11.  April  d.  J.  abgehaltenen  XL  ordentlichen 
Generalversammlung  den  Anträgen  des  Verwaltungsrathes  ent- 
sprechend nachstehend  beschlossen  wurde:  Dotirung  des  Reserve- 
fonds mit  100  000  fl.;  5  pCt.  Dividende  für  die  Prioritäts  -  Actien 
80  595  fl.;  5  pCt.  Dividende  für  die  Stamm-Actien  330  000  fl.;  vom 
Reste  10  pCt.  Tantieme  des  Verwaltungsrathes  (§  4  der  Statuten) 
11  592  fl.   1  pCt.  Superdividende  für  die  Prioritäts-Actien  16  119  fl.; 
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1  T^Ct  SuDerdividende  für  die  Stamm-Actien  66  000  fl.;  Uebertrag 
?  .  ^tph\.!inT  22  211fl  —  Diese  Generalversammlung  \var  in 
ifzuTLf  dar  von  den  Anwesenden  vertretene  Actien  - Capital 
ffne  ^der  zahlreich  besuchtesten.  Die. 27  anwesenden  Actionare 
fln+rj;  1Ö  7qfi  ^tanim-  und  6  989  Prioritats-Actien  mit  1 099 
FtSe^  54  pCt  dTgesammten  Actiencapitals.  Der  Geschkfts- 
berTcht  und  ler  Bericht  des  Revisions-Au.  Schusses  wurde  ge- 
Dericnx  unu  uci  genommen  und  der  Direction  des  Ab- 

nehmigend  ^"/^i^f°°TuLfrX  mitgetheilten  Vertheilung 

S  S?ew1nn^"  wurd";"  mTt  ßScbluss  der^Generalversammlung 
der  Werth  der  Präsenzmarken  für  die  Theilnahme  an  den 
Sityunsen  des  Verwaltungsrathes  für  das  Jahr  1882  mit  je  20  fl. 
festgesitzt  und  dem  Verwaltungsrathe  ausserdem  für  das  Jahr 
882  ein  Betrag  von  10  000  fl.  für  besondere  Leistungen  bewiUigt, 
leicher  Betiaf  iedoch  von  einer  etwaigen  Tantieme  m  Abzug  zu 
brinsen  ist  Die  gemäss  der  Bestimmungen  der  Statuten  aus- 
treSen  drei  Mitglieder  des  Verwaltungsrathes :  Consul  Gut- 
mann GrafDubsky  und  Commercienrath  von  Pflaum  ^ur<leii  per 
acSationemwied^ergewäblt;  ebenso  dieMitglieder  des  vorjährigen 
Revisions-Ausschusses  und  deren  Ersatzmanner. 

Dänemark. 

*  Am  1.  d.  Mts.  ist  die  Eisenbahn  von  Ringe  nach  Faaborg 
(eine  ZwVSbahn  der  sogenannten  8üdfynenschen  Bahn  von  Odense 


nach  Svendborg)  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  worden. 
Ke  Bahn  ist  3,9  Meilen  (29,37km)  lang.und  besitzt  ab  R^^^e  fol- 
gende Stationen  und  Haltestellen:  Hojrup,  gspe  PH,  Kormth, 
Katteröd  PH  und  Peirup.  Der  Betrieb  der  Bahn  ist  von  der 
Direction  der  Südfynenschen  Bahn  übernommen  worden. 

Schweiz. 

*  üeber  die  Feier  zur  Eröffnung  der  Monte-Cenere-Bahn 
(Lugano-Giubiasco,  30  km),  welche  am  10.  d  Mts.  in  Lugano  statt- 
fand meldet  der  „Bund" :  Nachdem  ungefähr  um  10  Uhr  Vor- 
mMagreln  aus  7"  Waggons  bestehender  schmuckloser  Zug  auf- 
wärts zum  Monte-Genere  abgedampft  .^ar  ^rs^hie^  um  11%  Uhr 
rior  InncTP  f20  Wae20ns,  2  Locomotiveu)  von  Bellinzona  ner 
kfmiSe  FestzuSesse'n  erste  Locomotive  mit  grossem  Schweizer- 
wap^n  den  Wappenschildern  sämmtlicher  Cantone  mit  Fahnen, 
GÄnien  etc.  r^J^ch  geschmückt  war  während  ^^ch  andererseits 
Lugano  in  reichsten  F  aggenschmuck  gehüllt  hatte  Kanonen 
donner,  Glocken geläute  voT  sämmtlichen  Thürmen  National- 
hvmne  und  frohe,  lärmende  Begrussungea  ertönten,  als  der  ^u^ 
hfeTt  und  nach  feierlicher  Begrüssung  der  imposante  Aufzug  sich 
zum  Städtchen  hinab  bewegte.   Kein  Misston  störte  die  Feier. 


OFFIZI-ELLE  ANZEIGEN. 


1  Tarif-Bekanntmachungen. 

Die  in  dem  Gütertarife  für  den  Verkehr 
zwischen  denEisenbahn-Directionsbezirken 
Köln  (linksrheinisch)  und  Berlin 
vom  1.  Mai  d.  J.  für  die  Station  Walden- 
burg enthaltenen  Entfernungen  erhohen 
sich  mit  dem  1.  Juni  er.  um  je  3  km. 
Köln,  den  13.  April  1882.  Namens  der  be- 
theiligten Verwaltungen:  Königliche  Eisen- 
ba hnJ)irectionJlinks^^ 

Belgisch ^SMwestdeutscher  tJüter - Ver- 
kelir.  In  den  Belgisch-Südwestdeutschen 
Tarifheften  IXa  und  IXb  (I-  Abtheilung) 
wird  am  1.  Mai  c.  der  Nachtrag  I  in 
Kraft  treten.  Köln,  den  13.  April  1882. 
Namens  der  Verbands  -  Verwaltungen  : 
Königliche  Eisenbahn  -  Direction  (links- 
rheinische)^  

Am  1.  J^tTITcr.  tretenT^dem  vom 
1  k.Mts.  ab  gültigen  Gütertarife  (Iheil  Ii) 
für  den  S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  v  e  r  k  e  h  r  zwi- 
schen Stationen  der  Directionsbezirke 
Köln  (rechtsrheinisch)  und  Berlin  ver- 
schiedene Berichtigungen  m  Kraft,  welche 
u  A  für  die  Stationen  Altwasser  und 
Sagau  Frachtermässigungen,  dagegen  iur 
die  Station  Waldenburg  i.  Sehl  und  im 
Ausnahmetarif  3  (Eisen  und  Stahl  ,  des 
Special-Tarifs  H)  für  die  Station  Westend 
sowie  in  einzelnen  anderen  Fallen  Fracht- 
erhöhungen aufweisen.  Das  betrettende 
Berich tigungsblatt  ist  demnächst  bei  den 
Güterexpeditionen  der  betheiligten  bta- 
tionen  unentgeltlich  zu  haben.  Bis  zum 
Erscheinen  desselben  ertheilt  unser  Ver- 
kehrsbureau nähere  Auskunft.  Köln, 
14  April  1882.  Namens  der  betheihgten 
Verwaltungen :      Königliche  Eisenbahn- 

Direction  (rechtsrheinische).  (Jo^> 

Saal-Eisenbahn.  Zu  unserem  Local- 
Gütertarif  ist  am  1.  d.  Mts.  der  X. 
Nachtrag  in  Kraft  getreten,  welcher  Er- 
gänzungen der  speciellen  Tarifvorschriften 
und  des  Nebengebührentarifs  enthalt. 

Exemplare  sind  bei  unseren  sänimt- 
lichen  Expeditionen  käuflich  zu  haben. 
Jena,  den  10.  April  1882.  Die  Direction.  (769) 

Mit  1.  Mai  d.  J.  tritt  der  c  o  m  b  i  n  i  r  t  e 
Tarif  für  den  Verkehr  zwischen 
Stationen  der  Kaiser  Ferdi- 
nand s  -  N  o  r  d  b  ah  n  d  e  r  Oesterr. 
Staatseisenbahn- Gesell  sc  halt, 
der  Turnau  -  Kralup  -  Prager 
Eisenbahn,  der  0  e  s  t  e  r  r.  N  o  r  d- 
west-  und  S  ü  d  n  o  r  d  d  eu  t  s  c  h  e  n 
Verbindungsbahn  einerseits 


und  der  Oesterr.  Nordwest- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
andererseits  a)  Verkehr  mit  Hamburg 
via  Laube  respective  Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz  giltig  vom  1.  Febr.  d.  J. 
ausser  Kraft.  . 

Desgleichen  wird  mit  obigem  läge  das 
Betriebs-Reglement  der  Oesterr.  Nordwest- 
Dampf  schiffahrts  -  Gesellschaft  für  die  Be- 
förderung von  Gütern  vom  laufenden  Jahre 
ausser  Kraft  gesetzt  und  treten  an  Stelle 
desselben  für  den  Verkehr  auf  der  Elbe 
iene  Bestimmungen  ein,  welche  die  Kon- 
nossemente der  Oesterr.  Nordwest-Dampt- 
schiffahrts-Gesellschaft  enthalten.  Wien, 
am  12.  April  1882.  Die  General-Direction 
der  K  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn. 
Die  General  -  Direction  der  Oesterr.  Nord- 
west-Dampfschiffahrts-Gesellschaft.  (760) 

Localverkehr.  Der  durch  unsere  Be- 
kanntmachung vom  29.  V.  Mts.  __zur  Ein- 
führung gelangte  Ausnahmetarif  XMrb  racht- 
gutsendungen  von  Hamburg  nach  Lübeck 
wird  vom  17.  d.  Mts.  ab  bis  auf  Weiteres 
auch  wieder  auf  Sendungen  dieser  Art 
ausgedehnt,  welche  in  Lübeck  mittelst 
Dampfschiffs  zur  Weiterbeförderung  nach 
Moskau  gelangen.  Lübeck  den  15.  April 
1882.    Die  Direction  der  Lübeck-Buchener 

Eisenbahngesellscbaft.  i'^^^) 

(irossh.  Badische  Stasitseisenbahuen.  Zu 
dem  Transittarife  für  den  Mannheim- 
Bayerischen  G ü t e r v e r k e h r  vom 
1.  Februar  1882  tritt  am  15.  d.  Mts.  der 
1.  Nachtrag  in  Kraft.  Derselbe  enthalt 
ermässigte  Frachtsätze  für  Mehl  und  kann 
bei  der  Güterexpedition  Mannheim  unent- 
geltlich bezogen  werden.  Karlsruhe  14. 
April  1882.    Generaldirection.  (76^) 

Für  die  Beförderung  von  Leichen,  Fahr- 
zeugen und  lebenden  Thieren  im  diessei- 
tigen Localverkehre  und  im  Verkehre 
zwischen  Stationen  der  Eisenbahn-Direc- 
tions  -  Bezirke  Hannover  einerseits  und 
Elberfeld  und  Köln  (rechts-  und  links- 
rheinischer),  sowie  Stationen  der  Gross- 
herzoglich Oldenburgischen  Staatsbahnen 
andererseits  treten  mit  dena  1.  Juni  1882 
neue  Tarife  in  Kraft ,  durch  welche  die 
Bestimmungen  und  Beforderungspreise 
folgender  Tarife  nebst  Nachtragen,  soweit 
dieselben  sich  auf  den  Verkehr  zwischen 
denjenigen  Stationen  beziehen,  auf  weiche 
die  neuen  Tarife  Anwendung  finden,  auf- 
gehoben werden,  und  zwar  : 
^  1.  Der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Hanno- 
ver-Rheinischen Verband  vom  1.  April  1880; 


2.  Der  Local-Vieh-  etc.  Tarif  der  Han- 
noverschen Staatsbahn  vom  I.Januar  1880 

3.  Der  Local-Vieh-  etc.  Tarif  der  West- 
fälischen Eisenbahn  vom  I.Januar  1880; 

4.  Der  Local-Vieh-  etc.  Tarif  der  Main- 
Weserbahn  vom  I.Januar  1880; 

5.  Der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Nord- 
deutschen Verband  vom  I.April  1880; 

6  Der  Vieh-  etc.  Tarif  für  denRheinisch- 
Westfälisch-Mitteldeutschen  Verband  vom 
1.  Mai  1880 :  .         j  m 

7.  Der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  West- 
deutschen Verband  vom  1.  December  1880  ; 

8.  Der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  W«st- 
fälisch-Hannover-Frankfurt-Bebraer  Nach- 
barverkehr vom  10.  Februar  1878 ; 

9  Der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Berlin- 
Hannover  -  Oldenburgischen  Verband  vom 

1.  Mai  1880;  ^        ...     j  v 

10  Der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Frie- 
sisch -  Westfälischen  Verband  vom  1.  Mai 

1880  ' 

11.'  Der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Harz- 
Nordsee  Verband  vom  1.  Mai  1880;  _ 

12  Der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Hessisch- 
Rheinisch  -  Westfälischen  Verband  vom 
1.  Juni  1880;  , 

13.  Der  Gütertarif  für  den  Koln-Mmden- 
Saarbrücker  Verkehr  vom  15.  Mai  1879; 

14  Der  Local-Vieh-  etc.  Tarif  der  Kö- 
niglichen Eisenbahn-Direction  zuFrankturt 
a.M.  vom  I.Januar  1881; 

15  Der  Local  Vieh-  etc.  Tarif  der  Koln- 
Mindener  Eisenbahn  vom  1.  Februar  1880 ; 

16  Der  Local-Vieh-  etc.  Tarif  der  Magde- 
burg-Halberstädter und  Hannover -Alten- 
bekener Eisenbahn  vom  1.  Februar  1880 ; 

17.  Der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Mittel- 
deutschen Verband  vom  1.  März  1880  ;  _ 

18  Der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Rhei- 
nischen Nachbarverkehr  vom  20.  Mai  1880; 

19  Der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Rhei; 
nisch-Niederdeutschen  Verband  vom  1.  Mai 
1  ft80  ' 

20.'  Der  Staatsbahn-Vieh-  etc.  Tarif  vom 
I.Januar  1880;  , 

21  Der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Staats- 
bahn-Verkehr zwischen  Hannoverschen  etc. 
und  Saarbrücker  etc.  Stationen  vom  1.  Ja- 

^^Die^neuen  Tarife,  welche  in  Folge  an- 
derweiter Regulirung  der  Entfernungen 
auch  Erhöhungen  enthalten,  werden  bei 
den  Expeditionen  verkäuflich  abgelassen. 
Hannover,  den  15.  April  1882.  Königliche 
Eisenbahn-Direction.  Zugleich  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen.  (763) 
Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen  S.  430 
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Beilage  zu  No.  30.  BorUn,  am  21.  April  1882- 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


NOTIZEN  über  neue  Tarife  und  Tarifänderungen 

pro  März  1882. 

Das  Schema,  auf  Grund  dessen  die  nachfolgenden  Tarifnotizen  zusammengestellt  worden  sind,  siehe  in  No.  6  S.  87. 

„Vacat-Anzeigen"  theilten  folgende  Verwaltungen  mit: 
Berlin-Görlitzer,  Mt^cklenburgische  Friedrich-Franz-,  Nordhausen-Erfurter,  Posen-Creuzburger,  Saal-,  Württemberg.,  Kaschau-Oderberger, 

Vorarlberger  und  Rumänische  Eisenbahnen. 

NB.  Diejenigen  Notizen,  welche  in  vormonatlicher  Uebersicht  nicht  mehr  Aufnahme  gefunden  haben  und  deshalb 
hierunter  verzeichnet  sind,  werden  durch  einen  vorgesetzten  |  (Strich)  kenntlich  gemacht. 

NB.    Die  den  einzelnen  Positionen  in  Parenthese  vorgedrnckten  Nummern  sind  identisch  mit  den  den  betreffenden  Tarif- 
publicationen  in  der  Vereinszeitung  angefügten  tortlanfenden  Nummern. 


I. 

Altona-Eiel.  Localtarif  der  Bahnen  unter  Altona- Kieler 
Verwaltung. 

(554)  Nachtrag  VI  zum  Tarif  für  die  Beförderung  von  Lei- 
chen, Fahrzeugen  und  lebendeii  Thieren  auf  den  Schleswig-Hol- 
steinischen  Eisenbahnen  vom  1/4.  81,  gültig  vom  20/3.  82,  enthal- 
tend Aenderung  der  Tarifvorschriften. 

(571)  Nachtrag  I  zum  Tarif  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  auf  der  Kreis  Oldenburger 
Eisenbahn  vom  30/9.  81,  gültig  vom  20/3,  82,  enthaltend  Aende- 
rungen  der  Tarifvorschriften. 

(435)  Nachtrag;  II  zum  Localgütertarif  der  Krf^is  Oldenbur- 
ger Eisenbahn  vom  30/9.  81,  gültig  vom  1/3.  82,  enthaltend  er- 
mässigte  Frachtsätz-^  der  Specialtarife. 

(b53)  Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  Nachtrag  6  vom  15/3. 
82  zum  Tarife  vom  15/3.  80  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Equipagen  und  anderen  Fahrzeugen,  sowie  von  lebenden  Thieren, 
enthält : 

1.  Abänderung'^n  und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Zusatz- 
bestimmungen zum  Betriebsregloment. 

2.  Abänderungen  und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Tarif- 
vorschriften. 

3.  Ergänzung  des  Nachtrags  5.  (Gratis.) 
Braunschweigische  Bahn.   Nachtrag  3  v.  15/3.  82  zum  Vieh- 

etc.  Tarife  v.  1/3.  80,  enthaltend: 

a)  Abänderungen  und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Zusatz- 
bestimmuBgen  zum  ßetriebsreglement. 

b)  Abänderungen  und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Tarif- 
vorschriften.  (Preis  0,10  Jl) 

Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn. 

(353)  Local-Gütertarif.  Seit  1/3.  er.  gilt  der  im  Staatsbahn- 
tarif zwischen  Stationen  des  Königlichen  Directionsbezirks  Berlin 
und  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  enthaltene  Ausnahmetarif 
No.  2  (Blei  und  Zink  etc.)  auch  für  den  Localverkehr. 

(438)  Seit  1/3.  er.  bis  28/2.  83  ist  der  Frachtsatz  des  Aus- 
nahmetarifs No.  6  (Steinkohlen  etc.)  für  Stettin  und  Podejuch 
bei  Sendungen  von  50  000  kg  auf  0,72  Ji.  ermässigt. 

(515)  Am  15/3.  er.  ist  Nachtrag  I  in  Kraft  getreten,  welcher 
Ergänzungen  der  Specialbestimmungen  zum  Betriebsreglement 
sowie  der  speciellen  Tarifvorschriften,  Aenderungen  des  Kilometer- 
zeigers und  Ergänzungen  der  Station starift abellen ,  ausserdem 
Druckfehlerberichtigungen  enthält. 

1 (200)   Hessische  Ludwigsbahn.   Localgütertarif  Theil  II  Be- 
sondere Bestimmuno;en,  v.  1/10.  81.   Nachtrag  I  giltig  v.  16/1.  82. 
(610)  Holsteinische  Marschbahn. 
Nachtrag  III  zum  Localtarif,  giltig  v.  20/3.  82. 
(578)   Lübeck-Biichener  Bahn.   Frachtsatz  der  allgemeinen 
Wagenladungsciasse  A 1  Hamburg-Lübeck  für  Güter,  welche  zur 
Beförderung  zwischen  Hamburg  und  den  Dänischen,  Schleswig- 
Holsteinischen  und  den  übrigen  Preussischen  Ostseehäfen  be- 
stimmt sind,  ist  vom  20/3.  82  ab  des  Weiteren  auf  0,50  M.  pro 
100  kg  herabgesetzt. 

(158)  Märkisch-Posener  Eisenbahn.  Aus  dem  Localtarife 
vopa  1/7.77  sind  folgende  Relationen  climinirt  und  in  den  Stettin- 
Märkisch-Schlesischen  Verbandgütertarif  übertragen  worden: 

Rothenburg-Frankfurt,  Guben-Sternberg,  Merzwiese-Stern- 
berg, Guben-Neu-Gunersdorf,  Gubeu-Reppen,  Guben-Wutschdorf. 

Pfälzische  Eisenbahnen.  Localtarif  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  giltig  vom  1/4.  82  an 
Stelle  des  Tarifs  vom  1/10.  78  nebst  Nachträgen.  (Preis  0,26  Ji.) 

(461)  Königliche  Eisenbahndirection  Berlin.  Nachtrag  I 
zum  Deutschen  Eisenbahngütertarif,  giltig  vom  15/3.  bezw,  1/5.  er. 


(525)  Nachtrag  II  zum  Local-Vieh-  etc.  Tarif  vom  15/3. 
bezw.  1/4.  82. 

(356)  Ergänzungsblatt  zum  Ausnahmetarif  E.  des  Local- 
gütertarifs,  giltig  vom  1/3.  er. 

(442)  Eisenbahndirectionsbezirk  Bromberg.  Mit  dem  1/3.  er. 
tritt  zum  Localgütertarif  der  Nachtrag  VI  in  Kraft. 

Derselbe  enthält: 

1.  Erweiterung  der  speciellen  Tarifvorschriften, 

2.  Aenderung  des  Tarifs  für  Nebengebühren. 

3.  Eröffnung  der  Personenhaltestelle  Matheninken  für  den 
Güterverkehr. 

4.  Ausnahmetarif  für  Wagenkehricht  vom  städtischen  Cen- 
trai-Viehhof zu  Berlin  nach  Caulsdorf. 

5.  Berichtigungen. 

(311)  Eisenbahndirectionsbezirk  Elberfeld.  Localgütertarif 
vom  1/9.  81. 

Tarifirung  von  einzelnen  Gegenständen  von  Eisen  und  Holz, 
welche  wegen  ihrer  Länge  durch  die  Seitenthüren  eines  bedeckt 
gebauten  Wagens  nicht  verladen  werden  können. 

(352)  Vom  1/3.  82  ab  wird  dem  Begleiter  einer  Sendung 
von  Fischbrut  oder  von  Zuchtfischen  gestattet,  gegen  Lösung 
eines  Billets  UI.  Classe  in  dem  Wagen,  in  welchem  die  Fischbe- 
hälter verladen  werden,  Platz  zu  nehmen. 

K.  E.-D.  Frankfurt  a/M.  Mit  Gültigkeit  vom  15/3.  er.  ab  ist 
der  Nachtrag  11  zum  Localgütertarif,  der  ausser  Aenderungen 
und  Ergänzungen,  Frachtsätze  für  die  neu  aufgenommene  Halte- 
stelle Erlach  enthält,  erschienen. 

(506)  K.  E.-D  Hannover.  Nachtrag  3  vom  15/3.  er.  zum 
Vieh-  etc.  Tarife  vom  1/1.  80. 

Aenderungen  und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Zusatzbe- 
stimmungen zum  Betriebsreglement,  sowie  der  allgemeinen  Tarif- 
vorschriften 

(427)  Nachtrag  5  vom  1/3.  er.  zum  Gütertarife  vom  1/5.  81. 
Specielle  Tarifvorschriften,  üeberführungsgebühren  auf  den  Sta- 
tionen Frankfurt  a/M.  und  Hohnstorf.  Ausnahmetarif  für  Zucker- 
rüben etc.  zwischen  Hildesheim  und  Düngen.  Aufhebung  von 
Ausnahmefrachtsätzen  für  Steinkohlen  und  Coke.  Ausdehnung 
des  Seehafenausnahmetarifs  auf  die  Artikel,  Palmkernöl  und 
Cocosnussöl. 

(506)  Nachtrag  6  vom  13/3.  82  zum  Gütertarife  vom  1/5.  81. 
Ergänzung  der  Specialbestimmungen  zu  §  53.  Ergänzung  der  Be- 
stimmungen zu  No.  III  und  IV  des  Nebengebührentarifs. 

(362)  K.  E.-D.  Magdeburg,  a)  Nachtrag  No.  6  vom  1/3.  82 
zum  Gütertarif  vom  1/7.  81  enthaltend: 

1.  Aenderung  bezw.  Ergänzung  der  speciellen  Tarifvor- 
schriften. 

2  Ergänzung  des  Tarifes  für  die  Güterbeförderung  auf  Ver- 
bindungsbahnen etc. 

3.  Ergänzung  der  Ausnahmetariftabelle. 

4.  Berichtigungen. 

(519)b)NachtragNo.  7  vom  15/3.  82  zum  Local-Vieh-  etc.  Tarif 
vom  1/2.  80,  enthaltend: 

1.  Ergänzung  der  Zusatz  -  Bestimmungen  zum  Betriebs- 
reglement. 

2.  Ergänzung  bezw.  Abänderung  der  allgemeinen  Tarifvor- 
schriften. 

3.  Ausdehnung  des  Verkehrs  mit  Güterglück  auf  Leichen 
und  Fahrzeuge  aller  Art. 

4.  Berichtigung. 

(503)  K.  E.-D.  Köln  (rechtsrh.)  Im  diesseitigen  Localver- 
kehr sowie  in  sämmtlichen  directen  Verkehren  zwischen  Stationen 
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des^diesseitigen  Verwaltungsbezirks  einerseits  und  Stationen  an- 
Ser  DeSsien  EisenbabSen  andererseits  sind  emze  ne  Aende- 
rnnJen  bezw  Ergänzungen  der  Tarifvorschriften  für  die  Beforde- 
runf  von  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  mit  dem  15/3.  er.  in 
Kraft  ^ftreten.       ^  ^  ^^^^^^  XJV  zum  Re- 

glement und  Tarif  für  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck, 
Sen,  Fahrzeugen,  Thieren  und  Gütern  auf  der  Rechte-Oder- 
Tlfpr  Fi<,enbahn  vom  1/9.  77,  giltig  vom  1/3.  er.,  enthaltend: 
Ufer-Eisenbahn  ^Jl^^-^^^  ^^arif   für    die  Nebengebühren  im 

^^^^'T  Bestimmung,  betreffend  die  Beförderung  von  Freigepäck 
auf        f  billet^.^^        Zusatzbestimmungen  zu  §  8  und  10  des 

^'*"1'B£lnzuig  der  speciellen  Tarifvorschriften  für  Güter 

ThüSTschf  Eisenbahn.  Nachtrag  XXVI  zum  Localguter^ 
tarif  vom  l/U.  77,  giltig  vom  1/3  er  ab  enthaltend  Ergänzung 
der  speciellen  Tarifvorschriften  und  Berichtigungen^ 

Nachtrag  XXVII  giltig  vom  20/3.  er.  ab,  enthaltend  Ergän- 
zung des  NeKebührfntafifs  und  Berichtigung  des  Ausaahme- 

a^^f  wt^thSeinische  Eisenbahn  Nachtrag  IV  zum  Tarif 
für  die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren  vom  1/4.  81,  gültig  vom  20/3.  82.  .  ^  ...     ,      t  ^„.,1 

(5^  Böhmische  Westbahn.  Mit  1/4.  82  ist  für  den  Local- 
verkehr  ein  neuer  Gebührentarif  Theil  II  für  die  Beforderungjon 
Fil  i,T>H  Frachteütern  etc  in  Kraft  getreten,  wodurch  der  Local- 
gSertÄJ  1^^^^^^^^  allen  Nachträgen  aufgehoben  wird. 

^""^'^  Erzherzog  Albrechtbahn.  Nachtrag  I  zum  Theil  1  der  Tarif- 
bestimiSSngen  für  den  Transport  von  Eil-  und  Frachtgutern  etc., 
Slti? vom  15/9.  81  ,  zu  den  Gebührentarifen  der  Oesterreichisch- 
Üngarischen  Bahnen,  gültig  vom  10/3.  82,  enthalten: 

1.  Ergänzung  des  Verzeichnisses  der  Verwaltungen  etc. 
2  Abänderung  und  Ergänzung  der  Tarif bestimmungen  _ 
t  Aenderungln  und  Ergänzungen  der  Waarenclassif^cation 
Galizische  Karl-Ludwigbahn.   Nachtrag  I  zum  Theil  1  der 
TarifbÄmungen  für  denV'^sport  -«n  Eü-^ und  Frachtgutern 
dann  lebenden  Thieren,  Equipagen  und  Leichen,  SÜfg  zu  den 
Gebührentarifen    der    Oesterreich  -  Ungarischen    Bahnen  vom 
15/9  8^  gültig  vom  10/3.  82,  enthält  Aenderun gen  und  Ergänzun- 
gen der  Bestimmungen  und  Classification. 

^  Kaiser  Ferdinänds-Sordbahn.  Nachtrag  I  zum  Theil  I  der 
Tarifbestimmungen  für  den  Transport  ^^1^^!-  „^[,^?';^,^^^f °' 
dann  lebenden  Thieren,  Equipagen  und  Leichen,  ^Itig  zu  den 
Gebührentarifen  der  Oesterreich  -  Ungarischen  Bahnen  vom 
15/9^81,  etithält:  Ergänzung  des  Verzeichnisses  der  Verwal  ungen 
für  we  che  Theil  I  der  allgemeinen  Bestimmungen  vom  1^^/?,  81 
Gitirke^t  hat,  sowie  Abänderung  und  Ergänzung  der  Tanfbe- 
stimmungen  und  der  Waarenclassification,  f 'l^^g  :^'?^./f/J,r  Tarif- 

Pilsen-Priesen  (Romotau).  Nachtrag  I  zum  Theil  i  der  larit 
bestimmungen  für  den  Transport  von  Eil-  und  Frachtgutern,  dann 
lebenden  Thieren,  Equipagen  und  Leichen,  giltig  vom  JO/S .  «2. 

(546)  Eakonic-Protoviner  Staatsbalm.  Mit  1/4.  er.  ist  für 
den  Localverkehr  ein  neuer  Gebührentarif  Tbeil  II  für  die  Be- 
förderung von  Eil-  und  Frachtgütern  etc.  in  Kraft  getreten,,  wo- 
iurch  der  Localgütertarif  vom  15/1.  77  sammt  allen  Nachtragen 
aufgehoben  wird.   Preis  30  kr.  moW) 

Ungarische  ^Jordostbahn.  Nachtrag  I  zu  dem  seit  1/9.  81 
gültigen  Localtarife  Theil  II,  gültig  vom  15/4.  82,  enthaltend :  1. 
Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Lagerzinsbestimmungen.  2 
Zuschlag  zu  denLiefeffristen.  3.  Berichtigung  der  Bestimmungen 
für  den  Transport  ärarischer  Telegraphenmaterialien.  4.  Ergän- 
zung über  die  Tarife  der  Haltestellen.  5.  Bestimmungen  über  die 
Auf^  und  Abladung  von  Gütern  auf  offener  Bahn.   6.  Druckfehler- 

^'"'^üSische  Staatsbahu.   Nachtrag  III  zum  Localtarif  Theil  ll 
der  Ungarischen  Staatsbahnen,  gültig  vom  Tage  der  Eröffnung 
der  Linie  Rakos-Ujszäsz,  vom  12/3.  82.      .  ^      .         j  ^,  y-^^ 
(490)   Holländische  Eisenbahn.  Nachtrag  5  zum  Local-Vieh 
etc.  Tarif,  giltig  vom  1/3.  82. 

II. 

(533)  Bayerisch-Sächsischer  Güterverkehr.  Am  20/3. 82  sind 
ermässigte  Frachtsätze  zwischen  den  Stationen  Gera,  Leipzig, 
Plagwitz  Lindenau  und  Zeitz  der  Sächsi^schen  Staatsbahn  einer- 
seitl  und  Aschaffenburg,  Amorbach,  Miltenberg  ^P^.^J^^^^^^^^f 
Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahn  andererseits  im  Instructions- 
wege  eingeführt  worden.   (Sachs.  Stsb.)         ....        tr   v,  j 

(374^  Bergisch-Märkisch-Belgisch-Franzosischer  Verbands 
gtitertarif  vom  1/2.  80.   Tarifirung  von  Eilgut  in  Wagenladungen 

^^""""^■(Sf '^Berlin-Sächsischer  Verband.  Nachtrag IH  vom  1/3.82 
zum  Tarife  Theil  III  vom  1/5.  80  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren,  enthaltend  Aenderungen  und 
Ergänzungen  der  allgemeinen  Zusatzbestimmungen  zum  ßetriebs- 
reglement  bezw.  der  allgemeinen  Tanfvorschnften.   (Sachs.  Stsb.) 


(670)   Berlin-Schleswig-Holsteinischer  Eisenbahn-Verband. 

Nachtrag  I  zum  Verbandstarif  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  vom  1/1  82,  gültig  vom  20/3. 
82  enthaltend  Aenderungen  der  Tarifvorschriften.  (Altona-Kiel ) 

'     Deutsch-Belgischer  Verband.   Einführung  des  Nachtrags  III 
zu  den  Heften  II  und  III.    (Oe.  N.-W.  B.) 

Deutscb-Dänischer  Eisenbahnverband  Tarif  für  die  ßefor^ 
derung  von  L-ichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren,  gu  tig 
vom  1/7  75.  Neudruck  vom  15/3.82  unter  Berucksichtiguog  aller 
bis  dahin  eingetretenen  Aenderungen.  (A-'tona-Kiel.) 

Deutsch-Oesterreichischer  Eisenbahnverband.  Nachtrag  V  I 
zum  Theil  II  und  III  des  Verbandsgütertarites  vom  1/1.  80  /ur 
den  direc  en  Güterverkehr  zwischen  Hamburg  Lübeck,  btett  n, 
Swinemünde  resp  Harburg,  Bremen,  Bremerhaven  und  Geeste- 
münde einer'seits^und  den  im  Tarife  genannten  Oesterreichischen 
Stationen  andererseits.  Gültig  vom  1/5.  «2,  sowie  bei  einzelneu 
Positionen  nicht  ein  anderer  Termin  ^np^.eben  st.  (Oest  StsbJ 
(497)  Deutsch-Polnischer  Verbandtarif.  Mit  dem  15/3  ,  er. 
treten  im  Tarifheft  No.  4  zwischen  Gröditz,  Station  der  Kgl.  Sachsi- 
Sen  Staatseisenbahn  einerseits  und  Warschau,  Station  der  War- 
Äu-Wien-Sberger  Eisenbahn  und  der  Weichselbahn,  sowie 
Pra-a  Stationier  Weichselbahn  andererseits  directe  Tarifsatze 
Kr  "den  T  ansport  von  eis'.rnen  Röhren  in  Ladungen  von  je 
10  000 1-  pro  Wagen  oder  bei  Zahlung  der  Fracht  für  dieses  Ge- 

C  FrS  Tür""  derartige  Sendungen  beträgt  pro  100  kg 
35  ''4  Kop  und  1,45  M  Für  S^.ndungen  nach  Warschau  kommt 
ausserdem  noch  eine  Rogatkowe-Gebühr  von  1,-2  Kop.  pro  100  kg 
zur  Erhebung.    (K.  E.-D.  Bromberg.) 

r498^   Deutsch-Polnischer  Verbana. 

Mit  dem  15/3.  er.  treten  im  Deutsch-Polnischen  Eisenbahn- 
verbande derNachtrag  1  zum  Tarifhefc  No.  1  und  der  Nachtrag  2 
zum  Tarifheft  No.  2  in  Kraft. 

Der  Nachtrag  1  zum  Tarifheft  No.  1  enthalt: 
fl^  Tarifsätze  für  die  Station  Neustadt  1.  Westpr.; 
S  efnen  Ausnahmetarif   für   Salz   zwischen  Inowrazlaw, 
Station  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen 
dpr  Warschau-Wien-Bromberger  Eisenbahn  andererseits; 
der  W^.^^2S^tj^,tarife  für"  die  Artikel:     Bleiweiss,  Farbholz- 

Extracte,  Jutesäcke,  Kupfervitriol,  Mt'^^'^^li.XJde  eÄ^^^ 
theile  Zinkweiss  sowie  für  Alaun,  Asphalt,  Bleicherde,  Krdtaroe, 
Farbholz  Gerbestoffe,  Harz,  Pech,  Pottasche,  Reis,  Salzsaure 
Schwefel'  roh  Soda,  Theer  und  Valonea  zwischen  Danzig  und 
NeuTahrwasser  einerseits  und  Warschau  und  Praga  andererseits; 

d)  Ermässigung  der  Ausnahmetarife  für  Eisen  des  Special- 
tarifs  I  und  II  für  Salz  und  für  Cement  zwischen  den  sub  c  ge- 
nannten Stationen; 

e)  Druckfehlerberichtigungen.  .  „ 
Der  Nachtrag  2  zum  Tariflieft  No.  2  enthalt  ausser  früher 

bereits  Dublicirten  Ermässigungen  etc.:         ^,  .  . 

a) Csnahmetarife  fik  die  Artikel Bleiweiss,  Farbho  z^ 
F^traete  Jutesäcke,  Kupfervitriol,  Zmkweiss  sowie  für  Alaun, 
Bfekherde  fSoIz,  Ge^rbestoffe,'  Harz  Pech,  Pottasche,  Reis, 
Salzsäure  Schwefel  roh,  Soda,  Theer  und  Valonea; 

b)  directe   Tarifsätze    mit   Stationen    der  Weichseibahn 

^^""^^  c)  Berichtigungen.   (K.  E.  D.  Bromberg.) 

(263)  Deutsch-ßussischer  Eisenbahnverband.  a)  Mit  dem 
1/3.  er  tritt  der  XHI.  Nachtrag  zum  Gütertarif  in  Kraft,  derselbe 
enthält:  ^^.^^^^^^^^^^  und  Ergänzungen  der  Zusatzbestimmungen 
zu      48,  51  und  64  des  Betriebsreglements. 

2.  Aufhebung  der  im  Anhang  VI  ..^,^°^,.?^tertarif  resp  im 
II  Nachtrac^  hierzu  enthaltenen  Frachtsatze  für  Hanf  etc.  im  Ver- 
kehr zwischen  Königsberg  etc.  einerseits  und  Orel  etc  andererseits, 
kehr  ^^'f^^^^  R^ubelfracht  für  Hanf-  etc.  Transporte  im 

Verkehr  zwischen  Minsk  und  einzelnen  Deutschen  Stationen. 

4.  Erhöhte  Rubelfrachtsätze  für  Oelsaamen  aller  Art  zwi- 
schen Orel-Witebsker  und  Dünaburg- Witebsker  Stationen  einer- 
seits und  Nichtrussischen  Stationen  andererseits. 

5  Ermässigte  Markfrachtsätze  im  Verkehr  zwischen  Pil  au 
und  sämmtlichen  mit  Pillau  im  Verkehr  stehenden  Russischen 
Stationen  für  alle  Classen,  Artikeltarife  und  Petroleum. 
^       6  Ausdehnung  des  Hanf-  etc.  Verkehrs  .der  Station  Neu- 
salz a/0.  auf  sämmtliche  Russische  Verbandstationen 

7  Theilweise  ermässigte  Frachtsätze  für  Flachs  etc.  zw - 
sehen  Stationen  der  Grossen  Russischen,  Moskau-Brester  Orel- 
Witebsker,  Liebau-Romnier  und  Warschau;Terespoler  Eisenbahn 
dnerseits  und  Nichtrussischen  Verbandstationen  andererseits 

8.  Ermässigung  der  Fracht  etc.  im  Verkehr  zwischen  Köln 
(linksrh.)  und  sämmtlichen  Russischen  Verbandstationen. 

9.  Druckfehlerberichtigung  werden 
f238^   b)  Nach  der  Bekanntmachung  vom  23/1.  er.  werden 

vom  15/3  er  ib  d?e  in  der  Abtheilung  B  des  Ausnahmetari  s  für 
den  Transport  von  Getreide,  Mühlenfabrikaten,  Oelsamen,  Hülsen- 
früchten und  Oelkuchen  vom  1/10.  81  n.  St.  für  den  Verkehr  zwi- 
schen Kursk  (Station  der  Kursk-Charkow-Asower  Eisenbahn)  einer- 
seits und  Danzig,  resp.  Neufahrwasser  (Stationen  des  Eisenbahn- 
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(Jirectionsbezirks  Bremberg)  andererseits  via  Bachmatsch- Wilcika- 
Wirballen  enthaltenen  Frachtsätze  für  die  sämmtlichen  daselbst 
genannten  Artikel  aufgehoben. 

(566)  Vom  13/3.  er.  tritt  der  1.  Nachtrag  zum  AusDahme- 
tarif  für  Flachs,  Flachsheede  und  Werg  zwischen  Russischen  uad 
Schlesischen  Stationen  in  Kraft. 

Derselbe  enthält: 

1.  Erweiterung  der  Transportbedingungen  der  Tariftabelle  III 
qu.  Ausnahmetarifs. 

2.  Druckfehlerb'>richtigungen.   (K.  E.-D.  Bromberg.) 
Deutsch-Schwedisch  Norwegisclier  Verkehr  via  FrederiksliaTü. 
(448)    Nachtrag  XV  zum  Tarif  v.  10/10.  75,  giltig  v.  1/3.  82, 

enthaltend  Tarifsätze  mit  der  Norwegischen  Dampfschiffs  Station 
Laurvig.  (Altona-Kiel.) 

Galizisch-Rumänischer  Verbandsgüterverkehr  v.  1/1.  81. 

Nachtrag  III  v.  1/2.  82  enthält:  Ergänzung  und  Aenderung 
der  Tarif bestimmungpn,  neue  Frachtsätze  für  Holz,  Aufnahme 
der  Station  Grodek.   (G.  C  L.) 

(202)   (xalizlsch-Süddeatscher  Getreideverkelir. 

Heft  I  (Galizien  -  Bayern)  v.  15/2.  82.  Unter  gleichzeitiger 
Aufhebung  des  Rumänisch-Galizisch-Bayerischen  Getreidetarifes 
V.  1/6.  78  und  des  Ausnahmetarifes  für  Russische  Provenienz  v. 
1/3.  78.    (G.  C.  L.) 

Galizisch-Wiener  (xemeinschaftsverkehr  v.  10/9  81. 

Nachtrag  I  v.  15/2.  82  entbält:  Fahrbegünstigung  für  Thier- 
begleiter, Tränkegebühr  für  Hornvieh,  neue  Sätze  für  leere  Säck<' 
und  Petroleum.   (G.  G.  L.) 

Galizisch-Oesterreichisch-Böhmischer  tJemeiiischaftsverkelir. 

Specialtarif  für  Getreide  etc.  v.  15/2.  82.  Unter  gleich- 
zeitiger Aufhebung  des  gleichen  Tarifes  v.  10/ lO.  79.    (G.  G.  L.) 

(629)  Hannover  -  Magdeburg  -  Oesterreichischer  Eiseabahn- 
verband. 

Für  den  Transport  von  Roheisen  in  Quantitäten  von 
10  000  kg  sind  ab  22/3.  82  directe  Frachtsätze  zwischen  Magdc- 
hurg,  Neustadt-Magdeburg,  Buckau,  Sudenburg  sowie  Schönebeck 
einerseits  und  Pilsen  loco  und  transit  und  Pilsene'z  andererseits 
im  Instructionswege  eingeführt  worden.    (Sächs.  Stsb.) 

(446)  Hanseatisch-Prenssischer  Verband. 

Vom  1/3.  er.  treten  für  die  Beförderung  von  Traubenzucker 
etc.  zum  Export  bestimmt,  von  Buk  nach  westlichen  Hafen- 
stationen ermässigte  Ausnahmesätze  in  Kraft.  (K.  E.  D.  Bromberg.) 

(501)  Harz-Nordsee-Verband. 

Nachtrag  No.  25  v.  15/3.  82  zum  Gütertarif  v.  1/1  78,  ent- 
haltend: 

I.  Aufhebung  von  Tarifsätzen. 

II.  Berichtigung  von  Druckfehlern. 

III.  Anderweite  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  den 
ßraunschweigischen  Stationen  Holzminden,  Kreiensen,  Oschers 
leben,  Ringelheim,   Schöningen,  Vienenburg  und  Wegersleb<-n 
einerseits    und    verschiedenen  Stationen    des  Directionsbezirks 
Frankfurt  a.  M.  andererseits. 

IV.  Neue  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  der  Station 
Vienenburg  der  ßraunschweigischen  Bahn  und  den  Stationen 
Brüggen,  Emmerke,  Hörstel,  Kragenhof  und  Othfresen  des  Direc- 
tionsbezirks Hannover.    (K.  E.  D.  Magdeburg.) 

1(9)  Hessisch  -  Pfälzischer  Verkehr.  III.  Nachtrag  zum 
Gütertarif  V.  I/IO.  81  Theil  II.  Besondere  Bestimmungen  und  Tarif- 
sätze.   Giltig  V.  1/1.  82.    (H.  L.) 

(575)  Leipzig-Magdeburg-Niederdeutscher  Eisenbahnverband. 
Nachtrag  3  v.  1.5/3.  82  zum  Tarif  v.  1/5.  80  für  die  Beför- 
derung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  enthält: 

I.  Abänderungen  und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Zusatz- 
bestimmuDgen  zum  Betriebsreglement. 

II.  Abänderungen  und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Turif- 
vorschriften.    (Preis  0,05         (Berlin-Hamburg,  E.) 

(455)  Magdeburg-Sächsischer  Verband. 

Nachtrag  I  v.  1/3.  82  zum  Tarife  v.  15/5.  80  für  die  Beför- 
derung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren,  enthal- 
tend: I.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Zusatz- 
bestimmungen zum  Betriebsreglement.  II.  Aenderungen  und 
Ergänzungen  der  allgemeinen  Tarifvorschriften.  III.  Neue  Fracht- 
sätze für  Wittenberge  -  Döbeln  resp.  Meerane.  V.  Druckfehler- 
berichtigung. (Sä.) 

Mitteldeutscher  Verband.  Nachtrag  XII  zu  Ht  ft  No.  1  des 
Gütertarifs  v.  1/1.  81,  giltig  v.  1/3.  82,  enthaltend  Aenderui  gen 
seitheriger  Entfernungen  und  Frachtsätzp,  neue  Frachtsätze  für 
die  Stationen  Herminenweiche  Oberschles.  ß.,  Chambrey,  Chateau- 
Salines  und  Vic  Els.-Lothr.  ß. 

Nachtrag  XIII,  gütig  v.  15/3.  82  ab,  enthaltend  neue  Fracht- 
sätze für  die  Stationen  Malsfeld,  Schwebda  und  Merzweiler,  ab- 
geänderte Frachtsätze  für  die  Stationen  Ringelheim,  Oschers- 
leben  und  Vienenburg  Braunschw.  B.,  Spamlau  B.  H.  B.,  Sosno- 
wice  loco  und  transito  und  Tarnowitz  R.  0.  U.  ß.,  Berichtigungen 
zu  Nachtra  XII. 

Nachtrag  VII  zu  Heft  No.  2  des  Gütertarifs  v.  1/1.  81,  giltig 
v.  15/3.  82  ab,  enthaltend  neue  Frachtsätze  für  die  Stationen 
Malsfeld  und  Schwebda  des  Eisenbabn-Directionsbezirks  Frank- 
furt a.  M. 


Nachtrag  VI  zu  Heft  No.  3  a  des  Gütertarifs  v.  1/1.  81, 
giltig  V.  1/8.  82  ab,  enthaltend  abgeänderte  Frachtsätze  zwischen 
Heidelberg  M.  N.  B.  und  Immelborn,  sowie  Salzungen  Werrab. 

Nachtrag  VII  zu  Heft  No.  3  a  des  Gütertarifs  v.  1/3.  81, 
giltig  V.  15/3.  82  ab,  neue  Frachtsätze  für  die  Stationen  Malsfeld 
und  Schwebda  enthaltend. 

Nachtrag  VI  zu  Heft  No.  3  b  des  Gütertarifs  v.  1/1.81, 
giltig  V.  1/3.  82,  enthaltend  Aenderung  der  Frachtsätze  für  Mann- 
heim H.  L.  ß.,  sowie  für  die  Elsass-Lothringischen  Stationen  Alt- 
kirch, Alt  -  Münsterol,  Station  und  Grenze,  Basel,  Boll  weiler,  Dor- 
nach, Gebweiler,  Hüningen,  Lutterbach,  Mühlhausen,  St.  Amarin, 
St.  Ludwig,  Sennheim,  Sentheim,  Thann,  Wesserling,  Einführung 
neuer  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  der  Gross- 
herzoglich Badischen  Staatsbahnen  unter  Aufhebung  der  seither 
im  Abschnitt  V  des  Tarifheftes  No.  3  b  bestandenen  Taxen. 

Tarifheft  No.  4,  giltig  y.  1/3.  82  ab,  enthaltend  Tarifsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Grossherzoglich  ßadischen 
Staatsbahnen  und  Stationen  der  nördlichen  und  östlichen  Ver- 
bandsbahnen. 

Aufgehoben  werden  hierdurch:  1.  das  Güter  -  Tarifheft 
No.  4  V.  1/1.  81  nebst  Nachträgen;  2.  die  bisher  noch  ^iltig  ge- 
wesenen Sätze  des  Tarifhefts  No.  24/29  v.  1/3.  78  und  dessen 
Nachträgen  für  die  Stationen  Albbruck,  Brennet,  Immendingen, 
Konstanz,  Neuhausen,  Radolfzell,  Säckiuger,  Schaifhausen,  Singen, 
Thiengen,  Villingen  und  Waldshut. 

Nachtrag  I  zu  Heft  No.  4  v.  1/3,  82,  giltig  v.  15/3.  82  ab, 
enthaltend  Frachtsätze  für  Grünsfeld  und  Kirchheim  bei  Würz- 
burg mit  Offenbach  sowie  für  Schwebda  mit  sämmtlichen  Badi- 
schen Verbandsstationen. 

Nachtrag  VIII  zu  Heft  No.  5  v.  1/1.  .81,  giltig  v.  1/3.  82  ah, 
Aufhebung  von  Ausnahme-Frachtsätzen  für  Getreide  etc.  sowie 
für  Sprit  und  Spiritus  enthaltend.   (Thüring.  E.) 

(558)  Ifassau-Badischer  Verkehr. 

Nachtrag  II  zum  Nassau-Badischen  Gütertarif  ist  erschienen 
und  enthält: 

a)  Berichtigungen  und  Ergänzungen. 

b)  Frachtsätze  für  die  neu  einbezogenen  Stationen  Frank- 
furt a.  M.,  Taunusbahnhof  und  Sachsenhausen,  Staatsbahnbof. 

c)  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  4  für  Steine. 

Ferner  ist  zu  demselben  Tarif  der  Nachtrag  III,  welcher 
ausser  Ergänzungen  etc.  Frachtsätze  für  die  neu  aufgenommene 
Station  Erbach  enthält,  herausgegeben.  Beide  Nachträge  haben 
ab  1/4.  82  Gültigkeit.    (K.  E.  D.  Frankfurt  a.  M.) 

Keumärkisch-Niederschlesisch-Sächsischer  Verbandtarif  vom 
16/10.  78.  Der  Tarif  mit  sämmtlichen  Nachträgen  ist  am  1/3.  er. 
ausser  Kraft  getreten.   (Br.  Fr.) 

(429)  Tuederdeutscher  Verband. 

Nachtrag  11  v.  1/3.  82  zum  Gütertarife  v.  1/4.  78. 

Specielle  Tarifvorschriften.  Anderweite  Tarifsätze  zwischen 
Neubrandenburg  einerseits,  Uelzen  und  Soltau  andererseits. 
Neue  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Cassel  und  Wands- 
beck, sowie  für  die  Altona  -  Kieler  Station  Eidelstedt.  (K.  E.  D. 
Hannover.) 

(426)   Niederländisch-Sächsischer  Vercandsverkehr. 

Nachtrag  II  v.  1/3.  82  zum  Tarife  v.  1/7.  81  für  die  Beför- 
derung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren,  enthal- 
tend: Aenderungen  und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Zusatzbe- 
stimmungen zum  Betriebsreglement  bezw.  der  allgemeinen  Tarif- 
vorschriften.   (Sächs.  Stsb.) 

(458)   Norddeutsch-Sächsischer  Verband. 

Nachtrag  IV  v.  1/3.  82  zum  Tarife  (Theil  III)  v.  1/5.  80  für 
die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren, 
enthaltend:  I.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  allgemeinen 
Zusatzbestimmungen  zum  Betriebsreglement.  II.  Aenderungen 
und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Tarifvorschriften.  III.  Auf- 
nahme der  Station  Meerane  der  Sächsischen  Staatsbahn.  (Sä.) 

Nord-Ostsee-Hannover-Thüringischer  Verband. 

Nachtrag  VI  zum  Vieh-  etc.  Tarif  v,  1/3.  80,  giltig  v. 
10/3.  82  ab,  Aenderungen  der  allgemeinen  Tarifvorschriften  ent- 
haltend. 

Nachtrag  VII,  giltig  v.  25/3.  bezw.  10/5.  82  ab,  enthaltend 
Ergänzung  der  allgemeinen  Zusatzbestimmungen  und  Tarifvor- 
schriften.   (Thür.  E.) 

(430)  Ostdeutsch-Ungarischer  Verbands-trütertarif.  Theil  II. 
A.  Classentarif  v.  1/1.  80. 

Mit  dem  1/3.  82  ist  die  Station  Jägerndorf  0.  S.  E.  und 
M.  S.  G.  B.  in  den  Ausnahmetarif  für  Manganerze  einbezogen 
worden.  (Oberschles.) 

(266)  Ostdeutsch-Ungarischer  Verbands- Gütertarif.  Theil  U. 
A.  Classentarif  v.  1/1.  80  und  ß.  Getreidetarif  v.  1/10.  81. 

Mit  dem  15/3.  82  sind  die  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit 
Budapest-Franzstadt  zur  Aufhebung  gelangt.  (Oberschles.) 

(158)  Posen-Sclilesisch-Märkischer  Verband.  Tarif  v.  1/6.  79. 

Mit  dem  1/3.  82  ist  der  Posen-Schlesisch-Märkische  Verband- 
tarif für  den  Güterverkehr  zur  Aufhebung  gelangt.  (Oberschles.) 

(422)   Preussisch-Oberschlesischer  Verband. 

Vom  1/3.  er.  kommt  für  den  Transport  von  Salz  etc.  in 
Wagenladungen  von  je  10  000  kg  von  Inowrazlaw  nach  Tilsit  ein 
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directer  Satz  von  0,98  M  pro  100  kg  zur  Erhebung.    (K.  E.  D. 
Bromberg.)  p       j  ^.jj.gächsischer  Verkehr.  „  ,  ■ 

Sit  dem  1/3.  er.  tritt  der  Nachtrag  IX  zu  Heft  No.  1  m 

^'^^S.^lÄeite'llJsnahmesätze  für  Getreide  und  Holz,  euro- 
päisches, des  Specialtarifs  II. 

2.  Neue  Frachtsatze  für  Gusow  K.  0. 

3  Neue  Ausnahmesätze  für  Flachs  und  Hanl. 

4.  Aufhebung  der  Sätze  zwischen  Guben  M.  P.  und  Brom- 
berg und  Thorn  andererseits.                                     (m  ^  n 

5.  Aufhebung  einiger  Sätze  für  Guben  N.  M.    (K.  E.-D. 

^^'^'^^p^^fn^sisch-Thüringischer  Verband.  Nachtrag  V  zum  Vieh- 
etc  Tarif  v.  1/3.  80,  giltig  vom  25/3.  bezw.  10/5.  82  ab,  ent- 
haUend  Ergänzungen  der  Zusatzbestimmungen  zum  Betriebs- 
reglement und  Aenderungen  der  Tarifvorschriften.   (Thuring.  E.) 

(105)  Rheinischer  Eisenbahnverband.  (VII.  Nachtrag  zum 
nrovisorischen  Tarif  für  die  Beförderung  von  Gütern  im  Verkehre 
zwischen  Stationen  der  Hessischen  Ludwigseisenbabn  einerseits 
und  Stationen  der  Königlich  Württembergischen  Staatsbahnen 
andererseits  via  Mannheim  vom  1/3.  78,  gültig  v.  1/1.  82.   (ü.  L.) 

(474)  Eheinisch-Westfälisch-Pfälzischer  Verkehr.  Am  1. 
März  1882  sind  die  nachstehend  aufgeführten  Tarife  resp.  Nach- 

'^'^^  ^N^Äflf  zu  Theil  II  des  Gütertarifs  v.  1/4.  81,  enthal- 
tend Abänderung  des  Vorworts  und  Specialbestimmung  zum  Bc- 
triebsreglement  bezüglich  Erhöhung  der  zulassigen  Werthnach- 
nahmen auf  den  Betrag  von  1  000  Jl  {0,0b  M.)  ^-^    .  t 

2  Je  ein  Nachtrag  II  zu  den  Heften  I-III  des  Gutertarifes 
(Preis  je  10  4),  enthaltend  neue  Frachtsätze  für  die  Station 
kohrbach  und  ermässigte  Ausnahmefrachtsatze  für  Jliisenerz- 
transporte  im  Verkehre  mit  Station  St.  Ingbert  der  Pfälzischen 
Bahnen  sowie  Druckfehlerberichtigungen  etc. 

3  Bin  neues  Heft  IV  zum  Gütertarife,  enthaltend  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  Aachen,  Rothe- Erde  und 
Stolberg  der  Aachen-Jülicher  Eisenbahn  (0,15  M) 

4  Nachtrag  1  zum  Tarife  v.  1/5.  81  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren,  enthaltend  Ergän- 
zungen bezw.  Aenderungen  der  Zusatzbestinamungcn  zum  J3e- 
triebsreglement  und  der  Tarifvorschriften,  Aufnahme  der  Station 
Glanmünchweiler  der  Pfälzischen  Bahn  in  den  Verbandsverkehr 
und  Berichtigung  des  Haupttarifs  (0,10  M)   (K.  E.-D.  Köln  r.) 

(425)  Bheinisch-Westfälisch-Sächsischer  Verkehr. 

Nachtrag  III  v.  1|3.  82  zu  den  Bestimmungen  und  Tant- 
sätzen für  die  ßetörderucg  von  Leichen,  Fahrzeugen  und  leben- 
den Thieren  v.  1|7.  80,  enthaltend  Abänderungen  und  Ergänzungen 
der  allgemeinen  Zusatzbestimmungen  zum  Betriebsreglement 
bezw.  der  allgemeinen  Tarif  Vorschriften.   (Sächs.  Stsb.) 

(272)  Rheinisch- Westfälisch-Thüringischer  Verband.  Güter- 
tarif V.  1516.  78.  „  ,,     ,     rru"  •    •  i, 

Ermässigung  im  Verkehr  zwischen  Halle  der  Thüringischen 
Eisenbahn  und  verschiedenen  Stationen  der  Bergisch-Markischen, 
rechts-  und  linksrheinischen  Eisenbahnen.  (Berg.-Marli.) 

Sächsisch-Thüringischer  Verband.  Nachtrag  VI  zum  Vieh- 
etc.  Tarif  v.  1/3.  80,  giltig  v.  10/3.  82  ab,  Aenderung  der  allge- 
meinen Tarif  Vorschriften  enthaltend.  ^,   ,x  j 

Nachtrag  VII,  giltig  v.  25/3.  bezw.  v.  10/5.  82,  enthaltend 
Ergänzungen  der  allgemeinen  Zusatzbesiimmungen  und  Taritvor- 
scbriften,  sowie  der  besonderen  Bestimmungen  zu  den  Tarifvor- 
schriften.  (Thüring.)  ,  •  r- 

(414)   Sächsisch-Schweizerischer  Güterverkehr  via  Lmdau- 

Romanshorn.  r„  4. 

Nachtrag  III  v.  1/3.  bezw.  1|6.  82  zum  Tarife  v.  1|1.  81  ent- 
haltend Abgeänderte  Frachtsätze.   (Sächs.  Stsb.) 

(413)   Sächsisch-Südwestdeutscher  Eisenbahnverband. 

Nachtrag  II  v.  1/3.  bezw.  15/4.  82  zu  Heft  No.  2  des  Güter- 
tarifs, Theil  II  V.  1|1.  81  enthaltend  I.  Abgeänderte  Frachtsatze. 
II.  Berichtigungen.  „      v-,     „   j  iv 

Nachtrag  II  v.  1/3.  bezw.  15/4.  82  zu  Heft  No.  3  desselben 
Verbandstarifs,  enthaltend  1.  Aufhebung  der  Frachtsätze  tur 
Wertheim,  2.  Abgeänderte  Frachtsätze.  ^  -c 

Nachtrag  III  v.  1|3.  82  zu  Heft  No.  4  desselben  Gütertarifs, 
entbaltend  Abgeänderte  Frachtsätze. 

(440)  Insoweit  durch  Einführung  obiger  Tarifnachtrage  11 
zu  Heft  No,  3  und  III  zu  H<ft  No.  4  eine  Erhöhung  der  Fracht- 
sätze für  die  Stationen  Basel  (Badische  und  Elsäss.  B )  und 
Schaffhausen  (Bad.  B.)  eintritt,  kommen  diese  erhöhten  Satze 
erst  V.  1/6.  82  ab  zur  Anwendung.  u  t  r 

(620)  Die  im  Mitteldeutschen  Verbände  durch  larifnach- 
trag  Xll  zu  Heft  No.  1  lür  den  Verkehr  zwischen  Buchsweiler 
und  Zabern  einerseits  und  den  Stationen  Gera,  Leipzig,  Plagwitz- 
Lindenau  und  Zeitz  der  Thüringischen  Bahn  andererseits  einge- 
führten ermäsaigten  Frachtsätze  kommen  auch  im  bachsisch- 
Südwestdeutschen  Verbände  für  die  gleichnamigen  Stationen  der 
Sächsischen  Staatsbahn  zur  Anwendung. 


(649)  Im  Sächsisch-Südwestdeutschen  Verbände  ist  vom 
14/3  82  ab  eine  Ermässigung  der  Frachtsätze  zwischen  Leii)zig 
(Bavr  Bhf)  Plagwitz-Lindenau  und  Zeitz  einerseits  und  den  feta- 
tionen  Babenhausen,  Driburg,  Erbach  und  Michelstadt  anderer- 
seits von  je  0,06  J&  in  allen  Frachtclassen  eingetreten.  (Sachs. 

Staatsb^)      g^y^g^ig  .  Holsteinischer  Eisenbahnverband.  Nach- 
trag XXV  zum  Verbandsgütertarif  vom  1/1.  78,  gültig  vom  10/3.  er., 
enthaltend  Ausnahmetarif  für  gebrannten  Kalk 

(551)   Nachtrag  XXVI  zum  Verbandsgutertarif  vom  1/1.  78, 
gültig  vom  15/3.  er.,  enthaltend:  ,     r^,     .         r>  e 

1  Aufnahme  der  Stationen  Eckernforde,  Flensburg,  Gettorf, 
Husby,'Kiel,  Mohrkirch,  Rieseby,  Sörup  und  Süderbrarup  der  Kiel- 
Flensburger  Eisenbahn.  .  ....,7,1 

2.  Anderweite  ermässigte  Frachtsatze  für  den  Verkehr  zwi- 
schen den  Statione  n  Lensahn  und  Oldenburg  der  Kreis  Olden- 
burger Eisenbahn  einerseits  und  Station  Altona  der  Altona-llieler 
Eisenbahn  andererseits.  ,  .        r-     i-    n  c-  1 

(569)  Nachtrag  VI  zum  Verbandstarif  für  die  Beförderung 
von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  vom  1/4.81  gütig 
vom  20/3.  er.,    enthalte  nd    Aenderungen    d^  r  farifvorschriften. 

^^^^^"stStsbahnverkehr.  Der  Nachtrag  5  Theil  II  zum  Staats- 
bahnverkehr, welcher  mit  Giltigkeit  vom  Tage  des  Erscheinens 
ab  herausgegeben  ist,  enthält  eine  Erweiterung  der  speciellen 
Tarifvorschriften  und  zwar  bezüglich  der  Verladung  von  ausscr- 
gewöhnlich  langen  Gegenständen.  „        •  ^    ,     w  u 

Zum  Staatsbahn- Vieh-  etc  Tarif  vom  l/l.  80  ist  der  Nach- 
trag 4  erschienen.  ,       ..  t>  -f 
Derselbe  enthält  Abänderungen  und  Ergänzungen  von  iarit- 

bestimmungen.  ,        .   ,       ,     r.i  j     1  • 

Ferner  ist  für  den  Verkehr  zwischen  den  Stationen  des  luc- 
sigen  Eisenbahndirectionsbezirks  einerseits  und  Stationen  der 
Eisenbahndirectionsbezirke  Magdeburg,  Hannove  r,  Elberfeld,  Köln 
(rechtsrh.)  und  Köln  (linksrh.)  andererseits  ein  iarif  für  die  Be- 
förderung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Ihieren  er- 
schienen. .  .  ,  ,,11  tu 

Der  Tarif  ist  ab  1/4.  er.  gültig  und  werden  durch  denselben 
eine  Reihe  anderer  Vieh-  etc.  Tarife  theilweise  aufgehoben 

Ausserdem  erschienen  noch  zu  den  Staatsbahntariien  tur 
die  Eisenbahndirectionsbezirke  Frankfurt  a/M.  und  Hannover, 
Elberfeld,  Magdeburg,   Köln  (linksrh.),   Köln  (rechtsrh.)  je  der 

Es  enthalten  diese  Nachträg^e,  welche  vom  1/4.  er.  ab  giltig 
sind,  ausser  Berichtigungen  und  Ergänzungen,  directe  Frachtsätze 
für  die  in  den  Staatsbahnverkehr  neu  einbezogene  Haltestelle 
Erbach"    (K.  E.-D.  Frankfurt  a/M.) 

Stettin-Berlin-Thüringischer  Verbandtarif  vom  1/1.  80,  Nach- 
trag XI  vom  1/3.  er.,  enthaltend:  1.  Neue  bezw^  abgeänderte 
Frachtsätze  für  Georgenthal,  Gera  Th.  B.,  Gotha  Ohrdruf,  Plag- 
witz-Lindenau Th.  B.,  Zeitz  Th.  ß.,  Werdau  S.  Th  Ostwest.  B., 
Bisterberg,  Plauen  i/V.  (unterer  Bahnhof),  ßerhn  ß.  A.,  Dessau, 
Gräfenhainchen,  Stettin  B.  St.,  F.  B ,  Friedrichroda  und  Walters- 
hausen.   2.  Aufhebung  von  Frachtsatyen.    (B.  A.) 

(158)  Stettiu-Märkisch-Posener  Verband.  Der  vom  1/5.  79 
gültige  rubricirte  Tarif  ist  mit  dem  Tage  des  Inkrafttretens  des 
Stettin  -  Märkisch  -  Schlesischen  Verbandgütertarifs,  dem  1/3.  er., 

ausser  Kraft  getreten.  (M.  P.)  ,  .  ^  ,r  u  j  t  uk  •  v, 
(451)  Stettin-Märkisch-Sächsischer  Verband.  Im  obbezeich- 
neten  Verbände  sind  mit  Giltigkeit  vom  1/3.  er.  ermässigte  Fracht- 
sätze des  Specialtarifs  lU  für  Gera  und  Zeitz  ina  Verkehr  mit 
Anclam,  Demmin,  Greifs wald,  Neubrandenburg,  Pasewalk,  Star- 
gard  i/P.,  Stralsund,  Swinemünde  und  Wolgast  im  Instructions- 
wege  zur  Einführung  gelangt.  „    ^     ,  ■■    ■  *. 

(516)   Am  10/3  er,  sind  in  demselben  Verbände  ermässigte 
Frachtsätze  der  Ciasse  A  2  für  den  Verkehr  zwischen  Station  Gera 
der  Sächsischen  Staatsbahn  einerseits  und  Demmin  und  Stralsund 
andererseits  imlnstructionswege  eingeführt  worden.  (Sachs,  btsb.) 
(518)   Stettin-Märkisch-Schlesischer  Verbandsgutertarif  vom 

1/3.  er.    (K.  E.-D.  Berlin.) 

(158)  Stettin-Schlesischer  Verbandtarif  vom  l/l.  80.  Am 
1/3.  er.  ist  der  Stettin-Schlesische  Verbaudtarif  für  den  Güterver- 
kehr ausser  Kraft  getreten.  (Oberschles.)  q< 
(471)  Südwestdeutscher  Verbandsgutertarif  vom  1/10.  SU 
U.  Nachtrag  zu  Tarifheft  9  (Hessisch-Badischer  Verkehr),  gültig 
vom  1/3  er.  enthaltend  Entternungen  und  Frachtsatze  tur  die 
Stationen  der  Liuien  Höchst  a/M.-Limburg  una  Niedernhausen- 
Wiesbaden  sowie  für  die  Station  Hanau  der  Hessischen  Ludwigs- 
bahn.  (Badische  Stsb.)  ,     ,  1 

(403)   Sttdwestrnssisch- Norddeutscher  Verband.    Mit  dem 
1/3.  er.  tritt  der  1.  Nachtrag  zum  Tarif  in  Kraft. 

Derselbe  enthält:  ,  ■  ,^     c    ^  c-  n 

1.  Erhöhte  Rubelschnittsätze  des  Specialtarifs  2  für  Ge- 
treide etc.  von  Russischen  Südwestbahnstationen. 

2.  Berichtigungen. 

3.  Tarife  für  andere  directe  Verkehre. 

4  Verbandgüterverkehr  mit  der  Marienburg-Mlawkaer  Bahn. 
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(625)  Mit  dem  '25/3.  er.  tritt .  im  Nachbarverkehr  zwischen 
Stationen  des  Eisenbahn directionsbezirks  Bromberg  einerseits  und 
Stationen  der  Marienburg-Mlawkaer  Bahn  andererseits  ein  neuer 
Verbandtarif  in  Kraft. 

5.  Staatsbahnverkehr  zwischen  den  Directionsbozirken  Berlin 
und  Brom b erg. 

(443)  I.  Mit  dem  1/3.  er,  tritt  der  Nachtrag  II  in  Kraft. 
Derselbe  enthält: 

1.  Anderweite  resp.  neue  Ausnahmesätze  für  Getreide. 

2.  Anderweite  Ausnahmesätze  fhr  Holz,  Europäisches,  des 
Speeialtarif  II. 

3.  Ermässigte  Sätze  für  Cüstrin  K.  0. 

4.  Aenderung  von  Stationsnamen. 

5.  Druekfehlerberiehtigung. 

(302)  II.  Vom  20/3.  er.  sind  die  Sätze  zwischen  Labes  und 
Dresden  nach  einer  Entfernung  von  415  km  und  nicht  von  315  km 
zu  berechnen.    (K.  E.-D.  Bromberg.) 

Verband  Thüringischer  Bahnen.  Nachtrag  XVlll  zum  Güter- 
tarif vom  1/9.  78,  gültig  vom  1/3,  bezw.  20/4.  er.  ab,  enthaltend 
Ergänzung  der  spcciellen  Tarif  Vorschriften,  Erweiterung  des  Aus- 
nahmetarifs für  Kohlen,  Einführung  ermässigter  Ausnahmetarif- 
sätze, Ausscheidung  v*  rschiedener  Stationen  und  Tarif berichti- 
gungen, 

Nachtrag  XIX,  gültig  vom  20/3,  er.  ab,  enthaltend  Berichti- 
gung des  Ausnabmetarifs  für  Kohlen  etc.  und  Tarifberichtigungen. 

Nachtrag  V  zum  Verbands-Vieh-  etc.  Verkebr  vom  1/3.  80, 
gültig  vom  1/3.  er.  ab,  Ergänzung  der  allgemeinen  Tarifvorschrif- 
ten enthaltend. 

Nachtrag  VI,  gültig  vom  15/3.  bezw.  vom  1/5.  er.  ab  enthält 
Ergänzungen  zu  den  Zusatzbestimmungen  zum  Betriebsreglement 
und  zu  den  Tarifvorschriften.  (Thüring.  E.) 

III.  A.  1. 

(534)  Berlin-Hambarg  ete.  mit  Ltibcck-Biichen  etc.  Nach- 
trag IV  vom  15/3.  er.  zum  Tarif  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Equipagen  und  anderen  Fahrzeugen,  sowie  von  lebenden  Thieren 
vom  1/9.  80,  enthaltend  Aenderungen  resp  Ergänzungen  der  Tarif- 
vorschriften und  ErgäLZung  der  Tariftabellen.  Preis  0,05  M- 
(Lüb.-Büehen.) 

Directionsbezirk  Berlin  -  Altdamm  -  Kolberg.  Gütertarif  für 
den  Verkehr  zwischen  den  Stationen  Berlin  (Stettiner  Bahnhof) 
und  Stettin  des  Königlichen  Eisenbahndirectionsbezirks  Berlin 
einerseits  und  den  Stationen  der  Alt-Damm  Colberger  Eisenbahn 
andererseits,  gültig  vom  10/3.  er.  bezw.  vom  Tage  der  Betriebs- 
eröffnung der  einzelnen  Stationen  der  All -Damm -Colberger 
Eisenbahn. 

Tarif  für  die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  zwischen  Berlin  (Stettiner  Bahn  bot  ),  Städtischer 
Gentraiviehhof  Berlin,  Stettin  (Centrai-Güterbahnhof),  Stettin  (Per- 
sonenbahnhof) einerseits  und  Stationen  der  Alt-Damm-(^;olbcrger 
Bahn  andererseits,  gültig  vom  1/3.  er.  resp.  vom  Tage  der  Bttriebs- 
eröffnung  auf  dtn  im  Tarife  genannten  Stationen  der  Alt-Damm- 
Colberger  Bahn.  (K.  E.-D,  Berlin. 

(491)  Verbandsgütertarif  der  Märkisch-Posener  und  Posen- 
Creuzbnrger  Eisenbahn.  Am  1/5.  er.  treten  die  im  oben  bezeich- 
neten Verbandgütertarif  vom  1/11.  77  enthaltenen  Tarifsätze  zwi- 
schen Antonin,  Biniew,  Domanin,  Faikstädt,  Gondek,  Jarotschin, 
Kotlin,  Ostrowo,  Pieschen,  Drzygodzice,  Schildberg,  Schroda  und 
Sulencin  der  Posen-Creuzburg  er  Eisenbahn  und  Guben  der  Mär- 
kisch-Posener Eisenbahn  transito  andererseits,  sowie  den  vorgc- 
nannt(n  Stationen  und  Creuzburg,  Pitschcn,  Kempen  und  Lenka 
P.  C.  E.  andererseits  ausser  Kraft.   (M.  P.) 

Nachbarverkehr  zwischen  der  Märkisch-Posener  und  Bres- 
lau-Schweidnitz-Preibnrger  Eisenbahn.  Tarif  vom  l/l.  78.  Am 
1/3.  er.  sind  Frachtsätze  zwischen  Frankfurt  a/0,,  Guben,  Opa- 
lenica  und  Buk  M.  P.  E.  einerseits  und  verschiedenen  B.  S.  F. 
Stationen  andererseits  für  den  Güterverkehr  ausser  Kraft  ge- 
treten. 

(482)  Seit  1/3.  er.  gelten  die  im  Stettin-Märkisch-Scblesi- 
schen  Verbandtarif  vom  1/3.  er.  enthaltenen  Frachtsätze  für  Alt- 
wasser, Breslau,  Liegnitz,  Stettin  und  Waldenburg  i/Schl.  Nieder- 
schlesisch-Märkisehe  Eisenbahn  einerseits  und  Märkisch-Posener 
Stationen  andererseits  auch  für  die  gleichnamigen  Stationen  der 
ß.  S.  F.  Eisenbahn. 

Die  Frachtsätze  des  Preussisch-Obersehlesischen  Verband- 
tarifs, Nachtrag  L  zwischen  Cüstrin  K.  0.  und  Bomst,  Eichenhorst, 
Heinersdorf,  Stentsch,  Sternberg  und  Wutschdorf  gelten,  soweit 
sie  niedriger  sind  als  die  des  Tarifs  vom  1/1.  78,  seit  28/3.  er. 
auch  für  Küstrin  B.  F.   (Er.  Fr.) 

Oldenburgische  Stationen  einerseits  und  Stationen  der  Eisen- 
bahndirectionsbezirke  l.  Köln  (rechtsrh.),  2.  Köln  (ünksrh.),  3.  Elber- 
feld und  4.  der  Aachen-Jülicher,  Dortmund-Gronau-Enscheder,Georgs- 
Marien-Hütten-  und  Niederländischen  Staatseisenbahn  (Deutsche 
Stationen  der  Strecke  Almelo- Salzbergen)  andererseits,  sowie 

Nachtrag  I  zu  dem  unter  2  genannten  Tarif,  giltig  v.  1/4.  er. 

Die  in  diesen  Tarifen  angegebenen  Entfernungen  und  Fracht- 
sätze sind  in  den  meisten  Fällen  niedriger  als  die  z.  Z.  bestehen 
den,  weil  die  ersteren  über  die  kürzeste  Eisenbahnroute  ermittelt 


und  den  letzteren  die  von  den  Preussischen  Staatsbahnen  ange- 
nommenen Einheitssätze  zu  Grunde  gelegt  sind. 

Erhöhungen  treten  nur  in  einigen  Relationen  ein  und  haben 
ihrer  Geringfügigkeit  wegen  für  den  Verkehr  keine  Bedeutung. 

Der  Gütertarif  für  den  Friesisch- Westfälischen  Eisenbahn- 
verband vom  1/5.  78  nebst  Nachträgen  tritt  für  den  Verkehr  mit 
Oldenburgisehen  Stationen  am  Tage  der  Einführung  der  neuen 
Tarife  ausser  Kraft.  (Oldenburg.  E.) 

III.  A.  2. 

Directionsbezirk  Frankfurt  a/SI.  und  Hessische  Lndwigsbahn, 
Der  vom_  1/4,  er,  ab  gültige  Nachtrag  III  zu  dem  Wechseltarif  mit 
der  Hessischen  Ludwigsbahn  enthält  ausser  Berichtigungen  Fracht- 
sätze für  die  auch  in  diesen  Verkehr  neu  einbezogene  Haltestelle 
Erbach.   (K.  E.-D,  Frankfurt  a/M.) 

(106)  Tarif  für  die  Beförderung  von  Gütern  zwischen  rechts- 
rheinischen Stationen  der  Hessischen  Lndwigsbaha  einerseits  und 
Stationen  der  Württembergischen  Staatsbahnen  andererseits  via 
Käferthal  Mannheim,  Gültig  vom  1/12.  80.  Nachtrag  I,  gültig 
vom  1/1.  er.    (H.  L.) 

(32)  Uebernahmetarif  No.  1  für  den  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  Bayerischen  Staatseisenbahnen  einerseits  und  Gustavs- 
bürg  trausit  andererseits.  II.  Nachtrag,  gültig  v.  l/l.  er.  (H.  L.) 

III.  B.  2. 

Tarife  für  den  directen  Transport  von  Eil-  und  gewöhn- 
lichen Gütern  (Theil  II  Heft  3)  im  gegenseitigen  Verkehre  der 
Stationen  der  Alföld-Fiumaner  Eisenbahn,  Ungarischen  Staatsbahn 
(Dalja-Brod),  Mohäcs-Fünfkirchen  und  Fünfkirchen-Barcser  Bahn, 
gültig  vom  1/3,  er. 

Theil  II  Heft  4,  zwischen  Stationen  der  Ungarischen  Staats- 
bahn einerseits  und  Stationen  der  Ersten  Siebenbürger,  Arad- 
Temi  svarer  und  Arad-Körösthaler  Eisenbahn,  gültig  vom  1/3.  er, 

Theil  II  Heft  5,  zwischen  Stationen  der  Ungarischen  Staats- 
eisenbahnen und  Oesterreicbisehen  Staatsbahn,  gültig  vom  1/3.  er. 

Theil  11  Heft  6,  zwischen  Stationen  der  Oesterreicbisehen 
Staatsbahn  einerseits  und  Stationen  der  Alföld-Fiumaner  Bahn, 
der  Dälja- Broder  Linie,  Mobäcs-Fünfkirehemr  und  Fünfkirchen- 
Barcser  Bahn  andererseits,  gültig  vom  15/3.  er, 

Theil  II  Heft  7,  zwischen  Stationen  der  Kasch  au- 0  derb  erger 
Eisenbahn  und  Ungarischen  Staatsbahnen,  gültig  vom  15/3,  er. 
(Ungarische  Stsb.) 

III.  C.  3. 

(441)  Zu  dem  üebernahmetarife  vom  1/3.  81  für  den  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  der  Aussig-Teplitzer,  Buschtehrader, 
Dnx-Bodenbacher,  Pilsen-Priesener  und  Prag-D  uxer  Bahn  einer- 
seits und  Dresden-EIbqaai  andererseits  ist  am  1/3.  er.  ein  ermässigter 
Satz  des  Ausnahmetarifs  10  (Rohzucker)  von  1,19  .M.  pro  100  k>j; 
für  den  Verkehr  mit  Lenesehitz  eingeführt  worden.  (Sachs.  Sts.) 

III.  D. 

(428)  Holländische  Eisenbahngesellschaft-Haarlem-Zandvoort- 
Eisenbahngesellschaft.  Nachtrag  II  zum  directen  Gütertarif.  (Hol- 
ländische E.) 

IV. 

(489)  Blei.  Ausnahmefrachtsätze  für  die  Beförderung  von 
Blei  in  Blöcken,  Stangen,  Mulden,  Platten  und  Rollen  etc.  von 
den  Stationen  Mechernich  und  Stolberg  nach  den  Hafenstationen 
Hamburg  und  Harburg,  giltig  vom  15/3.  er.  (Köln  rechtsrh.) 

(597)  Briquettes.  Vom  20/3.  er.  bis  vorläufig  31/5.  er.  wer- 
den Braunkohlen briquettes  in  Sendungen  von  mindestens  50  000  kg 
von  den  an  die  Station  Liblar  des  Eisenbahndirectionsbezirks 
Köln  (linksrh.)  angeschlossenen  Braunkohlenbergwerken  Brühl 
und  Roddergrube  nach  Stationen  der  Altona  Kieler,  Eutin-Lü- 
becker, Holsteinischen  Marsch-,  Lübeck-Büehener,  Westholsteini- 
seben  und  Unter-Elbe'sehen  Eisenbahn  zu  den  Frachtsätzen  der 
Gruppe  VII  des  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen,  Kokes  und 
Briquettes  in  Sendungen  von  mindestens  50  000  kg  bestehenden 
Ausnahmetarifs  vom  1/5.  81  nebst  Nachträgen  befördert.  (Köln 
rechtsrh.) 

(622)  Eiserne  Brückentheile  etc.  Die  Artikel  eiserne  Brücken- 
theile  sowie  Nieten  und  Sehrauben  zum  Brückenbau  werden  vom 
19/3.  er.  nach  Classe  C  der  vom  10/9.  81  bezw.  vom  25/2.  er.  ab 
gültigen  Ausnahmetarife  für  den  Transport  von  Eisen-  u.  Stahl- 
waaren  etc.  von  Stationen  der  Eisenbahndirectionsbezirke  Elber- 
feld, Köln  (linksrh.)  und  Köln  (rechtsrh.)  nach  Stationen  der  Ersten 
Donau-Dampfschifffahrts-Gesellsehaft  resp.  nach  den  Stationen 
Bares  und  Sissek  der  Oesterreichischen  Südbahn  tarifirt.  (Köln 
rechtsrh.) 

(483)  Flachs.  Ausnahmetarif  für  Flachs  etc.  von  Korschen 
transito  nach  Rheinischen  Stationen. 

Vom  15/3.  er.  tritt  der  1  Nachtrag  in  Kraft,  derselbe  enthält: 

1.  Berichtigung  des  Firmenregisters  im  Haupttarif. 

2.  Ergänzung  der  Nomenclatur  des  Ausnahmetarifs  II  (Eisen 
und  Stahl). 
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3  Berichtigung  des  Frachtsatzes  für  Flachs  im  Ausnahme- 
tarif la  für  den  Verkehr  mit  Köln  (linksrh.V  >      X     f  TT 

4.  Aufnahme  mehrerer  Stationen  in  den  Ausnahmetarit  11. 

5.  Aufhebung  einzelner  Verkehrsrelationen  im  Ausnahme- 

6  Aufnahme  einzelner  Stationen  in  den  Ausnehmetarif  II. 

7.  Ergänzung  einzelner  Stationsbezeicbnungen  im  Ausnahme- 
tarif 11.^^  ^^^^^  Galizisch-Deutscher  bezw.  Galizisch-Niederlän- 
discher  Holztarif  vom  1/11.  81.  Nachtrag  1  zu  Heft  5  vom  1/3.  er. 
mthal^end^.^^^^^  der  Station  Lancut  und  Zadworze  der  Galizischen 
Karl-Ludwigbahn  sowie  Druckfehlerberichtigungen. 

(279)  Mittelde  utsch-Ungarischer  Holztarif  vom  1/3.  er.  Dieser 
Tarif  ist  an  Stelle  des  gleichnamigen  Hoiztarifs  vom  1/8.  79  getre- 
ten.   Preis  0,30  Jl    (Oberschles.)  .    ,  xt-  j    i-  a-    i  ^ 

(304)  Ungarisch-Deutscher  bezw.  Ungarisch-Niederländischer 
Holztarif  vom  1/5.  81.  Mit  dem  1/3.  er.  ist  die  Station  Czegled  der 
Ungarischen  Staatsbahn  in  den  Verbandtarif  einbezogen  worden. 
Der  Frachtsatz  bis  zum  Schnittpunkt  beträgt  1,49  Jl  pro  100  kg. 

(368)  Kalksteine.  Aufhebung  des  Ausnahmetarifs  D  für  die 
Beförderung  von  Kalksteinen  im  Locaigütertarif  des  Directions- 
bezirks  Elberfeld.   (Berg.-Märk.)  z> 

(359)  Kokes.  Einführung  directer  Satze  für  die  Betorde- 
rung  von  Kokes  von  Bochum,  Bochum-Riemke  und  Herne  nach 
Kladno  (alt).   (Berg.-Märk.)  .....  f  f 

(478  Kokes  etc.  Neue  bezw.  ermassigte  Au  s  nähmet  räch  t- 
sätze  für  Kokes-  und  bezw.  Steinkohlensendungen  wn  Bochum 
Rh  Herne  K  M.  und  Herne  W.  nach  den  Oesterreichischen  Sta- 
tionen Linz,  Scheifling,  Unzmarkt,  Treibacb,  Leobersdorf  transit 
und  Triestinghof,  gültig  vom  25/3.  er.    (Köln  rechtsrh.) 

(386)  Kohlen.  Böhmischer  Braunkohlenverkehr  nach 
Deutschland  via  Bodenbach  bez.  via  Mitteigrund. 

Mit  Giltigkeit  v.  1/3.  82  sind  directe  Frachtsatze  für  den 
Verkehr  mit  der  Paulinenaue-Neuruppiner  Bahn  im  Instructions- 
wege  zur  Einführung  gelangt.    (Sachs.  Stsb.) 

(259)  Kohlen.  Ausnahmetarif  für  den  Transport  mine- 
ralischer Kohlen  in  ganzen  Wagenladungen  ab  Stationen  der 
Buscbtehrader,  der  Aussig  -  Teplitzer,  der  Dux  -  Bodenbacher 
Eisenbahn  und  der  Böhmischen  Westbahn  nach  Stationen  der 
Werrabahn  via  Lichtenfels.  Giltig  ab  1/3.  82.  Hierdurch  wird 
der  gleichnamige  Tarif  v.  1/3.  80  nebst  Nachtrag  i  und  11  aufge- 
hoben. Soweit  dieser  Ausnahmetarif  keine  Frachtsätze  oder 
höhere  als  der  Ausnahmetarit  v.  1/3.  80  enthält,  bleiben  die 
Frachtsätze  des  letzteren  noch  bis  15/3.  82  in  Wirksamkeit, 
(ßuschtehr.  E.)  .       ,.  ^ 

Kohlen.  Ausnahmetarif  für  Transporte  von  mineralischen 
Kohlen,  Coaks  und  Briquets  im  Verkehre  von  Stationen  Dombrau 
und  Karwin  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  nach  den  in  dsr 
Richtung  nach  Wien  gelegenen  Stationen  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  und  des  Brünner-  und  Lundenburg  -  Grussbacher 
Flügels  sowie  nach  Stationen  der  Mährisch-Scblesischen  Nord- 
bahn.   Giltig  V.  15/3.  82.    (K.  F.  N.) 

(434)  Roheisen.  Ausnabmefrachtsätze  für  Roheisensen- 
dungen von  Station  Herdorf  nach  den  Stationen  Teplitz-Waldthor 
der  Dux-Bodenbachtr  und  Kladno  der  Buschtehrader  Eisenbahn, 
giltig  V.  23/2.  82.    (Köln  rechtsrh  ) 

Salz.  Ausnahmetarif  für  ärarische  Salztransporte  in  vollen 
Wagenladungen,  giltig  v.  15/3.  82.    (Ungar.  Stsb.)  , 

(295;  Seehafen- Ausnahmetarif  für  den  Verkehr  zwischen 
Hamburg,  Harburg,  Bremen,  Bremerhafen  und  Geestemunde 
einerseits,  Regensburg  trans.  und  Passau  trans.  andererseits  v. 
1/3.  82.    (Preis  0,10  Jl)    (Hannover  ) 

Steinkohlen  etc.  .    -r  d 

(243)  Einführung  des  Nachtrags  H  zum  Ausnahmetarit  B 
für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  etc.  v.  1/7.  81  für  den  Eisen- 


bahn-Directionsbezirk  Elberfeld.  Ermassigte  Frachtsatze  für 
Steinkohlen  der  Zeche  Massen  ab  Station  Holzwickede,  Unna  und 
Wickede-Asseln  nach  Stationen  des  Eisenbahn-Directionsbezirks 
Hannover.  Magdeburg,  Frankfurt  a.  M.  der  ßraunschweigischen, 
Halberstadt- Blankenburger  und  Berlin  -  Anhaltischen  Eisenbahn 
und  des  Rheinischen  Nachbarverkehrs. 

(271)  Erhöhung  des  Frachtsatzes  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  etc.  von  der  Zeche  Massen  ab  Holzwickede  nach 
Dortmund.  (B.-M.)  ...  , 

(330)  Ermässigung  der  Frachtsatze  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  etc.  voq  der  Zeche  Massen  bei  Holzwickede 
nach  einzeloen  Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahnen. 

(331)  Ermässigungen  und  Berichtigung  von  rachtsatzen 
im  Bergisch-Märkisch-Niederländischen  Kohlentarif  v.  1/7.  79. 

(357)  Ermässigungen  und  Berichtigung  von  Frachtsätzen 
im  Bergisch-Märkisch-HoUändischen  Kohleotarif. 

(351)  Einführung  des  Nachtrags  1  zum  Ausnahmetarit  tur 
Steinkohlen  im  Rheinisch- Westfälisch  Thüringischen  Verbände  v. 

1/1  82    (B  -M  ) 

Steinkohlen.  (312)  Nachtrag  I  zum  Niederschlesischen 
Stoinkohlentarif  nach  Stationen  der  Dux-Bodenbacher  und  Aussig- 
Teplitzer  Eis^^nbahu  via  Görlitz,  giltig  v.  1/3.  er.   (K.  E.D.  Berlin.) 

(4Ü9)  Steinkohlen.  Local  -  Ausnahmetarif  der  Oberschle- 
sischen  Eisenbahn  für  Steinkohlen-  uad  Gokestransporte  v.  1/1.  75 

(zweite  Auflage).  ,      t.t    i  <-  T„,;fo 

Die  Giltigkeitsdauer  der  unter  KI  des  genannten  larits 
enthaltenen  Frachtsätze  für  Fettkleinkuhlen  und  Cokes  von 
Zabrze  C /A.  nach  Königshütte  ist  bis  auf  Weiteres  pro  ongirt 
und  statt  dos  für  die  Gokestransporte  vorgesehenen  Jahres- 
quantums für  die  Dauer  des  Fortbestehens  der  fraglichen  Satze 
ein  Quantum  von  5  Milli  )nen  Kdogramm  normirt  vvorden. 

(548)  Gemeinschaftlicher  Tarif  der  Oberschlesischen  und 
Breslau  -  Schweidnitz  -  Freiburger  Eisenbahn  für  Oberschlesische 
Steinkohlen  via  Schmiedefeld-Raudten  y.  1/4.  78. 

Nachtrag  IV,  giltig  v.  20/3.  82  bis  ultimo  iebruar  1883, 
enthaltend  ermassigte  Frachtsätze  für  Podejuch.  ,  ,    •  . 

(347)  Ausoahmetarif  für  den  Transport  Oberschlesischer 
Steinkohlen  voa  Stationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  nach 
Stationen  der  ehemaligen  Berliu-St-ttiner  Bahn :  Carolinenhorst, 
Damm  etc.  und  Stralsund  des  Eisenbahn-Directionsbezirks  Berlin. 

Giltig  V.  1/3.  82  bis  ult.  Februar  1882.    (Gratis.)  (Oberschles.) 

Steinkohlentarife.  r>u 

(439)  Ausnahmetarif  für  den  Transport  von  Oberschle- 
sischen Steinkohlen  und  Kokes  von  Stationen  der  Rechte-Oder- 
Ufi  r-Eisenbahn  nach  dea  Stationen  Carolmenhorst,  Damm,  Stettin 
u.  s  w.  des  Eisenbahn-Directionsbf  zirks  Berlin  und  nach  Station 
Stettin  der  Breslau  -  Schweidnitz  -  Freiburger  Eisenbahn,  gütig  v. 
1/3.  82  bis  ultimo  Februar  1883  (aeu).  n 

(49.^)  Ausnahmetarif  für  den  Transport  von  Oberschle- 
sischen Steinkohlen  und  Kokes  von  Stationen  der  Rechte-Oder- 
Ufer-Eisenbahn  nach  Stationen  des  Eisenbahn-Directionsbezir,iS 
Berlin  v.  15/1.  81.  ,^  , 

Nachtrag  II,  giltig  v.  10/8.  82,  enthaltend: 

Ermässigte  und  neue  bezw.  erhöhte  Frachtsatze  nach 
Berliner  Ringbahn-Stationen  und  nach  Berliner  Staatsbahnhoten, 
sowie  Ergänzungen  und  ß.'richtiguDgen.    (R.  0.  ü  E.) 

(528)  Steinkohlen,  Specialtarit  für  den  Transport  Nieder- 
schlesischer  Kohlen  nach  der  Oesterreichischen  Sudbahn  via 
Halbstadt-Stadlau  vom  1/7.  77.  .   .         a  H„r.h 

Der  Tarif  ist  am  15/3.  er.  ausser  Kraft  getreten  und  durch 
den  Ausnahmetarif  vom  15/3.  er.  ersetzt 

Ausnahmetarif  der  Breslau-Freiburger,  Niederschlesisch- 
Märkischen,  Oberschlesischen,  Rechte-Oder-Ufer,  Oels-Gnesener, 
Breslau- Warschauer,  Posen-Creuzburger  und  Königlichen  OslDann 
für  den  Transport  Niedersddesischer  Kohlen  vom  15/9.  78. 

Die  Frachtsätze  für  Guben  M.  P.  E.  sind  am  1/3.  er.  ausser 
Kraft  getreten.   (Br.  Fr.)  


Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen 

Berlin  -  Görlitzer  Eisenbahn.   Für  den 

Oester  r.  -  Ungarisch-Deutschen 
Rundreise-Verkehr  tritt  am  15.  Mai 
er.  ein  neuer  Tarif,  mit  theilweise  erhöh- 
ten Billetpreisen  unter  Ausschluss  von 
Bidets  L  Classe,  in  Kraft. 

Ueber  die  Billetpreise  und  verschiedenen 
Touren  ertheilt  unsere  hiesige  Billetcasse 
Auskunft.    Die  Direction.         (764  RM) 

Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband.  Mit 

Gültigkeit  vom  15.  Mai  d.  J.  ab  werden 
die  Nachträge 

XIV  zum  Gütertarifheft  No. 

Vlll  „ 


VllI  „ 
Vll  „ 

II  . 
eingeführt. 


Dieselben 


1, 
2, 

.  3a, 
„  3  b, 
„  4, 

enthalten  Aende- 


rungen  bezw.  Berichtigungen  der  Fracht- 
sätze für  verschiedene  Relationen,  sowie 
neue  Frachtsätze  für  die  Stationen  Lom- 
nitz, Mittel-Zillerthal,  Scbmiedeberg  i/Schl., 
Erbach  i/Rheingau  und  Neckarelz.  Soweit 
hierdurch  Erhöhungen  der  seitherigen 
Frachtsätze  herbeigeführt  werden,  treten 
dieselben  erst  mit  dem  15.  Juni  d.  J.  in 
Kraft.  —  Näheres  ist  in  den  Verbands- 
gütertxpeditionen  zu  erfahren,  woselbst 
auch  die  Nachträge  zu  den  darauf  vorge- 
druckten Preisen  käuflich  zu  haben  sind. 
Erfurt,  den  8.  April  1882.  Die  Direction 
der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
als  geschäftsführende  Verwaltung.  (765) 

Aum  Gütertarif  vom  1.  April  1881  für 
den  Rheinisch-Westfälisch-  und 
Hannover-Baseler  Verkehr  tritt 
am  15.  d.  Mts.  der  Nachtrag  III  in  Kraft, 


eLthaltend  Tarifsätze  für  die  neu  aufge- 
nommenen Stationen  Groesbeck  und  Nyme- 
gen  des  Eisenbahn-Directionsbezirks  Köln 
(linksrheinisch),  sowie  ermässigte  Fracht- 
sätze für  die  Beförderung  von  neuen  Eisen- 
bahnschienen und  Schienenbefestigungs- 
gegenständen. Preis  10  4-  Köln,  den 
14.  April  1882.  Namens  der  betheihgten 
Verwaltungen:  Königl.  Eisen bahn-Direc- 
tion  (rechtsrheinische).  v^^) 

Berlin -Hamburger  Eisenbahn.  Für  Mauer- 
steine in  Ladungen  von  mindestens 
10  000  kg  pro  Wagen  im  Verkehr  zwischen 
Spandau  und  Seegefeld  wird  bis 
einschliesslich  ultimo  Mai  d.  J.  der  Fracht- 
satz des  Ausnahmetarif  s  No.  23  von 
0  14  JL  auf  0,10  Ji  pro  100  kg  ermassigt. 
Berlin,  den  16.  April  1882.  Die  Direc- 
tion. (767) 


—  431  - 


Am  1.  Juni  d.  J.  treten  für  den  Güter- 
verkehr zwischen  den  Stationen  der  Ober- 
schlesischen  Eisenbahn  einerseits  und  den 
Stationen  des  Eisenbahn-Directionsbezirks 
Hannover  und  bezw.  Stationen  der  Gross- 
herzoglich Oldenburgischen  Staats- 
eisenbahnea  andererseits  neue  Tarife  in 
Kraft,  durch  welche  die  bisherigen  directen 
Frachtsätze  für  den  Eil-  und  Fracht- 
güterverkehr  zwischen  den  bezeich- 
neten Stationen  aufgehoben  werden. 

Gleichzeitig  haben  die  neuen  Tarifsätze 
Gültigkeit  für  die  Concurrenzstationen  der 
Nach  barbahnen,  soweit  für  diese  im  Ver- 
kehr mit  den  Stationen  der  Torgenannten 
Verwaltungsbezirke  in  den  Verbandver- 
kehren directe  Frachtsätze  vorgesehen 
sind,  und  zwar  für: 

Kreiensen  und  Ringelheim  der  Braun- 
schweigischen Eisenbahn, 

Hamburg,  Lüneburg  und  Buchholz  der 
Berlin-Hamburger  Eisenbahn, 

Hamburg  der  Lübeck-Büchener  Eisen- 
bahn, 

Posen  der  Märkisch-Posener  Eisenbahn, 
Frankenstein  und  Glogau  der  Breslau- 

Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn, 
Beuthen   i/Oberschles.,  Emanuelsegen, 
Karolinegrube,  Königshütte  (via  Chor- 
zow),  Lazisk,  Sehoppinitz  (Rosdzin), 
Sosnowice  und  Tarnowitz  der  Rechte- 
Oder-Ufer  Eisenbahn. 
Durch  die  neuen  Tarife  treten  theils 
Ermässigungen,   theils   Erhöhungen  der 
bisherigen  Frachtsätze  ein. 

Ueber  die  neuen  Tarifsätze  ertheilt  schon 
jetzt  das  Verkehrsbureau  der  unterzeich- 
neten Eisenbahn-Direction  Auskunft;  vom 
15.  Mai  er.  ab  sind  die  neuen  Tarife  bei 
den  Verbandstationen  käuflich  zu  haben. 
Berlin,  den  17.  April  1882.  Königl.  Eisen- 
bahn-Direction zugleich  Namens  der  be- 
theiligten Verwaltungen.  (768) 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Die  durch 
unsere  Bekanntmachung  vom  5.  Septem- 
ber V.  J.  bis  31.  März  d.  J.  in  Kraft  ge- 
setzten ermässigten  Frachtsätze 
für  Steinkohlen  und  Roheisen- 
sendungen zwischen  Heinitzgrube  und 
Moritzhütte  bezw.  Beuthen  O/S.  bleiben 
unter  den  bisherigen  Bedingungen  noch 
bis  Ende  Juni  er  in  Gültigkeit.  Breslau, 
den  U.  April  1882.  Königliche  Direction.(769) 

Sehlesisch  -  Polnischer  Verband.  Am 

1.  Juni  d.  J.  tritt  an  Stelle  des  Gütertarifs 
(Theil  II)  für  den  Schlesisch-Polnischen 
Verband-Güter-Verkehr  via  Kattowitz-Sos- 
nowice  vom  15.  Juli  1879  und  des  Tarifs 
für  den  directen  Güter-Verkehr  zwischen 
Stationen  der  Warschau-Wiener  und  War- 
schau-Bromberger  Bahn,  sowie  der  Station 
Lodz  der  Lodzer  Fabrikbahn  einerseits 
und  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer  Eisen- 
bahn andererseits  via  Sehoppinitz  vom 
15.  Juli  1879  nebst  den  zu  beiden  Tarifen 
erschienenen  Nachträgen  ein  neuer  Tarif 
für  den  „Schlesisch-Polnischen  Verband- 
Güter-Verkehr"  mit  zum  Theil  ermässigten, 
zum  Theil  erhöhten  Frachtsätzen  in  Kraft. 

Druckexemplare  des  neuen  Tarifs  sind 
vom  25.  April  d.  J.  ab  bei  den  Verband- 
stationen käuflich  zu  haben. 

Vom  gleichen  Tage  ab  findet  auch  der 
Nachtrag  I.  „zum  Theil  I.  des  Deutschen 
Eisenbahn-Güter-Tarifs"  für  denrubricirten 
Verkehr  mit  der  Massgabe  Anwendung, 
dass  der  Artikel  „Gemen  t"  der  beson- 
deren Berechnung  nach  dem  Ausnahme- 
tarif G.  unterliegt.  Breslau,  denl7.Aprill882. 
Königliche  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  als  geschäftsführende  Ver- 
waltung. (770) 

Mit  dem  1.  Juni  1882  kommen  2  neue 
Staatsbahntarife  zur  Einführung,  durch 
welche  die  sämmtlichen  Stationen  des 
Königlichen  Eisenbahn-Directionsbezirks 


Bromberg  einschliesslich  der  Marien- 
burg-Mlawkaer  Bahn,  einerseits  mit  sämmt- 
lichen Stationen  des  Königlichen  Eisen- 
bahn-Directionsbezirks Hannover,  so- 
wie mehreren  Stationen  der  Grossherzog- 
lichen Direction  der  Oldenburgischen 
Staatseisenbahnen  in  directen  Verkehr 
gesetzt  werden.  Durch  die  neuen  Sätze 
treten  neben  bedeutenden  und  zahlreichen 
Ermässigungen  auch  einzelne  Erhöhungen 
gegen  die  jetzigen  Sätze  ein. 

Mit  dem  gleichen  Tage  treten  die  zur 
Zeit  für  den  Verkehr  zwischen  den  Sta- 
tionen genannter  Verwaltungen  im  Nieder- 
sächsisch-0.stileutschen,  Ostdeutsch-Rhei- 
nischen, Hanseatisch-Preussischen,  Han- 
seatisch-Pommerschen,  Preussisch-Sächsi- 
schen  Verbände,  sowie  in  dem  Staatsbahn- 
tarife vom  15.  August  1879  via  Nordhausen 
und  dem  Staatsbahntarife  vom  1  Januar 
1881  bestehenden  Sätze  ausnahmlos  aus- 
ser Kraft.  Ferner  treten  unter  Aufhebung 
der  jetzt  bestehenden  Sätze  für  den  Ver- 
kehr zwischen  den  diesseitigen  Stationen 
(inclus.  Marienburg-MIawkaer  Stationen) 
einerseits  und  folgenden  Stationen  ande- 
rerseits in  den  resp.  Verbänden  vom  1. 
Juni  er.  ab  anderweite  Sätze  in  Kraft, 
durch  welche  gleichfalls  neben  zahlreichen 
Ermässigungen  einzelne  Erhöhungen  ein- 
treten : 

Hamburg  der  Berlin-Hamburger  und 
Lübeck-Büchener  Bahn  im  Hanseatisch- 
Preussischen  resp.  Hanseatisch-Pommer- 
schen,  Lüneburg  der  Berlin-Hamburger 
Bahn  im  Hanseatisch-Preussischen  resp. 
Hanseatisch-Pommerschen,  ßuchholz  der 
Berlin-Hamburger  Bahn  im  Hanseatisch- 
Pommerschen,  Giessen  der  Oberhessischen 
Bahn,  sowie  Frankfurt  a/M.  der  Hessischen 
Ludwigsbahn  im  Mitteldeutschen  Verbände, 
Ringelheim  der  Braunschweigischen  Bahn 
im  Niedersächsisch  -  Ostdeutschen  Ver- 
bände, sowie  Frankfurt  a/M.  der  König- 
lichen Eisenbahndirection  zu  Frankfurt 
a/M.  im  Staatsbahntarife  vom  I.Januar  1881. 

Ueber  die  Höhe  der  zur  Einführung 
kommenden  Sätze  wird  unser  Tarif  bureau 
auf  Anfrage  Auskunft  ertheilen. 

Vom  20.  Mai  er.  sind  die  Exemplare  des 
Staatsbahntarifs  käuflich  zu  beziehen. 
Bromberg,  den  17.  April  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection  Namens  der  betheilig- 
ten  Verwaltungen.  (771  J) 

Am  1.  Juni  d.  Js.  treten  an  Stelle  der 
nach  dem  Tarife  vom  1.  Januar  d.  Js.  für 
den  Güterverkehr  zwischen  Stationen 
der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn und  des  Eisenbahn-Direc- 
tionsbezirks Magdeburg  zur  Er- 
hebung kommenden  Tarifsätze  im  Ver- 
kehre zwischen  Thorn  einerseits  und  den 
diesseitigen  Stationen  Erfurt,  Gross-Rude- 
stedt,  Schkeuditz,  Soemmerda  und  Stot- 
ternheim andererseits,  sowie  zwischen 
Bromberg  und  Schkeuditz  erhöhte 
Frachtsätze  in  Kraft,  über  welche 
die  betheiligten  Stationen  und  das  Ver- 
kehrsbureau der  unterzeichneten  Direc- 
tion auf  Erfordern  Auskunft  ertheilen. 
Magdeburg,  den  15.  April  1882.  König- 
liche Eisenbahndirection,  zugleich  Namens 
der  übrigen  betheiligten  Verwaltungen. (772) 

Hannover-Rheinischer  Verband.  Für  die 
Beförderung  von  abgerösteten  Schwefel- 
kies in  Wagenladungen  von  je  10  000  kg  von 
Nienburg  und  Linden  K.  nach  Station 
Georgs-Marienhütte  treten  am  20.  d.  Mts. 
Ausnahme-Frachtsätze  in  Kraft,  welche 
0,43  resp.  0,42  Ji.  pro  100  kg  betragen. 
Hannover,  den  16.  April  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection:  Namens  der  Ver- 
bands-V  erwaltungen .  (773) 

Norddeutscher  Verband.  Für  die  Beför- 
derung von  rohen  Steinen  in  Wagenla- 
dungen von  mindestens  10  000  kg  von 
Carlshafen   nach  Gandersheim  tritt  ein 


Ausnahme-Frachtsatz  von  0,28  pro 
100  kg  mit  sofortiger  Gültigkeit  in  Kraft. 
Hannover,  den  16.  April  1882.  Königliche 
Eisenbahn-Direction:    Namens   der  Ver- 

bandsverwaitungen.  (774") 

Staatsbahn -Güterverkehr  zwischen  den 
Directionsbezirken  Berlin  und  Magdeburg. 
Am  1.  Mai  d.  J.  wird  der  Nachtrag  1  zum 
Tarif  vom  1.  Januar  d.  J.  herausgegeben. 
Derselbe  enthält 

a)  Tarifsätze  für  die  Stationen  Lomnitz, 
Mittel-Zillerthal  und  Schmiedeberg  der 
neu  zu  eröffnenden  Bahnstrecke  Hirschberg- 
Schmiedeberg  im  Verkehr  mit  sämmtlichen 
Stationen  des  Directionsbezirkes  Magde- 
burg, gültig  vom  Tage  der  Eröffnung  der 
neuen  Bahnstrecke,  welche  durch  die 
Königliche  Eisenbahndirection  besonders 
bekannt  gemacht  werden  wird. 

b)  Abändprung  der  Nomenclatur  des 
Ausnahmetarifs  für  Holz  des  Special- 
tarifs II 

c)  Berichtigungen  des  Kilometerzeigers. 
Die  hiermit  verbundenen  Frachterhöhungen 
treten  erst  vom  1.  Juni  d.  J.  ab  in  Kraft. 

Auskunft  über  die  Höhe  der  neuen 
Sätze  wird  im  Verkehrsbüreau  der  unter- 
zeichneten Direction  in  Magdeburg  ertheilt. 
Der  Nachtrag  ist  vom  1.  Mai  er.  ab  bei 
den  Verbandsexpeditionen  zum  Preise 
von  0,10  ^  pro  Exemplar  zu  beziehen. 
Magdeburg  den  17.  April  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection  zugleich  Namens  der 
Verbandsverwaltungen.  (775) 

Mit  dem  16.  April  d.  J.  treten  im 
Eisenbahn  -  D i r e c t i o n s b e z i r k 
ßromberg  f  o  1  g  e  n  d  e  T  ar  i  f  n  a  c  h - 
träge  in  Kraft : 

1.  Nachtrag  6  zum  Localtarif  für  die 
Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  vom  1.  Januar  1880,  ent- 
haltend : 

a)  Abänderungen  und  Ergänzungen  der 
allgemeinen  Tarifvorschriften, 

b)  Abänderungen  und  Ergänzungen  der 
Nebengebühren, 

c)  Ergänzungen  zu  Abschnitt  E  des  Tarifs 
„Kilometerzeiger". 

2.  Nachtrag  7  zum  Gütertarif  vom  1.  Juli 
1S80,  enthaltend  ausser  bereits  publicirten 
Tarifveränderungeu : 

a)  Bestimmungen  über  di'!  Abgabe  der 
Strecke  Cüstrin  -  Frankfurt  a.  0.  an 
die  Königliche  Eisenbahndirection 
Berlin, 

b)  einen  neuen  Tarif  für  Nebengebühren. 
Insoweit  durch  die  neuen  Tarife  für 

Nebengebühren  in  den  ad  1  und  2  be- 
zeichneten Nachträgen  Erhöhungen  gegen 
die   bisherigen  Tarife   eintreten,  treten 

dieselben  erst  mit  dem   1.  Juni  er.  in 

Kraft, 

Der  im  Nachtrag  IV  zum  Local-Güter- 
tarif  enthaltene  Gebührentarif  für  die 
zoll-  bezw.  steueramtliche  Abfertigung, 
soweit  dieselbe  durch  die  Eisenbahnver- 
waltung veranlasst  wird,  im  Verkehre  mit 
Oesterreich  -  Ungarn  bleibt  in  der  bis- 
herigen Fassung  bis  auf  Weiteres  be- 
stehen. 

Exemplare  dieser  Nachträge  sind  zum 
Preise  von  je  0,10  M  bei  den  Billetexpp- 
ditionen  zu  Berlin,  Cüstrin,  Schneidemühl, 
Danzig,  Elbing,  Königsberg  i.  Pr.,  Inster- 
burg,  Memel,  Thorn,  Bromberg,  Neustettin 
und  Cöslin  käuflich  zu  beziehen,  auch  ist 
jede  andere  ßilletexpedition  unseres  Be- 
zirkes zur  Bezugsvermittelung  verpflichtet. 
Bromberg,  den  9.  April  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection.   (776  J) 

Nach  den  von  den  Königlichen  Eisen- 
bahn-Directionen  zu  Köln,  linksrheinischen 
und  rechtsrheinischen  sowie  Elberfeld  er- 
lassenen Bekanntmachungen  treten  die  im 
Niedersächsisc  h-0  stdeutschen 
resp.  Ostdeutsch  -  Rheinischen 
Verbände  bestehenden  Tarifsätze  für 
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den  Verkehr  zwischen  den  Stationen  der 
genannten  Königlichen  Eisenbahn -Direc- 
tionsbezirke  einerseits  und  den  Stationen 
der  Königlichen  Eisenbahn-Directionsbe- 
zirte  Berlin  und  Bremberg  (incl,  Marien- 
burg-Mlawkaor  Bahn)  mit  dem  1.  Mai  er. 
ausser  Kraft,  und  findet  mit  dem  genann- 
ten Tage  die  Abfertigung  der  Sendungen 
nach  den  resp.  Staatsbahn-Tarifen  statt. 

Vom  gleichen  Zeitpunkte  ab  treten  im 
Ostdeutsch-Rheinischen  Verbände  für  den 
Verkehr  zwischen  den  Stationen  Aachen, 
Hoengen  und  Rothe  Erde  der  Aachen- 
Jülicher  Bahn  und  Coesfeld  der  Dortmund- 
Gronau-Enscheder  Bahn  einerseits  und  den 
Verbandsstationen  der  Königlichen  Eisen- 
bahn-üirectionsbezirke  Berlin  und  Brom- 
berg (incl.  Marienburg  -  Mlawkaer  Bahn) 
andererseits  anderweite  Tarifsätze  in  Kraft, 
soweit  jedoch  Erhöhungen  eintreten,  finden 
dieselben  erst  mit  dem  1.  Juni  er.  An- 
wendung. Bromberg,  den  13.  April  1882. 
Königliche  Eisenbahn  -  Direction,  als  ge- 
schäftsführende  Verwaltung.  (777  J) 
"~Äm  20.  d.  Mts.  wird  die  S  t  a  t  i  o  n 
Wageningen  der  Niederländi- 
schen Rheineisenbahn  in  den 
directen  Güterverkehr  mit  Sta- 
tionen des  diesseitigen  Ver- 
waltungsbezirks via  Emmerich 
aufgenommen.  Das  Nähere  ist  bei 
den  betreffenden  Güter-Expeditionen  so- 
wie in  unserein  hiesigen  Geschäftslocal  zu 
erfahren.  Köln,  den  15.  April  1882.  Kö- 
nigliche Eisenbahndirection  (rechtsrhei- 
nische).  (778) 

2.  Zollabfertigung. 
Lemberg  -  Czernowitz  -  Jassy  Eisenbahu- 
gesellschatt.     Zufolge   Bestimmung  der 
Rumänischen  Zollgesetz-Novelle,  veröffent- 
licht im  „Monitorul  oficial"  No.  281  vom 
17/29.  März  d.  J.  ist  vom  1/13.  April  d.  J. 
angefangen  die  Vornahme  der  Zollabferti- 
gung  bei   dem  Königlich  Rumänischen 
Grenz  -  Zollamte  in  Suczawa  an  die  Er- 
füllung gewisser  Bedingungen  geknüpft. 
—  Insolange  die  Mittelspersonen,  an  welche 
derlei  Sendungen  behufs  Zollbereinigung 
in  der  Grenzstation  Suczawa  laut  Vor- 
schreibung in  den  Frachtbriefen  gewiesen 
sind,  im  Sinne  des  obcitirten  Gesetzes 
zur  Vornahme  der  Amtshandlungen  bei 
dem    Königlich    Rumänischen  Zollamte 
nicht  berechtigt  sind,  hat  die  Bahnanstalt 
in  Gemässheit  des  §  51  Abs.  3  des  Be- 
triebsreglements  im  Interesse  der  Ver- 
sender und    zur  Vermeidung  von  Ver- 
zögerungen Veranlassung  getroffen,  der- 
artige für  Rumänien  bestimmte  Zollgüter 
bis  auf  Weiteres  dem  Bahnspediteur  zur 
Zollabfertigung    zu    überweisen.  Wien, 
am    15.   April    1882.     Der  Verwaltungs- 
rath.  (142) 

3.  General-Yersammlungeii. 
K.  K.  priv.  Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn  -  Gesellschaft.  Der  gefertigte 
Verwaltungsrath  giebt  sich  die  Ehre,  die 
Actionäre  der  K.  K.  priv.  Lemberg-Czer- 
nowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft  zu  der 

Samstag,  den  29.  April  1882 
um  10  Uhr  Vormittags  im  Saale  des  In- 
genieur- und  Ärchitecten-Vereines  in  Wien 
(Eschenbachgf  sse  No.  9)  stattfindenden 
XXL  (ordentlichen)  General-Ver- 
sammlung 

einzuladen. 

Gegenstände  der  Verhandlung  sind: 

1.  Gestionsbericht  des  Verwaltungsrathes. 

2.  Bericht  über  den  Betrieb  der  Oester- 
reichischen und  Rumänischen  Linien  im 
Jahre  1881. 

3.  Bericht  des  Revisions-Ausschusses 
über  die  Betriebs-Rechnungen  und  den 
Rechnungs-Abschluss  pro  1881. 

4.  Antrag  des  Verwaltungsrathes  über 
die  Verwendung  des  Reinerträgnisses. 


5.  Wahl  des  Revisions-Ausschusses. 

6.  Ergänzung  resp.  Erneuerung  des  Ver- 
waltungsrathes. 

Jene  Herren  Actionäre,  welche  der  (Jene- 
ral-Versammlung  bei  wohnen  oder  ihrStimm- 
recht  nach  Massgabe  der  Statuten  ausüben 
wollen,  haben  ihre  Actien  bis  läng- 
stens 21.  April  1882 
bei  der  Central-Cassa  der  Gesellschaft  (I. 

Elisabethstrasse  9)  in  Wien, 
bei  der  Anglo- Oesterreichischen  Bank  in 

Wien, 

bei  der  Sammlungs  Cassa  der  Gf'sellschaft 
in  Lemberg, 

bei  der  Galizischen  Actien-Hypotheken- 
bank  in  Lemberg,  oder 

bei  deren  Filialen  in  Krakau,  Czerno- 
witz und  Tarnopol, 

bei  der  Anglo-Austrian-Bank  in  London, 
oder 

bei  der  Batque  de  Roumanie  in  Buca- 
r  est 

mittelst  doppelt  auszufertigender  Con- 
signationen  (wozu  Blanquette  bei  den  ge- 
nannten Cassen  unentgeltlich  verabfolgt 
werden)  zu  erlegen  und  erhalten  mit  der 
Empfangsbestätigung  hierüber  die  Legiti- 
matioDskarten  zur  General -Versammlung. 

Im  Vertretungsfalle  müssen  die  auf  der 
Rückseite  der  Legitimationskarten  vorge- 
druckten Vollmachten  eigenhändig  unter- 
fertigt werden.  Wien,  am  18.  März  1882. 
Der  Verwaltungsratb.  (126) 

4  Submissionen. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Submission 
auf  Lieferung  von: 
A.    483  Stück  Flussstabl-Herzstücken, 
180     „  „  -Kreuzungs- 

stücken, 

148     „  Hartguss-Herzstücken, 


B.  65  Stück  Englischen  Weichen, 
329     „     gewöhnlichen  Weichen, 

C.  4 154     „      Flussstahl  -  Schienen  zu 

Weichenzungen,  Zwang- 
schienen etc.  in  verschie- 
denen Längen, 
1  429     „  Anschlagschienen. 
Offerten  sind  bis  zu  dem  auf 
Donnerstag,  den  4.  Mai  d.  J., 
Vormittags  12  Uhr, 
anberaumten  Termine  frankirt,  versiegelt 
und  mit  entsprechender  Aufschrift  ver- 
sehen an  das  unterzeichnete  Bureau  ein- 
zureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  Zeich- 
nungen liegen  im  genannten  Bureau  zur 
Einsicht  aus,  können  auch  von  dort  gegen 
Erstattung  der  Copialien  von  resp.  5,  8 
und  1,2  M  für  die  unter  A,  B  und  C 
aufgeführten  Gegenstände  u  n  f  r  a  n  k  i  r  t 
bezogen  werden.  Breslau,  den  11.  April 
1882.  Materialien-Bureau  der  Königlichen 
Direction.  (143) 

Kohlen-  und  Coaklieferung.  Vom  1.  Juni 
dieses  bis  31.  Mai  nächsten  Jahres  sind  an 
Kohlen  und  Coak  ungefähr 

206  000  000  kg  für  Locomotivheizung, 
12  000  000  „     „    Werkstätten-  und 
14  600  000  „     „  Localheizung 
zu  liefern  und  Angebote  darauf  bis  zum 
1.  Maler.,  Abends  6  U  h  r,  hier  ein- 
zureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  von  der 
Maschinen-Oberinspectlon  in  Dresden,  der 
Magazin-Hauptverwaltung  in  Chemnitz  und 
der  Maschinenhaus- Verwaltung  in  Zwickau 
zu  beziehen.  Dresden,  am  13.  April 
1882.  Königliche  General  -  Direction 
der  Sächsischen  Staats  -  Eisenbahnen, 
von  Tschirschky.   (144) 


PRIVATANZEIGEN. 


Patent  -  Eisenbahn  -  Billetschränke 

D.  R.  P.  TVo.  9429  liefert 

Val.  HaMeraninFranMa.  M. 

Jllustrirte  Preislisten  gratis. 

Agenten  gesucht. 


FELTEN  &  GUILLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

WtÄrel,j/gA|  «g 
Draltseüerei,         I  taW-Falirlt 
Zauniratt  (Fendng  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundralits. 


Fencing.) 


Oefen  für  Waggons 

(Normalöfen), 

Locomotivschuppenöfen, 

wie  solche  in  vielen  Exemplaren  be- 
reits geliefert,  empfiehlt  die  Fabrik 
für  Heizungs-,  Veutilations-  und 
Koch-Anlagen  von 

Emil  Rudolph  Damcke, 

Charlottenbnrg', 
Salzufer  21. 


■1  i^euiidus''^""  »o.6rülsoineter,^ 

2  u  2  übereinander  montirt» 
Bümpft.  Grube  Heisinger-Tiefbau 
b.  Kupferdreh  in  62  Tag-  u.  hoben^ 
2U44II8  cbm.Wasser  34  ra.  aaittcr 
bei  0®  C.  Temperatur-Erhö- 
hung n,  einem  Druck  v.  3,^ 
Atni.  —  2  No.  8  Puls-,  . 
wie  nebenstehd.,  45  u. 
50**SDlirage  mon- 


tirt,  entfiümpften 
Zeche,,  PauF 
b. Werden,  in 
30  anstatt 
62  Ta. 
fe'en 


LeiatungB-Ang^abfU. 
BBBLIN  SW.. 
ni'Sirrnlxer-Strasse  77. 

Dentsch-Engl.  Pulsoraeter- 
Fabrik  M.  NEUHAU3. 

Telegr.-Ad. :  „HYDRO"  Berlin. 


Eiserne  Lastkarren 


.j=r  empfiehlt 


R.  Ilresclier^ 

Chemnitz. 


Lokomotiven  für  Zechen,  industrielle 
Werke,  Bauunternehmer, 

^Uberhappt  fttr  jeden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistung  liefern 

Henschel  &  Sohn,  Kassel. 


V«r»ntwortlioher  Redacteur:  Dt.  jur.  Wil*.  Koch 


Verlegt  und  heruu.sKCKCbcn  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbalm-Verwaltungeu. 

Berlin  ÖW.  (Redactionsbureau :  K>einbeeren8tras8e  3).  —  Druck  Ton  H.  8.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasäe  8. 


Nq.  31. 
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Die  Zeitung  erscheint 
Montags  nnd  Freitags. 

Vierteijährlicli   für   4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  desDeutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuacript  sowie  sämmtUche  offizielle  Inserate 
Bind   franco   einzusenden   an  die  Redactiou; 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 
Conamissionär  für  den  Buchhandel; 

Adolph  Befelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Straese  S9, 

Deutscher 


1882. 


Beilagen  tnr  Zeitung 
und 

Priyat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruck.erei 
von  H.  S.  Hermann, 
Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8,       ^  ^ 
einsenden, 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen    zu   der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durrli  den 
Buchhandel    als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Eisenb  ahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Kweiundzwanzig-ster  «Talirg^ang-. 


Berlin,  den  24  April  1882. 


dendenzahlimg.   7-  Submission en.   8-  Neue  Fahrpläne  -  PrSwi^^^^  ^'  ^^iiei-alversammlungen.  5.  Ausloosungen.  e.Diyi- 


Eine  Frühlingsfahrt  zur  Gotthardbahn.*) 

*  Kunde,  dass  das  gewaltige  Hauptstück  der  Gotthardbahn, 
das  Loch  durch  den  Berg,  vollendet  sei  und  man  Personenzüge 
regelmassig  von  der  Urner  nach  der  Tessiner  Seite  abgehen  lasse, 
less  mich  nicht  ruhen ;  es  war,  als  ob  die  „milden  Lüftl.  die  Boten 
Italiens  von  denen  Hölderlin  singt,  durch  das  finstere  Felsenthor 
bis  nach  Bern  heru oerstrichen,  und  so  geschah  es  denn,  dass  ich 
mich  eines  sehr  schonen  Morgens  aufmachte,  um  mich  persönlich 
-Ihatsache  zu  uberzeugen,  dass  die  directeste  Verbindung 
zwischen  uns  und  Italien  hergestellt  ist. 

c.T,  ^^^^^^  auf  der  Bern-Luzern bahn  war  des  Schönen  genug  zu 
ÄhoA  entlieh  Station  Tägertschi  ist  einer  der  schönsten 
Msenbahnhaltpunkte  der  ganzen  Schweiz.  Die  Bahnlinie  ist  hier 
in  der  offenen  Gegend  der  höchste  Punkt,  die  Ebene  senkt  sich 
zu  einer  tiefen  Mulde  und  den  Hintergrund  füllen,  in  mächtigem 
Kranze  gelagert,  die  stolzen  Hochalpen,  Blümlisalp  und  Niesen 
hniv°tf  T°^^l'  gunstiger  Nähe,  die  Gipfel  der  finsteren  Stock- 
MmSo-  "^K^  bezweifle,  ob  die  Pacificßahn,  wo  sie  die  Rocky- 
Mountains  ubersteigt,  eine  solche  Ansicht  aufzuweisen  habe ;  wir 
hatten  langst  m  Europa  ein  Echo  hören  müssen  von  den  Ent- 
zuckungsrufen  Amerikanischer  Naturenthusiasten.  Wenn  aber 
WH°Ho=^H\^''^j?^^-v°.'^"'',^l^  Asiatischen  Continent  gehen 
Sn?^.  ""«^p-?:?  ^'^^^^  erkhmmend,  dann  wird  die  „Illustrated 
London  News  Bilder  bringen  von  ungefähr  diesem  Charakter,  ob 
schöner,  mochte  ich  nicht  behaupten.  <*x<*«.ter,  od 

hr.o.-^^i/'^^^-^'^^'''^  it^  Schnee,  es  war  Ende  Fe- 

d^r  ff;-=.      v,^'""  schattender  Berg  das  Thal  beherrschte,  da  flog 

f  .^''^''^  Sibirische  Wüste,  um  plötzlich 

wieder  auf  schneefreier,  sonnenbeglänzter  Fläche  weiter  zu  rollen 

kJ^^^I^  erschreckte  da  und  dort  schon  gelbe 

Fruhhngsblumchen  im  jähen  Vorüberhuschen.  ^ 

naobf  niff  "'""^^g  ™<^^  ei°e  milde  Zauber- 

dpn  i^rii^T  Vierwaldstattersee    Die  weiche  Luft,  die  flimmern- 
Hna£^°^^-^^'^Tf^°^^?"^'''^^°°^'        still  wogende  Wasser  und 
ringsum   die  schneeglanzenden  Gebirge  -  das  Alles  floss  zu 
eZS       einem  Mollaccord,  der  jide  Brust,  d  e  ihn  nach- 
fÄ      '^'^^'^'^'^^^S  schwellen  machte.   Es  war  eine  traumhafte 

Gotthn^Znff''^^*^''  ^*'^^ bestieg  ich  in  Flüelen  die  ßanquette  der 
viei?pSÄJ'°'''''°  diesem  erhöhten  Standpunkte  aus  möglichst 
derts  rifp  Sfho^f  Riesenwerk  des  19.  Jahrhun- 

ma?in  aÄS  ersten  gewaltigen  Eindruck  erhält 

man  in  Amsteg,  wo  die  Eisenbahn  auf  hohem  Damm  und  ebenso 
VoS'di^^n'^.-  ^p^F  dem  Thal  und  über  die  Reuss^ich  hin'feht 
und  bis  Goschenen  hinauf  besteht  zwischen  der  Poststrasse 

efne  dpr  .nH^°^'°'%rP''  Wettstreit;    abwechselnd  sucht 

eine  der  anderen  im  Steigen  zuvorzukommen.  Ziemlich  bald  hat 
die  Strasse  in  jahem  Anstieg  den  Vorsprung  zu  nichte  gemacht, 

FeuillelnÄS\B^u^d"^^rBeSV„F^^^^^^^^ 
JÄnteittri;  'ÄTeurd^er^^: 


den  an  Hohe  die  Bahnlinie  bei  Amsteg  hatte,  und  eine  Weile  zieht 
sich  die  Bahn  unter  der  Poststrasse,  näher  dem  Bette  der  wild 
sturzendeD  grünen  Reuss  dahin.   Aber  gleich  darauf  gehen  sie 
eintrachtighch  so  dicht  neben  einander  her,  dass  Reisende  der 
Post  und  der  Eisenbahn,  wenn  es  solche  gleichzeitig  gäbe,  sich 
die  Hände  reichen  kounten.    Dann  steigt  die  Bahn  über  die 
Strasse;  die  Strasse  bäumt  sich  heftig,  ihr  den  Vortheil  nicht 
zu  lassen;  sie  kreuzen  sich  beide  mehrmals.    Jede  sucht  die  an- 
dere zu  uberbieten,  bis  schliesslich  die  Gotthardbahn  unbestrit- 
tene Siegerin  bleibt;  ich  denke  an  die  Kehrtunnels  bei  Wasen. 
Welch    ein  Werk  sind  diese  in  äusserster  Sorgfalt  völlig  ausge- 
mauerten, mit  Cement  gefestigten  ungeheuren  RundtunneTs,  diese 
bpiralcurven  im  Innersten  der  granitnen  Gebirge!    Und  wie  wer- 
den seiner  Zeit  die  Reisenden  auf  der  Bahnlinie  so  absolut  nicht 
mehr  begreifeTi  was  eigentlich  mit  ihnen  vorgeht,  wenn  sie  drei- 
mal um  den  Flecken  Wasen  herum  (auch  unter  der  Kirche  des- 
selben hindurch)  geführt  werden  und  immer  wieder,  weun  sie 
aus  dem  Berge  herauskommen,  dieses  Wasen  über  sich,  neben 
sich,  unter  sich  liegen  sehen,  nur  das  eine  Mal  rechts,  das  andere 
Mal  links,  weil  sie  selbst  bald  gegen  die  nordische  Heimath,  die 
sie  verlassen  wollen,  bald  gegen  Italien  das  Antlitz  gekehrt  haben. 
'^'7  dazu  die  dreimalige  Ueberschreitung  des  wilden  Bergstromes 
auf  Brucken,  die  drei  Stockwerke  hoch  über  einauder  liegen' 
Hier,  wenn  irgendwo,  hat  die  Technik  unseres  Zeitalters  sich  die 
ewigen  Denksaulen  ihres  Sieges  über  die  widerstrebenden  Ge- 
waltender Natur  errichtet.   Und,  dass  ich  es  gleich  hinzusetze: 
die  Bahn  macht  den  Eindruck  grösster  Solidität.    Was  irgend 
nach  menschlicher  Berechnung  geschehen  konnte,  um  Gefahren 
abzuwenden,  die  durch  Lawinen,  Bergrutschungen,  Wildwasser 
einzelne  fallende  Steine  u.  dgl.  den  Reisenden  verderblich  werden 
Konnten    das  ist  —  oft  mit  einem  unbeschreiblichen  Aufwand 
von  Material  und  Kunst  —  hier  ins  Werk  gesetzt  worden.  Für 
unscheinbare  ßachlein,  die  aber  freilich,  wie  alle  ßergwasser,  zu 
Zeiten  plötzlich  verderbenbringend  anzuschwellen  vermögen,  sind 
bald  Uber  die  Bahn,  bald  unter  derselben  fest  gemauerte  Schalen 
ausgeführt  worden,  die  oft  eine  halbe  Stunde  weit  sich  hinziehen 
und  stellenweise  den  Charakter  von  Hochbauten  annehmen 
A-^~^  j     tT^'^  Poststrasse  aus  ist  man  nicht  im  Stande,  die  Soli- 
dität der  Bahnlinie  recht  zu  beurtheilen;  aus  der  Ferne  gesehen 
nimmt  sich  im  Gegentheil  Einiges  als  recht  gebrechliches  Menschen- 
werk aus  in  dieser  gewaltigen  Gebirgsnatur.    Um  so  willkommener 
musste  mir  eine  freundliche  Empfehlung  au  die  Herren  lageoieure 
der  Gotthardbahn  sein,  die  mir  gestattete,  deo  ßahukörper  zu 
begehen    wo  er  Interesse  bot.    Wenn  erst  der  Betrieb  wird  be- 
gonnen haben,  wird  es  kaum  mehr  möglich  sein,  als  Fussgänger 
sich  mit  Müsse  Einsicht  zu  verschaffen  in  diese  Bauten.    Im  gros- 
sen Waxbergtunnel  wurde  noch  tüchtig  gearbeitet,  als  ich  ihn 
durchschritt.    In  der  Mitte  musste  ein  wohl  über  10  Fuss  hoher 
uugel  von  Schutt  überklettert  werden.    Ueberhaupt  gehört  das 
Uurchwandern  solcher  Tunnels,  wie  interessant  es  ist,  durchaus 
nicht  zu  den  angenehmsten  Arten  des  Spazierengehens.  Trotz 
der  Lampe  des  begleitenden  Führers  stolpert  man  gelegentlich 
Uber  unbemerkte  kleine  Hindernisse  und  begrüsst  daher  den 
ersten  Lichtschein,  der  das  Ende  des  dunkeln  Maulwurfsganges 
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andeutet  mit  Freuden.    Mein  Führer  ist  seit  Ende  December 

Sn  KnSnmal  durch  ^len  Gotthardtannel  gegangen  und^^^^^^^ 

sichert,  er  habe  hierzu  in  einer  Richtung  jeweilen  Stunden 

pX-aucht  obschon  er  doch  tüchtig  zu  marschiren  versteht 
gebraucht  obscnon  er  ^^^^^  .^^  ^^^^  Ruckwege 

kennen    Diesmal  brachte  mich  die  Post  gemächlich  nach  Go- 
schenen  und  Kags  um  1  Uhr  37  Minuten  fuhr,  ich  in  die  grosse 
Pforte  hinein    die  uns  mit  Italien  verbindet.    Die  Passagiere  alle 
™  in  einiger  Aufregung.   Die  Einen  hielten  die  Uhr  in  der 
Hnnd  um  die  Durchfahrt  luf  die  Secunde  zu  messen  (sie  betrug 
(liLsia"T7  Minuten),  Andere  machten  sich  gefasst  auf  die  grosse 
wTrme  die  bekanntlich  im  Innern  des  Berges  herrscht   aber  - 
rnfr  wPTiisrstens  —  nur  angenehm  Torkam.    Einige  zahlten  die 
X'überÄnden  Lämpchln  in  den  Nischen  (aUe  ^  -  S--, 
alle  1  000  m  eine  grössere  Nische,  in  der  Mitte  eine  frt  Warter 
haus)   während  noch  Ändere  sich  in  die  Kissen  druckten  die 
Augen  Icbfossen  und  ihre  Nerven  zu  beschwichtigen  suchten 
durch  die  Llusion,  es  sei  eben  Nacht  und  Schlafenszeit.  Eigen- 
thümlich  ist  allerdings  der  Gedanke,  wie  man  da  unter  einem 
gewal  igen  Gebirge  hinfährt,  sodass  stundenlang  hoch  über  uns 
unendliche  Felslasten  ruhen,  über,  deren  schneebedeckten  ein 
samen  wilden  Gipfel  die  Adler  kreisen;  der  Gamsstock,  der  Gus- 
Setscher  und  andere  kalte  Majestäten  liegen  unerreichbar  in 
der  Senkrechten  über  unserm  Scheitel  und  auch  der  frei  ch  weit 
seLb  hegenden  stillen  Gotthardseen  gedenkt  man  unwillkürlich. 
Das  Alles^  so  sagt  man  sich  im  Stillen,  und  dazu  die  schellen- 
klingtnden  Postschlitten,  die  grossen  Hunde  d^s  Hospiz  die 
Scbneeflächen  auf  der  Passhöhe,  das  liegt  nun  im  hellsten  Mittags- 
Sanze  da  und  du  fährst  tief  im  Berge  fern  der  Lichtwelt,  darunter 
h  n   werden  denn  die  alten  Fabeln  Wahrheit  und  gehen  npoderne 
Reisen  gleich  der  Heimfahrt  des  Odysseus  gelegentlich  ein  paar 
Stunden  durch  die  Schattenwelt?  —  •  v,  •     ■  „  TO5„f»r 

Die  Ausfahrt  aus  dem  Tunnel  versetzte  mich  in  eine  Winter- 
landschaft. Es  ist  eine  allbekannte  Thatsache,  dass  der  Schnee- 
all  am  Südabbang  der  Alpen  stärker  ist,  als  am  Nordabhang; 
in  diesem  seltsamen  Frühling  1882  aber,  wo  anderwärts  die  Gott- 
hardstrasse schon  im  Februar  schneefrei  war,  frappirte  es  doppelt, 
Airolo  in  tiefem  Schnee  zu  finden,  während  man  sich  so  gerne 
der  Illusion  überlassen  möchte,  hier  schon  im  warmen  Süden  zu 
sein  Nun,  künftighin,  wenn  die  Eisenbahn  rasch  zu  ihal  tahrt, 
mrd  der  Uebergang  zu  südlicher  Vegetation  immerhin  ein  fast 
Dlötzlicher  sein;  reichen  doch  die  Kastanienhaine  weit  uberl^aido 
üinauf.   Mit  dem  Postwagen  braucht  man  allerdings  ein  paar 

^*"°*^I)as^^au7der  Südseite  der  Gotthardbahn,  ähnlich  wie  bei 
Wasen,  etwas  oberhalb  Giornico,  Kehrtunnels  und  sonstige  inter- 
essante Bahnbauten  zu  bewundern  sind,  erwähne  ich  nur  fluchtig. 
Eine  Begehung  der  Linie  schien  hier  nicht  gut  austuhrbar,  aa 
die  Arbeit  noch  überall  in  vollem  Gange  war. 

Obschon  der  Abend  herannahte,  wurde  es  mir  auf  meinem 
Hochsitz  auf  dem  Postwagen  immer  wärnaer,  da  wir  bei  Biasca 
die  Thalebene  erreichten.   Ein  weicher  Fruhlingshauch  strich 
durch  die  Landschaft.   Im  Eisenbahnwaggon  auf  der  iahrt  von 
Biasca  nach  Bellinzona  hielten  viele  Personen  die  Fenster:  geoänet 
und  lehnten  sich  hinaus,  den  wonnigen  Abend  recht  zu  ge- 
niessen;  aber  etwas  Regenluft  war  nicht  zu  verkennen.  Wirklich 
regnete  es  denn  auch  anderen  Tages,  als  nun  gegen  Mittag  der 
Postwagen  die  Höhe  bei  Lugano  erreicht  hatte  und  eben  ein 
SonnenbUck  die  Landschaft  streifte,  da  glaubte  ich  im  Leben 
nichts  so  Schönes  gesehen  zu  haben  wie  die  Stadt  Lugano  mit 
ihrer  Bucht  und  den  gegenüber  liegenden  Utern,  von  dieser  Hohe 
aus.   Hier  oben  liegt  -  beschwerlich  für  die  Einwohner  der 
Stadt,  aber  dafür  in  prächtiger  Harmonie  des  Landschaftsbildes 
—  der  palastähnliche  neue  Bahnhof.   Welch'  ein  Gluck  dass  die 
Bahn  nicht  an  den  See  hinunter  verlegt  worden,  wo  der  Schienen- 
weg leicht  die  einzigartige  feine  Schönheit  der  Seebucht  wurde 
gestört  haben.   Denn  die  Reize  dieser  Gegend  sind  nicht  von 
fener  robusten  Art,  der  auch  ein  paar  keuchende  Damfmaschinen 
und  einige  Waarenschuppen  nicht  viel  anhaben  können,  wie 
z.  B.  Luzern  solche  entstellende  Züge  in  seiner  kraftig  schonen 
Pbvsiognomie  siegreich  überwunden  hat.   Das  Antlitz  Lugano  s 
ist  von  zartester  Anlage  und  jede  Störung  der  Harmonie  musste 
hier  eine  fast  heillose  sein.   Nun  ist  die  Sache  so  eingerichtet, 
dass  die  Eisenbahn  eigentlich  in  Bergschluchten  und  theilweise 
durch  Tunnels   um  Lugano   herumgeführt  wird  und  erst  im 
tiefen  Schatten  des  Berges  San  Salvatore  an  den  See  hinabge- 
langt um  auch  dort  augenblicklich  hinter  einer  Biegung  zu  ver- 
schwinden, so  dass  man  an  keinem  mit  einer  Eisenbahnlinie  be- 
dachten Orte  der  Eisenbahnzüge  so  selten  ansichtig  wird,  wie  m 
Lugano    Ich  denke  nicht,  dass  hauptsächlich  ästhetisch-malerische 
Rücksichten  die  Herren  Ingenieure  bei  dieser  ingeniösen  Anlage 
.1er  Bahn  geleitet  haben;  die  Steigungsverhältnisse  der  ganzen 
Linie  sind  hier  massgebend  gewesen;   aber  als  warnaer  Land- 
schaftsenthusiast freue  ich  mich  von  Herzen  darüber,  dass  Alles 
so  ohne  Störung  des  herrlichen  Landschaftsbildes  hat  können 
eingerichtet  werden.   


Nun  kam  die  Zeit  des  Scheidens  für  mich.  Vor  der  Abreise 
von  Lugano  besuche  ich  mit  Freuden  noch  rasch  mein  geliebtes 
Como;  lin  Nachmittag  genügt  dazu,  selbst  wenn  man  den  einen 
Weg  mit  dem  Dampfschiff  über  Porlezza,  von  da  zu  Wagen  nach 
Menaggio,  in  der  Barke  nach  Bellagio  und  mit  köstlicher  Dampf- 
schifffahrt -  3  Stunden  -  auf  dem  Comersee  zurücklegt;  von 
Como  nimmt  man  dann  den  letzten  Zug  nach  Lugano. 

Wir  haben  diese  Fahrt  an  einem  wundervollen  Sommertage 
im  März  gemacht.  Wie  schön  liegt  Oria  am  Luganer  See,  dort, 
wo  das  Vll  Solda  sich  aufthut!  Dann  der  Weg  von  Porlezza  nach 
dem  Comersee  durch  die  alte  Räubergegend  mit  ihren  weissen 
Kirchen  auf  steilen  Felshöhen,  ihren  kleinen  Landseen  mitten 
zwischen  Hügeln  und  Kastanienwäldern.  Dann  die  Villa  Serbel- 
loni  auf  BeUagio  mit  ihrer  üppigen  Vegetation  und  ihrem  Aus- 
blick in  die  drei  Hauptarme  des  Comersees,  der  von  da  weg  bis 
Como  „wie  mit,  einem  Perlenhalsbande  von  Landhausern  und 
Gärten  umschlungen  ist";  besonders  je  mehr  man  Conao  sich 
nähert,  fährt  man  durch  den  ViUengarten  E^ropf,  Alles  so  reich 
und  so  mannigfaltig,  ein  solcher  Wetteifer  von  Natur  und  Kunst, 
dass  man  wirklich  nicht  Augen  genug  hat,  das  A  les  in  sich  aut- 
zunehmen. Und  dann  der  Hafen  von  Como,  fast  als  ob  man  nicht 
blos  in  den  Port  eines  Binnensees  einführe,  so  stattlich,  so  an 
Dampfern  und  grossen  Segelschiffen  reich! 

Das  Dankbarste,  was  man  in  Locarno,  meinem  nächsten  Reise- 
ziel, vornehmen  kann,  ist  ein  Spaziergang  nach  dem  auf  abenteuer- 
lich steilem  Felskegel  erbauten  Kapuzinerkloster  der  Madonua  del 
Sasso  mit  prachtvoller  Aussicht  über  den  herrlichen  See  mit  sei- 
nen Schiffen,  auf  Magadino  und  die  tief  beschneiten  Alpengebirge. 

Die  Heimfahrt  führte  mich  an  die  Gestade  des  Lago  Mag- 
giore  Die  Strecke  zwischen  Lugano  und  Luino,  einem  betracht- 
lichen Italienischen  Städtchen  am  Langensee,  legten  wir  im 
offenen  Wagen  zurück,  immer  aufs  Neue  erfreut  von  der  wahr- 
haft wonnifen,  reichbebauten  Gegend,  durch  die  wir  fuhren.  Auf 
dem  höchsten  Punkte  der  Strasse,  man  konnte  fast  sagen  auf  der 
Passhöhe  dort  wo  die  Italienischen  Zollbeamten  auf  geschmug- 
gelte Ciga^^^^^^^^  ist  der  Blick  in  die  Thalschlucht  gegen- 
über und  auf  air  die,  wie  Hölderlin  ?agen  wurde,  wogenderi  Ge- 
birge", aus  deren  Tiefe  ein  prächtiger  Wasserfall  heraussturzt, 
ein  besonders  entzückender.  <•  j  d-^i. 
Am  folgenden  Tage  befand  ich  mich  schon  auf  der  Ruck- 
reise über  den  Gotthard.  ,  -  •  ■  -ktav.^  ^i^a 
In  Göschenen  sah  ich  zum  ersten  Male  m  einiger  Nahe  eine 
prächtige  Lawine  niedergehen,  gerade  gegenüber.,  dem  Stations- 
gebäudl  von  den  Höhen  des  Riedbodens.  Am  nächsten  Morgen 
befand  ich  mich  schon  auf  dem  Vierwaldstattersee. 

Als  endlich  gegen  Abend  der  Bahnzug  sich  Bern  näherte, 
glühte  die  Gegend  zwischen  Burgdorf  und  ZoUikofen,  besonders 
lach  dem  Jura  zu,  in  einem  so  herrlich  warmen  Sonnenlichte 
dass  ich  mir,  wie  schon  oft,  aufs  Neue  gestehen  musste  auch 
selbst  ohne  die  Alpen  halte  Berns  Umgegend  die  kühnsten  Ver- 
gleiche aus.  So  kam  mir  diesmal,  da  dieser  rothbraune  Hauch 
über  der  weiten  Ebene  lag,  die  Landschaft  von  Florenz  ebhaft 
in  den  Sinn;  und  dann  bot  wieder  auf  der  anderen  Seite  der 
Bahn  der  Höhenzug  mit  den  Tannen  Waldungen  des  Grauholz 
einen  herrlich  erfrischenden  Gegensatz  zu  dem  heissen  Kolorit 
des  westlichen  Himmels.  Es  ist  schön,  zu  reisen  in  fremden,  ent- 
zückenden Gegenden;  aber  unendlich  werthvoller  zu  wohnen  in 
einer  Umgebung,  an  der  man,  auch  wenn  man  aus  dena  Paradiese 
zurückkehrte,  immer  wieder  nur  neue  Schönheiten  entdeckt. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Ausserordentliche  Generalversammlung. 

*  Nachdem  die  Königlich  Preussischen  Staatsbahn- Verwal- 
tungen dem  in  No.  27  S.  385  mitgetheilten  Beschluss  der  Vereins - 
Statuten-Oommission,  betreffend  die  provisorische  Fortfuhrung 
der  Geschäfte  des  Vereins,  ihre  Zustimmung  versagt  haben, 
wird  demnächst  eine  ausserordentliche  Generalversammlung  des 
Vereins  zur  Wahl  einer  neuen  geschäftsführenden  Direction  be- 
rufen werden,  welche  die  Vereinsgeschäfte  bis  zu  der  ™  Juli  statt- 
findenden ordentlichen  Generalversammlung  zu  ubernehmen  hat.  Ein 
TerSn  für  die  Versammlung  ist  noch  nicht  festgestellt  kemen- 
falls  wird  dieselbe  aber  noch  im  laufenden  Monate  stattfinden. 

Aus  Bayern.  „  ^  ^ 

*    Bahnordnung  für  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeatung. 

Das  Königliche  Staatsministerium  des  Königlichen  Hauses  und 
des  Aeussern  hat  mittelst  Bekanntmachung  vom  5.  Marz  er  eine 
Bahnordnung  für  ßayeris.che  Eisenbahnen  .untergeordn^^^^^^ 
tung  erlassen,  welche  mit  1.  Juni  d.  J.  m  Kraft  tritt.  Dieselbe 
findet  dermalen  auf  folgende  Linien  Anwendung:  Biessenhofen- 
Oberdorf,  Bobingen-Landsberg,  Dinkelsbühl-Feuchtwaiigen  Dom- 
SFeuchtwan|en,Feucht- Altdorf,  Geiselhöring-S^aching,Geo^^^^^ 

gmünd-Spalt,  Grünstadt-Eisenberg,  ^0^"°.''^^^^ Wer?" 
kirchen-Tölz,  Immenstadt-Sonthofen,  Landstuhl-Kusel,  Lohr-Wert- 
heim Miltenberg-Amorbach,  Neumarkt-Pockmg  Neustadt-Winds- 
he  m  NördUngen-Dinkelsbühl,  Prien-Aschau,  Redwitz-Schirnding, 
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Saal-Kelheim,  Schwaben-Erding,  Senden-Weissenhorn,  Siegelsdorf- 
Langenzenn,  Sinzing-Alling,  Speyer-Rheinbrücke,  Steinach -Rothen- 
burg, Weilheim-Murnau,  Weilheim-Peissenberg,  Wiesau-Tirschen- 
reuth  und  Winden-Bergzabern.  Die  Vorschriften  schliessen  sich 
im  Wesentlichen  an  die  Bestimmungen  der  für  die  übrigen  Deut- 
schen Eisenbahnen  geltenden  Bahnordnung  für  Bahnen  unterge- 
ordneter Bedeutung  an. 

Aus  Oesterreich -Ungarn. 

Wien,  17.  April  1882.  (Der  Assecuranz-Verband.  Böhmisch- 
Mährische  Transversalbahn.  Directionsrath  der  Staatsbahnen. 
Tarif-Enquete.  Fortbildungs-Schulen.  Couponsprocesse.  Schlepp- 
bahnen. Commercialbahnen.  Thierische  Producte.  Dux-ßoden- 
bach.  Schiedsgerichtliche  Verhandlung.  Sissek-Doberlin.  Bahn- 
fusion.  Freiherr  t.  Pusswald.  Coursnotiz.) 

Die  günstigen  Resultate  des  Assecurauz- Verbandes  der  Un- 
garischen Eisenbalinen  beunruhigen  die  Versicherungs-Gesell- 
schaften überaus.  Die  hier  als  „Internationales  Assecuranz-Organ" 
erscheinende  „Versicherungs-Zeitung"  ergeht  sich  in  heftigen  Aus- 
fällen gegen  diesen  Verband.  Die  Schwärmer  für  denselben  können 
ihren  Triumph  nur  auf  scheinbare  Erfolge  basiren ;  die  Schaden- 
statistik werde  bald  die  Gefährlichkeit  des  Verbands-Experimentes 
beweisen,  welches  daher  in  keinem  andern  Lande  gewagt  wird; 
die  beiden  grössten  Privatbahnen  Ungarns,  die  Süd-  und  Oester- 
reichische Staatsbahn  seien  zu  rationell  verwaltet,  um  ein  solches 
Wagniss  zu  riskiren;  wenn  der  Verband  nach  einem  10jährigen 
Bestände  noch  Prämien-Ersparnisse  aufweisen  werde,  dann  wolle 
sich  auch  die  Versicberungs-Zeitung  bekehren.  —  Nun,  wir  hoffen 
diese  Bekehrung  zu  erleben,  sowie  es  schon  jetzt  verlautet,  dass 
die  „rationelle  Staatsbahn"  dem  Verbände  beitritt.  So  capital- 
mächtig  ist  er  doch  gewiss,  als  die  bestfundirten  Assecuranz- 
Gesellschaften  zusammen,  um  auch  grosse  und  zahlreiche  Schaden- 
fälle zu  tragen,  ohne  die  ihm  doch  überdies  gewährleistete  Spe- 
cialgarantie der  Ungarischen  Regierung  in  Anspruch  nehmen  zu 
müssen.  Solche  Schäden  sind  aber  auf  dem  Verbandsgebiete 
naturgemäss  geringer,  weil  gleichmässige  Einrichtungen  der  Mit- 
glieder, die  gegenseitige  Controle  und  vielleicht  auch  die  unbe- 
wusst  grössere  Vorsicht  der  Bediensteten  in  der  Abwendung  der 
ihre  Brodgeber  selbst  belastenden  Schäden  diesbezüglich  nicht  zu 
unterschätzende  Factoren  sind.  Mit  dem  Hinzutritt  neuer  Linien 
der  bisherigen  Mitglieder,  insbesondere  aber  mit  dem  doch  all- 
mäligen  Beitritt  neuer  Mitglieder  schwächt  sich  das  Risico  der 
einzelnen  immer  mehr  ab;  daher  nicht  nur  dem  Bestände,  sondern 
auch  noch  grösseren  Erfolgen  des  Assecuranz -Verbandes  getrost 
entgegengesehen  werden  kann.  (In  der  gestrigen  Nummer  des 
„Frankfurter  Actionär"  werden  dieselben  Bedenken  gegen  den 
Verband  erhoben,  wie  in  der  Eingangs  genannten  „Versicherungs- 
Zeitung".) 

Die  commercielle  Bedeutung  der  Eöhmisch-Mährischen  Trans- 
versalbahn  wird  im  Motivenberichte  zum  bezüglichen  Gesetzent- 
wurfe wie  folgt  hervorgehoben:  Wenn  auch  der  Hauptzweck  der 
ganzen  Bahnanlage  zunächst  in  der  Pflege  des  Localverkehrs  und 
in  der  aus  öffentlichen  Rücksichten  in  erster  Reihe  anzustreben- 
den Einbeziehung  der  wichtigeren  Städte  und  Industrialorte  ge- 
sucht wird,  80  ist  doch  keineswegs  in  Abrede  zu  stellen,  dass  die 
neuen  Bahnstrecken  für  die  Verbindung  des  Nordostens  der  Mon- 
archie mit  dem  Südwesten  und  dadurch  auch  für  den  Transitver- 
kehr nach  Süddfutschland  etc.  mit  der  Zeit,  insbesondere  bei 
einer  Neugruppirung  der  Eisenbahnen,  in  der  Hand  des  Staates 
eine  erhöhte  Bedeutung  gewinnen  können.  Aber  auch  hiervon 
abgesehen,  wird  durch  die  neuen  Bahnstrecken  für  das  südliche 
Böhmen  und  für  Mähren  eine  neue  Eisenbahnverbindung  mit 
einem  durchaus  selbstständigen  Verkehrsgebiete  geschaffen.  Es 
werden  weite,  an  Naturproducten  nicht  arme  und  dicht  bevöl- 
kerte Gegenden  dem  Verkehr  erschlossen  und,  indem  hierdurch 
das  Absatzgebiet  der  Landesproducte  erweitert  wird,  wirthschaft- 
lico  gehoben.  Neben  der  Hebung  der  Landwirthschaft  wird  die 
Ausführung  der  projectirten  Bahnstrecken  auch  zur  Wiederbele- 
f .""'^  kräftigeren  Entfaltung  der  Industrie  und  der  Gewerbe- 
thatigkeit  der  ganzen  Gegend  beitragen. 

Für  den  Directionsrath  der  K.  K.  Staatseisenbahnen  wurden 
die  Ernennungen  vollzogen.  Dem  Sectionschef  a.  D.  v.  Czedik 
als  Chef  der  Direction  sind  als  Leiter  Hofrath  v.  Perl  für  den 
Verkehr  und  Betrieb,  Regierungsrath  Steingraber  für  den  com- 
merziellen  Dienst  und  Regierungsrath ,  Bischoff  für  den  Bau  und 
die  Bahn  erb  altung  als  Directionsräthe  beigegeben.  Diese  Männer 
haben  sich  in  ihren  bisherigen  Stellungen  vorzüglich  bewährt  und 
das  Handelsministerium  hat  durch  ihre  Wahl  von  vornherein  den 
sicheren  Erfolg  des  Staatsbahnbetriebs  um  so  mehr  yerbürgt,  als 
auch  die  unter  ihrer  Leitung  geschulten  Kräfte  dem  Staatsdienst 
erbalten  bleiben.  Als  Nachfolger  des  um  das  Oesterreichische 
Baün-Iarifwesen  sehr  verdienten  Steingraber  wird  dessen  bis- 
heriger Stellvertreter  bei  der  Generalinspection  Dr.  Lange  v. 
Burgenkron  genannt,  dessen  jüngst  erschienene  Arbeit  über  das 
lantwesen  der  Oesterreichischen  Privateisenbahnen  wir  dem- 
nächst besprechen  werden. 


Die  bezüglich  der  Tarifenquete  in  der  Wiener  Handelskam- 
mer abgehaltene  Delegirtenversammlung  hat  beschlossen,  zur  Ab- 
ä,nderung  resp.  Erweiterung  der  Geschäftsordnung  behufs  Ermö^- 
lichung  eines  einheitlichen  Vorgehens  in  principiellen  Fragen,  die 
sofortige  Einberufung  einer  Plenarsitzung  und  die  gleichzeitig.; 
Constituirung  sämmtlicher  Gruppen  mittelst  einer  Deputatioa 
beim  Handelsminister  anzusuchen.  Ein  Comite  von  15  Mitglie- 
dern soll  in  der  Plenarsitzung  die  Berathung  über  folgende  bei- 
spielsweise aufgezählten  allgemeinen  Forderungen  und  Verhält- 
nisse in  Antrag  bringen:  1.  die  Revision  und  Unification  der  be- 
stehenden Classificationen;  2.  die  Ueherprüfung  der  Tarifsätze  der 
verschiedenen  Bahnen  sowohl  für  Fracht-  als  Eilgut-Sendungen 
behufs  Vereinfachung  und  Erzielung  der  möglichsten  Gleichför- 
migkeit; 3.  die  Revision  der  Nebengebühren;  4.  die  Anwendung 
der  Zonentarife  im  Allgemeinen  sowie  auch  im  internen  Durch- 
gangsverkehr, beziehungsweise  bei  dem  Uebergange  auf  andere 
Bahnen;  5.  das  Refactiewesen;  6.  Wünsche  in  Bezug  auf  die  all- 
gemeinen Bestimmungen  (Reglements);  7.  Verhältniss  der  inländi- 
schen Tarifsätze  gegenüber  den  Export-,  Import-  und  Transit- 
tarifen; 8.  die  Einbeziehung  der  Schiff fahrtstarife;  9.  das  Cartell- 
wesen  u.  dgL  m.  — Die  in  Handelskreisen  stark  verbreitete  „Warren's 
Wochenschrift"  tritt  gegen  dieses  Parlamentspielen  heftig  auf. 
Die  Geschäftsordnung  müsste  freilich  dann  abgeändert  werden, 
wenn  der  Enquete  eine  legislative  ßefugniss  verliehen  wäre.  Da- 
gegen sei  sich  aber  auszusprechen.  Die  aufgestellten  Forderungen 
würden  im  Falle  ihrer  Erfüllung  theilweise  Uebelsläade  herbei- 
führen; so  sei  die  Unification  zugleich  eine  Vertheuerung  der  Tarife. 

Die  Fortbildangsschulen  für  Eisenbahnbeamte,  welche  vom 
Eisenbahnclub  angeregt  wurden,  hat  der  Handelsminister  mittelst 
Erlass  der  besonderen  Aufmerksamkeit  der  Bahnverwaltungen 
empfohlen.  Dieselben  wurden  eingeladen,  die  Kosten  dieser  zu 
errichtendpn  Fachkurse,  welche  sich  für  den  niedrigen  und 
höheren  Kurs  zusammen  auf  circa  5  000  fl  belaufen  dürften, 
wovon  dermalen,  da  vorläufig  nur  ein  Kurs  eröffnet  werden  soll, 
nur  2  500  fl.  erforderlich  erscheinen,  in  der  Art  zu  übernehmen, 
dass  diese  Kosten  auf  die  einzelnen  Verwaltungen  nach  dem  Ver- 
hältnisse der  Bahnlängen  repartirt  werden.  Die  Regierung  sei 
geneigt,  den  subventionirten  Bahnen  die  Einstellung  der  ent- 
fallenden Quote  in  die  Betriebsrechnung  zu  gestatten  und  für 
die  Staatsbahnlinien  gleichfalls  die  nach  dem  Längenverhältnisse 
entsprechenden  Quoten  beizutragen.  Weiter  werden  die  ßahn- 
verwaltungen  aufgefordert,  auch  den  ausserhalb  Wiens  stationirten 
Beamten  die  Absolvirung  der  Fachkurse  —  soweit  es  die  Dienst- 
verhältnisse ermöglichen  —  thunlichst  zu  gestatten. 

Die  Oesterreichische  Regierung  ist  wegen  der  Coupons- 
processe mit  der  Deutschen  Regierung  wieder  in  Verhandlung 
getreten.  Vorläufig  mögen  die  Waggons  der  Elisabethbahn  als 
Staatsvermögen  von  der  Beschlagnahme  befreit  'sein.  Es  wird  sich 
auf  die  in  einem  Präcedenzfalle  Rumänien  gegenüber  geübte 
Rücksicht  berufen.  Deutscherseits  soll  eine  Geneigtheit  hierzu 
vorhanden  sein,  nachdem  schon  mehrere  dieser  Waggons  auf. 
Anordnung  der  Reichsregierung  freigegeben  worden  sein  sollen 
Für  Schleppbahnen  wurden  im  Jahre  1881  theils  unmittelbar 
vom  K.  K.  Handelsministerium,  theils  über  Ermächtigung  des- 
selben von  den  Landesstelleu,  und  zwar  sowohl  an  die  Bahnver- 
waltungen selbst,  als  auch  an  Private  39  Concessionen  ertheilt. 
Diese  Schleppbahnen  führen  zu  Bergwerken,  industriellen  Eta- 
blissements etc.  Hiervon  entfallen  folgende  auf  die  Böhmischen 
Bahnen:  Aussig-Teplitzer  Bahn  2,  Böhmische  Commercialbahnen 
1,  Böhmische  Nordbahn  2,  Buschtehrader  Bahn  1,  Dux-Boden- 
bacher  Bahn  1,  Localbahn  Kaschitz-Schönhof  1,  Oesterreichische 
Localeisenbahn-Gesellschaft  1,  Oesterreichische  Nordwestbahn  4, 
Oesterreichische  Staatseisenbahngesellschaft  4,  Eisenbahn  Pilsen- 
Priesen  (Komotau)  2,  Prag  Duxer  Bahn  2,  Südnorddeutsche  Ver- 
bindungsbahn 1,  Turnau-Kralup-Prager  Eisenbahn  3. 

Von  den  vier  concessionirten  Linien  der  Böhmischen  Com- 
mercialbahnen sind  nun  sämmtliche  Strecken  fix  hergestellt.  Die 
Hauptlinien,  nämüch  Nimburg-JiCin  sammt  allen  Abzweigungen, 
ferner  Königgrätz-Vostromör  sammt  allen  Nebenlinien  und  Pra^-- 
Mod  ran  befinden  sich  bereits  in  vollem  Betrieb  und  ist  es  inter- 
essant, dass  bei  letzterer  Linie  heute  bereits  jene  Summe,  welche 
als  Garantie  der  Commercialbahnen  geboten  wurde,  in  den  Ein- 
nahmen überschritten  ist.  Für  die  Linie  Rokycan-Miröscbau- 
Blovic  steht  die  Betriebseröffnung  demnächst  ebenfalls  bevor. 

Die  Annahme  und  Beförderung  thierischer  Rohstoffe  aus 
verseuchten  Ländern  wird  nach  einem  von  den  beiden  Regierungen 
genehmigten  Uebereinkommen  der  Oesterreichisch-Ungarischen 
Bahnen  dahin  beschränkt,  dass  in  den  Stationen  eines  jeweilig 
verseuchten  Landes  kleinere,  nicht  eine  Wagenladung  betragende 
derartige  Sendungen  nur  an  jenen  Tagen  übernommen  und  mit 
jenen  Zügen  befördert  werden  sollen,  welche  für  die  Beförderung 
feuergefährlicher  Güter  festgesetzt  sind.  Diese  Beschränkung 
findet  jedoch  keine  Anwendung  auf  Fleisch;  vielmehr  bleibt  das- 
selbe ohne  Unterschied  der  Provenienz  in  jeder  beliebigen  Menge 
an  jedem  Tage  zum  Transporte  zugelassen.  Behufs  Vermeidung 
von  Lieferfrist-Ueberschreitungen  ist  seitens  der  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Bahnen  die  Vereinbarung  getroffen  worden,  dass  in 
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den  Grenzstationen  die  betreffenden  Sendungen  seitens  jeder 
Verwaltung  von  der  Nachbarbahn  zu  übernehmen  und  von  da 
ehestens  weiter  zu  befördern  sind. 

Die  11.  ordentliche  «eneralversamralnng  der  Dnx- Boden- 
bacher Bahn,  welche  am  11.  d.  Mts.  in  Teplitz  abgebalten  wurde, 
bat  beschlossen,  aus  dem  Betriebs  -  Nettoertrag  von  626  517  ü. 
nach  Dotirung  des  Reservefonds  für  die  Prioritats-  und  Stamm- 
-actien  eine  secbsprocentige  Dividende  zu  bezahlen  und  ab 
15.  d.  Mts.  flüssig  zu  machen.  ,      .  ,       .  . 

Beim  Eisenbahn-Schiedsgerichte  wurde  wieder  ein  Ansprucn 
auf  Riiekersatz  einer  Mehrgebühr  von  Getreidesendungen  Kussi- 
scher Piovenienz,  welche  nach  Brody  bestimmt  und  von  da  im 
Südwest-Oesterreichischen   Verbandsverkehre    weiter  betorclert 
wurden  gegen  die  Galizische  Karl-Ludwigbahn  verhandelt,  uer 
Kläger  bitrachtet  die  bezahlte  Mehrfracht  gleichsam  a  s  eine  von 
dem  Aufgeber  hinterlegte  Sicherstellung  für  den  Fall,  als  die 
Waare  in  Brody  verbleiben  sollte.   Die  geklagte  Bahn  erklärt, 
daps  sie  gegen  Rückzahlung  der  Mehrfracht  an  die  Bezugsberech- 
tigten keinerlei  principielle  Einwendung  erhebe.   Jedoch  müsse 
berücksichtigt  werden,  dass  zum  Rückersatzanspruche  naturge- 
mäss  nur  Diejenigen  berechtigt  sein  können,  die  em\ Pp^ 
geleistet  haben,  und  zwar  darum,  weil  sie  thats  ach  lieh  die  Ge- 
bühr für  eine  Strecke  (Schnittpunkt-ßrody)  bezahlt  haben,  welche 
die  Waare  gar  nicht  durchlief.    Die  Bahn  könne  daher  dem  Klager 
die  Klagelegitimation  insolange  riebt  zuerkennen,  bis  er  dieselbe 
durch  Beibringung  des  Original-Frachtbriefes  ab  Brody  erwiesen 
und  überdies  die  Bevollmächtigung  des  Schlussempfangers  bei- 
gebracht, wenn  dieser  nämlich  mit  dem  Klager  nicht  identisch 
wäre    Die  Bahn  müsse  auf  der  Erbringung  dieses  Beweises  um- 
somehr  besteben,  als  sie  sonst  Gefahr  Ibfe    den  beanspruchten 
Rückersatz  zweimal  leisten  zu  müssen.    Nach  durchgeführter  Ver- 
han(ilung  Wurde  die  Einwendung  der  genannten  Bahn  als  be- 
rechtigt anerkannt  und  der  Kläger  zur  Beibringung  der  verlang- 
ten Behelfe  angewiesen.  j  iw  j 

Die  Eisenbahn  Sissek-Doberlin  (Novi)  ist  am  1 1.  d.  M.  dem  Be- 
triebe übergeben  worden.  Der  Occupationsfeldzug  hatte  bekannt- 
lich die  Nothwendigkeit  geschaffen,  die  Verbindung  der  Sudbahn 
mit  der  Bosnischen  Grenze  herzustellen,  durch  welche  die  iruppen- 
transporte  auf  Schienenwegen  bis  nach  Banjaluka  vorgescboben 
werden  könnten.  Der  Ausbau  wurde  aber  so  lange  hinausge- 
schoben, bis  die  Linie  Sissek-Brood  im  Anschlüsse  an  die  Strecke 
Brood-Zenica  (Serajewo)  sichergestellt  war.  Nunmehr  ist  der 
Eisenbahndienst  bis  Banjaluka  ermöglicht.  ,  ,  m 

Die  Vereinigung  der  Böhmischen  TJordbahn  und  der  Tornau 
Kraluper  Bahn,  welche  schon  jetzt  unter  einer  Direction  stehen, 
kann  bis  auf  die  Einwilligung  der  Regierung  als  perfect  ange- 
sehen werden,  nachdem  die  Verhandlungen  der  Interessenten  zum 
Ziele  führten.  Für  diese  Fusion  wird  in  erster  Linie  die  Erspar- 
niss  an  den  administrativen  Ausgaben,  welche  mit  jährlich  einigen 
hunderttausend  Gulden  zu  taxiren  ist,  angeführt;  ferner  der 
finanzielle  Vortheil,  dass  für  einen  grossen  Theil  der  Actien  neue 
Prioritäten  ausgegeben  werden  sollen.  .  , .  t.- 

Die  Erhebung  des  um  das  gesammte  Oesterreichische  l-ifeJi- 
bahnwesen  hochverdienten  Sectionschefs  Pusswald  des  Handels- 
ministeriums in  den  Freiherrnstand  erfreut  sich  allgemeiner  Zu- 
stimmung. Seit  Nördling's  Ausscheiden  leitet  er  die  so  vielseitig 
verzweigten  und  mannigfachen  Agenden  dieses  Ressorts  allein; 
trotz  semer  enormen  Ueberbürdung  gewinnt  er  dabei  doch  Zeit, 
in  der  liebenswürdigsten  Weise  persönlich  die  Wünsche  zahlreicher 
Petenten  entgegenzunehmen  und  thunlichst  zu  berücksichtigen. 

Die  günstige  Stimmung  für  Bahneflfecten  erhalt  sich ;  die 
Uebernahme  der  OesterTeichischen  Rente  zu  dem  hohen  Course 
von  92,1214  seitens  der  Creditanstalt  hat  dazu  beigetragen;  sonst 
influirten  auch  ausländische  Kaufordres.  Zu  Ende  der  beiden 
letzten  Wochen  notirten: 

Noidbahn  .  .  .  2583,-  2592,—  Elbethalbahn  .  216,—  219,— 
Franz-Josefbahn  195,—  194,25  Staatsbahn  .  .  328,25  328,25 
Karl-Ludwigbabn  312,—  314,-  Südbahn  .  .  .  139,25  147,— 
üest.  Nordwestb.    206,50   210,75  ^     ^.     ^  , 

Das  Votum  des  Bankdirectors  v.  Dechend  über  den  Bimetal- 
lismus wird  unsere  Silberprioritäten  auch  bald  heben. 

Schwedische  Staatseisenbahnen. 

*  Nach  dem  Jahresbericht  über  den  Betrieb  der  Schwedischen 
Staatseisenbabnen  im  Jahre  1880,  welcher  von  der  Königlichen 
Eisenbabndirection  in  Stockholm  veröffentlicht  worden  ist,  hat 
das  Schwedische  Staatseisenbahnnetz  im  genannten  Jahre  durch 
die  am  1.5.  September  1880  erfolgte  Eröffnung  der  Fortsetzung  der 
nördlichen  Eisenbahnlinie  Stockholm-Jerfsö  bis  Ljusdal  einen  Zu- 
wachs von  15  km  erhalten  und  dadurch  zu  Ende  des  Jahres  1880 
eine  Ausdehnung  von  1  955  km  erlangt.  J3ie  Anlagekosten  der 
Schwedischen  Eisenbahnen  betrugen  zu  demselben  Zeitpunkte 
220  098  126  Jl,  daher  im  Durchschnitte  pro  Kdometer  112  583  Ji, 
welcher  verhältnissmässig  geringe  Capitalsaufwand  dann  seine 
Erklärung  findet,  dass  ein  grosser  Theil  der  Bahnlinien  schmal- 
spurig ausgeführt  sind.  Im  Jahre  1880  waren  285  Locomotiven 
und  8  033  Waggons   in   Verwendung,   und   es   wurden  damit 


3  204  830  Personen  und  43  007  333  Ctr.  Güter  transportirt.  Die 
Einnahmen  hierfür  beliefen  sich  im  Ganzen  auf  18  963  498  Jl,  die 
Ausgaben  auf  11480  086  M  und  pro  Bahnkilometer  auf  108  422 
bezw  63  218  Jl  Das  Verhältniss  der  Ausgaben  zu  den  Einnah- 
men beträgt  demnach  60,50  pCt,  gegen  69,20  pCt.  im  Vorjahre 
und  72,87  pCt.  im  Jahre  1878. 

England. 

HS  Die  Midland  Eisenbahn,  welche  in  den  letzten 
Jahren  etwa  2  Millionen  Tonnen  Kohlen  allein  nach  London  im- 
portirt  hat,  erlaubte,  wie  die  meisten  anderen  Englischen  Bahnen, 
bisher  den  Bergwerksbesitzern  die  Benutzung  von  Privat - 
Waggons.  Die  damit  verbundenen  Uebelstände  jedoch  haben 
die  Bahn  bewogen,  nachdem  sie  vom  Parlament  dazu  die  Autori- 
sation  erlangt  hat,  den  sämmtlichen  Besitzern  Vorschlage  zum 
Ankauf  der  Waggons  zu  machen.  Es  wir  i  dadurch  eine  grosse 
Erleichterung  des  Verkehrs  erhofft,  da  die  Rücksendung  der  leeren 
Waggons  über  die  grossen  Distanzen  dadurch  zum  Iheil  aut- 
hören wird.  ,  ,.  ,  ^ 

Dem  Parlament  liegen  im  Augenbhck  30  Goncessions- 
gesuche  im  Zusammenhange  mit  dem  elektrischen 
Lichte  vor;  von  diesen  rühren  13  von  städtischen  Behörden  her, 
10  von  Gasanstalten  und  7  von  Actien gesellschaften  zur  Ein- 
führung von  elektrischem  Lichte  im  Allgemeinen.  Es  wird  als 
nöthig  erachtet,  bei  dieser  Gelegenheit  die  nachgerade  unerträglich 
werdende  Regellosigkeit  im  Spannen  von  elektrischen  Drahten 
über  Strassen,  Häuser  und  Dächer  dem  Gesetze  zu  unterwerten 
und  besonders  der  grösseren  Feuergefährlichkeit  elektrischer  Be- 
leuchtungsdrähte halber  ein  für  alle  Mal  gesetzliche  Bestimmungen 

zu  treffen.  ,        ,      .  ^  •      n  *. 

Ebenso  ist  im  Parlament  wiederum  ein  Gesetz  Vor- 
schlag eingebracht  worden  um  die  Regierung  zu  ermächtigen, 
in  iedem  Falle  von  Kesselexplosionen  eine  Untersuchung 
von  Staatswegen  einzuleiten.  Von  vielen  Seiten  wird  dies  jedoch 
als  ungenügend  betrachtet  und  die  obligatorische ^Inspection  von 
Dampfkesseln  als  wünschenswerth  bezeichnet.  Nachdem  jedocb 
kürzlich  ein  Englischer  Kesselbesitzer  wegen  Vernachlässigung  der 
nöthigen  Vorsichtsmassregeln,  infolge  der  eine  Explosion  mit 
Lebensverlust  in  seinem  Werke  stattfand,  zu  einem  Jahr  Getang- 
niss  verurtheilt  worden  ist,  scheint  andererseits  die  Nothwendig- 
keit, die  Inspection  resp.  Versicherung  der  Kessel  obligatorisch  zu 
machen,  weniger  nöthig. 

Haftpflicht. 

V  0    Inwiefern  steht  den  Königlich  Preussischen  Eisen- 
bahn-Betriebsämtern die  processnale  Vertretung  der  Eisenbahn- 
Verwaltung  zu?   Aus  den  Entscheidungsgriinden:  „Klager 
hatte  die  Bergisch  -  Märkische  Eisenbahngesellschaft,  vertreten 
durch  das  Königliche  Eisenbahn-ßetriebsamt  zu  Cassel  aut 
Grund  des  Reichs-Haftpflichtgesetzes  belangt,  indem  er  davon 
ausging,  dass  die  processualische  Vertretung  der  Beklagten  wider 
den  klagbar  gemachten  Anspruch  zum  Geschäftskreise  des  ge- 
nannten Betriebsamtes  gehöre.   Hiergegen  wurde  seitens  der  Be- 
klagten laut  Thatbestandes  des  ersten  Rechtszuges  nur  die  Ein- 
rede der  mangelnden  gesetzlichen  Vertretung  und  zwar  aus  dem 
Grunde  erhoben,  weil  nicht  die  Betriebsäoiter,  sondern  dieEisen- 
bahnverwaltungen  zur  Führung  derartiger  Processe  berufen  seien. 
Diese  Einrede  ist  schon  von  dem  ersten  Richter  aus  zutreffenden 
Gründen  zurückgewiesen  worden.   Nach  §  16  der  Organisations- 
bestimmungen für  die  Eisenbahnverwaltung  vom  24.  November  1879 
ist  den  Betriebsämtern  die  Erledigung  aller  Geschäfte  der  laufenden 
Verwaltung,  insbesondere  auch  die  Vornahme  von  Rechtshandlungen 
und  speciell  die  Führung  von  Processen  zugewiesen  worden,  soweit 
nämlich   diese  Geschäfte  nicht  der  Direction  vorbehalten  sind. 
Zu  diesen  vorbehaltenen  Geschäften  gebort  nach  §  14  3  c  die  Ent- 
scheidung über  die  Ansprüche  aus  dem  Haftpflichtgesetze  wenn 
die  vergleichsweise  zu  gewährende  Entschädigung  den  Betrag 
einer  i  ährlichen  Rente  von  300       übersteigt.   Da  es  sich  aber 
gegenwärtig  nicht  um  Abschliessung  eines  Vergleichs,  sondern 
um  die  Führung  eines  Rechtsstreites  handelt,  so  muss  die  er- 
wähnte Vorschrift  des  §  16  in  Kraft  treten  und  demgemass  das 
Betriebsamt  zur  processualischen  Vertretung  der  beklagten  Eisen- 
bahngesellschaft  befugt  erscheinen.  —  Neben  der  Einrede  der 
mangelnden  gesetzlichen  Vertretung  hat  die  Beklagte  noch  im 
vorigen  Rechtszuge  weiter  eingewendet,  dass  sie  nicht  in  Lassei, 
sondern  in  ihrem  allgemeinen  Gerichtsstande,  in  Elberfeld,  hatte 
belangt  und  von  der  dort  domicilirten  Direction  hatte  vertreten 
werden  sollen.   Dieser  Einwand,  welcher  bezvpeckt,  die  bis  dahin 
nicht  erhobene  Einrede  der  Unzuständigkeit  des  angerufenen  Ge- 
richts im  zweiten  Rechtszuge  neu  einzuführen,  kann  nach  Lage 
der  Sache  nicht  für  statthaft  erachtet  werden.    Denn  nicht  nur 
steht  ienem  Einwände  der  §  490  der  R.-C.-Proc.-Ordn.  entgegen, 
insofern  die  Beklagte  nicht  glaubhaft  gemacht  hat.  dass  sie 
ausser  Stande  gewesen,  ihre  Einrede  schon  im  ersten  Rechtszuge 
eeltend  zu  machen,  sondern  es  tritt  dieser  Einrede  noch  beson- 
ders der  Umstand  in  den  Weg,  dass  es  sich  in  dem  gegenwartigen 
abgesonderten  Verfahren  nur  und  allein  um  die  Einrede,  wegen 
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deren  die  Trennung  des  Verfahrens  angeordnet  worden,  das  ist 
um  die  Einrede  der  mangelnden  gesetzlichen  Vertretung,  handeln 
kann  und  dass  deshalb  jedes  Hinausgreifen  über  diese  Einrede  als 
ein  nicht  statthaftes  Hinausgreifen  über  den  durch  die  gedachte 
Anordnung  begrenzten  Rahmen  des  schwebenden  Incidenzstreites 
sich  darstellen  muss."  (Erk.  d.  III.  Civilsen.  des  Reichsger.  Tom 
28.  October  1881  in  Sachen  Berg.-Märk.  EisenbahngescU.  (Bekl.) 
wider  L.  (Kl.)  Rep.  III.  496/81;  Entscheid.  Bd.  V.  427  f.) 


Miscellen. 

Mit  einer  soeben  erschienenen  Festnummer  feiert  die  in 
Frankfurt  a.  M.  erscheiaende  älteste  Deutsche  Badezeitung  „Union" 
den  vollendeten  25.  Jahrgang  ihres  Bestehens.  Dieselbe  dient 
durch  ihre  rein  objectiven  Berichte  aus  den  Bädern  und  Touristen- 
stationen vielfach  zur  Orientirung  und  als  Leitfaden  bei  der  Wahl 
der  Kurorte. 


Berichtigung. 

Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Die  für  das  Betriebsjahr 
1881  an  die  Actionäre  dpr  Bergisch-Märkischen  Eiseabahn-Geseil- 
schatt  zu  vertheilende  Dividende  ist  gemäss  dem  Staatsüberlas- 
suDgs-Vertrage  vom  7.  November  1881  auf  4,%  pCt.  festgesetzt  und 
erfolgt  auch  die  Auszahlung  bereits  seit  Anfang  des  laufenden 
Monats  an  den  gewöhnlichen  Zahlstellen.  Die  in  No.  30  S  422 
von  unserem  Correspondenten  gebrachte  irrthümliche  Mittheiluno-, 
dass  der  Verwaltungsrath  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  für 
1881  eine  Dividende  von  6%  pCt.  zur  Vertheilung  bringe,  beruht 
auf  einer  telegraphisch  erfolgten  Verwechslung  mit  der  ebenfalls 
in  Elberfeld  domicilirten  Bergisch-Märkischen  Bank,  welche  die 
erwähnte  Dividende  giebt. 


OFF 

1.  Tarif-Bekanntmachungen. 

Die  in  den  Ausnahmetarifen  vom  1. 
März  1880  für  den  Verkehr  zwischen  den 
Elb-  und  Weser-  bezw.  den  Ems- 
hafen statio  n  e  n  e  i  n  e  r  s  e  i  t  s  u  n  d 
Stationen  der  Rheinisch-West- 
fälischen Eisenbahnen  ande- 
rerseits sowie  in  den  dazu  erschiene- 
nen Nachträgen  enthaltenen  Frachtsätze 
für  Getreide  aller  Art  (excl.  Hafer  und 
Mais)  werden  mit  dem  1.  Juli  d.  J.  aufge- 
hoben. An  Stelle  derselben  kommen  von 
genanntem  Tage  ab  die  bezüglichen  höhe- 
ren Frachtsätze  des  Speciaitarifs  I  zur  An- 
wendung. 

Für  die  Artikel  Hafer  und  Mais  so 
wie  für  Oelsaamen  bleiben  die  bezüg- 
lichen Sätze  der  vorbezeichneten  Aus- 
nahmetarife einstweilen  bestehen.  Köln,  den 
17.  April  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen:  König!.  Eisen  bahn -Direc- 
tion  (rechtsrheinische).   (779) 

Die  gemäss  Heft  8  vom  20.  November 
1881  zum  Ausnahmetarife  B.  für 
den  Rheinischen  Nachbar-Koh- 
le nverkehr  ab  Station  Georgs-Marien- 
hütte  nach  Emden,  Ihrhove,  Leer,  Neer- 
moor und  Oldersum  bestehenden  Fracht- 
sätze werden  vom  20.  d.  Mts.  ab  auf  je 

0.  44  M  pro  100  kg  ermässigt.  Köln,  den 
17.  April  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen :  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion  (rechtsrheinische).  (780) 

Am  1.  Juni  er.  kommen  für  den  Verkehr 
zwischen  den  Stationen  unseres 
Verwaltungsbezirks  einer  -  und 
den  Stationen  der  Aachen-Jü- 
licher sowie  der  Grossherzog- 
lich Oldenburgischen  Eisen- 
bahn andererseits  neue  Gütertarife 
zur  Einführung,  durch  welche  theils  Er- 
mässigungen, theils  Erhöhungen  der  seit- 
herigen Frachtsätze  eintreten.  Von  dem 
genannten  Tage  ab  werden  die  nach  ver- 
zeichneten Gütertarife  nebst  Nachträgen 
jedoch  nur  insoweit  als  solche  den  Güter- 
verkehr zwischen  den  in  den  neuen 
Tarifen  enthaltenen  Stationen  betreffen, 
aufgehoben: 

a)  der  .Gütertarif  für  den  Rheinisch- 
Westfälisch-Mitteldeutschen  Verband  vom 

1.  Juni  1878  für  den  Verkehr  zwischen 
Leer  K.  M.  und  den  Stationen  der  Frank- 
furt-Bebraer Bahn; 

b)  der  Gütertarif  für  den  Norddeutschen 
Verband  vom  1.  Januar  1878; 

c)  der  Gütertarif  für  den  Rheinischen 
Nachbarverkehr  (Heft  7)  vom  20.  Januar 
1878; 

d)  der  Gütertarif  für  den  West-  und 
Nordwestdeutschen  Verband  vom  1.  Juli 
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1877  mit  Ausnahme  der  Ausnahmesätze 
für  Petroleum,  welche  bestehen  bleiben; 

e)  der  Ausnahmetarif  für  Holz  im 
West-  und  Nordwestdeutschen  Verbände 
vom  1.  December  1878; 

f)  der  Gütertarif  für  den  Hanseatisch- 
Rheinisch- Westdeutschen  Verband  vom  1. 
März  1878  mit  Ausnahme  der  Ausnahme- 
sätze für  Petroleum,  welche  bestehen 
bleiben; 

g)  der  Ausnahmetarif  für  Holz  im  Han- 
seatisch -  Rheinisch  -  Westdeutschen  Ver- 
bände vom  15.  Februar  1879. 

Die  neuen  Tarife  sind  zu  den  auf  den 
Titelblättern  vorgedruckten  Preisen  vom 
heutigen  Tag  ab  bei  den  betheiligten  Ver- 
waltungen bezw;  den  Expeditionen  käuf- 
lich zu  haben.  Frankfurt  a/M.,  den  20. 
April  1882.  Namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen: Königliche  Eisenbahndirec- 
tion.  (781) 

Oberschlesische  Eisenbahn.    Die  am  l. 

Mai  er.  zur  Einführung  kommenden 
S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  -  T  a  r  i  f  e  für  den  Ver- 
kehr mit  Stationen  der  Direc- 
tions-Bezirke  Elberfeld,  Köln 
(rechts-  und  linksrheinisch) 
einerseits  und  Stationen  der 
Oberschlesische n  Eisenbahn 
andererseits  sind  vom  25.  April  er. 
ab  bei  unseren  Stationen  zum  Preise  von 
je  1,50^ käuflich  zuhaben.  Breslau,  den 
20.  April  188->.    König!  Direction.  (782) 

Am  1.  Mai  d.  J.  tritt  zum  Tarif  für  den 
directen  Güterverkehr  zwi- 
schen Stationen  der  Rechte- 
Oder-Ufer  Eisenbahn  und  sol- 
chen der  Bahnstrecke  Gnesen- 
T  h  or  n  -  B  r  0  m  b  er  g  via  Oels-Mi- 
1  i  t  s  c  h  vom  1.  December  1881  der  Nach- 
trag I  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Aenderungen  der  No- 
menclatur  des  Ausnahmetarifs  für  Holz 
des  Sp.-Tar.  II  und  des  Ausnahmetarifs 
für  Eisen  des  Sp.-Tar.  II,  sowie  theilweise 
eimässigte  Frachtsätze  für  grobe  Eisen- 
waaren  und  neue,  ermässigte  Frachtsätze 
für  Eisen  des  Sp.-Tar.  II  von  den  Statio- 
nen Vossowska,  Zawadski  und  Sandowitz 
der  Rechte-Oder-Üfer  Eisenbahn. 

Druckexemplare  sind  von  dem  obenbe- 
zeichneten Zeitpunkte  ab  bei  den  Verband- 
stationen zum  Preise  von  0,10  Ji  zu  be- 
ziehen. Breslau,  den  19.  April  1882.  Kö- 
nigliche Direction  der  Obersch lesischen 
Eisenbahn,  als  geschäftsführende  Verwal- 
tung-  (783) 

Berlin- Anhaltische  Eisenbahn.  Mit  dem 
15.  April  1882" tritt  zum  diesseitigen 
L o c a l  -  G ü t er t a r i f  der  Nach- 
trag XII  in  Kraft.   Derselbe  enthält: 


GEN. 

L  Berichtigung  des  Vorwortes; 

II.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  be- 
sonderen Bestimmungen,  darunter  haupt- 
sächlich ein  abgeändertes  Verzeichniss  der 
Artikel  der  Ausnahmetarife; 

IIL  Aufhebung  von  Frachtsätzen. 

Exemplare  des  bezüglichen  Nachtrags 
sind  durch  unsere  sämmtlichen  Güter-Ex- 
peditionen zum  Preise  von  0,10  M  zu  be- 
ziehen. Berlin,  den  13.  April  1882.  Die 
Direction.  (784) 

Im  Anschluss  an  unsere  Bekanntmachung 
vom  13.  d.  Mts.  2568  W.  bringen  wir  zur 
öffentlichen  Kenntniss,  dass  mit  dem  1. 
Mai  er.  im  Ostdeutsch  •  Rheinischen  Ver- 
bände auch  für  den  Verkehr  zwischen  der 
Station  Stolberg  der  Aachen  -  Jülicher 
Bahn  einerseits  und  den  Verbandstationen 
der  Königlichen  Eisenbahn-Directionsbe- 
zirke  Berlin  und  Bromberg  (incl.  der  Ma- 
rien burg-Mlawkaer  Bahn)  andererseits  an- 
derweite Tarifsätze  in  Kraft  treten.  So- 
weit Erhöhungen  vorkommen,  finden  die- 
selben ebenfalls  erst  mit  dem  1.  Juni  er. 
Anwendung.  Bromberg,  den  19.  April 
1882.  Königliche  Eisenbahndirection  als 
geschäftsführende  Verwaltung.     (786  J) 

Am  15.  Mai  er.  kommt  zu  dem  vom  1. 
Juni  1881  ab  giltigen  Ausnahmetarlfe  für 
Kalktransporte  von  Stationen  der  A  u  s  - 
s  i  g- T  ep  Ii  t z  e r,  D  ux-Bodenbacher 
und  Oesterreichischen  Staats- 
bahn nach  Stationen  der  B  e  r  1  i  n  -  A  n  - 
haltischen  Bahn,  des  Bezirks  der 
Königlichen  Eisenbahndirec- 
tion in  Berlin,  der  B  e  r  1  i  n  -  G  ö  r  - 
Ii  t  z  e  r  und  Cottbus-Grossenhai- 
n  er  Bahn  der  Nachtrag  II  zur  Einfüh- 
rung, welcher  bei  den  betheiligten  Bahn- 
verwaltungen zu  erlangen  ist.  Dresden, 
den  17.  April  1882.  Königliche  General- 
direction  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen als  geschäftsführende  Verwal- 
tung.   (787) 

Altona-Kieler  Eisenbahngesellschaft.  Der 
in  den  besonderen  Ausnahmetarifen 
unseres  L o c a 1  -  G  ü t e r v e r k e h r s 
vom  1.  Januar  1878  sub  III  d  aufgeführte 
Ausnahmetarif  für  „Gemen  t"  wird  mit 
dem  1.  Juni  d.  Js.  aufgehoben.  Altona, 
den  18.  April  1882.    Die  Direction.  (788) 

Güterverkehr  mit  der  Luxemburgischen 
Prinz  Heinrichbahn.  Am  15.  er.  ist  zum 
Tarif heft  II  der  Nachtrag  1  erschienen, 
welcher  directe  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tionen Birresborn,  Densborn  und  Hilles- 
heim, sowie  verschiedene  ermässigte  und 
berichtigte  Frachtsätze  enthält. 

Verkaufspreis  20  4>.  Köln,  den  19.  April 
1882.  Königliche  Eisenbahn  -  Direction 
(linksrheinische).  (789) 
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Am  1.  Mai  er.  tritt  ein  Transittarif 
für  die  Beförderung  von  Gütern  zwischen 
Stationen  der  Belgischen  Staatseisenbah- 
nen einerseits  und  Castel  transit.  anderer- 
seits in  Kraft.  Derselbe  hat  nur  Gültig- 
keit für  die  Dauer  der  Rhemscbifffahrt. 
Frankfurt  a/M.,  den  19.  April  1882.  Im 
Namen  der  betheiligten  Eisenbahn-Verwal- 
tungen: Königl.  Eisenbahndirection.  (790) 

Vom  heutigen  Tage  an  findet  im  Han- 
nover-Bayerischen Verbände 
eine  directe  Güter-Abfertigung  zwischen 
unserer  Station  Hamburg  und  der  Baye- 
rischen Station  Aibling  über  Gemunden 

statt.  _  .   ,  ,  - 

Die  bezüglichen  Taxen  sind  bei  unserer 
Güter-  und  Eilgut-Expedition  Hamburg  zu 
erfragen.  Hannover,  den  18.  April  1882 
Königliche  Eisenbahndirection.  (791) 

2.  EröflFnungen  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Einer  Mittheilung  der  General- 
direction  derK.  K.  priv.  Kaiser 
Franz-Josefbahn  zufolge,  ist  am  15. 
d  Mts.  die  zwischen  der  Station  Kloster- 
neuburg und  Kiitzendorf  belegene  Halte- 
stelle Klosterneuburg  (Untere 
Stadt)  für  den  Personenverkehr  erott- 
net  worden.  Die  Aufnahme  von  Reisege- 
päck findet  von  und  nach  dieser  Halte- 
stelle nicht  statt. 

Berlin,  den  20.  April  1882. 

Die  gescbäftsführende  Direction. 

3.  Personenverkehr. 
Schliessung  des  Ostbahnhofes  in  Berlin. 

Mit  dem  15.  Mai  er.  neuen  Styls  wird 
die  Station  „Berlin  Ostbahnhof"  für  den 
Personen-  und  Gepäckveikehr  geschlossen, 
und  werden  von  diesem  Tage  an  die 
Courier-  und  durchgehenden  Personenzüge 
der  Ostbahn  auf  Station  „Berlin  Schle- 
sischer  Bahnhof  halten.  Vom  genannten 
Tage  wird  in  Folge  Eröffnung  des  Extern- 
Verkehrs  auf  der  Berliner  Stadtbahn  die 
Station  „Friedrichstrasse"  der  letzteren  in 
den  Deutsch-Russischen  Personen-  und 
Gepäck-Tarif  aufgenommen,  und  können 
aus  Russland  kommende  bezw.  nach  Russ- 
land gehende  Passagiere  direct  bis  zur 
bezw.  von  der  Station  „Berlin  Friedrich- 
strasse" befördert  werden.  Reisende, 
welche  die  Züge  in  der  Richtung  nach 
Russland  benutzen  wollen,  können,  falls 
sie  nicht  auf  Station  „Berlin  Friedrich- 
strasse" einzusteigen  beabsichtigen,  nur 
von  der  Station  „Berlin  Schlesischer  Bahn- 
hof" befördert  werden.  In  gleicher  Weise 
erfolgt  die  Expedirung  des  Reisegepäcks 
in  der  Richtung  von  Berlin  nach  Russland 
und  umgekehrt  entweder  von  bezw.  nach 
„Berlin  Schlesischer  Bahnhof"  oder  von 
bezw.  nach  „Berlin  Friedrichstrasse". 

Für  Berlin  Schlesischer  Bahnhof  gelten 
dieselben  Personenfahrpreise  und  Gepäck- 
taxen wie  die  im  Tarif  für  Station  Berlin 
Ostbahnhof  angegebenen.  Die  Personen- 
fahrpreise und  Gepäckfrachtsätze  für  Berlin 
Friedrichstrasse  sind  bei  den  betreffenden 
Billet-  und  Gepäck- Expeditionen  einzu- 
sehen. 

Den  durchgehenden  Verkehr  betreöend,  so 
werden  Passagiere  und  deren  Reisegepäck 
von  der  Station  „Berlin  Schlesischer  Bahn- 
hof" nach  den  Anschlussstrecken  „Rich- 
tung Berlin-Lehrte",  „Berlin-Potsdam-Mag- 
deburg" und  „Berlin-Hamburg"  und  um- 
gekehrt mittelst  der  Stadtbahn,  nach  dem 
„Berlin-Anhalter  Bahnhof"  dagegen  und 
umgekehrt  mittelst  Omnibus  zu  den  be- 
stehenden Fahrpreisen  und  Gepackuber- 
fracht-Taxen befördert.  Bromberg,  den 
9,  April  1882.  Königl.  Eisen  bahn-Direction 
als  geschäftsführende  Verwaltung.   (785  J) 


4.  General-Yersammlungen. 
A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn.  E  i  n- 

1  a  d  u  n  g  zur  36.,  als  ordentlichen  29.  Ge- 
neralversammluug  der  stimmberechtigten 
Actionäre  der  ausschliessend  priv.  Busch- 
tehrader Eisenbahn,  welche  am  25.  M  a  i 
1882,  Vormittags  10  Uhr,  im  Admi- 
nistrationsgebäude der  Gesellschaft  zu 
Prag,  Bredauergasse  No.  7,  abgehalten  wer- 
den wird.  . 

Gegenstande 
der  Verhandlung  sind: 

1.  Vortrag  des  Geschäftsberichtes  und 
Vorlage  des  Rechnungs-Abschlusses  pro 

1881.  ,      r.    •  ■ 

2.  Bericht  und  Antrag  des  Revisions- 
Ausschusses  über  die  Prüfung  der  Jahres- 
rechnungen pro  1881.  . 

3.  Antrag  wegen  Verwendung  des  Rein- 
gewinnes. ,     „  ,  . 

4  Bericht  über  den  Ankauf  der  Kaiser- 
lichen Kohlenwerke  BuschtShrad-Rapitz 
und  Anträge  sowie  Beschlusstassung  über 
die  in  Folge  dessen  nothwendigen  Mass- 
nahmen. ,  ^,     -Mi-i  y 

5.  Wahl   von   Verwaltungsratbs-Mit  glie- 
dern. 

6.  Wahl  des  Revisions-Ausschusses  zur 
Prüfung  der  Jahresrechnungen  pro  1882. 

Die  P.  T.  stimmberechtigten  Actionäre 
werden  unter  Bezugnahme  auf  Abschnitt  III 
der  Gesellschafts-Statuten  eingeladen,  ihre 
Actien  (mindestens  5  Stück  Actien  Lit.  A. 
oder  Genussscheine  von  solchen,  oder  min- 
destens 20  Stück  Actien  Lit.  B.)  oder  die 
betreffenden  Depotscheine:  ,,  ,  . 
bei  der  Hauptcassa   der   Gesellschatt  in 

K.  K.  priv.  Allgem.  Oesterr.  Boden- 
Credit-Anstalt  in  Wien, 
„   Allgemeinen  Deutschen  Credit- An- 
stalt in  Leipzig, 
Disconto-Gesellschaft  in  Berlin, 
l     „   Bayerischen  Vereinsbank  in  Mün- 
chen, ,  „  _,„, 
Herren  M.  A.  von  Rothschild  &  Sohne 
in  Frankfurt  a/M., 
L.  Behrens  &  Söhne  in  Ham- 
burg 

längstens  bis  17.  Mai  1882  zu  hinterlegen. 
Prag,  am  18.  April  1882.  Der  Verwaltungs- 
rath.  (Nachdruck  wird  nicht  honorirt.)  (150) 

5.  Ausloosungen. 
K.  K.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn- 
gesellschaft. Bei  der  am  17.  April  1882 
im  Beisein  des  landesfürstlichen  Commis- 
särs  Herrn  K.  K.  Regierungsraths  und  Be- 
zirkshauptmanns Alexander  Merbeller  und 
des  Herrn  K.  K.  Notars  J.  U.  Dr.  Max  Rit- 
ter von  Obentraut  auf  Grund  des  staat- 
lich genehmigten  Tilgungsplanes  stattge- 
fundenen Verloosung  der  im  Jahre  1882 
zur  Tilgung  gelangenden  Theilschuldver- 
schreibungen  des  mit  dem  Hohen  Handels- 
ministerial  -  Erlasse  vom  20.  April  1880 
Z.  12256  genehmigten  4^4  pCt.  Prioritats- 
anleihens  wurden  gezogen: 

a)  Von  den  Obligationen  zu  je  1  500  J& 
Deutsch.  Reichs-Währg.  die  Nummern 
von    1237  bis  einschliesslich  1240 

2365    „              „  '-^368 

„      2653    „              „  2656 

3733    „              V  3736 

5093    „              „  5096 

6921                   „  6924 

8729    „              „  8732 

9093                   „  9096 

„      9461    „              „  9464 

10013    „              „  10016 

l,     10661    „              „  10664 

b)  Von  den  Obligationen  zu  je  300  M 
D.  R.-Whrg.  die  Nummern 

von  15161  bis  einschliesslich  15180 

„    21341    „  „  21360 

„    21081  „  22100 

35101  „  35120 

37621  „  37640 


Die   Auszahlung    dieser  ausgeloosten 
Schuldverschreibungen,  deren  Verzinsung 
mit  30.  Juni  1882  aufhört,  erfolgt  gegen 
Rückgabe  der  Obligationen  nebst  allen 
nicht  verfallenen  Coupons  und  des  Talons 
mit  dem  auf  der  Obligation  ersichtlichen 
Nominalwerthe  am  30.  Juni  1882  nach 
dem  Wortlaute  der  Schuldverschreibungen 
u.  z.  in  Deutschland  in  Mark  Deutscher 
Reichswährung;  in  Oesterreich  nach  Wahl 
der  Gesellschaft  entweder  in  derselben 
Weise  oder  in  Gulden  Oesterr.  Währung 
Silber  in  dem  dem  Courswerthe  der  Mark 
entsprechenden  Betrage 
in  Wien  bei  den  Herren  Johann  Liebieg 
et  Comp., 
„  Prag  bei  Herrn  Moritz  Zdekauer, 
„  Dresden  bei  der  Dresdner  Bank  und 
bei  der  Filiale  der  Allgemeinen  Deut- 
schen Creditanstalt, 
„  Leipzig  bei  der  Allgemeinen  Deutschen 

Creditanstalt, 
„  Berlin  bei  der  Direction  der  Disconto- 
gesellschaft  und 
bei  Herrn  S.  Bleichröder, 
„  Frankfurt  a.  Main  bei  den  Herren  M. 

A.  von  Rothschild  et  Söhne, 
„  Teplitz    bei    der    Haupt  -  Cassa  der 
K.  K.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn- 
gesellschaft. 
Von  den  im  Jahre  1881  ausgeloosten 
Obligationen  sind  nachstehende  Nummern 
noch  nicht  zur  Einlösung  gelangt  u.  z.: 

a)  von  den  Obligationen  zu  je  1  500  J£ 
Deutsch.  Reichs-Währg.  die  Nummern 
■von  721  bis  einschliesslich  724; 
ferner  die  Nummern  von  9289,  9292 
und  die  Nummern  von  11265  bis  ein- 
schliesslich 11268. 

b)  Von  den  Obligationen  zu  je  300  Jl 
Deutsch.  Reichs-Währg.  die  Nummern 
23981  bis  einschliesslich  23991;  23998, 
23999,  24000,  27666,  27671,  27672,  27673, 
27674,  27676  und  die  Nummern  von 
35053  bis  einschliesslich  35060. 

Der  Betrag  fehlender  Coupons  wird  an 
dem  auszuzahlenden  Capitalsbetrage  ge- 
kürzt werden.  Teplitz,  den  18.  April  1882. 
Der  Verwaltungsrath.  (Nachdruck  wird 
nicht  honorirt)  (146) 


K.  K.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn- 
gesellschaft.  Bei  der  am  17.  April  1882 
im  Beisein  des  landesfürstl.  Commissars 
Herrn  K.  K.  Regierungsraths  und  Bezirks- 
hauptmanns Alexander  Merbeller  und  des 
K  K.  Notars  Herrn  J.  U.  Dr.  Max  Ritter 
Ton  Obentraut  stattgefundenen  Auslö- 
sung der  nach  Massgabe  des  §  50  der  Ge- 
sellschaftsstatuten  und   des  Beschlusses 
der  24.  ordentlichen  Generalversammlung 
Tom  13.  April  1882  in  diesem  Jahre  zur 
Tilgung   gelangenden    69    Stück  Actien 
wurden  nachstehende  Nummern  gezogen: 
469  981  1047  1151  1593  2134  2353  2597 
2650  2782  2976  3156  3282  3715  3947  4411 
4658  4842  5429  5500  6162   6921   7100  7158 
7853  8119  8230  8435  8575  8635  8686  9039 
9253   9310  9886   10333  10671  10952  10973 
11759  12255  12318  12419  12590  12769  13258 
13725  13846  13979  14310  14389  14944  15228 
15318  15500  15582  17309  17627  18315  18658 
18659  19827  20578  21731  22214  22702  23457 
25099  25219.  ,      .  x 

Die  Auszahlung  dieser  ausgeloosten  Ac- 
tien erfolgt  gegen  Rückgabe  der  Actien 
mit  Coupons  (von  einschliesslich  No.  25 
an)  und  des  Talons  vom  1.  Juli  1882  an- 
gefangen mit  je  210  fl.  Oesterr.  Wahrg. 
Bankvaluta  t  •  i.- 

in  Wien  bei  den  Herren  Johann  Liebieg 
et  Comp.,  „  , 

Prag  bei  Herrn  Moritz  Zdekauer, 
"  Dresden  bei  der  Dresdner  Bank  und 
"   bei  der  Filiale  der  Allgemeinen  Deut- 
schen Creditanstalt, 


—  439  - 


in  Leipzig  bei  der  Allgemeinen  Deutschen 

Creditanstalt, 
„  Berlin  bei  der  Direction  der  Disconto- 
gesellschaft  und  bei  Herrn  S.  Bleich- 
röder, 

„  Frankfurt  am  Main  bei  den  Herren 
M.  A.  -von  Rothschild  et  Söhne, 

„  Tej)litz  bei  der  Hauptcassa  der  K.  K. 
priv.  Aussig-Teplitzer  Eisen bahngesell- 
schaft. 

Bei  diesen  Gassen  werden  auch  für  die 
ausgeloosten  und  rückgestellten  Actien 
die  nach  Massgabe  des  §  51  der  Gesell- 
schaftsstatuten ausgefertigten  Genuss- 
scheine ausgefolgt. 

Von  den  in  den  früheren  Jahren  ausge- 
loosten Actien  sind  nachstehende  Num- 
mern noch  nicht  zur  Einlösung  gelangt: 

Aus  dem  Jahre  1875:  No.  1270  14902. 
„      „        „      1876:    „  12820. 
„      .,       „      1878:    „  14331. 
„      „       „      1879:    „    3938  5060  8562 
16387  19744. 

Aus  dem  Jahre  1880:  No.  1710  2282  4092 
7522  8471  10594  14132  14373  22318  24016. 

Aus  dem  Jahre  1881:  No.  6845  7463  9121 
11290  11570  13580  15249  19307. 

Bei  Einlösung  der  ausgeloosten  Actien 
wird  der  für  fehlende  Coupons  entfallende 
Betrag  vom  Capitale  in  Abzug  gebracht 
werden.  Teplitz,  den  18.  April  1882.  Der 
Verwaltungsrath.  (Nachdruck  wird  nicht 
honorirt.)  (14S) 


6.  Dividendenzahlung. 
K.  K.  priv.  Augsig-Teplitzer  Eisenbahn- 
Besellschaft.     In    Ausführung    des  Be- 


schlusses der  am  13.  April  1882  abgehal- 
tenen 24.  ordentlichen  Generalversamm- 
lung theilen  wir  den  P.  T.  Herren  Actio- 
nären  der  K.  K.  priv.  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft  mit,  dass  der  statu- 
tengemäss  am  1.  Juli  1882  fällige  Dividen- 
den-Coupon No.  24  mit  31  fl.  Oe.  W.  ßank- 
valuta,  dann  von  den  Genussscheinen  der 
am  1.  Juli  1882  fällige  Coupon  mit  20  fl. 
50  kr.  Oe.  W.  Bankvaluta  schon  vom 
1.  Juni  1882  a  n 

in  Wien  bei  den  Herren  Johann  Liebieg  et 
Comp., 

„  Prag  bei  Herrn  Moritz  Zdekauer, 

,  Dresden  bei  der  Dresdner  Bank  und 
bei  der  Filiale  der  Allgemeinen  Deut- 
schen Credit-Anstalt, 

„  Leipzig  bei  der  Allgemeinen  Deutschen 
Credit-Anstalt, 

„  Berlin  bei  der  Direction  der  Disconto- 
Gesellschaft  und  bei  Herrn  S.  Bleich- 
röder, 

„  Frankfurt  a/M.  bei  den  Herren  M.  A. 
V.  Rothschild  &  Söhne, 

„  Teplitz  bei  der  Haupt-Cassa  der  K.  K. 
priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn- Ge- 
schäft 

eingelöst  werden  wird.  Teplitz,  den  18. 
April  1882.  Der  Verwaltungsrath.  (,Nach- 
druck  wird  nicht  honorirt.)  (147) 


7.  Snbmissionem 
Main-Neckar-Balin.   Lieferung  von 
Uniformen.    Die  Lieferung  der  für  das 
Dienstpersonal   erforderlichen  Uniformen 
und  zwar  von 

253  grossen  Paletots, 


107  kleinen  Paletots, 
96  Tuchröcken, 

102  Leindwandröcken, 

334  Tuchhosen, 

102  Leinwandhosen, 

539  Mützen 
soll  durch  Submission  vergeben  werden. 

Angebote  hierauf  sind  verschlossen  und 
mit  der  Aufschrift  „Lieferung  von  Unifor- 
men" bis  zum  2.  Mai  1.  J.,  Vormittags 
10  U  h  r  bei  dem  Hauptmagazins-Verwalter 
dahier  einzureichen.  Die  Eröffnung  der 
Submissionen,  welcher  die  Submittenten 
beiwohnen  können,  findet  in  vorgenann- 
tem Termine  statt. 

Die  Bedingungen  sind  bei  dem  Haupt- 
magazins-Verwalter, sowie  bei  den  Maga- 
zins-Verwaltern zu  Frankfurt  und  Heidel- 
berg zur  Einsicht  offen  gelegt.  Darm- 
stadt, den  18.  April  1882.  Der  Betriebs- 
Inspector:  Gessner.   (151) 

Privat- Anzeigen. 
Wasserdichte  Leinen-Pläne 
und  Waggon-Decicen 

chemisch  präparirt  und  unverstocklich, 

die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

üebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
lind  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff  &  Speyer,  Berlin  S., 


8.  ^eue  Fahrpläne. 
Fahrplan  der  Lübeck-Büchener  und  Lübeck-Uambnrger  Eisenbahn 
Lübeck-Büchen  (Lüneburg).  L 
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*)  Zwischen  Buchen  und  Lüneburg  auch  IV.  Classe. 
Die  Nachtzeiten  von  6  Uhr  Abends  bis  5  Uhr  59  Min.  Morgens  sind  durch  Unterstreichung  der  Minutenziffern  bezeichnet. 
Lübeck,  den  19.  April  1882.       ,  Die  Direction  der  Lübeck-Büchener  Eisenbahngesellschaft.  (149) 


In  meinem  Verlage  erschien  soeben,  und 
ist  durch  alle  Buchhandlungen,  sowie  von 
der  u  n  terzeichneten  V  erlagshan  dlun  g  direct 
zu  beziehen: 

Handbuch 

für 

Staats-Eisenbahn-Beamte 

enthaltend: 
diernigen  Gesetze,  Verordnungen  und 
sonstigen  Erlasse,  welche  für  den  admini- 
strativen Dienst  bei  den  Staats-  und  unter 
Staatsverwaltung  stehenden  Privat-Eisen- 
bahnen  von  besonderer  Wichtigkeit  sind. 

Dritte  Auflage. 

Durchgesehen  von 
G.  Bröse,  W.  Jsenbeck, 

Geh.  Kanzleirath.  Kanzleirath. 
48  Bo^^en  gr.  8-Format,  nebst  div.  Anlagen. 
Preis  8  Mark. 
Hannover.  Th.  Schäfer. 


Soeben  ist  in  meinem  Verlage  erschienen 
und  in  allen  Buchhandlungen  vorräthig: 
Die  Cottltardbalin. 
Mein  Conflict  mit  der  Verwaltung 
von 

W.  HELLWAG,  Oberingenieur. 
63  Bogen  gr.  4»,  geh.  Fr.  8.  _ 

Das  vorliegende  Werk  gewahrt  einen 
ebenso  klaren  als  interessanten  Einblick 
in  die  geschichthche,  sowohl  bautechnische 
als  finanzielle  Entwicklung  des  Gotthard- 
unternehmens, insbesondere  der  Recon- 
struction  desselben,  wie  in  die  Beziehun- 
gen Hellwag's  zur  Direction  der  Gotthard- 
bahngesellschaft  und  zu  Louis  Favre,  dem 
Erbauer  des  grossen  Tunnels. 

Basel,  im  März  1882. 
Benno  Schwabe,  Verlagsbuchhandlung. 


GANZ  &  C«""!'- 

Eisengiesserei  u.  Maschinen- 
Fabriks-Actien-Gesellschaft 

in  Ofen  und  Matihor. 

Hartguss  -  Räder  und  Herzstücke, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Bisenbestandtheile,mechanischeAus- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzenstühle  und  Mühlen- 
bestandtheile. 


GEBR.  KÖRTING,  HANNOVER 


FELTEN  &  eUlLLEAUMt 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

üraHtseüerei,  |  m-Fä 

Zaundralit  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

StahlStachelzaundrahts. 


rPfttent  Steel  Barb  Fencing.) 


j  goldene  und  | 
silberne 
Medaillen 

etc. 

»mTfTtvyYvvvHVS 


Fabrik  von  Strahl  -  Apparaten 

«fc  Piilsometern 

Central-Heizungs-  u.  Ventilations-Anlagen 
Körtings  Patent- 


Filialen: 

Paris. 

Manchester. 
Wien. 


Universal -Iniectoren  mit  Speisewasser  -  Vorwärmun^ 

(über  6500  Stücfc  im  Betriebe). 


Anordnung  eines  Vniversal-Injectors  mit  innerem  Vorwärmer  an 
Locomotive  und  Tender. 

8— 12''/o  attestirte  Kohlen-Ersparmss ! 


^    ^.  w.  (Dampfstrahl- Elevatoren  und  Ulrich's 

WaSSerStallOIIS-I'MIMpeil    direct  wirkende  Pulsometer). 

Automatische  VaCUUm-Bremsen,  sowie  Ejectoren  für  alle  übrigen  Bremsen. 

  für  Werkstätten  und 

Rippenheizkörper 


Büreauräume. 


Prospecte,  Kostenanschläge  &  Heizungsprojecte  etc.  umgehend  gratis! 

^         ^  "  Klose 


CiescIiwimligfeeitSMiesser  Fat. 

Schieiienairoßl- Apparate  Fat.  Hattemer  &  Schubert 
■  liefert  Willi.  Horn,  BerUn 

Telegraphen-Bau-Anstalt.  S., 


Gehärtetes  Tafelglas 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedentende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Druck,  WnrI 
und  Temperatnrdifferenzen  zu  ^^^^^ 

Bedachungen,  LocrnnoUv-  und  Wagenfenstern, 
Signal-  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stattonsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  Tersehen  sowie 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Beflecteurs  etc, 
lieiert billigst  DresdüeT  GlasiaoriK 

Dresden,  Freibergerstrasse  43.  ^^^^^^  SiemeilS. 


^^iserne  Lastkarren 


apliehlt 

Chemnitz. 


fr'jHt^nlmlinworierDucli  v. .).  KUbenitcli.    1.  ü'ht^ü:  Jj'raiiy.ös.-Deutsch  7  A.    Ii  Iheü:  Deutsch -Ij'raaz.  7  IL 


H.S.  HERMANN. 


Verlag  v.  Jd.  8.  üermann  m  jjerün. 
LITHOGRAPHISCHE  ANSTALT  &  STEINDRUCKEKEI.  VEKLAGS-BUCHHANDLUNG. 

BUCHBINDEBEI.    BERLIN  SW.,  BEUTH-STBASSE  8. 


BUCHDKUCKEREI. 

PHOTOLITHOGRAPHIE  &  LICHTDRUCK-ANSTALT. 


Die  im  Jahre  mi  begründete  Anstalt,  welche  vorzüglich  für  Druck  von  Formularen,  Tarijen,  Billets  so.me  von  Sleurdruck-Arheüen  ■w,e  Bau-  nd  S,t,.atrons. 
mnen  eingerichtet  ist,  empfiehlt  sich  den  geehrten  Bahn-  Verwaltungen  aur  Lieferung  des  Drucksachen- Bedarfs  bei  schleumger  Herstellung  au  bähgsten  ^rj^ 

 Annahme  der  Privat- Anzeigen  für  diese  Zeitung,  welche  für  Fabrikanten  und  Lieferanten  von  Eisenbahn-Bedarf  em  geeignetes  Jnserttons- Mittel  bietet.  «1 

Verlegt  und  lierausgegel)en  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  SW.  (Redactionsbureau :  Kleiubeerenstrasse  3).  -  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Bentl)8trasse  8^ 
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Die  Zaitmag  erncheint 

Montags  und  Freitagg. 

Vlerteljährlioh   für   *  Mark  zu  besiehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jede»  Postamt  de«  Deutseh- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtliche  offiaielle  Inserat» 
sind   franco  einzusenden  an  die  Redaction: 

Dr.  jnr.  >V.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  S. 
Coiamissionär  für  den  Buchhandel: 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  69. 


882. 


eutscher 


B*il«gea  Mur  Zaitnag 
und 

Prlrat-Inserate 
wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steiudrnck.erei 
Ton  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Benth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlons-Preis  fttr  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen   zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  dar  Zeitung:  SOOO  Exemplare. 


Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


KweiiiiidKwanKig*ster  «Tahrg-an^. 


Berlin,  den  28.  April  1882. 


Bieser  mmm^rmST.,,.  »  «e«  ..^n.el^ers  überzähliger  iUUr  „nT^^jSSSSf 


bei. 


-  Die  ^mf^S^eFks^lfZ"^^^  -  i^^e  Württemberg.schen  Staatsbahnen. 

--  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  SseroÄ  Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.  -  Deutsche  Wochenschau, 

verfahren.  -  Tachometer  und  TachogrSn       VermS^^  ~  Bayern. -  Französische  Correspondenz.  -  Enteignungs- 

3.  Ausloosungen.   4-  Di.idendenzahl#n..P  ,  SubJSf  t  ieu%Th^j^l.t"ribl^^^^^^^^^ 


Das  Reglement  für  den  provisorischen  Staatsbetrieb 
der  Römischen  Eisenbahnen. 

vnm  iJ^.'h^*'"-  i-  T*''-  ^-l  veröffentlicht  ein  Königliches  Decret 
3  HpnÄ^'l'  f  ^•'^^«t^i;«^  Reglement  für  die  Verwaltung 
--K^^  ^^"^  '^'''■''^  Gesetz  vom  Januarl880  in  das  Staats- 

irnvi  ^'^.eWngenen  und  durch  Gesetz  vom  25.  December 
J  'T''^-^.  Staatsbetrieb  übernommenen  Römischen 
Simmt  ia?,  dT5^  ""'"^iV  ^em  letztgenannten  Gesetze  ist  be- 
stimnat,  dass  die  Verwaltung  der  Römischen  Bahnen  durch  einen 
dr.A°^''-'r1f'  «ffeiitlichen  Arbeiten  unterstellten  und  aus  lO 
durch  Königliches  Decret  zu  ernennenden  Mitgliedern  bestehen- 
Sl'^f  (Consiglio  d'amministrazio^ne)  erfolgen  soH. 

v™^'''''*^°  Bestimmungen  des  jetzt  veröffentlichten,  Sr 
die  Verwaltung  massgebenden  Reglements  sind: 

A   +  ^     r^**  ^f/itel-   Der  Verwaltangsrath. 

ATZ.  1.  Der  Minister  bestimmt,  welches  der  Mitglieder  des 
Verwaltungsraths  den  Vorsitz  führen  soll.  ^icgueaer  des 

irwcfÄi'^*'  ^'^  Der  Verwaltungsrath  hat  folgende  Functionen :  a) 
Feststellung  des  Voranschlags  der  Einnahmen  und  Ausgaben 
7orztleLn1.f^'T.*r  öffentlichen  Arbeiten  zur  GenthSgung 
SnÄn  ^1^''°^™^''?^^*^^^  ordentlichen  und  ausser^ 
^ovfiJ^-  .  Betriebskosten;  c)  Genehmigung  der  von  dem  Ge- 
neraldirector  abgeschlossenen  Verträge;  ^d)  Entscheidung  über 
BetrlhrF^^"  Betriebsdirectors,  betreffend  die  Regelung  des 
Betriebs,  Ernennung,  Betörderung  und  Entlassung  der  von  .iem 
Äors  fur'S''^  Beamten;  e)  Ermächtigung  des  GenS 
ffldchPn  ^fVptrf  ^™^"°/i.''''?.^^Sen  und  Schliessen  von  Ver- 
£s4  ^^d  df™''^fr°^  Feststellung  des  Standes  der  Central- 
casse  und  der  monatlichen  Rechnungsabschlüsse  der  vprsnhip 
denen  Dienstzweige;  g)  Jährliche  Er^enn^g  eiLs  PräsiSen 
^erRX'^fnfT  seiner  Mitte,  Revision'und  Genehmfgung 
der  Kechnungsabschlusse  dieser  Institution;  h)  Revision  und  Ge- 
nehmigung des  von  dem  Generaldirector  in  GSSschaft  mit 
dem  Ueberwachungscomite  zu  erstattenden  BeriS  über  S 
ilf  SReSf^Jt^^^^^^  Methoden 
aU^SlÄ^etnzu^ei^lL^^""'^ 

behalttT,"^*'  l\  H?<f™p^'T*^-''  ^^"^  öffentlichen  Arbeiten  bleibt  vor- 
oenaiten.    a)  die  Genehmigung  von  Verträgen,  betreffend  die 

b^ÄÄun/vn^'l"'^'?"^  des  Betrieis  knderer  ßa^neo 
ci>,2    pewiiiigung  von  Ausgaben,  welche  im  Etat  nicht  vorge- 
sehen sind  oder  welche  die  Ansätze  desselben  überschreiten-  c)lde 
den  Ve'JS?  für  w^i'^5:"'h'°V^%^°^"^"°^^^  und'Tr  betreffen^ 
MinisteSms'd^r  n^!      ^'^^^^t^  besonderen  Etat  des 

AnT^^f^i^  ,  öffentlichen  Arbeiten  zu  entnehmen  und  dem 
Anlagecapital  zuzurechnen  sind;  d)  die  Genehmieune  fiir  de^ 
Ve\Sen '^'hpSff''=VH°P  V^^«^^^^^^  e)  die  GenSfguTg'  von 
derglSen  aif  Verpachtung  von  Restaurationen  und 

uergieicüen  aut  eine  Dauer  von  mehr  als  3  Jahren-  fi  dip  Gp 
nehmigung  von  Tarifänderungen  und  Vertagen  mft  anderen  Ver 
nts&lentrJf'''^^^^^^^^  die^Gen^Ligun?  o^ga- 

Sehmiff«nrH!^"?^^^'^  Personatverhältnissen;^h)1iie  Ge- 
nehmigung der  Anordnungen,  betreffend  die  Chefs  der  Dienst- 


zweige; 1)  ferner  die  Genehmigung  aller  Aenderungen  und  Aa- 
ordnungen,  welche  zur  Verbesserung  der  Verwaltung  und  des 
Dienstes  als  nothig  erkannt  werden,  welche  aber  die  dem  Ver- 
schSfn  ^^^^^  Reglement  ertheilten  Befugnisse  über- 

f  A  ^^j^:  auf  die  Arbeiten  und  Lieferungen,  welche 

aut  den  Etat  des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  zu  ver- 
rechnen smd,  gelten  die  bezüglichen  für  die  Oberitalienischen 
üisenbahnen  gegebenen  Bestimmungen  vom  29.  Juli  1879 

Art.  5.  Der  Verwaltungsrath  hält  regelmässig  alle' 14  Tage 
f  °e  Sitzung  und  versammelt  sich  ausserordentlich,  so  oft  es  er- 
torderlich  ist  Die  Zusammenberufung  des  Raths  erfolgt  durch 
den  i-rasidenten  desselben  aus  eio;ener  Machtvollkommenheit  oder 
auf  Anordnung  des  Ministers.  -  Die  Einladungen  zu  den  re'^el- 
massigen  und  den  ausserordentlichen  Sitzungen  des  Raths  müssen 
den  Mitgliedern  in  der  Regel  mindestens  3  Tage  vor  dem  Tage, 
auf  welchen  die  Sitzung  anberaumt  ist.  zugestellt  werden  und 
müssen  die  Einladungen  von  einem  Programme  der  zu  behandeln- 
den Gegenstande  begleitet  sein.  Dieses  Programm  ist  gleichzeitig 
dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  und  dem  aulserordent^ 
liehen  Königlichen  Commissar  zu  überschicken 

Art.  6.  In  jeder  Sitzung  dürfen  nur  die  auf  die  Tages- 
ordnung gesetzten  Gegenstande  behandelt  werden,  ausgenommen 
wenn  es  sich  um  sehr  dringende  Fälle  handelt,  weiche  keinen 
Autschub  zu  einer  anderen  Sitzung  erleiden  können.  Die  Drine- 
gestdlt  ™  Uebrigen  durch  absolute  Stimmenmehrheit  fest- 

hr.,-f.^^*"  v"  -^fr-  ßeschlussfassung  des  Raths  zu  unter- 
breitenden Vorschlagen  sind  specielle  Berichte  des  Generaldirec- 
tors  beizufügen,  welche  die  Motive  für  diese  Vorschläge  enthalten 
müssen.  Diese  Berichte  müssen  mindestens  24  Stunden  vor  dem 
lur  die  Sitzung  festgesetzten  Termine  zur  Disposition  des  Raths 
stehen,  ausgenommen  in  Fallen  grösster  Dringlichkeit.  -  Den 
Sitzungen  des  Raths  wohnt  der  Generaldirector  bei,  um  seine 
unSstütlen''  """"^  dieselben  bei  der  Discussion  zu 

R«fi,cK^*"/  1^'"^  "^l^  der  Initiative  der  Mitglieder  des 
Raths  hervorgehenden  Vorschlage  müssen  mindestens  3  Tage  vor 
der  Sitzung  dem  Präsidium  mitgetheilt  werden,  um  auf  die  Tages- 
ordnung gesetzt  werden  zu  können;  der  Vorschlagende  hat  der 
^i^^^F  v°^''i!P''"^*''?-*'^^  ^^"^'^t  beizufügen,  welcher  den  ge- 
machten Vorschlag  motivirt.  ^ 

Ah^.J'^y^'-^-A  ^  n  Präsident  leitet  die  Sitzungen  des  Raths.  In 
m¥'?-*^^^1^''^^7''^®?*''°         ^es  Vicepräsidenten  führt  das 
älteste  Mitglied  den  Vorsitz.   Das  Amt  des  Secretärs  des  Raths 

*  J^^cf^^T  '^^^  ^""^^        bestimmenden  Abtheilungs- 

chet  des  Secretariats  der  Generaldirection  vergehen 

Art.  10.  Für  die  Gültigkeit  der  Beschlüsse  des  Verwal- 
tungsraths ist  die  Anwesenheit  von  wenigstens  6  Mitgliedern  ein- 
schiessiich  des  Präsidenten  erforderlich.  -  Art.  11,  12  u.  13  han- 
deln von  den  Sitzungsprotocollen. 

2.  Capitel.  Ueberwachnngscomite  (comitato  di  sorveglianza). 
^r^rrs  TiP  'l        "^-L  dcii  Mitgliedern  des  Verwaltungsraths  wird 
vom  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  ein  aus  3  Mitgliedern  be^ 


—  443  — 


stehende,  BAerw^chu— ^^^^^^ 

Äat?r*Äli  Äsübu=g  sein»  Funct.one. 

-  ^»\^\^fa;   Das  CooHe  hält  ^-^'i^^^Si^rSt^t- 
liehe  Versammlungen  ,  wlcben  aer  u^  ^ 
Die    Functionen   des  UeberwacDungscoiui  Erwerb 
schliessen  über.  Vertragsentw^^^^^^^^  t)  in  Gerieinschaft  mit 

oder  Verkauf  einzuhaltende  W^^^^^^^^  ^^^^.^^^  ge. 

der  Generaldirection  besdiliessen  über  Vorschlage, 

gangenen  Offerten  zu  offnen,  ^)  ^"^7,^„-"^  ^om  Verwaltungs- 
Ltreffend  die  Verausgabung  eUt^^assif  J  Competenz 
rath  bewilligter  ^^^^f  '  sowie^,^^  genehmigen; 
andere  Ausgaben  b  s  zum  Betrage  ^on  ^.  ^^brauchbarer  Mate- 
ferner zu  beschbessen  über  oen  ^  etc.,  -wenn  die 
riaUen  und  die  Verpachtung  von  Resta 

Pachtzeit  nicht  über  3  J^^^J^^^VefWaltnngsrathe  Torzulegenden 
und  die  Begutachtung  des  welche  die  Ge^neral- 

ßetriebsetats;    e)  P'^^l^'^^g  ^he  v^^^^^^^^^ 

direction  dem  Verwaltungsrathe  vor^^^^^^^  p^^^^^. 
achtun^g^aUer  .on^der^General^^^^^^^^       ,öfhigl  Feststellung  des 

Bestandes  der  Ce^tralcasse  ^  ^.^  dem  j/isum 

eines  IrU^Kf  h^^^^^^ 

Art.  18.  ^^^^^^^^^  Se^ hä^^Sr^l^^- 

raths  obliegt  dem  Generaldi^^^^^^^^^  des  Netzes 

Verantwortlichkeit  die  Verwaltung  una  a^^^^^^  .^^ 
In  leiten.    Für  die  Ausubung^emer  Functio^^^^^^ 
Yicedirector  beigegeben,  wel^^^^^         Einnahme-  und  Ausgabe- 
träge und  die  Unterzeichnung   der  iiinna  .^^ 
mandate  übertragen  kann  --  Au^se^^^^  Vicedirector 
neraldirection  sind  dem  G^^neraW^^^^  Centralverwal- 
auchalleDienstste  len  unters«^^^^^  ^^^^^  die 

tung   zusammengesetzt  ist,        J?"^"  gesammte  beim 

MaglzinTeiwaltung.   ferner  ^Bterstebt  ihm  das 
eigintlichen  Betrieb  beschäftigte  Pei^J)nai.   x      öffentlichen  Ar- 

gegenüber  Dritten  und  W 

rung  und  den  öffentlichen  lienorueu  Genehmigung 
des Verwaltungsraths  oder  unt^r  Vorbehal^d  „^^^^^^ 

1  000  Lire  nicht  überschreitet  und 


S  cherheit  und  t^^^^l'^.'^^^yl  „lUn  seinerseits  er  assenen 

lung  zu  machen  -n-l  '.bef «  dem  MinS  der  öffentlichen 

Pu talicationen^-  Ausserd^^^^^^  ^^^^^.^j 

Arbeiten^auchalls^ 

^^r^ÄÄ?  XVÄf  räelt,  übergehen 
iTr,  da  es  weniger  von  allg^meinem^Interesse  ist. 


izeine  rüsten  vj.v.u.  — »-c 
vorbehaltlich  der  Geneh 

■von  1  000  Lire  nicni  uuciav.x.x,...^^  — 

^^^Irt^rÄnÄctör  obliegen  noch  die  nächste- 
henden  Functionen:   a)  die  Z^^^^^S^eL^^       Voranschlags  I 

Stellung  des  dem  Ver^^l^^^^^^^tlLderffi  ^le 
der  Einnahmeii  und  Ausgaben  erforderlichen  ^^^^ 

meinschaft   mit  .dem  "Sj'f ™^^"f ^^^^^^  f)  Vorschläge 

einen  der  3  Schlüssel  m  ^^^^^^TLa^tungsrath  behufs  Ueber- 

vvegen  i^^^^irpl^^^^derungen  dem  V^^^^^^^  vorzulegen; 

Sendung  an  den  Minister  der  ofientiicnen  ä  Betrieb 

g)  Vorschläge  über  Verbesserungen  ^at  er  alle 

..geth^t  ™rde.  ^^^^^^^^^^^ 

Generaldirector  auf  seine  "n  M^^  anxu- 

tang  der  Sicherheit  des  °„Sen    In  de°r  nächsten 

ordSen  und  die  ™t5'eh«nden  Kosten  anzOT^^^^ 

SitzuDK  hat  er  >'^'''^^i'''^J,'ZmvSz,  bezüglichen  Bericht 
.ege/dÜ-^^^n  ^^T^^  S^Ät?  pTsSi 


Die  Wtirttembergischen  Staatsbahnen. 

f>^aeh  dem  Verwaltungsbericht  für  1880/81.)   Seit  dem  von- 
l'rfn'lr'd   ■  EtÄJÄ' MurrLardt^OaM^^^^^ 

Hauptsache  ist  zum  Oberbau  das  Quersc^^  g  ^  jj^f. 

nur  26  km  haben  eiserne  Langschwellen  nacü  ue  y 

^'t  ^°^^\%Ä4?1'  aif  Tk'm  Ltnge  2^4^^'  Die  an  das  Bahn- 
betragen  i29bOi6  aui  i  ^  ,f  .  u„gn  etc.  haben  eine 
netz  anschliessenden  G^be^'^lf  ^^f^  a  ^b^^  nimmt  in 

Länge  von  nur  5%  kna.  -  Der  ^  ^ «  J^^^  ^^^^^  4014  Arbeiter, 
Anspruch  2  879  Beamte  1  33  ^^^^^^^1, .  ^^eomotiven  331, 
zusammen  8126.  btana  '^«^  „„haut  •  82  in  e  genea  Werk- 
Tender  300;  von  den  Lo«)mot  ven  gebaut  ^  in  .  ^^^^^^^ 
Stätten,  243  von  Kessler  m  E  slin^^^^^  lue^zusammen  mit  13  217 
Personenwagen  782 ,  Lastwagen  °  '  y  ,  e  Betriebsm  ttel  be- 
Achsen. Di«Bes«t,<iffungskost^^^^^^^^  ^ 
trugen  39  045  267  -^^  Durch schaittspreis^^  ^^^^^ 
ipIrsonen-Wagen  7  212  f ,  1  Guterwage^^^^^^  verletzt  28  (Rei- 

92  (Voi.iahr  148),  getodtet  wurd^^^^^^  ^^^.^^^  ^^^^en 

sende  3).   In  folge  von  yer^^^l,'i^f,^°r^^^     und  Hinterbliebene 

f.T.nn«*if V'e?  k  e  h  r :  1  P  er  s  o  n  e  f  im  Ganzen  ge- 
bezahlt 84  008  V  e  r  K  e  u  r .  x  -  ,  Verkehr  95,U  pCt., 
fahren  10  594  486  Personen  ^'L^, 'f^;^^^^^^  41  pGt.,  im  Transit- 

verkehr  0,48  pU.  Das  rroceDL  Jede  Person  ist  durch- 

»jfot'i'JsS'rerwhLM 

U.2hi.  m,2J4l,  »»8  ^JfJfssÄ  Äon  im  iiinnen-verkehr 

33pCt.,  zusammen47pU.,  rransit  lopo^^^         Eisenbahn  90,7  pCt., 

ri-i\»Ä 

über  25  Mill.  smd  hiervon  vom  Jj^^^^/SeiS^^  7  741  957  M, 
Restverwaltung  bestritten,  ^^5,  den  Betoebsemn^^^  Verzinsung 
der  Rest  duräi  Anlehen.  f  i^^  die  ^f/^J^^"|^triebenen  Eisen- 
kommen in  Betracht  blos  die  Kosten  der  schon  d^^^^^  Württem- 
bahnen  und  abzurechnen  smd  die  Kosten  aer  nicu  _ 
Serg  betriebenen  Strecken ;  /^^^dann  bleiben  .^^4^ 

R  e  c  h  n  u  n  g  s „  E  r  g  e  ^  ^^^«^^^^^^  ^99  597  ^,  um  2  529  402^ 
Ausgaben  15  336 146  ./«s,  K.eineiuu<iuL^  ä  uf  1  km  Betriebs- 

nieliriger,  als  i^  Voranschlag  des  Etats^^  ^om  Güterverkehr 

i-f,i''SiruÄÄÄ^^ 

Diesem  ist  die  Summe  von  11  0*3  5o5  zu  «'^^  ^^g^l^gO 
Die  Betriebsausgaben  betragen  56  9  pO|  der  Ji^^^  Gesammt- 
51,5,  1878/79  50 pCt.)   Der  Reiner^^^^^^^ 

anlagecapitals  t;^/ ,  d^e  /m  BetrieJi  ste^^^  Betriebslänge  ist 

von  435  118  405  M  (1879/80  3,09  pLt.^    AUi  i  g^über  1878/79 

der  Reinertrag  gegenüber  18 <9  80  um  ^^^^^^  Erforder- 
um  1879^  getanen.        Haupifinanzeta^^^^^  15  653  390  ge- 

niss  für  die  Verzinsung  der  /i^^nbahn^^^^^^ 

rechnet,  hierzu  Tilgung  2  757  731  ^^^^f/^^^,.  ^  i  c  h  t  gedeckt : 
verbleiben  also  durch  den  Remer  i^ag  von  Ii  m^^^^  n  ^^^^^^^^^^^ 

7  367  586  ^    Ausserdem  ble  ^^g^^ij^üf  Serträgniss.  -  Als 

Restverwaltung  ii- s.       ™^  Li  "e^^^        Im  Personen- 

ffrTlS'rgiret'dTltÄl'ife?^^^^^^^^  Stuttgart 
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2  578  425  Reisende,  Cannstatt  1  161  225,  Ulm  664  328,  Heilbronn 
603  067,  alsdann  folgen  Ludwigsburg,  Esslingen,  Tübingen,  Reut- 
lingen, Göppingen;  imGüterTerkehr  folgen:  Stuttgart  mit 
474 Mill.,  Heilbronn  mit  258^2  Mi)l.,  Ulm  mit  192  Mill.  Kilogramm; 
alsdann  Bretten,  Esslingen,  Ludwigsburg,  Cannstatt,  Reutlingen. 
ImCassenverkehr  reihen  sich:  Stuttgart  mit  5  473  000  ^, 
Heilbronn  mit  2  167  000  M,  Ulm  mit  1  729  000  M;  Esslingen  mit 
1  041  000  M,  Lud-wigsburg,  Reutlingen,  Cannstatt. 


Die  Pfälzischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1881. 

(Schluss  aus  No.  30  S.  421.) 
Der  Guter-  und  ViehTerkehr  schliesst  mit  6  493  646  M. 
ab,  weist  sonach  gegen  das  Vorjahr,  welches  6  649  198  J&  erbrachte, 
ein  Weniger  von  155  551  M.  oder  2,34  pCt.  aus.   Nach  den  einzelnen 
Beförderunggquantitäten  und  den  daraus  erzielten  Erträgnissen 
vertheilt  sich  diese  Gesammtsumme:  a)  auf  Eil-  und  Expressgut 
mit  229  143  M  (in  1880:  213  201  M)  oder  15  941  M  —  7,48  pCt. 
mehr  gegen  das  Vorjahr.    Befördert  wurden  nämlich  15  870  725  kg 
gegen  15  706  290  kg  oder  164  435  kg  —  1,05  pCt.  mehr  wie  in  1880. 
Pro  100  kg  beträgt  sonach  das  Einnahmeergebniss  1,44^  gegen 
1,36  ^  —  b)  auf  Frachtgut  mit  5  888  761  M,  wogegen  das  Vorjahr 
mit  6  042  187       oder  mit  einem  Plus  von  153  426  Jl  =  2,41  pCt. 
abschloss.   Die  Beförderungsquantitäten  betrugen  2  040  303  460  kg 
gegen  2  188  928  980  kg  in  1880,  haben  sonach  gegen  letzteres  Jahr 
um  148  625  520  kg  =  6,79  pCt.  abgenommen.    Dagegen  hat  sich 
das  Durchschnittsergebiiiss  pro  100  kg  von  0,276  M.  in  1880  auf 
0,289  M  oder  um  0,013  Jl  erhöht.  —  c)  auf  Militärgut  mit  2  435  M 
oder  gegen  6  493^  in  1880,  ein  Weniger  von  4  058^  =  62,50  pCt.;  die 
Beförderungsquantitäten  stellen  sich  hier  nur  auf  429  865  kg  gegen 
749  535  kg  in  1880,  oder  heuer  319  670  kg  =  42,65  pCt.  weniger.  - 
d)  auf  den  Viehverkehr  mit  285  108'  J^.,  was  ^egen  das  Vorjahr 
mit  274  151  M  ein  Mehr  von  10  957  M  =  4,Oo"pCt.  ergiebt  Die 
beforderte  Stückzahl  hat  dagegen  einen  grösseren  Procentsatz 
aufzuweisen,  nämlich  1  122  346  Stück  gegen  679  052  Stück  in  1880 
oder  im  ß(  richtsjahre  443  294  Stück  =  65,28  pCt.  mehr.  Der 
Durchschnittsertrag  eines  Stückes  ist  von  40  4  auf  25  4  pro 
1  Stuck  zurückgegangen.    Die  Zunahme  von  Kleinviehtransporten, 
von  Schafen   und  Ferkeln,   hat   dieses   Ergebniss  veranlasst; 
ausserdem  wurden  zur  Gewinnung  der  Schaftransporte  erhebliche 
Frachtermässigungen  eingeführt.  -  e)  auf  frachtpflichtiges  Dienst- 
gut mit  6  896  JA  gegen  16  526  Ji.  in  1880  oder  ein  Weniger  von 
9  630  ^  =  58,27  pCt.  gegen  das  Vorjahr.  —  f)  auf  Nebenerträge, 
namiich  a)  Frachtzuschläge  für  Versicherungen  mit  15  907  Jl  (in 
1880 : 17  852      und  b)  Provisionen  etc.  mit  62  751  ^  (in  1 880 :  77  105  Jl). 
■  j  Kohlenverkehr  hat  am  meisten  Noth  gelitten, 

indem  die  Beförderungsmenge  von  1  061  705000  kg  in  1880  auf 
983  936  000  kg  oder  um  77  770  000  kg  =  7  33  pCt.  und  das  Erträgniss 
hieraus  von  3  315  694  J^.  auf  3  066  751  M  oder  um  248  943  M  = 
7,51  pCt.  zurückgegangen  sind.  Der  Durchschnittsertrag  hat  sich 
um  0,062  4  prö  100  kg  gemindert. 

Einschliesslich  des  Kohlenverkehrs  beziffert  sich  der  Ge- 
sammtertrag  aus  dem  Güterverkehre  auf  9  564  398  weist  so- 
f^?Af.^%^^  Vorjahr  mit  9  964  893  M  eine  Reduction  um 
404  494  M  =  4,06  pCt.  auf.  Ferner  wurden  vereinnahmt:  a)  an 
Vergütung  von  Bahnanlagen  und  für  Leistungen  zu  Gunsten  Drit- 
ter 112323  gegen  111119  M  in  1880,  oder  1  204  ^  r=  1,8  pCt. 
f^o /'  Vergütung  für  Ueberlassung  von  Betriebsmitteln 

gfgen  99  569  M  im  Vorjahre,  oder  13  891  J^  = 
13,95  pOt.  mehr;  c)  an  Erträgen  aus  Veräusserungen  184  443  J^i 
gegen  217  891  M  in  1880,  oder  33  447  M  z=  15,35  pCt.  weniger 
und  d)  verschiedene  sonstige  Einnahmen  342138  M  gegen  353370  M 
in  1880,  oder  11231  M  -  3,17  pCt.  weniger.  Von  letzteren  Er- 
•  ?o,i^^®^  ^^c?^^."^  Telegraphengebühren  4  143  Ji  (3  032  Jl 
Steinbrüche  34  024  J(.  {67  367  Ji\  auf  Post  53  974  Jl 
(55  065  Jf)  und  auf  Bruckengeld  62  591  Ji  (60  793  JL).  Im  Ganzen 
liaben  die  „Anderen  Quellen"  einen  Ertrag  von  752  366  Jl  gelie- 
lert,  sind  sonach  gegen  das  Vorjahr  mit  781  949  Jl  um  29  582  Ji 
zurückgeblieben. 

,  ,  ..  der  im  Jahre  1881  beförderten  Gewichtsmengen 

betragt  an  Gutern  2  062  401  670  kg  oder  41248  033,40  Centner  und 
an  Kohlen  983  935  000  kg  oder  19  678  700  Centner,  mithin  zusam- 
men 3  046  336  670  kg  oder  60  926  733  Centner,  was  gegen  das  Vor- 
jahr mit  3  278  453  965  kg  oder  65  569  079,30  Centner  für  1881  ein 
Weniger  von  232117  295  kg  -  4  642  345,90  Centner  oder  7,62  pCt. 
ausmacht.  '  ^ 

n  aA^  rPi®  Betriebsausgaben  beziffern  sich  insgesammt  auf 
/  b4d  580  Der  Stand  derselben  ist  ein  befriedigender,  indem 
aer  V  ergleich  mit  den  Ausgabepositionen  des  Budgets  (8  120  441  M) 
A  "^^trachthche  Minderausgabe  von  476  860  M  oder  5,87  pCt. 
y^Bio  on^.  Vergleich  derselben  mit  den  Ausgaben  des  Vorjahres 
{i  812  896  eine  Minderausgabe  von  169  316  Jl.  oder  von  2,18  pCt. 
nacüweist.  _  Diese  erhebliche  Minderausgabe  gegen  die  budgetirte 
Ausgabe  wird,  wie  der  Bericht  bemerkt,  um  so  mehr  gewürdigt 
A  Bf-f  wenn  in  Erwägung  gezogen  wird,  dass  das  Bud- 
get der  Pfälzischen  Bahnen  mit  Rücksicht  auf  die  Ungunst  der 
Verkehrs-  und  Ertragsverhältniose  und  auf  das  Anwachsen  der 
/.ms-  und  Amortisation slast  schon  seit  Jahren  die  Betriebsaus- 


gaben nach  Möglichkeit  herabgedrückt  und  auch  pro  1881  die 
Ausgabesätze  auf  das  knappste  Mass  beschränkt  hat.  Die  haupt- 
sächlichsten Ersparungen  sind  erzielt  worden  an  der  Unterhal- 
tung und  Erneuerung  der  Bahnanlagen  und  des  Fahrmaterials, 
wobei  indess  die  pflichtmässige  Rücksicht  auf  die  betriebsfähige 
Instandhaltung  von  Bahn  und  Material  und  die  ordnungsmässige 
Ausführung  des  Betriebsdienstes  in  keiner  Beziehung  ausser  Acht 
gelassen  wurde.  An  den  Gesammtausgaben  mit  7  643  580  Ji  par- 
ticipiren  die  Allgemeine  Verwaltung  mit  710 192  M  (661  280  Ji 
in  1880),  die  Bahnverwaltung  mit  1  950  370  Ji  (2  049  896  Ji)  und 
die  Transportverwaltung  mit  4  983  017  Jf  (5  101  720  Ji);  letztere 
vertheilt  sich  auf:  a)  äusserer  Bahnhofsdienst  1  320  592  Ji,  b)  Ex- 
peditionsdienst 876  668  Ji,  c)  Zugbegleitungsdienst  625  100  Ji  und 
d)  Zugförderungsdienst  2  160  656  Ji  Die  Ersparnisse,  welche  un- 
beschadet einer  tadellosen  Instandhaltung  von  Bahn  und  Material 
erzielt  werden  konnten,  beziehen  sich  auf  die  Unterhaltung  und 
Erneuerung  der  Bahnanlagen  und  des  Fahrmaterials,  dann  auf 
Material-  und  Personalausgaben,  und  sind  so  belangreich,  dass 
bei  dem  nicht  unerheblichen  Rückgange  der  Einnahmen  das  ver- 
hältnissmässig  günstige  Ergebniss  des  Rechnungsabschlusses  ledig- 
lich den  erzielten  Minderausgaben  beizumessen  ist.  Die  nachfol- 
genden Durchschnittssätze  der  Betriebskosten  geben  hierfür  die 
ziffermässige  Bestätigung;  sie  betragen:  pro  Tag  20  941  Ji  (in 
1880  21  346  Ji)  Differenz  —  405  Jl,  pro  Bahnkilometer  12  094  Ji 
(12  362  Ji)  Differenz  —  267  Jl,  pro  Nutzkilometer  1,89  M  (1,95  Jl) 
Differenz  —  6  4.  Bei  dem  günstigen  Stande  der  Betriebsausgaben 
hat  sich  auch  der  Procentsatz  derselben  von  der  Bruttoeinnahme 
auf  56,56  pCt.,  somit  beiläufig  auf  dem  Stande  des  Vorjahres  ge- 
halten, obwohl  die  Bruttoeinnahme  um  2,69  pCt.  geringer  gewesen 
ist,  als  im  Vorjahre. 

Die  Betriebsrechnung  schliesst  an  Einnahmen  mit  13512004  Jl 
und  an  Ausgaben  mit  7  643  580  Jl  ab,  und  verbleibt  sonach  ein 
Activrest  von  5  868  424  letzterer  betrug  in  1880  6  073  486  Jl, 
was  für  das  vorliegende  Berichtsjahr  ein  Weniger  von  205  061  Mi 
ergiebt.  —  Von  diesem  Activreste  wurden  gemäss  Ziffer  IV  lit.  a 
der  Fusionsgrundlagen  zunächst  gedeckt  die  Zinsen  und  Amorti- 
sationsquoten der  Prioritätsanlehen  der  drei  Bahngesellschaften 
mit  4  833  669  Ji,  sodass  ein  Ueberschuss  von  1  034  755  ^  ver- 
bleibt. Sodann  waren  gemäss  Ziffer  IV  lit  b  zu  zahlen  die  Zinsen 
der  Actien  der  drei  Bahngesellschaften  mit  2  070  263  Ji,  sodass 
sich  ein  Deficit  von  1 035  507  Ji  ergiebt.  Hierzu  kommen  noch 
die  zu  zahlenden  Präcipuen  der  Ludwigs-  und  Maximiliansbahn- 
actien  mit  1  115  532  Jl,  und  verbleibt  somit  ein  Passivrest  von 

2  151  040  Ji,  welcher  aus  der  Staatscasse  zuzuschiessen  ist.  Die 
Gesammtausgaben  für  Zinsen  und  Amortisationen  beliefen  sich 
auf  6  903  932  Jl.  gegen  6  705  905  Jl.  in  1880,  mithin  im  Berichts- 
jahre 198  027  Ji.  =  2,95  pCt.  mehr.  —  Die  Abrechnung  des  zur 
Versicherung  des  Fahrmaterials  der  Bahnzüge  und  der  Waaren 
in  den  Güterschuppen  gegen  Feuersgefahr  und  sonstige  Beschä- 
digungen vorhandenen  Fonds  zeigt  pro  1881  folgenden  Abschluss: 
Bestand  pro  1880  338  396  Ji,  Zuschuss  pro  1881  laut  Budget 
30  000  Ji,  Activzinsen  14  680  Ji,  ergiebt  an  Einnahmen  383  077  Ji 
Hiervon  ab  an  Ausgaben  3  949  Ji,  verbleibt  ein  Activrest  von 
379  128  ^   

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn. 

(Aus  dem  Geschäftsbericht  pro  1881.) 

*  Sowohl  der  Kohlenverkehr,  als  auch  der  übrige  Güterver- 
kehr haben  im  Jahre  1881  wieder  einen  erfreulichen  Aufschwung 
genommen.  Der  Umschlag  diverser  Güter  an  der  Elbe  hat  sich 
von  38  000  t  auf  57  000  t  gehoben.  Ebenso  hat  der  Personenverkehr 
hat  im  Jahre  1881  zugenommen.  Es  wurden  befördert  783  592  Per- 
sonen gegen  753  353  Personen  in  1880,  so  dass  sich  im  Jahre  1881 
im  Personenverkehr  eine  Mehrbeförderung  von  30  239  Personen 
ergiebt. 

An    Gütern     wurden    befördert     3  921 081,87  t  gegen 

3  813  963,58  t  in  1880,  somit  107  118,29  t  mehr. 

Die  Güterbewegung  zerfällt  in  3  446  912,00  t  Kohlen,  und  in 
474 169,87  t  diverse  Güter,  wonach  sich  im  Vergleiche  mit  dem 
Jahre  1880  eine  Mehrverfrachtung  von  50  942,95  t  Kohlen  und 
von  56  175,34  t  diversen  Gütern  ergiebt. 

Die  finanziellen  Resultate  des  Jahres  1881  verglichen  mit 
denen  des  Jahres  1880  stellen  sich  wie  folgt: 

1881  1880  Differenz 

Einnahme:  fl,  fl.  fl. 

Personenverkehr   328  337       317  743     +  10  594 

Frachten  verkehr   3  019  406     2  953  688     +  66  717 

Diverse   198  427       176  401     -f  22  025 

Zusammen   3  546  170     3  447  833     -|-  98  338 

Betriebsausgabe: 
Allgemeine  Verwaltung  ....       63237        59406     +  3832 

Transportverwaltung   527  855       514  643     -f  13  211 

Bahn-  und  Gebäudeerhaltung  .  502  387  525  894  —  23  507 
Fahrbetriebsmittel-Erhaltung  .   .     239  238       251 896     —  12  657 

Zusammen  l  332  716     1  351  838     —  19  122 

Procent  der  Einnahme  ....  37,58  37,21  — 
Andere  Ausgaben   95  514        81 654  — 
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1880 
710  745 


35  000 
1  268  596 

51  000 

13  912 
263  287 
400  000 

54  040 
489  510 

11  928 


Verzinsung  und  Amortisation  der  1881 

Prioritäten   648  750 

Abschreibung    der    Kosten  zu 

cassirender  Schleppbabnen  .  40  000 
Der  Reingewinn  betrug  .  .  1429  190 
Derselbe  wurde  wie  folgt  vprtheilt: 

Zum  Reservefonds   58  000 

Zur  Actientilgung   Jl^i^ 

5  pCt.  Actienzinsen   -äb-Jö»* 

Zum  Reservefonds   500  000 

Tantieme   51 149 

Superdividende   o30  950 

Gewinnübertrag   20  818 

Nach  derBilanz  war  derBestand  des 

Reservefonds  incl.  Dotirung  .  .  609  000  451  000 
Dispositions-Reservefonds   .   .   .   1669  094     1  168  878 

Dem  Dispositions-Reservefonds  wurden  an  Kosten  für  die 
Prioritätenconvertirung  für  1880  und  1881  je  .447  895  fl.  ent- 
nommen. Die  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  hat  seit  1867,  mit  Aus- 
nahme zweier  Jahre,  in  denen  33  132  resp.  18  255  fl,  weniger  als 
in  den  Voriahren  eingenommen  wurden,  alljährlich  Mehrein- 
nahmen erzielt.  Die  Dividende  stieg  gegen  1880  m  1881  von 
14  pCt.  auf  143/4  pCt.  (31  fl.)  pro  Actie  zu  210  fl. 

Zur  Verstaatlichung  der  Berlin-Anhaltischen 
Eisenbahn. 


*  Die  Eisenbahncommission  des  Abgeordnetenhauses,  welche 
den  Gesetzentwurf,  betreffend  den  Erwerb  des  Berlin-Anbaltischen 
Eisenbahn-Unternehmens  für  den  Staat  vorzuberathen  batte^  ge- 
nehmigte nach  dem  vorliegenden  Berichte  derselben  an  das  Haus 
mit  12  gegen  5  Stimmen  das  ganze  Gesetz. 

Von  den  Gründen,  welche  bei  der  Berathung  des  Gesetz- 
entwurfes für  die  Genehmigung  desselben  und  des  Vertrages  gel- 
tend gemacht  wurden,  hebt  die  Comraission  folgende  besonders 
hervor: 

Der  Erwerb  des  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn-Unternebmens 
für  den  Staat  sei  zur  Durchführung  und  Befestigung  des  Staats- 
eisenbahnsystems unbedingt  nothwendig;  es  sprechen  datur  nicht 
nur  im  Allgemeinen  alle  die  Gründe,  welche  für  das  Staatsbahn^ 
System  überhaupt  angeführt  werden  können,  sondern  es  so-ien  bei 
diesem  Unternehmen  in  ganz  besonderem  Masse  Vora^ssf-tzungen 
vorhanden,  welche  den  Erwerb  im  Verkehrs-  und  Wirthschafts- 
interesse,  sowie  in  Beziehung  auf  die  Landesvertheidigung  äusserst 
wünschenswerth  machten.  Die  Linien  der  fraglichen  Eisenbahn 
seien  an  dfm  Verkehr  mit  dem  Königreich  Sachsen,  pesterreich- 
Ungarn,  der  Schweiz  und  Italien  in  hohem  Grade  betbeiligt;  den 
Verkehr  von  Berlin  nach  Bayern  hat  sie  ausschliesslich  in  Hän- 
den; auch  vermittelt  sie  den  Verkehr  mit  dem  Thüringischen 
Lande,  mit  Frankfurt  und  dem  Südwesten  Deutschlands.  Durcti 
Uebernahme  des  Betriebes  auf  der  Linie  Kohlfurt-Falken berg  sei 
das  Unternehmen  zugleich  in  den  Besitz  der  kürzesten  Koute  tur 
einen  grossen  Theil  des  Schlesischen  Verkehrs  mit  der  Provinz 
Sachsen  gelangt.  Den  lebhaften  Localverkehr  sichert  die  in  hoher 
Blüthe  stehende  Industrie  der  durchschnittenen  Verkehrsgebiete. 
Der  Erwerb  der  Thüringischen  Bahnen  gewinnt  erst  durch  die 
Verstaatlichung  dieser  Bahn  seine  volle  Bedeutung  und  die  Rege- 
lung der  Beziehungen  zu  den  Sächsischen  Staatseiseubahnen 
werde  dadurch  wesentlich  erleichtert.  Die  Frage,  ob  der  verab- 
redete Preis  als  ein  angemessener  zu  erachten  sei,  müsse  eben- 
falls bejaht  werden. 

Zwar  ergäben  die  Zusammenstellungen  der  Betriebsergeb- 
nisse, dass  sowohl  die  kilometrischen,  wie  die  Gesammtemnah- 
men  bis  zum  Jahre  1874  stetig  zu,  von  diesem  Zeitpunkte  aber 
bis  zum  Jahre  1879  einschliesslich  ununterbrochen  abgenommen 
haben,  und  dass  erst  im  Jahre  1880  die  Einnahmen  und  die  von 
18%  pCt.  bis  auf  5  pCt.  heruntergegangene  Dividende  sich  wieder 
gehoben  haben,  und  zwar  auf  6  pCt.  wie  im  Jahre  1876.  Dieser 
Niedergang  habe  jedoch  seine  besonderen  Ursachen  m  dem  allge- 
meinen  Rückgange  in  den  wirthschaftlichen  Verhältnissen,  in  der 
bedeutenden  Erhöhung  des  zur  Empfangnahme  der  Dividende 
berechtigten  Actiencapitals,  in  der  Verzinsung  der  letzten  Anleihe 
von  30  000  000  die  nach  Fertigstellung  der  Erganzungsbauten 
nicht  mehr  dem  Baufonds,  sondern  dem  Betriebsfonds  zur  Last 
fiel  und  in  der  Eröffnung  von  Concurrenzlinien,  wie  Berhn- 
Dresden  und  Berlin-Blankenheim,  endlich  auch  beim  Güterver- 
kehr in  der  1878  erfolgten  Aenderung  des  Tarifschemas  gehabt. 
Nachdem  die  nachtheilige  Wirkung  der  Concurrenz  der  letzt  ge- 
dachten beiden  Eisenbahnen  im  Wesentlichen  überwunden  sei, 
und  da  trotz  der  Einlegung  eines  neuen  Nachtcounerzuges  aut 
der  Berlin-Wetzlarer  Route  und  der  dadurch  verstärkten  Concur- 
renz auch  im  Jahre  1881  der  Verkehr  wiederum  nicht  unerheb- 
lich cestiegen  ist,  indem  aus  dem  Personenverkehr  eine  Mehrein- 
nahrae  von  etwa  33  000  Ji,  und  aus  dem  Güterverkehr  eine 
solche  von  etwa  200  000.^  erzielt  wurde,  da  endhch  auch  für  die 
Zukunft  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  zu  erwarten  sei,  dass 


eine  etwaige  ungünstige  Einwirkung  weiterer  Veränderungen  im 
Staatseisenbahn-ßesitz,  namentlich  der  Erwerb  der  Thunngischen 
Bahnen  durch  Entwickelung  des  eigenen  Verkehrs  der  Bahn  und 
durch  festeren  Anschluss  an  die  südlichen  Nachbarbahnen  sehr 
bald  eine  Ausgleichung  finden  werde,  so  erscheine  die  Annahme 
der  Staatsregierung  gerechtfertigt,  dass  die  künftige  Rentabilität 
der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn,  ihre  fernere  Selbstständigkeit 
vorausgesetzt,  gegen  diejenige  der  Jahre  1880  und  1881  sich 
wesentlich  nicht  verändern,  und  eher  steigen  als  sinken  werde. 

Wenn  man  ferner  erwäge,  dass  nach  der  Denkschrift  der 
Regierung  eine  weitere  Reduction  der  Betriebskosten  der  Bahn 
wohl  angängig  sein  würde,  sowie,  dass  das  Deficit  bei  der  Strecke 
Kohlfurt  Fafkenberg,  welches  im  Jahre  1880  durch  den  gestei- 
gerten Verkehr  um  rot.  70  000  Jl  geringer  gewprden  ist  als  im 
Voriahre,  bei  der  ßewerthung  der  Stammbahn actien  voll  m  Kecü- 
nung  gezogen  ist,  so  könne  man  sich  der  Ueberzeugung  nicht 
verschfiessen,  dass  der  geforderte  Preis  ein  angemessener  sei  und 
der  dauernde  Werth  der  Bahn  einer  Rente  von  mindestens  6pU. 
entspreche.  Der  Mehraufwand  an  Zinsen  für  die  bisher  noch  aus 
dem  Baufonds  verzinsten  Obligationen,  die  Erhöhung  der  an  die 
Oberlausitzer  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  zahlenden  Minimalver- 
gütung um  80  000  Jl  vom  Jahre  1883  ab,  und  die  Mehrausgabe 
für  erhebliche  Erweiterungen  und  Verbesserungen  der  Bahnan- 
lagen, würden  durch  die  Ersparnisse  beim  _ßaufonds  mit  rot. 
2  000  000  Jl  und  durch  die  Reducirung  der  Rucklagen  in  den  Er- 
neuerungsfonds um  mindestens  200  000  Jl,  reichhch  gedeckt. 

Bei  einer  früher  in  der  ersten  Hälfte  des  Jahres  1881  vor- 
genommenen Berechnung  seien  diese  Ersparnisse  nicht  berück- 
sichtigt und  daher  die  dauernde  Rente  irrthumlich  nur  auf 
51^.  pCt.  geschätzt  worden,  das  Ergebniss  eingehender  commis- 
sarischer  Verhandlungen  hätte  jedoch  zu  einer  Berichtigung  und 
zu  dem  Angebote  von  6  pCt.  geführt. 

Als  besondere  Vortheile,  welche  der  Staatsverwaltung  durch 
den  Ankauf  der  Berlin  -  Anhaltischen  Bahn  erwachsen,  wurden 
vor  Allem  der  eminente  Werth  des  mit  den  vollständigsten  Ein- 
richtungen für  den  grossen  Verkehr  ausgestatteten  Anhalter 
Bahnhofs  zu  Berlin  in  der  Hand  des  Staates,  und  zwar  vor- 
zu^'sweise  im  Hinblick  auf  die  Mitbenutzung  desselben  für  die 
Berlin-Dresdener  Eisenbahn,  das  Entbehrlichwerden  der  Bahn- 
hofsanlagen der  letzteren  und  die  dadurch  gegebene  Möglichkeit 
einer  Reduction  der  Personal-  und  Betriebskosten  hervorgehoben. 
Es  wurde  ferner  hingewiesen  auf  die  Erleichterung  der  Verhand- 
lungen über  die  nothwendige  ümgestaltung  der  Bahnhote  in 
Halle  und  Leipzig  und  die  Ersparnisse,  welche  durch  Verein- 
fachung des  Stations-  und  Güterdienstes  auf  den  gememschatt- 
lichen  Stationen  und  durch  Verminderung  der  Beamtenzahl  m 
Verwaltungs-  und  Betriebsdienst  erzielt  werden  konnten,  und 
schliesslich  die  Genehmigung  zum  Ankauf  der  Bahn  auch  als  im 
finanziellen  Interesse  des  Staates  liegend  empfohlen. 

In  der  kurzen  Generaldebatte  trat  die  Mehrzahl  der  Com- 
missionsmitglieder  der  vorstehenden  Motivirung  im  Grossen  und 
Ganzen  bei,  nur  an  die  in  Aussicht  gestellte  Verminderung  der 
Beamten  wollte  man  nicht  recht  glauben.  Die  Hohe  des  Kaut- 
oreises  und  der  zu  zahlenden  Rente  wurde  im  Speciellen  nicht 
bemängelt,  dagegen  erklärte  die  Mehrheit  der  Gegner  des  Staats- 
bahnsystems, dass  sie  auch  dem  projectirten  Erwerbe  des  Berlin - 
Anhaltischen  Unternehmens  gegenüber  auf  ihrem  principiellen 
Widerspruche  beharren  müsse. 


"Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Keich. 

Berlin,  den  24.  April.  (Politische  Wochenschau.  Aus  dem 
Abgeordnetenhaus  und  der  Budgetcommission.  Revision  des 
Actiengesetzes.  Oberschlesische  Eisenbahn.  Breslau-Schweidnitz- 
Freiburg.  Märkisch-Posener  Bahn.  Cottbus-Grossenhain.  Mecklen- 
burgische Friedrich  -  Franzbahn.  Holsteinische  Marschbahn. 
Oberhohndorf  - Reinsdorfer  Kohleneisenbahn.  Die  technische  Prüfung 

der  Gotthardbahn.) 

In  der  vorigen  Woche  haben  die  Ausschussberathungen 
des  Bundesraths  über  das  Tabakmonopolproject  das  öffentliche 
Interesse  fast  ausschliesslich  in  Anspruch  genommen.  Die  Aus- 
schüsse sind  am  Freitag  mit  ihrer  Berathung  zu  Ende  gekommen 
und  haben  zunächst  beschlossen,  von  einem  schriftlichen  Reterat 
abzusehen,  vielmehr  mündlich  dem  Plenum  der  hohen  Körperschaft 
über  das  Resultat  der  Berathungen  Bericht  erstatten  zu  lassen. 
Betreffs  der  zu  zahlenden  Entschädigungen  wurde  von  den  Aus- 
schüssen eine  Erhöhung  der  ursprüngHchen  Satze  vorgenommen  ; 
Fabrikanten  sollen  dat  Sechsfache,  Händler  das  Dreifache  des 
fünfiährigen  Durchschnittes  erhalten,  während  der  Entwurf  nur 
das  FÜDf-  re.^p.  Zweifache  bestimmt.  Es  beisst,  dass  der  Antrag 
Hamburgs  und  Bremens,  wonach  im  Falle  der  Annahme  des 
Monopols  den  beiden  Hansestädten  in  Bezug  auf  die  Uebernahme 
der  Vorräthe,  sowie  hinsichtlich  der  Entschädigung  gleiche  Rechte 
wie  dem  Zollinland  gewährt  werden  sollte,  in  der  Minorität 
geblieben  sei.    Die  Abänderungen  scheinen,  ausser  den  ueiden 
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obenerwähnten,  darauf  hinauszukommen,  die  Zuständigkeit  des 
Bundesraths  m  gewissen  FälJen,  deren  Entscheidung  nach  dem  Ent- 
wurf dem  Reichskanzler  zustehen  sollte,  zu  sichern,  ferner  sollen, 
namentlich  auf  Antrag  Württembergs  den  Einzelstaaten  grössere 
Rechte  eingeräumt  werden.  Am  heutigen  24.  d.  M.  Nachmittags 
hat  sich  das  Plenum  des  Bundesraths  über  die  Vorlage  entschieden; 
der  so  geänderte  Tabaksmonopolentwurf  ist  mit  36  gegen  22 
Stimmen  angenommen.  Dafür  haben  Preussen,  Württemberg, 
Mecklenburg-Schwerin  und  die  Thüringischen  Staaten  mit  Auf- 
nahme von  Reuss  gestimmt.  —  Die  Verhandlungen  im  Preussischen 
Abgeordneteuhause,  welche  am  Dienstag  den  18.  d.  M  wieder 
begannen,  haben  einen  sehr  schleppenden  Verlauf  genommen. 
*  ur  heute  stand  die_zweite  Lesung  der  Gesetzentwürfe  über  die 
£,isenbahnrathe  und  über  den  Ankauf  des  Berlin- Anhalter  Eisen- 
bahnunternehmens auf  der  Tagesordnung.  Vorher  wurden  zwei 
Tolle  bitzungen  für  das  sogenannte  Secundärbahngesetz  verwendet 
und  es_  kam  m  Folge  dessen  am  Freitag  zu  einer  längeren  Debatte 
Uber  die  geschäftliche  Lage.  —  Wenn  sich  die  Nachricht  bestätigt, 
der  zufolge  die  nächste  Plenarsitzung  des  Herrenhauses  erst  am 
1.  Mai  abgehalten  werden  soll,  lässt  es  sich  noch  gar  nicht  ab- 
sehen, wann  der  Landtag  wird  geschlossen  werden  können.  In 
der  kirchenpolitischen  Commission  des  Herrenhauses  sind  sehr 
bedeutende  Aenderungen  an  den  Beschlüssen  des  Abgeordneten- 
hauses bezüglich  des  Kirch engesetzes  vorgenommen 
Vr^.ifJl  ^^v*^  ^^^^^^"^^  Gesetzentwnrfes,  betreffend  die 
SÄ  ^/  Vervollständigung  und  bessere  Ausrüstung  des  Staats- 
eisenbahnnetzes. Zunächst  handelt  es  sich  um  den  Bau  vou  Se- 
cundarbahnen.  Der  Commissions  -  Antrag  ging  dahin  foleende 
Summen  für  den  Bau  der  Eisenbahnen  zu%enehmigen:  L  von 
f Ä  «^nrfrf ''.^  ^t^'^^  4924000  2.  von  Johannisburg  nach 
Snnn  7'''?  Höllenstein  über  Schöneck  nach  Bereut 

3  910  000^,  4.  von  Jatznick  nach  Ueckermünde  1  184  000^,  5.  von 
Liegnitz  nach  Goldberg  1  260  000  M,  6.  von  Greiffenberg  nach 
7  l^  AK^.^-Kr  ^''^  Greiffenberg  nach  Friedeberg  2  672  000 
7.  von  Oberröblingen  nach  Querfurt  800  000  M,  8  von  Wernige- 
Ä  «f^A  Ijsenburg  675  000  M,    9.  von  Scharzfeld  -  Lauterberg 
}  St  Andreasberg  976  000  ^,  10.  von  Osnabrück  nach  Brack- 
wede 2  630  000^,  11.  von  Wabern  nach  Wildungen  846  000  ^, 
vhI*^''^".^^m°^'^  Hachenburg  2  285  000  ^,^13.  von  Prüm 
Uber  St.  Vith  und  Montjoie  nach  Rothe  Erde  (Aachen)  mit  Ab- 
zweigungen von  Faimonville  nach  Malmedy  14  567  000  M  14  von 
fro^nno  Ä- T^"^  andern  Punkt  der  Bahn  ad  13  nach  Eupen 
970  000  ^  (die  Regierung  hatte  nur  880  000  ^  verlangt),  15  von 
^  ^®i?n?^^^  /^"^^^  anderen  geeigneten  Punkte  der  Bahn  ad  13 
Wn^,  nJTf  ^  ^''aT  Regierung  hatte  1  189  000  ^  ver- 

Jangt)  und  16.  von  Ahrweiler  nach  Adenau  3  560  000  ^  (statt  der 
Regierung  geforderten  Summe  von  3  500  000.^  Bei  der  Be- 
rathung  ergriffen  nur  die  Abgeordneten  der  betreffenden  Landes- 
theile  das  Wort,  welche  die  einzelnen  Bahnen  befürworteten.  In 
Veranlassung  einer  Bemerkung  des  Abgeordneten  v.  Helldorf  die 
Regierung  scheine  nicht  nach  einem  bestimmten  Plan  mit  dem 
t^"°*l^?^?°®°TJ^^?,"gehen,  erwiderte  der  Minister 
iLnHpr  Pr"f°  ^'^''eiten :  Die  Vorlage  sei  das  Resultat  sehr  ein- 
bSrtpf  hi">f^^?i.''?K  dringender  Anträge  der  Provinzialbe- 
^ZT  ■'  -^"^  ^^^^  sich  uberzeugt,  dass  die  Berichte  derselben  zu- 
verlässig seien  und  habe  er  sich  auf  diese  Berichte  gestützt  ohne 
wnlin'°'/'l''^\f '''^^.-d"'  Eisenbahnwesen!  präjudizS 
ri"";  •  besteht  allerdings  in  dem  betreffenden  Kreise 
das  Bedurfniss  weiterer  Bahnen;  man  habe  sich  vorläufig  auf  das 
unbedingt  Nothwendige  beschränken  müssen.  Gegen  die  Zulassung 
von  Pnvatsecundarbahnen  habe  die  Regierung  gar  nichts  einzu- 
wenden, vorausgesetzt,  dass  die  betreffende  Gefelfschaft  den  Nach- 
weis des  Besitzes  ausreichender  Capitalien  führen  könne  Dieser 
Nachweis  sei  aber  vielfach  nicht  erbracht  worden.  Solchen  Grün- 
sein^'^BeSr^lfiff  werde  nach  wie  vor  die  Thür  verscMo Se^n 
npn'nilf  H  ^echts )  .  Das  Haus  genehmigte  sämmtliche  Positio- 
nen nach  den  Vorschlagen  der  Commission,  obgleich  der  Minister 
sich  gegen  die  zu  Position  14,  15  und  16  vorleschlaffenr  Frhö 
hung  d«  von  der  Regierung  geforderten  SuSeu  ausfeTpro^^^^^^^^^ 

•      u  Budgetcommission  ist  zu  berichten    dass  dieselbe 

ZÄTft^^^ff^^''''^  21.d.Mts.  den  NachFrlg  etat 

aninom^Pn  %^  «  r  s  t  a  a  1 1  c  h  t  e  n  B  a  h  n  e  n  unvfrändert 
klirt  1«^^^7-  ^""^  den  Regierungscommissarien  wurde  er- 
klart, dass  die  Zinsen  und  Amortisationsbeträge  für  die  Priori- 

den^rd^Jr  t^-  ö-.Q^^^t^l  würden  mit  vertheiirwer- 

den,  und  zwar  ganz  unabhängig  von  der  Frage,  wann  die  Zinsen 
und  Amortisationsbeträge  fällig  werden.  Abg  Dr  Hamrnacher 
wird  im  Plenum  darüber  mündlichen  Bericfit  erstatten  Des 
Weiteren   wurden   eine  Anzahl    von    P  e  tTt  i  o  n  e  n    w  e  g  e  n 

wiele^,  nämlic^h^'^^*^^         ^^^^^^^^  Er^^gunriSer" 
nach  LnS^r^^'^'^J^^^  Secundärbahnlinie  von  Gnesen  über  Nakel 
übS  IZfroZi  nTh^^gSur    ""^'^^        "'^^  Abzweigung 
2.  bezijglich  der  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  Posen  nach 

zwischen  den  Eisenbahnlinien  Posen  -  Schneidemühl ,  Schneide- 


miihl- Bromberg  und  Bromberg  -  Gnesen  -  Posen  belegenen  Land- 
strich em  geeigneter  Anschluss  an  den  Eisenbahnverkehr  thun- 
hchst  bald  verschafft  werde; 

.1.^  ß^'  ^.etitioQ  <ies  Kreisau Schusses  des  Kreises  Glatz,  welche 
den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Glatz  über  Reinerz  nach  der  Landes- 
grenze bei  Nachod  beantragt ; 

4.  Petition  des  landwirthschaftlichen  Vereins  in  Carthaus, 
welcher  beantragt,  den  Kostenbetrag  für  den  Bau  einer  Secundär- 
hlt^  ff^^  ^^"^  ^^^"^  Luckau  nach  Carthaus  in  das  Gesetz, 

zunehmen         Erweiterung  des  Staats  -  Eisenbahnnetzes ,  auf- 

«.t,..'?.*^^**"^""^^^*'"  znrBerathung  der  Revision  des  Actienge- 

setzes  hat,  wie  wir  schon  mitgetheilt,  eigentlich  ihre  Verband- 
lungen  beendet.  Aus  denselben  wird  noch  berichtet,  dass  die 
wll^''  jerscbarfenden  Bestimmungen  des  Entwurfs,  insbesondere 
betreffs  d_er  Verbindlichkeiten  der  Zeichner  von  Actien  und  der 
Minimalhohe  der  Einzahlung,  von  der  Commission  gebilligt 
worden  und  dass  von  mehreren  Seiten  daneben  der  Erlass  eines 
ßorsengesetzes  in  Anregung  gebracht  wurde.  Dagegen  wurde  den 
die  Stellung  des  Aufsichtsraths  erschwerenden  Abänderuneen 
nicht  zugestimmt.  Ein  nochmaliges  Zusammentreten  der  Sach- 
verstandigencommission  soll  nicht  ausgeschlossen  sein;  auch  hält 
man  es  für  wahrscheinlich,  dass  der  revidirte  Entwurf  erst,  nach- 
dem er  dem  Preussischen  Volkswirthschaftsrath  zur  Begutachtune 
vorgelegt  worden,  an  den  Reichstag  gelangen  wird 

Die  Oberschlesische  Eisenbahn  wird  berührt  durch  die  Ver- 
handlungen und  Beschlüsse,  welche  in  der  jüngsten  Sitzung  des 
bchlesischen  Provinziallandtages  gepflogen  wurden.  Der  Landtag 
nahm  m  jener  Sitzung  mit  Stimmeneinhelligkeit  folgende  An- 
trage an:  1.  die  Regierung  zu  ersuchen,  eine  möglichst  wohl- 
wollende Stellung  zu  den  Anträgen  auf  Concessionirung  einer 
Privatbahn  aus  dem  Oberschlesischen  Kohlenrevier  nach  Liegnitz 
oder  Breslau  zum  Anschluss  an  die  Niederschlesisch  -  Märkische 
Bahn  einzunehmen  und  dieselbe  im  Interesse  der  geschädigten 
bchlesischen  Industrie  und  Landwirthschaft  zu  unterstützen 
2.  den  Reichskanzler  zu  bitten,  gemäss  Artikel  45  der  Reichs- 
vertassung  die  Regierung  im  Wege  der  Gesetzgebung  zu  veran- 
lassen, diejetzigen,  die  Provinz  Schlesien  arg  schädigenden  Aus- 
nahmetarife  zu  beseitigen."  -  Es  handelte  sich  hierbei  haupt- 
sächlich, wie  der  Referent  hervorhob,  darum,  eine  weitere  Er- 
mässigung der  Kohlentarife  der  Schlesischen  Bahnen  und  beson- 
ders der  Oberschlesischen  herbeizuführen.  Der  Landtags-Com- 
missar,  Ober-Prasident  v.  Seydewitz,  erklärte  sich  mit  dem  Motive 
welches  zur  Stellung  des  Antrages  geführt,  einverstanden,  wies 
aber  nochmals  auf  die  Erklärung  des  Ministers  im  Abgeordneten - 
hause  hm,  dass  es  der  Staatsregierung  bei  dem  Statut  der  Ober- 
schlesischen Eisenbahn  unmöglich  sei,  einen  Zwang  auf  die 
^isenbahngesellschaft  auszuüben  und  sie  in  ihrer  Autonomie  in 
Bezug  auf  ihre  Tarife  zu  beschränken.  Er  hob  im  Weiteren  her- 
vor, dass  durch  Beschluss  der  Verwaltungsräthe  der  beiden  Eisen- 
bahnen vom  1  Juli  d.  J.  ab  ein  ermässigter  Tarif  eintrete,  der 
ungefähr  die  Mitte  halte  zwischen  den  bisherigen  Tarifen  und 
denjenigen,  welchen  der  vorliegende  Antrag  wünsche 

,  ,.  ?i®  Direction  der  Breslan-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn 
pubhcirt  die  Auszahlung  der  Dividende  von  4Vo  pCt.  (27  pro 
btammactie)  für  das  Jahr  1881.  Derselben  ist  nach  einer  Meldung 
der  „bchles.  Ztg.«  em  Rescript  des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  zugegangen,  in  welchem  die  Offerte  der  Bahn,  sie  gegen 
Zahlung  von  zwei  Millionen  Mark  aus  der  Concession  für  den 
^au  der  Bahnlinie  Podejuch-Ostswine  zu  entlassen,  abgelehnt  wird. 
Das  Rescript  verpflichtet  die  Bahn  weiter,  den  Bau  der  genannten 
Linie  nunmehr  schleunigst  zu  beginnen.  Die  General-Versamm- 
lung der  genannten  Bahn  findet  am  10.  Mai  statt. 

Gegen  die  Märkisch-Posener  Eisenbahn  ist  bei  dem  Gericht 
^"^ur*!     '         ®°^o°  erwähnt  worden,  von  Besitzer  unbezahlt 
gebliebener  Coupons  von  Märkisch-Posener  Eisenbahn-Stamm-Prio- 
ritatsactien  eine  Klage  wegen  Zahlung  der  rückständigen  Dividende 
eingereicht  worden.   Ueber  den  Inhalt  dieser  Klage  berichtet  man 
nun  dem  „Berl.  Act."  Folgendes:  Das  neue  Verfahren,  den  Gewinn 
des  lautenden  Jahres  zur  Zahlung  des  laufenden  Coupons  der 
btamm-Prioritatsactien  zu  verwenden,  wird  erst  seit  1875  ange- 
Z^r.-^  ^^^^^^ .         namentlich  auch  für  die  Jahre  1873  und 
1?.*  <?er  Gewinn  des  laufenden  Jahres  zur  Bezahlung  alter 
rückständiger  Coupons  verwendet  worden;  aus  dem  Gewinn  von 
iy2l>\t.  pro  1873  und  von  2%  pCt.  pro  1874  sind  z.  B.  die  Dividenden- 
scheine  von  1871  und  1872  theilweise  bezahlt.    Die  Klage  macht 
nun  geltend,  dass,  wenn  das  damals  geübte  Verfahren  später  als 
unrichtig  erkannt  und  demgemäss  aufgegeben  wurde,  die  Coupons 
der  Jahre  1873  und  1874  zu  Unrecht  uneingelöst  geblieben  sind: 
Ihnen,  so  wird  deducirt,  hätte  mindestens  der  Gewinn  von  1873 
und  1874  mit  3^  resp.  2^^  pCt.  zukommen  müssen  —  und  nament- 
licb  aut  Erlangung  dieses  Gewinnes  für  die  im  Besitz  des  Klägers 
beündüchen  Coupons  richtet  sich  die  Klage,  für  deren  Fundamen- 
tirung  weiter  angegeben  wird,  dass  vor  Liquidation  der  Gesellschaft 
die  btreitfrage  zum  Austrage  gebracht  werden  müsse,  wenn  man 
^^^"^  auch  so  lange  die  Gesellschaft  wie  seither  ruhig  fortbestand, 
in  der  Hoffnung  still  verhalten  konnte,  aus  dem  Gewinne  späterer 
Jaüre  ohne  Processführung  zur  Zahlung  zu  gelangen. 
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Die  Cottbus -Grossenhainer  "ah",  d.e  m 

des  Prenssischen  Staates  überm  n        hat  vorge^^^^^^^^ 

letzte  Generalversamm^^^^^^  deAirection  über 

selben  ^aren:  Bericht  des  ÄU^^^^^  das  Recbnungs- 

die  Lage  des  Geschäfts,  ^orjap  aeT  m^^^  Rechoung  und 

jähr  1881  und  Ertbe^  in  fcher 

Bilanz    war    seitens     aer     vj  erinnern,  deshalb 

9  318  Stimmen  vertreten   .y^^*^^' r"^'^^^^^^^^^  für  1881  üecharge 

v^urde  der  Direction  ^^^J^  ,d^„^,f^"J''^„fect  ßestim- 

1881  die  Rente  von  3pOt.        "  fj^  Auszahlung  derselben 

die  Prioritäts-Stammactien  f'^^^  ist  die  Auszam    >  ^erstaat- 
den  Actionären  bereits  bekannt  gegeben  wenn 
lichung  des  UBternehmen^  Verfügbarer 
Abschluss  pro  18»y°'p'^^X^^f  7,1  verwenden  gewesen  wäre: 
Ueberschuss  764  849  ^,  we^^^^^^^^^^  }^  Tilgung 

ÄO^V trÄÄISf  «7,8  M.  vor- 
traff  auf  1881  3  755  M  ,  , 

theilung. 


dendewie  folgt  festgesetzt,  a)  für  üie  rno  v  g^^^j^^^. 

Itzehoer)  auf  4Va  pCt.  =  2?,2^  f  f  ^fpCt  =  22,50  ^^  pro  Actie; 
Prioritätsactien  Lit  ß.  (neue)  aut  &  P^^-       .  '  ^  g   ^t.  =  9  M 

9  M  pro  Actie.  .  ,  , 

Die  Oberholmdorf-Reinsdorfer  Kohl^^^^^^^^^^         Ton^Se  Iis 
im  verflossenen  Geschäftsjahre  bea  eine   Ve^rachtun^.  v^^.^^^ 
Wagenladungen  a  5  000  kg  (+  ^  f^J^^  ^     ßetriebsaufwand  im 
von  481 848  M  (+  9  655  «f )'  ^^ge^*^^.  allgemeine  Verwaltung, 
Ganzen  162  155  M    betrug        ^90  .f'j^XnT^^  745  M  Trans- 

neue  Rechnung  vorzutragen. 

Die    tedmische  PrUfmg    der   ««tttaräMbn  Met  Tom 

nicht  festgestellt. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

*   Die  ausserordentliche  Generalversammlung  welche,^B^^^^^^^ 
dem  das'^von  der  Statuten-Com— ^ 
rium  abgelehnt  worden  ist   wie  ^ereits  10  jorig  ^^„^^^^„^^^ 

getheilt,  demnächst  zur  Wah  einer  ^^''^  /.^tzigen  geschäfts- 
Direction  zusammentreten  «oU.  ist  von  der^jetz  S  g^^^^^ 
führenden  Direction  nunmehr  auf  den  lö.  Mai  ^agesord- 
berufen  worden.   Als  einziger  Gf^^^nsU'^^  Direction  des 

nung  derselben :  Neuwahl  der  g^^J^^J^^^^'Serbei,  dass  nach  §  3 
Vereins  gesetzt  worden.    Wir  »^™™^äfte  eine  geschäftsfüh- 
des  Vereinsstatuts  f^.Leiti^ng  der^ Geschalte  e  ^^^ 
rende  Direction  auf  je  3  Jahre  in  uer  vjcu 
vfählt  wird. 


Aus  Bayern. 

®  DerBayerische  Eisenbahnrath  war  zum  zw^^^^^^^^  B^it  semer 
Errichtung  unter  dem  -  de^^^^^  dessen  Be- 

am  12.  und  13.  d.  Mts.  /Lanier  vers^mm 

rathung  14  Antrage  unterstellt  Hiervon  ™°  '^J  Eigen- 
bahnve'rwaltung,  die  J^nde^^^^^^  ^n  den  Ästen'^ßesehlüssen 
bahnrathes  eingebracht  fiirGe- 
heben  wir  hervor:  Zu  1.  ^ff  Se^^^^  und  aus  Bayern 

t  r  e  i  d  e  t  r  a  n  s  p  o|^\«  ^^/^^er  fayeri^^^^^^^ 

nach  dem  Rhein.__  ^.ei'^^n»  "^^^„^  ougjn  unterbleiben, 

sollen  Frachtermässigungen  nach  de^  K^ei°  ^       strecken  ge- 
während Oesterreichische  ßahnen  solcne  .^^^   ^  a  g  e  r  h  ä  u  s  e  r : 
währt  haben.   Zu  2.  betreffend  die  G  et  r  e  1  a  e^^  S  ^  ^^^^ 
Nachdem  «c^on  in  der  letzten  Si^^^^^^^^^  Ree^pedition 
Errichtung  rifuer,  mit  der  Begun^^^^^^^^  worden  war, 

zu  versehenden  Getreide-Lagerhauser  a^^  Eisenbahnrathes 
wünschte  die  Generaldirection  ^df  Gut^^^^^^^  Directive  wurde 

fu'ÄÄÄ— ^^^^^  die  Eisenbahnverwal- 


tung betheiligt  sich  in  kem-ErthSu^g  t^uS^^^^^^^ 

tung  von  Lagerhausern  ;       die  ErtheAiung  aer  v  Nachweise 

begünstigter  Lagerhauser  ^f^^^^Vf  ^^^^  Vorha^^^^       «der  die 

risdie  ßegünstigung  «rs  reckt  ^^^^^^      «er  Regele 

Auflassung  d^r  Ex^^^^^^^^^^  ,i„es  Lager- 

im  resp.  vom  Transitlager  ,  ausser  von  der 

hauses  in  die  jriternationalen  Transit^^^^^^^ 

Zustimmung  der  betheiligten  ausserbayeriscnen  ^^^^^ 

sondere  auch  davon  ab,  dass  dem  betrettena^^^^ 

den  Zollbehörden  die  Eigenschaft  ^^^f  ,/'''g\'^^'^^^  dieser  Direc- 

kannt  werde.   D/r  Eisenbahnrath  erklarte  sicn^  betreffend: 

tive  einverstanden.    Z^/y  die  Sonntags  te 

Jede  Aenderung  der  zur  Zeit  bes^^H^^^^^^  10-12  Uhr  Vm. 

Annahme  von  Eilgut  seitens  J^r  Expedi^^^^^  g^^^. 
und  von  2-4Uhr  Nm  (für  den  Transpo^^^^^^ 
und  Feiertagen  bestehen  ^e^e  euischrankenaen    ^  ^^^^^ 
wurde  mit  allen  gegen  2  »timmen  aDgei^^^         Reglements  für 
Antrage  auf  Herstellung  em«/^f/|Sch  Bayerischen  Staats- 
deu  L  0  c  a  1-G  u  t  e  r  V  e  r  k  e  ^    *if^,f  sind  die 

eisenbahnen. zugestimmt  (^auptsachl^hste  Aend 
uach    §53   m  Wegfall  kommende  Jl.r^^^ 

die  Ausste  lung  von  p^Wpn  Ws  zu  50  X  endlich  noch  §§  56 
sionsfreiheit  für  ^^^^l^^f^i^f  ^^^Igt^  Zu  6    wird  die  beantragte 
und  58  Erweiterung  der  Ladetrisy.   /.u  b  ^^^.^^^^ 
Neufassung  der  auf  »  H  0  l  z     bezu^^^^^  2u  7.  wird 

Classification  nach  kurzer  Discussion  gut  en  ^^^^^^ 
zum    Entwurf   der   So  mm  er -^Fahr  Ordnung,  ^^„^_ 
Allgemeinen    gutgeheiss-n .  '^^'''l.Vh  R^dwitz  (am  1.  Juni  d.  J.) 
uuig  der  Bahnlinie       J^f  ^erS  üLHies^  Bahnlinie 

die  Courierzüge  ^on  München  nacn  jeriin  diesem  Zeit- 

geleitet und  die  Routejon^^^^^^^ 

punkte  ab  in  15  ^tiinden  (bisher  ^  ^^^^^^  über  diese 

den  wird,  wahrend  die  l^ahrzeit  von  YYioxi  beantragte  der 

Fr»» 

des  Eisenbahn-  B  e  t  r  1  e  d  s  r  e  ^  ^„     ^  Wagenclassen 

laut:  »Abonnementsbillets  für  60  t^^^^^^  ^    f  galen- 

und  Zuggattungen,  deren  Gd^igkeitsdauer  Tom  erneuert 
derjahres  unabhängig  ist;  d  eselben  können      jeaer  . 

'^'^i-e  Fragen 

in  Erwägung  zu  ziehen. 


Französische  Correspondenz. 

Die  Französischen  Eisenbahnen^^^^^^^ 
durchweg  ausserordentlich  gunstiger  F  nan^^  Zunahme 
und  Verkehr  finden  sich        der  autsteigen^  Franzö- 
und  der  wiederholt   deutlich  ^Xcht  zu  erhalten,  begünstigt 
sischen  Volkes,  den  Frieden  aufrech^  zu  er^  „Journal 
diesen  erfreulichen  Zustand  m  hohem  M^^^^^^  Französischen 
officiel"  betrug  die  gesammte  Betriebsiange^^  33511km 
Eisenbahnen  am  30-  September  1881^  34^02^^^^^^  ^^^^^^ 
am  30.  September  1880.   -Pie  Zunahme  w  staatsbahnnetz, 
trägt,  entfällt  zum  uberwiegenden  ^„"^f  if^^^^'^ehrt  hat.  Was  die 
wefches  seine  Betriebsstrecke^  nin  ^^^.^^fgXSern  gegen  1880 
Einnahmen  der  Bahnen  betrifft  so  weist  bicn  ^        &  ^gg^ 
eine  Erhöbung  aus,  als  m  den  e^^^^^^ 
um24  317  000  Frcs.aufallenFranzo^^^^ 

nommen  wurden,  als  m  derselben  irerioae      g-  ^ahn-Betriebs- 
auch  hierbei  in  Folge  der  starken  Zunahme  an  |^enD 
länge  die  kilometrische  Einnahme  um  ^^F^^^ 
gesunken  ist-  Der  grossere  TheildigesB^^^^^^ 

Francs,  entf a  It  auf  das  alte  Netz  der  rr  ^  Einnahmen 
denen  nur  eine,  die  ^estbahn,  eine  ™  folgende 
(724  000  Frcs.)  zu  verzeichnen  hat,  wanrenu  ai  b 
Zunahmeziffern  pro  1881  aufweisen: 

Die  Nordbahn  

„  Ostbahn  

„  Orleansbahn 

"    Paris-Lyon-Mittelmeerbahn    •  • 

''  Südbahn  .  .  •  ■  •  •  •  •  " 
l   kleine  Pariser  Ringbahn    .   •  • 

"   g^«'^^     "  "  Zusami5i5~17^5röÖ0Ti^ 

Die  kilometri^che  Eirin^^^^^^  ÄefSteÄÄ^^ 


2  121 000  Frcs., 

2  283  000 
2  572  000 
8  150  000 
2  2B6  000 

80  000 

89  000 
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60  Frcs.  oder  0,11  pCt.  höher  als  für  denselben  Zeitraum  des 
Jahres  1880.  Die  folgende  Tabelle  giebt  einen  genaueren  Nach- 
weis der  Einnahmeverhältnisse  derjenigen  Gesellschaften,  welche 
eine  Vermehrung  der  kilometrischen  Einnahmen  zeigen: 

Einnahme  Zunahme 
pro  km  uua,uui 

Nordbahn   71  722  Frcs.     195  Frcs.  =  0,27  pCt. 

Ostbahn   53  545    „       3  023    „     =5,28  „ 

Orleansbahn   43  775    „       1  270    „    =  2,99  „ 

Südbahn   62  461    „       2  835    „     =4,75  „ 

Kleine  Pariser  Ringbahn  .  247  541  „  3  991  „  =  1,64  „ 
Grosse     „  „  .    17  392    „      2  604    „    =  17,61  „ 

Die  Westbahn  sowie  die  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  dagegen 
•weisen  eine  Abcahme  der  kilometrischen  Einnahmen  auf  und 
zwar  beträgt  dieselbe  für  die  erstere  805  Frcs.  oder  1,13  pCt.  bei 
70  696  Frcs.  Gesammteinnahme  und  für  letztere  sogar  1  3l6  Frcs. 
oder  2,48  pCt.  bei  51  761  Frcs.  Gtsammteinnahme  pro  Kilometer. 

Auch  das  neue  Netz  dieser  Gesellschaften  hat  nahezu  ähn- 
liche Betriebsresultate  ergeben.  Die  Steigerung  der  Einnahmen 
betrug  hier  4  346  000  Frcs.,  die  kilometriächen  Einnahmen  stiegen 
durchschnittlich  um  106  Frcs.  oder  0,63  pCt,  nämlich  von  16  863 
bis  auf  16  969  Frcs.  Im  Einzelnen  betiacbtet  verloren  hier  die 
Nordbahn  und  die  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  an  Einnahmen ; 
erstere  225  000,  letztere  1  060  000  Frcs.  Dagegen  gewannen:  die 
Ostbahn  1 671  000  Frcs.,  die  Westbahn  1  185  000  Frcs..  die  Orleans- 
bahn 522  ODO  Frcs.  und  die  Südbahn  2  243  000  Frcs.  Was  die  kilo- 
metrischen Einnahmen  des  neuen  Netzes  dieser  Gesellschaften 
anbetrifft,  so  ergiebt  sich  folgendes  Resultat: 

Kilometrische  Einnahme 

vom  1.  .ianuar  bis  Zunahme 
30.  September 

Eisenbahnen:  ^^^^  ^^^O 

frcs.       Frcs.        Frcs.  pCt. 

Ostbahn   25  737       25  299         438  =  1,73 

Orleansbahn   16  118      15  895         223  =  1,40 

Südbahn   14  683      13  702         981  =  7,16 

Abnahme 

Nordbahn   19  026      19  611         585  =  2,98 

Westbahn   14  776       14  903         127  =  0,85 

Paris-Lyon-Miltelmeerbahu  .  .  11  196  11  883  687  =:  5,78 
Nicht  mit  eingeschlossen  in  die  Gesammtübersicht  der 
letzten  Gesellschaft  ist  die  Linie  von  der  Rhone  nach  dem  Mont 
Cenis,  welche  für  sich  einen  Rückgang  der  kilometrischen  Ein- 
nahmen um  2  238  Frcs.  oder  5,97  pCt.  aufweist.  Was  nun  die 
dem  Staate  gehörigen  Linien  anbetrifft,  so  zerfallen  dieselben  in 
zwei  Gruppen,  in  diejenige,  welche  die  älteren,  seitens  des 
Staates  angekauften  Linien  umfasst  und  in  diejenige,  welche  die 
nicht  privilegirten  Linien  umfasst,  welche  zur  'Zeit  dem  Betriebe 
übergeben  sind.  Letztere  Gruppe  ist  ziemlich  umfangreich;  ein 
Theil  der  hierher  gehörigen  Linien  wird  durch  den  Staat  selbst, 
ein  anderer  Theil  jedoch  durch  einzelne  der  grossen  Eisenbahn- 
gesellschaften auf  Grund  von  Specialverträgen  betrieben.  So  be- 
finden sich  47  km  im  Betriebe  der  Nordbahn,  461  im  Betriebe  der 
Ostbahn;  174  werden  durch  die  Westbahn,  34  durch  die  Orleans- 
bahn und  3  km  sogar  durch  die  Belgische  Staatsbabn-Verwaltung 
betrieben;  208  km  sind  dem  Netze  der  Staatsbahnen  selbst  ein- 
verleibt und  60  km  endlich  werden  auf  Kosten  der  Regierung  in 
Regie  betrieben.  Fasst  man  alle  dem  Staate  gehörigen  Linien  zu- 
sammen, so  ergiebt  sich  für  die  wiederholt  in  Betracht  gezogene 
Periode  des  Jabres  1881  eine  Steigerung  der  Gesammteinnahmen 
von  2  721  000  Frcs.,  dagegen  ein  Rückgang  der  kilometrischen 
Einnahmen  von  7  032  Frcs.  auf  6  582  Frcs.  pro  Kilometer  oder 
6,40  pCt.  Alle  übrigen  Eisenbahn-Unternehmungen  endlich,  deren 
Zahl  jetzt  bereits  eine  sehr  beschränkte  ist,  zeigen  insgesammt 
eine  Steigerung  der  Einnahmen  um  729  000  Frcs.,  wobei  nur  die 
Compagnie  Medoc  einen  Rückgang  (4  000  Frcs.)  aufweist.  Die 
Oompagnie  de  Somain  ä  Anzin  erzielte  eine  Zunahme  von 
217  000  Frcs.,  Lille- Valenciennes  199  000  Frcs.,  Nord  Est  134  000 
Francs,  LiUe-Bethune  64  000  Frcs.  Die  Gesammteinnahmen  der 
J  ranzösischen  Eisenbahnen  vom  1.  Januar  bis  30.  September  1881 
stellen  sich  somit  folgendermassen :  Francs 

1.  Altes  Eisenbahnnetz   576  384  000 

2.  JNeues  Eisenbahnnetz   174174  000 

3.  Das  Netz  der  gesondert  concessionirten  Eisenbahnen     4  664  000 

4.  Staatsbahnlinien  17  9x7  qqq 

5.  Verschiedene  Privatgesellschaften   10  427  000 

1.     „     -r.    .  Zusammen  783  656  000 

ünr  dieselbe  Penode  1880  betrugen  die  Einnahmen    .  759  238  000 

Also  pro  1881  eine  Zunahme  von  ü4  318  000 
Im  Einzelnen  stellt  sich  die  Sache  jedoch  so,  dass  die 
Linien  ad  3.  eine  Verminderung  der  Einnahmen  um  295  000  Frcs. 
aufzuweisen  haben  und  die  um  so  viel  höhere  Summe  der  Ge- 
samoitzunahme  der  Einnahmen  vertheilt  sich  nun  unter  die 
übrigen  Eisenbahnnetze  in  folgender  Weise: 

1.  Altes  Eisenbahnnetz   16  817  000  Frcs. 

2.  Neues  Eisenbahnnetz   4  346  000  „ 

3.  Staatsbahnlinien    .......     2  721  000 

4.  Verschiedene  Privatgesellschaften  .       729  000  "„ 

Summa  24  6lä  000  Frca. 


Es  mag  übrigens  ausdrücklich  hervorgehoben  werden,  dass 
diese  offiziellen  Zusammenstellungen  die  Einnahmen  aus  dem  Eil- 
gutverkehr nicht  mit  in  Betracht  ziehen.  Auch  aus  diesem  er- 
giebt sich  noch  eine  Mehreinnahme  von  3  242  000  Frcs.,  so  dass 
die  thatsäcbliche  Einkommenzuuahme  der  Französischen  Eisen- 
bahnen insgesammt  mehr  als  27,5  Millionen  Francs  ausmacht. 

Aehnlich  günstige  Verhältnisse  haben  auch  während  des 
letzten  Quartals  des  veiflossenen  Jahres  obgewaltet.  Es  liegen 
darüber  zwar  noch  nicht  dieselben  offiziellen  Daten  vor,  dagegen 
haben  bereits  einige  Generalversammlungen  der  grossen  Eisen- 
bahngesellschaften stattgefunden,  bei  denen  die  zum  Vortrage 
gebrachten  Geschäftsberichte  durchweg  die  besten  Resultate  ver- 
künden konnten. 

Die  Generalversammlung  für  die  Actionäre  der  Orleans 
Eisenbahn  fand  am  30.  März  d.  J.  statt.  Der  Vorsitzende  des 
Verwaltungsrathes,  M.  Andral,  verlas  den  Geschäftsbericht,  aus 
welchem  sich  Folgendes  ergab: 

„Das  Gesammt-Anlagecapital  der  Gesellschaft  betrug  Ende 
1881  im  Ganzen  1  464  417  000  Frcs.  und  hat  im  letzten  Jahre  nur 
um  200  000  Frcs.  zugenommen,  eine  Summe,  welche  auf  Ergän- 
zungsbauten aufgewandt  worden  ist.  Die  Betriebsausgaben 
haben  pro  1881  betragen  589  000  Frcs.  für  die  Linien  des  alten 
Netzes,  662  000  Frcs.  für  die  Linien  des  neuen  Netzes  und 
357  000  Frcs.  für  dip  Sarthelinien.  Für  das  rollende  Material  sind 
2  906  000  Frcs.  zur  Verwendung  gekommen.  Im  Allgemeinen  be- 
trugen die  Einnahmen  des  alten  Netzes  140  132  000  Frcs.,  die 
Ausgaben  61  070  000  Frcs.,  woraus  sich  ein  Bruttoüberschuss  von 
79  062  000  Frcs.  ergiebt.  Auf  dem  neuen  Netze  betrugen  die  Ein- 
nahmen 56  133  000  Frcs.,  die  Ausgaben  35  126  000  Frcs.,  woraus 
sich  ein  Bruttoüberschuss  von  21007  000  Frcs  ergiebt.  Demnach 
sind  die  Einnahmen  pro  1881  um  5  534  000  Frcs.  grösser,  als  die- 
jenigen pro  1880,  welche  wiederum  die  Einnahmen  pro  1879  um 
etwa  14  Millionen  überstiegen.  Die  Verwaltung  schreibt  dieses 
günstige  Resultat  einerseits  dem  dauernd  steigenden  Verkehr, 
andererseits  aber  auch  einer  Reducirung  der  Betriebskosten  zu, 
welch'  letztere  sich  in  Folge  der  allgemeinen  Anwendung  der 
Stahlschienen  wesentlich  niedriger  als  früher  stellen.  (Im 
Augenblicke  liegen  auf  dem  alten  Netze  der  Orleansbahn  1  006, 
auf  dem  neuen  Netze  875,  zusammen  1  881  km  Stahlschienen.) 
Die  Betriebskosten  haben  in  der  That  auch  pro  1881  für  das  alte 
Netz  nur  37,4  pCt.  und  für  das  neue  Netz  nur  59,23  pCt.  von  den 
Einnahmen  betragen,  gegen  die  entsprechenden  Ziffern  38,22 
und  60,05  des  vorangegangenen  Jahres.  Zur  Disposition  der  Ac- 
tionäre verbleiben  von  den  Gesammteinnahmen  33  600  000  Frcs., 
welche  eine  Dividende  von  36  Frcs.  pro  Actio  gestatten.  Mit 
Rücksicht  darauf,  dass  bereits  im  October  v.  J.  pro  Actie  20  Frcs. 
Dividende  vertheiit  wurden,  brachte  das  Jahr  1881  den  Actionären 
66  Frcs.  Dividende.  Der  Reservefonds  der  Gesellschaft  beträgt 
zur  Zeit  32  816  000  Frcs.  Diese  günstige  Finanzlage  hat  es  dem 
Verwaltungsrath  der  Eisenbahngesellschaft  nahegelegt,  eine  Ab- 
stossung  der  seiner  Zeit  gemachten  Schulden  an  den  Staat  her- 
beizuführen; die  Generalversammlung  hat  einen  entsprechenden 
Antrag  genehmigt  und  somit  wird  die  Gesellschaft  dem  Staate 
innerhalb  der  nächsten  fünf  Jahre  die  noch  restirende  Schuld- 
summe von  258  Millionen  zurückzahlen,  eine  Summe,  welche 
seitens  der  Regierung  zur  Durchführung  des  grossartigen  „Plan 
Freycinet"  verwandt  werden  wird." 

Die  Lage  der  übrigen  Eisenbahn gesellschaften,  sowie 
namentlich  das  Verhältniss  der  Französischen  Eisenbahngesell- 
schaften zu  dem  Rückkauf  der  Eisenbahnen  durch  den  Staat  soll 
demnächst  hier  erörtert  werden.  F.  W. 

Enteignungsverfahren.  < 

V.  0.  Nach  welchen  Giesetzen  ist  der  FaU  zu  benrtheilen, 
wenn  im  Laufe  des  Enteignungsverfahrens  der  (Jrundeigenthtimer 
zur  verlangten  Abtretung  des  Eigenthums  gegen  einen  bestimmten 
Preis  sich  verpflichtet  und  der  Unternehmer  dies  annimmt  ?  — 

Auf  die  Revision  des  Klägers  ist  unter  Abänderung  des  zweiten 
Erkenntnisses  das  erste  wieder  hergestellt,  durch  welches  die  Be- 
klagte zur  Befreiung  der  von  ihr  und  ihren  fideicommissarischen 
Substituten  an  den  Kläger  abgetretenen  Grundflächen  von  den 
darauf  haftenden  Hypotheken  verurtheilt  ist;  Aus  den  Ent- 
scheidungsgründen: „In  der  Verhandlung  vom  6.  Novem- 
ber 1876  ist  unter  den  Parteien  betreffs  derjenigen  Grundflächen, 
wegen  welcher  das  Enteignungsverfahren  eingeleitet  war,  eine 
Einigung  dahin  zu  Stande  gekommen,  dass  die  Beklagte,  als  die 
Grundeigenthümerin,  und  ihre  Kinder,  als  fideicommissarische 
Substituten  ihrer  Mutter,  vertreten  durch  ihren  Vormund,  an 
den  Vertreter  des  Klägers  die  Grundflächen  freiwillig  und 
ohne  Vorbehalt  abtreten  und  zur  Auflassung  sich  bereit 
erklärten,  wogegen  der  Vertreter  des  Klägers  zur  Zahlung  eines 
genau  bestimmten  Preises  sich  verpflichtete.  Von  dem  in  der 
Verhandlung  vorbehaltenen  Rücktrittsrechte  haben  die  abtretenden 
Erben  keinen  Gebrauch  gemacht,  vielmehr  hat  die  Beklagte  durch 
ihren  Bevollmächtigten  die  Grundflächen  an  den  Kläger  aufge- 
lassen. —  Der  erste  Richter  erachtet  das  Abkommen  für  ein  frei- 
williges Kaufs-  und  Verkaufsgeschäft.  Der  Berufungsrichter  bringt 
dasselbe  unter  den  Gesichtspunkt  einer  im  Enteignungsverfahren 
zulässigen,  nach  den  §§  46,  16,  26  des  Enteignungsgesetzes  vom 
11.  Juni  1874  zu  taeurtheilenden  Vereinbarung,  mit  welcher  das 
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EnteignungSTerfahren  noch  nicht  zur  endlichen  Erledigung  ge- 
bracht sei,  indem  es  den  Realberechtigten  freistehe,  die  Fest- 
setzung der  Entschädigungssumme  im  Rechtswege  gegen  den 
Unternehmer  zu  fordern.  —  Der  Ansicht  des  ßerufungsrichters 
kann  indess  nicht  beigetreten  werden.  §  46  a.  a.  0.  behandelt 
zwei  Fälle:  erstens  den,  „„dass  eine  Einigung  über  den  Ge- 
genstand der  Abtretung  unter  Vorbehalt  der  nachträg- 
lichen Feststellung  der  Entschädigung  oder  der  Durchführung 
des  EnteignuDgsverfahrens  behufs  Regelung  der  Rechte  Dritter 
stattgefunden  hat  (§  16)"";  zweitens  den,  „„dass  in  dem  Ver- 
fahren betreffs  Feststellung  der  Entschädigung  eine 
Vereinbarung  über  diese  zu  Stande  kommt  (§  26)"*'.  Beide 
Fälle  sind  genau  auseinander  gehalten.  Die  rechtlichen  Wirkun- 
gen des  §  45  —  Freiwerden  des  Grundstücks  von  allen  auf  dem- 
selben haftenden  privatrechtlichen  Verpflichtungen  —  treten  in 
dem  einen  „„oder""  in  dem  anderen  Falle  ein.  Des  vorliegen- 
den Falles,  dass  der  Grundeigenthümer  zur  verlangten  Abtretung 
des  Eigentbums  gegen  einen  bestimmten  Preis  sich  verpflichtet 
und  der  Unternehmer  dies  annimmt,  ist  im  §  46  a.  a.  0.  nicht 
gedacht.  Er  kann  auch  nicht  nach  demselben  beurtheilt  werden. 
Denn  das  Entcignungsveifahren  ist  mit  diesem  Abkommen  gegen- 
standslos geworden  und  bedurfte  es  für  solchen  Fall  keiner  be- 
sonderen Vorschriften,  da  das  Abkommen  genau  unter  die  Be- 
griffsbestimmung des  Kaufsgeschäfts  (§  1,  I.  11  A.  L.-R.)  fällt,  mit- 
hin die  Vorschriften  des  Abschnitts  I,  I.  11  A.  L.-R.'s  auf  dasselbe 
Anwendung  finden.  Die  Beklagte  hatte  ihrer  Verbindlichkeit  zu- 
nächst durch  Auflassung  Genüge  zu  leisten.  Diese  ist,  wie  be- 
merkt, auch  erfolgt.  Der  Kläger  hat  dagegen  den  bedungenen 
Preis  zu  zahlen.  Dei  selbe  betrug  20  642,69  M.  Da  aber  auf  den 
Flächen  Hypotheken  in  einem  den  Preis  erbeblich  übersteigenden 
Betrage  hafteten,  so  war  Kläger  zur  Hinterlegung  des  Preises 
nebst  Zinsen  wohl  befugt  (§  222,  I.  11  A.  L.-R.).  Durch  die  un- 
streitig erfolgte  Hinterlegung  hat  er  sich  seiner  Verbindlichkeit 
entledigt  und  kann  er  nunmehr  vollständige  Erfüllung  sei- 
tens der  Beklagten  verlangen.  Hierzu  gehört,  dass  sie  die  auf 
den  verkauften  Grundstücken  haftenden  Hypotheken  vertritt 
(§  184,  I.  11  A.  L.-R.),  d.  h.  die  Grundstücke  von  denselben  ent- 
lastet." (Erk.  d.  n.  Hülfssen.  d.  Reichsger.  v.  23.  Mai  1881  in 
Sachen  Fiscus,  vertreten  durch  d.  K.  Direction  der  Niederschles.- 
Märk.  Eisenb.  (Kl.)  wider  B.  (Bekl.),  Rep.  Va  748/80;  Entscheid. 
Bd.  V  S.  246  flg.) 


Tachometer  und  Tachographea 

— st.—  Die  Fabrik  für  Maschinen  und  mechanische  Apparate 
von  ßuss,  Sombart  &  Co.  in  Magdeburg  hat  in  neuerer  Zeit  meh- 
rere Geschwindigkeitsmesser  construirt,  auf  die  wir  hier  auf- 
merksam machen  möchten. 

Patent-Tachometer  No.  II.  Dieser  Apparat  hat  die  Bestim- 
mung, in  jedem  Augenblick  und  ohne  Unterbrechung  die  Anzahl 
der  Touren  eines  rotirenden  Maschinenelementes  anzuzeigen.  Es 
geschieht  dies  in  der  Art,  dass  durch  einen  Zeiger  auf  einem 
Zifferblatt  die  Anzahl  der  Touren  angegeben  wird,  welche  die 
mit  dem  Tachometer  verbundene  Achse,  Welle  etc.  im  Augenblick 
des  Abiesens  pro  Minute  ausführt.  Der  Apparat  ist  speciell  auch 
für  bewegliche  Maschinen  bestimmt  und  so  eingerichtet,  dass 
seine  Aufstellung  in  beliebigen  Lagen  erfolgen  kann,  wie  auch 
Stösse  oder  Erschütterungen  keinen  Einfluss  auf  dessen  Gang 
ausüben.  Zur  Benutzung  für  Locomotiven  ist  er  so  eingerichtet, 
dass  sich  ausser  der  Anzahl  der  Touren,  zugleich  auf  einem 
inneren  Zahlenkreis  die  Geschwindigkeiten  in  Kilometern  pro 
Stunde  ablesen  lassen.  Durch  entsprechende  Wahl  des  Ueber- 
setzungs-Verhältnisses  von  Treibradachse  und  Tachometer  ist  das 
passende  Verhältniss  der  Tourenzahl  zur  Anzahl  der  Kilometer 
pro  Stunde  zu  bewirken.  Der  Apparat  ist  auch  sehr  gut  ver- 
wendbar zur  Controle  der  Geschwindigkeit  photoelektrischer 
Maschinen. 

Der  Tachograph  II  hat  den  Zweck,  eine  unbedingt  zuver- 
lässige Aufzeichnung  der  Eisenbahn-Fahrgeschwindigkeit,  sowie 
der  Dauer  der  Aufenthalte  des  Zuges  auf  den  Stationen  zu  be- 
wirken. Die  Aufzeichnung  und  daher  auch  die  Controle  ist  dabei 
eine  doppelte.  Erstens  wird  ein  in  bestimmter  Geschwindigkeit 
ablaufender  Papierstreifen  mittelst  eines  Stechers,  je  nach  Wunsch 
und  Anordnung,  alle  %  oder  1  km  des  zurückgelegten  Weges 
der  Locomotive  durchstochen  und  damit  eine  unvergängliche 
Aufzeichnung  der  Fahrgeschwindigkeit  erzielt.  Durch  eine  dem 
Apparate  beigefügte  Tabelle  und  eines  kleinen  Massstabes  kann 
danach  die  jeweilige  Fahrgeschwindigkeit  genau  ermittelt  werden. 
Für  eine  oberflächliche  Controle  genügt  es  auch  schon,  die  An- 
zahl der  Stiche  innerhalb  eines  gewissen  Zeitabschnittes  z.  B. 
während  6  Minuten  zu  zählen  und  danach  die  gefahrene  Ge- 
schwindigkeit zu  bestimmen. 

Zweitens  bringt  eine  von  obigem  Mechanismus  unabhängig 
functionirende  Schreibvorrichtung  auf  dem  Papierstreifen,  sobald 
sich  die  Locomotive  in  Bewegung  setzt,  eine  zickzackförmige 
Linie  hervor,  dagegen  vom  Moment  des  Stillstandes  der  Loco- 


motive an  einen  geraden  Strich.  Hierdurch  können  also  ganz 
genau  die  Aufenthaltszeiten  des  Zuges  auf  den  verschiedenen 
Stationen  und  bei  Messung  der  Abstände,  welche  die  Spitzen  der 
Zickzacklinie  zeigen,  auch  die  Fahrgeschwindigkeiten  ermittelt 
werden. 

Der  Tachograph  III  bewirkt  in  Verbindung  mit  dem  Tacho- 
meter II  die  graphische  Aufzeichnung  der  von  letzterem  ange- 
zeigten Geschwindigkeiten  in  Gestalt  einer  Curve  auf  einem 
Papierstreifen. 


Vermischtes. 

*  Reisemittheilnngen  von  den  Englischen  Eisenbahnen.  Die 
„N.  Fr.  Pr."  veröffentlicht  aus  fachmännischer  Feder  einige  sehr 
interessante  Mittheilungen,  aus  denen  die  „Deutsche  ßauzeitung* 
Folgendes  wiedergiebt: 

Am  auffälligsten  ist  dem  contiuentalen  Ingenieur  die 
Schnelligkeit  des  Transports  der  Eoglischen  Bahnen.  Express- 
züge und  Eil-Lastzüge  nehmen  den  grössten  Theil  des  Verkehrs 
für  sich  in  Anspruch,  und  es  ist  hauptsächlich  dieser  Umstand, 
welcher  die  Rentabilität  der  Englischen  Eisenbahnen  so  ungünstig 
beeinflusst.  Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Expresszüge  beträgt  auf 
kürzeren  Routen  nahe  an  96,  auf  längeren  mehr  als  80  km  und 
der  Referent  mass  sie  auf  der  Zugmaschine  zwischen  London  und 
Manchester  auf  offener  Strecke  zumeist  mit  92  km  pro  Stunde, 
welche  selbst  beim  Durchfahren  der  Stationen  nicht  gemässigt 
wurde.  Hier  bewahrt  nur  die  unerschütterliche  Rahe  des  Loco- 
motivführers  den  continentalen  Ingenieur  vor  einem  gewissen 
Grausen. 

So  gross  war  die  Geschwindigkeit  früher  wohl  auch,  aber 
etwas  bat  sich  in  der  Neuzeit  geändert,  und  das  ist  die  Schwere 
der  Eilzüge,  die  selten  unter  150,  oft  200  t  beträst.  Genannter 
Zug  bestand  beispielsweise  aus  dem  Srädrigen  Pullmac n'schen 
17  m  langen  Schlafwagen,  aus  7  zwölfräderigen,  je  19  m  langen 
Personen-  und  noch  aus  3  vierräderigen  Wagen,  zusammen  weit 
mehr  als  150  t,  sämmtlich  mit  der  Vacuumbremse  ausgprüstet, 
welcher  somit  eine  bedeutende  Leistung  zugemuthet  ist.  Natür- 
lich sind  die  neueren  Expressmaschinen  nach  und  nach  die 
schwersten  und  leistungsfähigsten  aller  Zugmaschinen  geworden; 
die  1878  vom  Referenten  für  eine  Bahn  mit  Steigungen  von 
12  pro  Mille  construirten  8 räderigen  Eilmaschinen  waren  die 
ersten  des  Continents,  die  ein  Gewicht  von  940  Ctr.  erreichten; 
in  England  aber  finden  sich  Express-Tendermaschinen  von  1  000 
Centner,  andere  von  900  und  950  Ctr.  Dienstgewicht,  mit  6,9  m 
Radstand  und  2,2  m  hoben  Triebrädern.  Der  Antagonismus  gegen 
die  Anwendung  von  gekuppelten  Rädern  bei  Eil-  und  Personen- 
masc:hinen  ist  gänzlich  verschwunden,  und  so  hat  die  Fluth  stark 
belasteter  Expresszüge  es  dahin  gebracht,  dass  diese  Zugmaschi- 
nen an  Zugkraft  alle  anderen  übertreffen.  Dies  ist  schon  aus 
dem  Grunde  unerlässlich,  um  die  Geschwindigkeitsverluste  beim 
An-  und  Abfahren  der  Züge  möglichst  zu  reduciren. 

Die  Typen  der  Locomotiven  für  Last-,  Local-  und  andere 
Züge  und  für  Verschiebzwecke  bilden  eine  unerschöpfliche  Muster- 
karte, wie  es  dem  Englischen  Ingenieur  bekanntlich  um  Einheit 
und  Scf'ematisiren  der  Typen  niemals  zu  thun  ist;  jeder  Zweck 
und  dessen  Mo  lificirung  bringen  sofort  die  genaue  und  einzig 
dafür  passende  Type  hervor.  Das  grosse  Gewicht  und  die  da- 
durch erforderte  weite  Basis  haben  auch  die  Anwendung  des 
Truckgestells  bedeutend  vermehrt. 

Eberso  beginnt  man  dem  Publikum  grössere  Bequemlich- 
keiten und  Eleganz  zu  bieten.  Drei  Sitze  statt  früher  vier  in  der 
I.  Classe,  Sammtpolster,  Spiegel,  Wärmflaschen,  Gasbeleuchtung 
sind  häufig.  Ja  selbst  die  elektrische  Beleuchtung  beginnt,  vor- 
erst in  Schlafwagen.  Rauchcoupees  befinden  sich  in  jedem  Wagen 
und  in  jeder  Classe;  das  Rauchen  nimmt  überhaupt  in  allen 
öffentlichen  Räumen  sehr  stark  überhand. 

In  der  technischen  Einheit  ist  man  über  die  gemeinschaft- 
liche Spurweite  nicht  viel  hinaus  gekommen;  man  sieht  Wagen 
mit  langen  und  kurzen  Puffern,  mit  solchen  ohne  Feder  und 
Spiel,  steife  und  bewegliche  Kuppeln  und  Zugvorrichtungen 
aller  Art. 

Das  starre  vierräderige  Coupeesystem  der  Personenwagen  ist 
in  neuester  Zeit  sehr  alterirt  worden.  Acht-  und  zwölfräderige 
Colosse  von  12,5  und  19  m  Länge,  mit  je  zwei  Truckgestellen,  so 
auch  Intercommunicationswrtgen  treten  auf  und  letztere  werden 
wohl  zum  herrschenden  Typus  werden,  nachdem  die  London- 
Brighton  Linie,  nach  dem  Lefroy'schen  Morde  im  Coupee  sich  be- 
wogen sah,  zu  diesem  System  zu  greifen.  Zu  den  colossalen 
Dimensionen  dieser  Wagen  hat  wohl  das  Bedürfniss  eines  eminent 
ruhigen  Ganges  und  grösserer  Sicherheit  in  Folge  vermehrten 
Wagen g->wichts,  auch  bei  Unfällen,  geführt.  Den  sicheren  Gang 
fördert  man  durch  starke  Dimensionirung  aller  Bewegungstheile, 
besonders  der  Achsen  und  Tyres. 
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1.  Tarif-Bekanntmachungen. 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.  Mit  Ein- 
führung des  diesjährigen  Sommerfahrplans 
wird  unser  Courierzug  No.  6  in  Brehna 
anhalten. 

Demgemäss  gelangen  zum  gleichen 
Zeitpunkte  directe  Courierzugbillets  von 
Halle  und  Landsberg  nach  Brehna  und 
■von  Brehna  nach  Roitzsch,  Bitterfeld, 
Wittenberg,  Jüterbog,  Luckenwalde, 
Trebbin  und  Berlin  zur  Einführung.  Die 
Preise  dieser  Billets  sind  bei  unseren 
Billetexpeditionen  zu  erfahren.  Berlin, 
den  21.  April  1882.    Die  Direction.  C79i) 

Schlesischer  SteinkohleuTerkehr.  Vom 
1.  Mai  er  ab  kommen  für  Steinkohlen- 
und  Cokessendungen  in  Quantitäten  von 
mindestens  10  000  kg  pro  Frachtbrief  und 
Wagen  nach  den  Gasanstalten  in  der 
Gitschiner  Strasse  zu  Berlin  und  nach 
der  Gasanstalt  am  Stralauer  Platz  eben- 
daselbst folgende  ermässigte  Ausnahme- 
frachtsätze zur  Einführung: 

a)  von  den  Zechen  der  Gruppe  I  des 
Oberschlesischen  Kohlenreviers  1,160  Ji, 
von  den  Zechen  der  Gruppe  11  1,165  Ji 
und  von  denjenigen  der  Gruppe  III 
1,185  M.  pro  lOÖ  kg, 

b)  von  den  Zechen  des  Waldenburger- 
und  Neuroder  Kohlenreviers  die  Fracht- 
sätze für  Berlin  Schlesischer  Bahnhof 
zuzüglich  0,01  Jl  pro  100  kg. 

Berlin,  den  21.  April  1882.  Königliche 
Eisenbahn  direction .  (793) 

Für  den  Transport  von  Europäischem 
Holz  etc.  des  Specialtarifs  II  findet  auf 
Grund  der  Bestimmungen  des  Ausnahme- 
tarifs vom  15.  November  1878  für  den 
Hannover -Bayerischen  Holzverkehr  eine 
directe  Expedition  von  München  (Gentrai- 
bahnhof) und  Traunstein  nach  Algermissen, 
Harsum  und  Sehnde,  via  Gemünden- 
Bebra-Göttingen,  statt. 

Die  bezüglichen  Ausnahmefrachtsätze 
und  Transportbestimmungen  sind  bei 
unseren  genannten  Stationen  zu  erfragen. 
Hannover,  den  19.  April  1882.  Königliche 
Eisenbabndirection.  (794) 

Am  1.  Mai  er.  gelangt  im  diesseitigen 
Localverkehr  ein  —  vorerst  bis  Ende 
April  1883  gültiger  —  Ausnahmetarif  für 
die  Beförderung  von  Steinkohlen,  Cokes 
und  Briquets  in  Sendungen  von  mindestens 
50  000  kg  im  Verkehr  von  Ibbenbüren, 
Piesberg  und  Püsselbüren  nach  Bremer- 
hafen, Geestemünde,  Hamburg  und  Har- 
burg zur  Einführung.  Exemplare  des 
Tarifs  sind  bei  den  Güterexpeditionen 
der  genannten  Stationen  käuflieh  zu 
haben.  Hannover,  den  18.  April  1882. 
Königliche  Eisenbabndirection.  (795) 

Preussisch  -  Sächsischer  Verband.  Zu 
dem  seit  1.  Januar  d.  J.  giltigen  Tarife  für 
die  Beförderung  von  Leicheo,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  tritt  am  21.  Mai  er. 
der  Nachtrag  I  in  Kraft. 

Derselbe  enthält: 

Ergänzungen  und  Aenderungen  der 
Zusatzbestimmungen  zum  Betriebsregle- 
ment und  der  Tarifvorschriften,  Aufnahme 
der  Station  Graetz  in  den  Vieh-  etc. 
Verkehr, 

Aufhebung  einiger  Relationen,  theil- 
weise  ermässigte  Frachtsätze  und  Druck- 
fehlerberichtigungen. 

Druekexemplare  des  Nachtrags  sind  bei 
den  Verbandstationen  käuflich  zu  haben. 
Breslau,  den  22.  April  1882.  Königliche 
Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen.  (796) 

Deutsch-Ungarischer  Verband.  Zum  Ver- 
bandgütertarif Theil  II  und  III  vom  1.  Ja- 
nuar 1880  ist  der  N  ach  trag  XI  TT,  giltig 
vom  15.  Mai  er.  ab,  erschienen.  Derselbe 
enthält : 

Aufnahme  der  Station  Berlin  (Potsdamer 


Bahnhof)  in  den  Verbandverkehr,  Tarifi- 
rung  von  Muschelschalen  und  Muschel- 
schalenabfällen, ermässigte  Frachtsätze 
des  Ausnahmetarifs  8  a  und  b  für  Holz  etc. 
im  Verkehre  mit  Gzegled  (Oe.  St.  E.),  Re- 
expeditionsbegünstigungen  bei  Transpor- 
ten von  Getreide  und  gedörrten  Pflaumen 
etc.  ab  den  ßudapester  Lagerhäusern  und 
Abänrierung  der  Beschränkungen  rück- 
sichtlich der  Auf-  und  Abgabe  von  Gütern 
in  der  Station  Budapest-Donau-Ufer-Frach- 
tenbahnhof. Berlin,  den  22.  April  1882. 
Direction  der  Berlin-IIamburger  Eisenbahn 
als  geschäftsführende  Verwaltung  des  Ver- 
bandes^ (797) 

Am  1.  Mai  d.  Js.  kommt  der  2.  Nach- 
trag zum  Bayerisch-Sächsischen  (Jüterver- 
kehrstarife  zur  Einführung,  welcher  u.  A. 
ermässigte  Frachtsätze  für  Braunkohlen- 
und  Briquett- Transporte  aus  dem  Rositz- 
Meuselwitzer  Reviere  nach  Bayerischen 
Stationen  enthält.  Exemplare  dieses  Nach- 
trags sind  bei  den  am  genannten  Güter- 
verkehre betheiligten  Stationen  zu  er- 
langen. Dresden,  den  22.  April  1882.  Kgl.  Ge- 
neraldirection  der  Sächsischen  Staatseisen- 

bahnen.  v.  Tschirschky.  (798) 

Für  den  Transport  von  Gross- 
V  i  e  h  (Rindvieh  etc.)  zwischen  der  Säch- 
sischen Staatsbahnstation  Görlitz  und  der 
ßadischen  Station  Heidelberg  via  Hof- 
Würzburg  kommt  ein  Frachtsatz  von  14,90 
Mark  pro  Quadratmeter  Ladefläche  der 
zur  Verladung  benutzten  Wagen  zur  Be- 
rechnung. Dresden,  am  21.  April  1882. 
Königl.  Generaldireetion  der  Sachs.  Staats- 

eisen bahnen,  v.  Tschirschky.  (799) 

Hamburg  -  Lübeck  -  Bayerischer  Verband. 
Die  im  ruoricirten  Verbände  bestehenden 
Ausnahmetarifsätze  für  die  Beförderung 
von  „Talg"  finden  fortan  auch  für  die  Be- 
förderung der  Artikel  Palmöl,  Palmkernöl 
(Palmnusskernöl)  und  Kokosnussöl  An- 
wendung Berlin,  den  21.  April  1882.  Direc- 
tion der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft Namens  der  Verbands-Verwal- 

tungen.  •  (800) 

Mit  dem  1.  Mai  d.  J.  tritt  der  4.  Nach- 
trag zum  Tarif  heft  No.  3  des  Deutsch-Pol- 
nischen Verbandtarifs  in  Kraft.  Derselbe 
enthält  ausser  früher  publicirten  Tarif- 
sätzen Ermässigungen  etc.  I.  Tarifermäs- 
sigungen für  a)  Bleiweiss,  Zinkweiss,  Farb- 
holzextraete,  Kupfervitriol  und  Jutesäcke, 
b)  Alaun,  Bleicherde,  Soda,  Potasche,  Salz- 
säure, Schwefel  roh,  Harz,  Pech,  Theer 
und  Farbholz.  II.  Abänderungen  von  Sta- 
tionsbezeichnungen. III.  Ermässigte  Aus- 
nahmetarife für  Eisen  und  Stahl  etc.  IV. 
Directe  Tarifsätze  für  den  Verkehr  mit 
Stationen  der  Weichselbahn.  V.  Berichti- 
gungen. Exemplare  dieses  Nachtrages 
sind  zum  Preise  von  0,15  Jl  pro  Stück 
bei  sämmtlichen  Verbandstationen  käuf- 
lich zu  haben.  Bromberg,  den  15.  April 
1882.  Königliche  Eisenbabndirection  als 
geschäftsführende  Verwaltung.     (801  J) 

Der  DeutseheEisenbahn-Gütertarif  Theil  I, 
enthaltend  allgemeine  Bestimmungen  für 
den  Güterverkehr,  giltig  vom  1.  August 
bezw.  1.  Deeember  1881,  tritt  mit  dem  1. 
Mai  er.  auch  für  den  Deutsch-Polnischen 
Verband  bis  auf  die  Güterelassification  für 
Kleie  und  Cement  in  Kraft.  Soweit  für 
diese  beiden  Artikel  Ausnahmetarife  nicht 
bestehen,  bleiben  dieselben  von  der  di- 
reeten  Beförderung  im  Deutsch-Polnischen 
Verbände  ausgeschlossen.  Bromberg,  den 
17.  April  1882.  Königliche  Eisenbabndi- 
rection als geschäftsführ.  Verwaltung.  (802  J) 

Königsberg-Moskauer  Eisenbahnverband 
via  Grajewo-Prostken.  Zum  Tarif  vom  1. 
Januar  1880  n.  St.  ist  mit  Giftigkeit  vom 
1./13.  Mai  er.  der  10.  Nachtrag  erschienen, 
welcher  Frachtsätze  für  den  Transport 
von 


L  Hanf,  Hanfheede,  Hanfgarn,  Flachs, 
Flachsheede  und  Werg, 

II.  Lumpen  und  Holz  und 

III.  Getreide 

im  Verkehr  zwischen  der  diesseitigen  neu 
aufgenommenen  Station  Memel  einerseits 
und  Stationen  der  Moskau-Brester  Bahn 
andererseits  enthält.  Exemplare  qu.  Nach- 
trages sind  bei  unseren  Statiouscassen  so- 
wie bei  der  Güterexpedition  Königsberg 
Südbahnhof  käuflich  zu  haben,  ßrom- 
berg,  den  19.  April  1882.  Königliche  Eisen- 

bahndirection.   (803  J) 

Am  1.  k.  M.  wird  die  Station  Wagenin- 
gen  der  Niederländischen  Rhein-Eisenbahn 
mit  directen  Frachtsätzen  in  die  Aus- 
nahmetarife A  und  B  vom  1.  Juni  1880 
für  den  Eöln-Hinden-Bheioisch-Hannorer- 
,  Niederländischen  Kohlenverkehr  via  Em- 
merich aufgenommen. 

Das  Nähere  ist  bei  den  betreffenden 
Güterexpeditionen  sowie  in  unserm  hiesi- 
gen Geschäftsiocale  zu  erfahren.  Köln, 
den  19.  April  1882.  Namens  der  bethei- 
ligten Deutschen  Verwaltungen:  Königl. 
Eisenbabndirection  (rechtsrhein.).  (804) 
Für  Z wiebelsendnngea  von  Szegedin 
(Oesterr.  Staatsbahn  und  Alföldbahn)  nach 
Dresden-Elbkai  kommt  bei  Aufgabe  resp. 
Frachtzahlung  von  10  000  kg  pro  Wagen 
ein  directer  Frachtsatz  von  4,60  M.  pro 
100  kg  zur  Anwendung.  Dresden,  am  21. 
April  1882.  Königliche  Generaldireetion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen,  von 

Tschirschky.  (805) 

^Am  1.  Mai  1882  und  bezw.,  insoweit  Er- 
höhungen  eintreten,  vom  15.  Juni  d.  Js. 
ab,  gelangen  im  Stettin-Märkisch-Sächsi- 
sehen  Verbände  zur  Einführung: 

Nachtrag  I  zu  Theil  II  (Besondere  Be- 
stimmungen), 
Nachtrag  II  zum  Tarifheft  No.  1  und 
I   »  »  „2. 

Diese  Nachträge  sind  bei  den  betheilig- 
ten Güterexpeditionen  zu  erlangen.  Dres- 
den, am  22.  April  1882.  Königl.  General- 
direetion  der  Sächs.  Staatseisenbahnen. 

V.  Tschirschky.   (806) 

Berlin-Hannover-Oldenburgrischer  bezw. 
Harz-Nordsee- Verband.  Am  l.  Mai  er.  tritt 
zum  Tarife  für  die  Beförderung  von  Lei- 
chen, Equipagen  und  anderen  Fahrzeugen, 
sowie  von  lebenden  Thieren  in  den  oben 
bezeichneten  Verbänden  der  V.  bezw.  IV. 
Nachtrag  in  Kraft. 

Dieselben  enthalten  Aenderungen  bezw. 
Ergänzungen  der  Zusatzbestimmungen  zu 
dem  Betriebs-Reglement,  sowie  der  Tarif- 
Vorschriften  und  Transportpreise. 

Exemplare  der  Nachträge  sind  bei  den 
Verbands-Expeditionen  zum  Preise  von  je 

0.  10  Jl  käuflich  zu  haben.  Magdeburg, 
den  19.  April  1882.  Namens  der  Verbands- 
Verwaltungen:  Königl.  Eisenbahn-Diree- 
tion.  (807) 

Westdeutscher  Eisenbahn-Verband.  Am 

1.  Juli  1882  treten  für  die  Beförderung 
von  Eil-  und  Frachtgütern  zwischen  Sta- 
tionen der  Eisenbahn  -  Directionsbezirke 
Hannover  und  Oldenburg  einerseits  und 
Stationen  der  Hessischen  Ludwigsbahn, 
der  Pfälzischen  Bahnen,  der  Main-Neckar 
Bahn  und  der  Badisehen  Staatseisen- 
bahnen andererseits  anderweite  Bestim- 
mungen und  Frachtsätze  in  Kraft,  und 
werden  hierdurch  die  bezüglichen  Be- 
stimmungen und  Tarifsätze  der  nach- 
bezeichneten seitherigen  Tarife  und  der 
dazu  erschienenen  Nachträge  und  bezw. 
Ergänzungsblätter  mit  gedachtem  Tage 
aufgehoben : 

1.  Verbands  Güter-Tarif  des  Westdeut- 
schen und  Nordwestdeutschen  Eisenbahn- 
Verbandes  vom  1.  Juli  1877. 

2.  Verbands-Güter- Tarif  des  Hanseatisch- 
Rheinisch- Westdeutschen  Eisenbahn-Ver- 
bandes vom  1.  März  1878. 
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3.  Güter -Tarif  für  den  Köln  -  Minden- 
Bergisch-Märkisch-Main-Neckar-Babn  Ver- 
kehr vom  1.  September  1878. 

4.  Güter  -  Tarif  für  den  Köln  -  Minden- 
Bergisch-Märkisch-Üessischen  Verkehr  via 
Oberlahnstein  bezw.  Wetzlar-Limburg  vom 
1.  Februar  1879. 

5.  Güter  -  Tarif  für  den  Köln  -  Minden- 
Hessischen  Verkehr  via  Eingerbrück-ßin- 
gen  vom  1.  Januar  1879. 

6.  Güter -Tarif  für  den  Hessisch  -  Rhei- 
nisch-Westfälischen Verband  vom  1.  Se  p- 
tember 1878. 

7.  Güter-Tarif  für  den  Köln-Mitülen  und 
bezw.  Bergiscli -Märkisch-Pfälzischen  Ver- 
kehr (Rheinisch(  r  Eisenbahn  -  Verband) 
vom  15.  Januar  1879. 

8.  Güter -Tarif  für  den  Köln -Minden- 
Bergisch-Märkisch -Badischen  Verkehr  vom 
15.  October  1878. 

9.  Ausnahme  -  Tarif  für  metallurgische 
Erzeugnisse  in  demselben  Verkehre  vom 
1.  Juni  1879. 

(Die  Tarife  ad  3  bis  9  bezüglich  der 
jetzt  zum  Eisenbabndirectionsbeziik  Han- 
nover gehörigen  Stationen  Ahlen,  Beckum- 
Enigerlob,  Beckum,  Bielefeld,  Brackwede, 
Detmold,  Gütersloh,  Hamm,  Herford,  Lage, 
Loehne,  Minden,  Oelde,  Oeynhausen, 
Porta,  Rheda  und  Salzuflen.) 

10.  Güter-Tarif  für  den  Rbeinisch-West- 
fälisch-Hessischen  Verkehr  vom  1.  Januar 

1881,  bezüglich  des  Verkehrs  der  Station 
Giessen. 

11.  Güter-Tarif  für  den  Mitteldeutschen 
Eisenbahn-Verband  vom  1.  November  1877, 
bezüglich  der  Stationen  Baddekenstedt, 
Derneburg  und  Othfresen. 

12.  Güter-Tarif  für  den  Mitteldeutschen 
Eisenbahn-Verband  vom  I.Januar  1881. 

13.  Güter-Tarif  für  den  Verkehr  zwischen 
Stationen  des  Eisenbahn  -  Directions  -  Be- 
zirks Frankfurt  a.  M.  und  der  Hessischen 
Ludwigsbahn  vom  1.  Januar  1881. 

(Die  Tarife  ad  12  und  13  bezüglich  der 
Stationen  Göttingen,  Lollar,  Münden, 
Baddekenstedt ,  Derneburg ,  Othfresen, 
Bettenhausen,  Fürstenhagen,  Hasselbach, 
Helsa,  Lichtenau,  Niederzwehren,  Ober- 
kaufungen, Walburg,  Bruchköbel,  Helden- 
bergen-Win  decken.) 

Die  im  West  -  Nordwestdeutschen  und 
Hanseatisch-Rheinisch- Westdeutschen  Ver- 
bände bestehenden  Seehafen  -  Aus- 
nah m  e  t  a  r  i  fe  vom  I.Juni  1879  bleiben 
bis  auf  Weiteres  in  Kraft. 

Exemplare  des  neuen  Tarifs  bezw.  der 
einzelnen  Hefte  desselben,  wodurch  theils 
Erhöhungen,  theils  Ermässigungen  gegen 
die  seitherigen  Frachtsätze  eintreten,  sind 
vom  10.  Mai  d  J.  ab  von  den  Verbands- 
expeditionen der  einzelnen  Bahnen  käuf- 
lich zu  beziehen.  Hannover,  den  19.  April 

1882.  Für  die  Verbands- Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahn-Direction.  (808) 


Mit  15.  Juni  1882  treten  im  Stettin- 
Märkisch-Sächsischen  Verbände   für  den 

Verkehr  zwischen  Dobrilugk- Kirchhain 
und  den  Stationen  Drebkau,  Lieberose, 
Müllrose,  Peitz  sowie  Weichensdorf  theil- 
weise  erhöhte  Frachtsätze  in  Kraft, 
welche  bei  uns  erfragt  werden  können. 
Dresden,  am  23.  April  1882.  Königliche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen als  geschäftsführende  Ver- 
waltung. (809) 


Unter  Bezugnahme  auf  die  Bekannt- 
machung vom  16.  März  d.  J.  wird  ver- 
öffentlicht, dass  die  am  1.  Mai  d.  J.  in 
Kraft  tretenden  neuen  Tarife  für  den 
Güterverkehr  im  Norddeutsch-Sächsischen 
be/w.  Magdeburg  -  Sächsischen  Verbände 
nunmehr  erschienen  und  bei  den  bethei- 
ligten Güterexpeditiouen  käuflich  zu  er- 
langen sind.  Dresden,  den  23.  April  1882. 
Königliche  Generaldirection  der  Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen  als  geschäfts- 
führende Verwaltung.  (810) 


Die  in  dem  diesseitigen  Localtarif 
vom  1.  Januar  1881  für  die  Beförderung 
von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren  enthaltenen  Zusatzbestitnmungen 
zum  Betriebsregleraent  und  Tarifvor- 
sohriften  sind  zum  Theil  abgeändert.  Das 
Nähere  ist  bei  unseren  Güter-  und  Ge- 
päckexpaditiouen  zu  erfahren.  Guben,  den 
14.  April  1882.  Die  Direction  der  Märkisch- 
Posener  EisHiibaliiitjreseilscbaft.  (811) 

2.  (xeneral-Versammluugen. 
K.  K.  priv.  Oesterreichische  Nordwest- 
bahn.  Die  unterzeichnete  Verwaltung 
beehrt  sich,  die  Herren  Actionäre  zur 
XIV.  (ordentlichen)  Generalver- 
sammlung einzuladen,  welche  am 
7.  Juni  1882,  um  10  Uhr  Vormit- 
tags, auf  dem  Nordwestbahnhofe  in  Wien, 
Ankunftsseite  (Saal  für  Erwartende)  statt- 
findet. 

Gegenstände  der  Verhandlung  sind : 

1.  Geschäftsbericht  für  das  Jahr  1881; 

2.  Bericlit  des  in  der  vorjährigen  Ge- 
neralversammlung zur  Prüfung  der 
Rechnungen  für  das  Jahr  1881  gewählten 
Revisionsausschusses ; 

3.  Bericht  und  Anträge  des  Verwaltungs- 
rathes,  betreffend  die  Verwendung  des 
Reingewinnes  und  Einlösung  der  am 
1.  Juli  d.  J.  fälligen  Actiencoupons; 

4.  Antrag  des  Verwaitungsrathes  auf 
Vermehrung  des  Anlagecapitals  des 
Ergäuzungsnetzes  und  dementspre- 
chende  Aenderung  des  §  8  der  Sta- 
tuten; 

5.  Wahl  von  Verwaltungsraths  -  Mit- 
gliedern ; 

6.  Wahl  des  Revisionsausschusses  zur 
Prüfung  der  Rechnungen  für  das  Jahr 
1882  (nach  §  46  der  Statuten). 

Jene  Herren  Actionäre,  welche  der  Ge- 
neralversammlung beizuwohnen  beabsich- 
tigen, wollen  dem  §  37  der  Statuten  ge- 
mäss, die  Actien  längstens  bis  8.  Mai, 
Mittags  12  Uhr,  in  Wien  bei  der  gesell- 
schaftlichen Liquidatur  (Administrations- 
gebäude am  Nordwestbahnhofp)  oder  bei 
der  K.  K.  priv.  Allgemeinen  Oesterreichi- 
schen Bodencredit  -  Anstalt,  —  in  Berlin 
bei  der  Deutschen  Bank,  —  in  Frank- 
furt a.  M.  beim  Frankfurter  Bankverein, 
—  in  Hamburg  bei  d  n  Herreu  L.  Behrens 
&  Söhne  deponiren  und  unter  Einem  die 
auf  ihre  Namen  lautenden  Legitimations- 
karten in  Empfang  nehmen. 

Gleichzeitig  mit  den  Actien  sind  die 
von  den  Herren  Deponenten  eigenhändig 
zu  unterzeichnenden  Consignationen  über 
die  deponirten  Actien  in  doppelter  Aus- 
fertigung einzubringen,  deren  eine  mit 
der  Erlagsbestätigung  verseben,  sogleich 
zurückgestellt  wird. 

Laut  §  34  der  Statuten  haben  die  Be- 
sitzer von  Stammactien  und  jene  von  Ac- 
tien Lit.  B  in  der  Generalversammlung 
gleiches  Stimmrecht.  Je  zehn  Actien  geben 
das  Recht  auf  Eine  Stimme. 

Abwesende  können  sich  mittelst  Voll- 
macht durch  stimmfähige  Actionäre  ver- 
treten lassen  und  haben  in  einem  solchen 
Falle  die  auf  der  Rückseite  der  Legitima- 
tionskarte beigesetzte  Vollmacht  auszu- 
füllen und  eigenhändig  zu  unterfertigen. 

Nach  der  Generalversammlung  können 
die  deponirten  Actien  gegen  Rückgabe 
der  Erlagsbestätigungen  wieder  erhoben 
werden. 

Consignationsblanquette  werden  von  der 
gesellschaftlichen  Liquidatur  und  den  be- 
zeichneten Depotstellen  unentgeltlich  ver- 
abfolgt, Wien,  am  20.  April  1882.  Der 
Verwaltungsrath.  (152) 

K.  K.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbin- 
dungsbahn (Keichenberg-Pardubitz).  Der 
Verwaltungsrath  beehrt  sich,  die  Herren 
Actionäre  zur  XXIX.  (ordentlichen)  Gene- 
ralversammlung einzuladen,  welche  am 
25.  Mai  1882  um  10  Uhr  Vormittags  auf 
dem  Wiener  Bahnhofe   der  Oesterreicbi- 


schen  Nordwestbahn  (Ankunftsseite,  Saal 
für  Erwartende)  stattfindet. 

Gegenstände  der  Tagesordnung  sind  : 

1.  Mittheilung  des  Geschäftsberichtes  für 
das  Jahr  1881; 

2.  Bericht  des  Revisionsausschusses  über 
den  Rechnungsabschluss  des  Jahres  1881; 

3.  Bericht  und  Antrag  des  Verwaitungs- 
rathes betreffend  die  Einlösung  des  am 
1.  Juli  l.  J.  fälligen  Actien-Coupons; 

4.  Erneuerungswahi  dreier  Mitglieder  des 
Verwaitungsrathes  nach  §37  der  Statuten; 

5.  Wahl  des  Revisionsausschusses  zur 
Prüfung  des  Rechnungsabschlusses  des 
Jahres  1882. 

Gemäss  §  26  der  Statuten,  wollen  jene 
Herren  Actionäre,  welche  der  Gen<^ralver- 
samnilung  beizuwohnen  beabsichtigen,  die 
Actien  sammt  den  nicht  fälligen  Coupons 
längstens  bis  11.  Mai  12  Ulir  Mittags,  ent- 
weder bei  der  gesellschaftlichen  Haupt- 
Cassa  in  Wien,  Administration.^gebäude 
am  Nord  Westbahnhofe,  oder  bei  der  Direc- 
tion  der  Disconto-Ges^dlschaft  in  Berlin, 
oder  bei  den  Herren  M.  A.  v.  Rothschild 
&  Söhne  in  Frankfurt  a/M.  deponiren  und 
die  Legitimationskarten  beheoen. 

Mit  den  Actien  zugleich  sind  die  von 
den  Deponenten  eigenhändig  zu  unter- 
zeichnenden Consignationen  in  doppelter 
Ausfertigung  eiuzubringen.  Eine  Consigna- 
tion  wird  mit  .der  Erlagsbestätigung  ver- 
sehen zurückgestellt. 

Nach  §  25  der  Statuten  geben  10  Actien 
das  Recht  auf  Eine  Stimme ;  keiuActiooär 
kann  mehr  als  30  eigenberechtigte  Stim- 
men in  sich  vereinigen;  als  Bevollmäch- 
tigter kann  Niemand  mehr  als  20  Stim- 
men übernehmen. 

Die  Actionäre  können  nur  durch  Perso- 
nen vertreten  werden,  die  selbst  Mitglie- 
der der  Generalversammlung  sind  und 
haben  in  einem  solchen  Falle  die  auf  der 
Rückseite  der  Legitimationskarte  beige- 
setzte Vollmacht  auszufüllen  und  eigen- 
händig zu  unterzeichnen. 

Nach  der  Generalversammlung  können 
die  deponirten  Actien  gegen  Rückgabe  der 
Empfangsbestätigung  an  dem  Erlagsorte 
wieder  behoben  werden. 

Consignationsblanquette  werden  bei  den 
Erlagscassen  unentgeltlich  verabfolgt. 
Wien,  am  23.  April  1882.  Der  Verwaltungs- 
rath. (Nachdruck  wird  nicht  honorirt.)  (161) 

K.  K.  priv.  Kronprinz  Budolfbahn.  Der 

gefertigte  Verwaltungsrath  beehrt  sich, 
die  Actionäre  der  K-  K.  priv.  Kronprinz 
Rudolfbahn  zu  der 

Montag,   den  22.  Mai  1882, 
um   10  Uhr  Vormittags,  im   Saale  der 
Wiener   Handelsacademie   (1.  Academie- 
strasse  12)  stattfindenden 

fünfzehnten  ordentlichen  General- 
versammlung 

einzuladen. 

Gegenstände  der  Tagesordnung  sind: 

1.  Bericht  über  die  Geschäftsgebahrung 
im  Jahre  1881. 

2.  Bericht  des  Aufsichtsrathes  über  die 
Prüfung  der  Jahresrechnung  pro  1881. 

3.  Wahl  des  Aufsichtsrathes  und  der 
Ersatzmänner  desselben  (§§  16  und  17 
der  Statuten). 

4.  Ergänzung  des  Verwaitungsrathes  (§  32 
der  Statuten). 

Jene  Herren  Actionäre,  welche  der  Ge- 
neralversammlung beiwohnen  oder  ihr 
Stimmrecht  nach  Massgabe  der  §§  21,  22 
und  24  der  Statuten  ausüben  wollen, 
haben  ihre  Actien  bis  längstens  19.  Mai 
1882  in  Wien  bei  der  Hauptcassa  der 
Kronprinz  Rudolfbahn  (Stadt,  Hohen- 
staufengasse No.  1,  1.  Stock)  mittelst 
doppelt  auszufertigender  Consignationen 
(wozu  Blanquette  bei  der  genannten 
Hauptcassa  unentgeltlich  erfolgt  werden) 
zu  erlegen  und  erhalten  mit  der  Empfangs- 
bestätigung Legitimationskarten  zur  Ver- 
sammlung. 
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Im  Vertretungsfalle  müssen  die  auf  der 
Rückseite  der  Leg;itin:iationskarte  vorge- 
druckten Vollmachten  eigeiiliändig  unter- 
fertigt werden.  Wien,  am  21.  April  1882. 
Der  VerwaltuDgsrath,  (Nachdruck  wird 
nicht  honorirt.)   (153) 

3.  Ausloosiingen. 

Thüringische  Eisenbahn.  Bei  der  am 
13.  d.  Mts.  stattgehabten  Ziehung  der 
planmässig  im  Jahre  1882  zu  amortisiren- 
den  Prioritätsobligationen  unserer  Gesell- 
schaft sind  die  nachstehend  verzeichneten 
Nummern  ausgeloost  worden. 

Wir  fordern  die  Inhaber  der  gezogenen 
Obligationen  auf,  den  Nominalbetrag  der 
Letzteren 

vom  1.  Juli  er.  ab 

1.  in  Erfurt :   bei  unsererHaupt- 
casse;  ausserdem 

bezüglich  der  Serien  I,  III 
und  IV: 

2.  in  Dessau:  bei  Herrn  J.  H.  Cohn,  und 
für  dessen  Rechnung: 

3.  in  Berlin:   bei  den  Herren  Breest  & 
Gelpcke, 

4.  in  Frankfurt  a.  M.:   bei  den  Herren 
M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne, 

5.  in  Leipzig:  bei  der  Leipziger  Bank; 

bezüglich  der  Serien  II 
u  n  d  V,  ausser  bei  den  unter  1  und 
4  genannten  Stellen: 

6.  in  Berlin:  bei  der  Direction  der  Dis- 
contogesellsch  a,ft, 

7.  in   Leipzig:     bei    der  Allgemeinen 
Deutschen  Greditanstalt, 

8.  in  Weimar:    bei   der  Weimarischen 
Bank, 

9.  in  Erfurt:  bei  Herrn  Adolph  Stürcke; 

bezüglich  der  Serie  VI, 
ausser  bei  den  unter  4,  6,  7  und  9 
genannten  Stellen: 

10.  in  Berlin :   bei  der  Bank  für  Handel 
und  Industrie, 

11.  in  Frankfurt  a.  M.:    bei   der  Filiale 
der  Bank  für  Handel  und  Industrie 

gegen  Rückgabe  der  Obligationen  in  den 
gewöhnlichen  Geschäftsstunden  zu  er- 
heben. 

Den  Obligationen  vom  1.  Januar  1848 
(I.  Emission),  vom  31.  März  1855  (III  Emis- 
sion), vom  1.  März  1857  (IV.  Emission)  und 
vom  1.  September  1874  (YL  Emission) 
sind  die  Coupons  4  bis  12  und  der  Talon, 
den  Obligationen  vom  1.  November  1851 
(IL  Serie)  die  Coupons  No.  2  bis  12  und 
der  Talon,  und  den  Obligationen  vom 
1.  Juli  1870  (V.  Serie)  der  Talon  beizu- 
fügen. 

Die  Verzinsung  der  ausge- 
loost e  n  0  b  1  i  ga  t  i  o  n  e  n  hört  mit 
dem  1.  Juli  er.  auf. 

Die_ Inhaber  der  in  dem  nachstehenden 
Verzeichnisse  als  rückständig  aus  früheren 
Verloosungen  aufgeführten  Obligationen 
fordern  wir  wiederholt  zur  Rückgabe  der 
Obligationen  und  Abhebung  der  betr. 
Capitalbeträge  auf.  Erfurt,  den  21.  April 
1882.   Die  Direction.  (157) 

Verzeichniss 
der  am  13.  April  1882  ausgeloosten,  vom 
1.  Juli  1882  ab  zur  Einlösung  gelangenden 
Prioritäts-Obligationen  der  Thüringischen 
Eisenbahn-Gesellschaft. 
I.  Emission. 
Von  der  jetzt  4proeentigen  Ptioritäts- An- 
leihe vom  Jahre  1848,  für  welche  die  Obli- 
gationen unterm  l.  Januar  1848  ausge- 
stellt sind. 
Serie  A.  zu  1  000  Thaler.   9  Stück. 
No.  33  34  114  353  385  387  411  420  440. 

Serie  B.  zu  500  Thaler.  37  Stück. 
No.  19  28  41  151  162  244  258  425  442  581 
648  722  745  815  835  896  981  1056  1184  1200 
1214  1313  1333  1388  1400  1439  1446  1462 
1508  1555  1591  1602  1628  1756  1800  1894  1913. 
Serie  C.  zu  200  Thaler.  138  Stück. 
No.  15  24  78  169  211  254  285  427  499  526 
549  561  638  639  706  768  839  861  962  1033 
1146  1286  1338  1343   1410   1465   1502  1578 
1646  1652  1700  1758  1801   1849   1852  1860 


1884  1885  1896  1920  1948  1979  2012  2070 
2096  2099  2142  2146  2168  2187  229?  2297 
2313  234Ü  2383  2477  2581  2Ö07  2918  2933 
3093  3188  3199  3208  3322  3602  3697  3760 
3840  3921  3966  4027  4073  410.S  4126  4137 
4147  4200  4293  4366  4378  4394  4423  4434 
4504  4532  4593  4629  4734  4764  4775  4809 
4811  4850  4873  4894  4924  4929  4957  4975 
4978  5010  5)28  5193  5268  5302  5341  ,5343 
5373  5531  5655  5662  5765  5767  .^822  5902 
6016  6062  6081  6270  6293  6308  6358  6398 
6526  6592  67.S1  6769  6801  6835  6975  7048 
7229  7249  7274  7313  7335  7394. 

Serie  D.  zu  100  Thaler.  190  Stück. 
No.  6  44  52  109  117  182  301  313  367  388 
402  404  417  434  567  568  574  635  675  707 
729  777  1019  1060  1097  1099  1151  1170  1180 
1186  1230  1260  1277  1318  1333  1339  1348 
1370  1374  1487  1497  1502  1532  1600  1609 
1749  1781  1848  1868  1869  1888  1986  2154 
2199  2253  2306  2359  2385  2421  2544  2589 
2644  2679  2742  2793  2892  3059  3192  3199 
3223  3284  3340  3430  3685  3701  3705  3716 
3864  3949  4129  4144  4180  4247  4333  4347 
4363  4388  4426  4527  4550  4635  4668  4723  4768 
4779  4817  5008  5059  5194  5245  5259  5413 
5422  5477  5.501  5522  5528  5531  5601  5629 
5804  5834  5907  5969  5980  5994  6004  6053 
6055  6112  6183  6429  6438  6468  6578  6581 
6627  6692  6786  6845  6893  6925  6972  6997 
7110  7183  7212  7253  7254  7320  7340  7397 
7411  7462  7506  7595  7766  7780  7869  7974 
8008  8010  8236  8246  8,304  8312  8327  8478 
8492  8580  8608  8679  8826  8836  8863  8880 
8923  89.39  8961  9068  9105  9190  9212  9270 
9344  9411  9459  9539  9559  9610  9(il8  9593 
9700  9729  9732  9750  9783  9831  9858  9890. 
—  Sämmtliche  Obligationen  sind  mit 
Coupons  No.  4—12  und  Talon  zurückzu- 
geben. — 

Rückständig  aus  früheren  Verloosungen 
und  daher  noch  einzulösen  sind: 

1.  aus  der  Verioosung  vom  3.  April  1872. 
Serie  D.  zu  100  Thir.  No.  7986. 

2.  aus  der  Verioosung  vom  9.  April  1879 
Serie  C.  zu  200  Thlr.  No.  4614. 

3.  aus  der  Verioosung  vorn  12.  April  1880 
Serie  D.  zu  100  Thlr.  No,  3900 

4.  aus  der  Verioosung  vom  7.  April  1881. 
Serie  A.  zu  1  000  Thlr.  No.  326. 

Serie  B.  zu  500  Thlr.  No.  Iii  329  3509 
1682. 

Serie  C.  zu  200  Thlr.  No.  268  422  2209 
2234  3111  3380  3909  5025  548^^  6773. 

Serie  D.  zu  100  Thlr.  No.  123  968  1639 
2133  2598  2800  2940  3813  3868  4385  7350 
7645  7973  8341  9871. 

II.  Emission.  (Serie  II.) 
Von   der  jetzt  4i/2procentigen  Prioritäts- 
Aüleihe  vom  Jabre  1852,  für  welche  die 
Obligationen   unterm  1.  November  1851 

ausgestellt  sind. 
Abtheilung  A.  zu  500  Thaler.    9  Stück 

No.  61  129  182  202  205  278  308  364  392. 
Abtheilung  B.  zu  200  Thaler.  43  Stück 

No.  305  337  340  402  450  453  487  527  566 
581  603  676  741  763  784  840  890  909  953 
973  994  1016  1060  1062  1080  1099  1313  1375 
1424  1472  1474  1512  1553  1586  1627  1635 
1639  1672  1679  1713  1859  1863  1921. 
Abtheilung  C.  zu  100  Thaler.  85  Stück 

No.  10  33  152  232  285  288  299  329  337 
416  517  535  539  543  563  602  637  652  769 
813  882  990  1075  1101  1122  1170  1176  1213 
1232  1338  1411  1533  J565  1590  1608  1611 
1696  1697  1703  1707  1797  1816  1849  1855 
1894  1895  1949  2007  2024  2066  2119  2165 
2202  2246  2321  2361  2384  2402  2405  2475 
2588  2590  2682  2752  2758  2773  2886  2887 
2908  2972  3094  3202  3264  3268  3284  3416 
3425  3463  3506  3694  3716  3812  3880  3882 
3890. 

—   Sämmtliche   Obligatioaen    sind  mit 
Coupons  No.  2—12  und  Talon  zurückzu- 
geben. — 

Rückständig  aus  frühereu  Verloosungen 
und  daher  noch  einzulösen  sind : 

1.  aus  der  Verioosung  vom  5.  April  1876. 
Abtheilung  C.  zu  100  Thlr.  No.  3400. 

2.  aus  der  Verioosung  vom  9.  April  1877. 
Abtheilung  B.  zu  200  Thlr.  No.  1108. 


3.  aus  der  Verioosung  vom  11.  April  1878. 
Abtheilung  B.  zu  200  Thlr.  No.  1175 
Abtheilung  C.  zu  100  Thlr.  No.  1626. 

4.  aus  der  Verioosung  vom  9.  April  1879. 
Abtheilung  C.  zu  100  Thlr.  No.  3360. 

ö.  aus  der  Verioosung  vom  12.  April  1880 
Abtheilung  B.  zu  200  Thir.  No.  93  152 
1625. 

Abtheilung  C.  zu  100  Thlr.  No.  1138 
!2lU  3876. 

6.  aus  dvT  Verloosunjf  vom  7.  April  1881. 

Abtheilung  B.  zu  200  Thlr.  No.  19  1867. 

Abtheilung  C.  zu  100  Thlr.  No.  54  399 
400  936  1889  1891  3335. 

III  Emission.  (Serie  III.) 
Von  der  jetzt  4procentigen  Prioritäts-An- 
Ipihe  vom  Jabre  1855,   für   welche  die 
Obligationen  unterm  31.  März  1855  aus- 
gestellt sind. 
Abtheilung  A.  zu  500  Thaler.   5  Stück. 

No.  13  42  317  370  395. 
Abtheilung  B.  zu  200  Thaler.  53  Stück. 

No.  17  III  1.38  144  304  330  457  527  530 
620  674  682  843  858  1152  1216  1267  1304 
1464  1490  1534  1538  1548  1563  1616  1667 
1691  1693  1715  1761  1852  1879  1958  2027 
2214  2300  2336  2366  2534  3025  3053  3132 
3333  3378  3423  3446  3529  3615  3717  3806 
3844  3909  3957. 

Abtheilung  C.  zu  100  Thaler.  269  Stück. 

No.  131  154  270  277  323  413  556  676  709 
729  "787  865  866  876  951  961  1055  1081  1124 
1130  1142  1320  1390  1434  1456  1478  1672 
1777  1817  1831  2043  2097  2150  2202  2236 
2341  2413  2501  2541  2636  2657  2829  2894 
3026  3089  3153  3317  3381  3437  3477  3479 
3606  3020  3676  3807  3831  3858  3922  3969 
4075  4085  4149  4392  4441  4527  4621  4674 
4814  4866  4900  5053  5149  5228  5257  5281 
5308  5458  5465  5648  5669  5719  5841  5871 
5907  5976  5993  6057  6121  6224  6369  6418 
6587  6708  6813  6851  6865  6904  6949  7085 
7172  7194  7220  7265  7424  7620  7663  7695 
7711  7878  7902  8069  8114  8162  8211  8241 
8282  8506  8637  8638  8719  8753  8792  8825 
8955  8986  9164  9220  9231  9380  9479  9593 
9842  9905  10005  10030  10102  10212  10213 
10262  10347  10409  10424  10559  10679  10823 
10883  10970  11041  11059  11085  11114  11142 
11160  11178  11245  11364  11381  11385  11431 
11551  11606  11668  11823  11852  11859  11895 
11897  11964  12052  12105  12292  12307  12318 
12325  12344  12486  12566  12750  12792  12829 
12875  12906  13114  13120  13200  13249  13437 
13555  13737  13845  13937  14096  14254  14282 
14287  14335  14493  14585  14677  14708  14709 
14720  14732  14736  14761  14763  14828  14852 
14920  15066  15330  15350  15571  15576  15722 
15814  15949  15971  16058  16077  16216  16269 
16372  16935  16948  17284  17294  17362  17371 
17465  17571  17579  17672  17694  17715  17787 
17899  17954  18047  18121  18146  18157  18160 
18182  18320  18375  18467  18648  18824  18877 
18891  18932  18965  19034  19092  19159  19210 
19343  19392  19454  19506  19507  19796  19871 
19895  19917  19957  19965  19987. 
—  Sämmtliche  Obligationen  sind  mit 
Coupons  No.  4—12  und  Talon  zurückzu- 
geben. — 

Rückständig  aus  früheren  Verloosungen 
und  daher  noch  einzulösen  sind: 

aus  der  Verioosung  vom  7.  April  1881. 
Abtheilung  B.  zu  200  Tialr.    No.  495  1378 

2501  3540. 

Abtheilung  C.  zu  100  Thlr.  No.  1208  1984 
2844  3182  5997  7100  8266  10983  14360  14366 
14542  17305  18570  19804. 

IV.  Emission,   (Serie  IV.) 
Von  der  4y2proeentigen  Prioritäts-Anleihe 
vom  Jahre  1856,  für  welche  die  Obliga- 
tionen unterm    1.  März  1857  ausgestellt 
sind. 

Abtheilung  A.  zu  500  Thaler.  15  Stück. 

No.  30  161  195  199  366  377  437  603  611 
725  766  793  954  1022  1129. 
Abtheilung  B.  zu  200  Thaler.  76  Stück. 

No.  8  108  123  306  315  514  607  671  764 
766  772  776  1098  1278  1656  1662  1748  1847 
1859  1910  1942  1991  2045  2238  2384  2389 
2534  2564  2586  2666  2677  2726  2779  2874 
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2929  2962  3044  3097  3189  3206  3345  3390 
3430  3522  3527  3528  3538  3556  3875  4025 
4148  4266  4331  4342  4373  4383  4436  4441 
4471  4657  4816  4920  4929  6068  5103  6168 
5326  5359  6419  5476  6586  5614  6678  5891 
5922  6990. 

Abtheilung  C.  zu  100 Thaler.  263  Stück. 

No.  166  294  440  477  533  703  724  743  899 
1225  1266  1270  1391  1403  1435  1469  1474 
1559  1583  1793  2062  2145  2219  2241  2274 
2301  2414  2586  2630  2662  2772  2839  2941 
3066  3060  3283  3301  3343  3412  3414  3478 
3626  3745  3792  3888  4139  4160  4165  4169 
4280  4305  4322  4365  4407  4409  4437  4483 
4489  4540  4556  4562  4572  4681  4752  4753 
4826  4869  5019  5032  5096  5124  5182  5222 
5353  5393  5487  5546  5617  5844  5885  5919 
5948  6106  6243  6695  6745  6817  6870  6942 
7053  7073  7246  7347  7469  7691  7593  7619 
7660  7852  7920  7995  8026  8190  8391  8606 
8541  8553  8631  8786  8968  9012  9087  9126 
9285  9485  9508  9589  9645  9738  10029  10053 
10274  10422  10460  10589  10702  10829  10880 
10981  11014  11060  11061  11103  11145  11231 
11288  11310  11349  11408  11484  11511  11512 
11701  11723  11762  11834  11863  11883  11984 
12045  12076  12161  12190  12275  12383  12401 
12438  12531  12617  12709  12765  12794  12816 
12912  12974  13139  13284  13356  13364  13457 
13604  13855  13884  13888  13905  13952  14002 
14061  14135  14215  14230  14296  14363  14447 
14517  14547  14619  14634  14803  14944  14947 
14950  14989  14999  15137  15138  15200  15310 
15322  15401  15402  15405  15452  15505  15508 
15826  15831  15955  15975  16005  16161  16259 
16556  16569  16591  16632  16663  16858  16982 
16994  17094  17252  17365  17413  17430  17701 
17709  17856  17871  18221  18577  18630  18772 
18801  18931  18965  18995  19000  19069  19184 
19224  19239  19321  19327  19329  19600  19608 
19655  19785  19786  19801  20081  20163  20276 
20350  20416  20434  20456  20524  20712  20847 
20932  20986. 

—  Sämmtliche  Obligationen  sind  mit  Cou- 
pons No.  4— 12  und  Talon  zurückzugeben.— 

Rückständig  aus  früheren  Verloosun- 
gen  und  daher  noch  einzulösen  sind: 

1.  aus  der  Verloosung  vom  11.  April  1878. 
Abtheilung  C.  zu  100  Thlr.   No.  2013. 

2.  aus  der  verloosung  vom  7.  April  1881. 
Abtheilung  ß.  zu  200  Thlr.    No.  276  486 

1402  1820  2443  2451  4019  5892. 

Abtheilung  C.  zu  100  Thlr.  No.  1167 
1803  2161  3336  4996  6284  6435  8142  8293 
10161  10340  12872  13673  14653  16082  16561 
17604  17868  18862  19055  19349  20574. 

V.  Emission.   (Serie  V.) 
Von  der  4%  procentigen  Prioritäts-Anleihe 
Tom  Jahre  1870,  für  welche  die  Obligatio- 
nen unterm  1.  Juli  1870  ausgestellt  sind. 
Abtheilung  A.  zu  500  Thaler.    13  Stück. 

No.  19  40  130  398  399  476  634  959  1028 
1415  1474  1563  1590. 

Abtheilung  B.  zu  200  Thaler.    40  Stück. 

No.  85  511  780  815  860  1198  1223  1347 
1656  1762  1943  1981  20Ö2  2007  2079  2129 
2179  2239  2248  2310  2429  2600  2704  2876 
3049  3384  3469  3483  3555  3590  3630  3727 
3758  3891  4052  4195  4326  4386  4396  4522. 
Abtheilung  C.  zu  100  Thaler.  81  Stück. 

No.  136  404  583  643  679  686  886  1063 
1139  1398  1579  1676  1677  1699  1862  1879 
2022  2058  2060  2135  2265  2300  2333  2659 
2741  2776  2886  2930  2948  3003  3018  3225 
3241  3274  3324  3387  4041  4354  4523  4645 
4711  4805  4869  4880  4933  4955  5062  51.53 
5166  5300  5471  5501  5514  5820  5997  6039 
6243  6248  6434  6527  6588  6754  7042  7090 
7242  7437  7997  8116  8542  8603  8662  8664 
8807  8818  8824  8876  9253  9303  9545  9903 
9976. 

—  Sämmtliche  Obligationen  sind  mit  dem 

Talon  zurückzugeben.  — 
Rückständig  aus  früheren  Verloosun- 
gen  und  daher  noch  einzulösen  sind: 
1.  aus  der  Verloosung  Tom  11.  April  1878. 

Abtheilung  C.  zu  100  Thlr.  No.  4661 
9960. 


2.  aus  der  Verloosung  vom  9.  April  1879. 
Abtheilung  A.  zu  500  Thlr.   No.  866. 
Abtheilung  C.  zu  100  Thlr.    No.  2664 

6765. 

3.  aus  der  Verloosung  vom  12.  April  1880. 
Abtheilung  A.  zu  600  Thlr.    No.  533 

1077  1199  1240. 

Abtheilung  B.  zu  200  Thlr.  No.  37  980 
2728. 

Abtheilung  C.  zu  100  Thlr.  No.  4484 
8659  8679. 

4.  aus  der  Verloosung  vom   7.  April  1881. 
Abtheilung  A.  zu  500  Thlr.    No.  498 

1218. 

Abtheilung  B.  zu  200  Thlr.  No.  725 
1464  2032  3079  3237. 

Abtheilung  C.  zu  100  Thlr.  No.  2751 
3198  4180  4387  4666  4718  5031  5771  9502. 

VI.  Emission.   (Serie  VI.) 
Von  der  434  procentigen  Prioritäts-Anleihe 
vom  Jahre  1874,  für  welche  die  Obligatio- 
nen  unterm   1.  September  1874  ausge- 
stellt sind. 

Abtheilung  A.  zu  äOOO  M    6  Stück. 

No.  13  137  297  386  622  579. 
Abtheilung  B.  zu  1500  M    17  Stück. 

No.  1231  1341  1615  1851  1868  1960  1959 
2110  2150  2196  2258  2474  3016  3184  3308 
3465  3484. 

Abtheilung  C.  zu  300  M    123  Stück. 

No.  4043  4409  4535  4788  5141  5146  5562 
6636  6118  6207  6212  6217  6222  6773  6778 
6783  6959  6999  7791  8037  8319  8352  8357 
8378  8610  8615  8792  9238  9363  9441  9791 
9933  10044  10462  10730  10769  11004  11131 
11186  11408  11476  11481  11486  11491  11543 
11548  11553  11558  11658  11764  11790  11918 
12134  12175  12180  12185  12430  12806  12920 
13093  13098  13103  13128  13355  13370  13421 
13636  14128  14133  14202  14286  14308  14913 
14931  15070  15184  16597  15929  15937  16022 
16399  16551  16671  16620  16796  16982  17347 
17591  18691  18875  18880  18885  18890  18S95 
19146  19273  19278  19467  19492  19497  19651 
20304  20561  20815  21243  21368  21940  22001 
22032  22094  22601  22891  23019  23048  23104 
23203  23261  23266  23271  23393  23453  23657 
23774. 

—  Sämmtliche  Obligationen  sind  mit  Cou- 
pons No.  4 — 12  und  Talon  zurückzugeben. — 
Rückständig  aus  früheren  Verloosun- 
gen  und  daher  noch  einzulösen  sind: 

1.  aus  der  Verloosung  vom  11.  April  1878. 
Abtheilung  C.  zu  300  M    No.  7774. 

2.  aus  der  Verloosung  vom  9.  April  1879. 
Abtheilung  C.  zu  300  M.   No.  6744. 

3.  aus  der  Verloosung  vom  7.  April  1881. 
Abtheilung  C.  zu  300  M    No.  7695  9670 

10597  10997  11231  12754. 

Erfurt,  den  15.  April  1882.  Die  Direc- 
tion  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesell- 
schaft.  Eggert.  Klemme. 


i.  Dividendenzahlung. 

Thüringische  Eisenbahn.    Wir  bringen 

hierdurch  zur  öffentlichen  Kennte iss,  dass 
die  Dividende  pro  1881  für  die  Stamm- 
actien  Lit.  C.  (Gera-Eichicht) 
auf  43^  pCt.  oder  13  JA  50  4  pro  Actie 
festgestellt  worden  ist. 

Die  Auszahlung  erfolgt  gegen  Rückgabe 
des  Dividendenscheines  No.  10  vom  1,  Mai 
er.  ab  und  zwar: 

1.  in  Erfurt:  bei  unserer  Hauptcasse  in 
den  gewöhnlichen  Geschäftsstunden 
von  9  bis  12  Uhr  Vormittags, 

2.  durch  unsere  sämmtlichen 
Billetexpeditionen  (bei  grös- 
seren Beträgen  nach  vorher  gesche- 
hener Anmeldung), 

3.  in  Darmstadt:  durch  die  Bank  für 
Handel  und  ladustrie, 

4.  in  Frankfurt  a.  M.:  durch  die  Filiale 
derselben, 

5.  in  Leipzig:  durch  die  Herren  Frege 
&  Co.  und 

6.  in  Berlin :  durch  die  Bank  für  Handel 
und  Industrie  und  durch  die  Herren 
Cohn,  Bürgers  &  Co. 

Bei  den  Stellen  ad  2  —  6  erfolgt 
die  Einlösung  nur  in  der  Zeit 
vom  1.  bis  31.  Mai  er.  Vom  1.  Juni 
er.  ab  findet  die  Einlösung  nur 
noch  durch  u n s e r e H a u p t c a s s e 
hier  statt.  Erfurt,  den  20.  April  1882. 
Die  Direction.  (155) 

Mecklenburgische  Friedrich-Franz  Eisen- 
bahn.  Die  Dividende  unserer  Gesellschaft 
pro  1881  ist  auf  7*  5  pCt.  =  39  ./Ä  pro 
Actie  festgesetzt  und  vom  1.  Juni  d.  J. 
ab  bei  den  auf  den  Dividendenscheinen 
verzeichneten  Zahlstellen  zu  erheben.  Die 
Direction.  (159) 

5.  SnltiiiisüsBioneM» 
Holsteinische  Marschbahn  -  (Gesellschaft. 

Die  Lieferung  der  zum  Locomotivbetriebe 
auf  der  diesseitigen  Bahn  in  der  Zeit  vom 
1.  Juli  1882  bis  dahin  1883  erforderlichen 
Steinkohlen,  ca.  2  700  000  kg,  soll  im  Wege 
der  Submission  vergeben  werden. 

Die  betreffenden  Bedingungen  liegen  im 
Bureau  unseres  Maschinenmeisters  Herrn 
Memmert  hierselbst  zur  Einsicht  aus  und 
werden  daselbst  auch  auf  portofreien  An- 
trag abgegeben  werden. 

Bezügliche  Offerten  mit  der  Aufschrift 
„Kohlenlieferung"  sind  bei  der  Direction 
bis  zum  19.  Mai  d.  Js.,  Mittags  12  Uhr, 
einzureichen. 

Die  Auswahl  unter  den  Offerenten,  welche 
sich  bis  zum  26.  Mai  d.  Js.  an  ihre  Gebote 
zu  binden  haben,  bleibt  vorbehalten. 
Glückstadt,  den  20.  April  1882.  Die  Direc- 
tion der  Holsteinischen  Marschbahn-Gesell- 
schaft.    H.  Lund.   (154) 


6.  Neue  Fahrpläne. 
Fahrplan  der  Kiel-Flensburger  Eisenbahn.   Gültig  vom  1.  Mai  1882. 


Richtung  von  Kiel  nach  Flensburg 


Stationen 

Ge- 
misch- 
ter 
Zug 
No.  1 
Vorm. 

Gem. 
Zug 
No.  3 

Vorm. 

Gem. 
Zug 
No.  6 

Nm. 

Gem. 
Zug 
No.  7 

Nm. 

Stationen 

Gem. 
Zug 
No.  2 

Vorm. 

Gem. 
Zug 
No.  4 

Vorm. 

Gem. 
Zug 
No.  6 

Nm. 

Gem. 
Zug 
N0.8 

Nm. 

Kiel    .   .   .  . 

ab 

6.40 

11.50 

6.40 

10.* 

Flensburg  .  . 

ab 

7.25 

12.34 

6.25 

Neu-Wittenbek 

7.8 

12.18 

6.8 

10.32 

Husby.   .   .  . 

7.50 

12.59 

6.50 

Gettorf    .    .  . 

» 

7.21 

12.31 

6.22 

10.46 

Sörup  .   .   .  . 

8.10 

1.19 

7.12 

Altenhof .    .  . 

7.42 

12.52 

6.13 

Mohrkirch  .  . 

8.25 

1.34 

7.25 

Eckernförde 

7.55 

1.3 

6.56 

11.15 

Süderbrarup  . 

8.43 

1.53 

7.44 

Rieseby   .   .  . 

8.16 

1.24 

7.17 

Rieseby  .   .  . 

9.10 

2.20 

8.11 

Süderbrarup  . 

n 

8.44 

1.54 

7.48 

Eckernförde  . 

5.13 

9.35 

2.43 

8.36 

Mohrkirch  .  . 

8.59 

2.9 

8.3 

Altenhof .    .  . 

5.22 

9.44 

2.52 

8.45 

Sörup  .   .   .  . 

9.12 

2.22 

8.36 

Gettorf   .   .  . 

6.« 

10.6 

3.13 

9.L 

Husby .   .    .  . 

9.32 

2.42 

8.36 

Neu-Wittenbek 

6.3 

10.21 

3.28 

9.22 

Flensburg  .  . 

an 

9.54 

3.4 

8.58 

Kiel    .   .   .  . 

an 

6.30 

10.48 

3.55 

9.49 

Kiel,  im  April  1882 

Die 

Direction.  (158) 

Richtung  von  Flensburg  nach  Kiel 


No.  8.   Jahrgang  1882, 


453 


Berlin,  am  28.  April  1882. 


erzaauger  mse 


Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbaiin-Yerwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  24.  April  incl.  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  75  ffg.  zu  beziehen. 


Der  Colli 

Laufende  Nr. 

Lagerort 

Bemerkimgei! 

(inabesondere 
etwaige  Uerkmale, 
welche  zur  Aufklärunf 
(üeuen  können). 

Signatur 

Anzahl. 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

öewicht 
KUo. 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Marke. 

Nr. 

A  G 
AHN 


B 

B 
B 

B  G 


C  L  ß 


D 

D  &  C 

E  S 
E  T 
F 
F  R 
F  R  D 
F  S 

F  S 

G  P 
H 
H 

IP 


J  G 

K  J  P 
L  B 

L  K 

M 
M  A 
M  J  N 
M  V 

N 
P  K 

R  L 

S 


Beutsclie  und  liederländisclie  Eisenbahnen. 


805 

1 

Ballen 

/  5353  \ 
\  4307  / 

9 

Kisten 

1 

754 
7174 

1 
1 
1 

Korb 
Pack 
Kiste 

3058 

1 

» 

1    219  \ 
[    320  1 
1    105  / 
/    101  [ 
\    625  / 
f    910  [ 
1    930  1 
l    536  1 

8 
1 

Collo 

1374 

1 

Kiste 

34 
910 
div. 

2034 

3 

1 
1 

8 
1 
1 
1 

Säckchen 
Ballen 
Colli 
Kiste 
» 

Ballen 

368 

1 

Kiste 

1920 
434 

1 
1 
1 

» 

Ballen 

10 

1 

Kiste 

/  18987  \ 
\  18994  / 

2 

Kisten 

24 

/  114^2  \ 
\   124  / 
1 

Fass 
Rolle 
Pack 

7 

68 

7956 
231 
814 
6110 
324 

Sack 
Bund 
Pack 
Fass 
Kiste 

Pack 
Kiste 
Fass 

Leinen 


leer 


A.  Colli  mit  Bnchstaben  siga. 


leer  — 
Manufacturwaaren  — 
gefüllt  — 

anscbein.  Eisenwaaren 


eiserne  Stützen  — 

4  Eisentheile  — 

leer  — 

leer  — 

gefüllt  — 

Umzugseffecten  — 

Apfelsinen  — 

Kassetten  — 

Tapeten  — 

?  - 

anscheinend  Cigarren 

Blechrüster  — 

Bettfedern  — 

unbekannt  — 

leer  — 

leer  — 

Sackleinen  — 

leb.  Bäume  — 

eiserne  Scheiben  — 

Gerste  — 

5  Stück  Flacheisen  — 
Garn  — 
Kalk  - 
Wein  — 
Eisenwaaren  — 
1  Feile  — 
leere  Flaschen  — 
leer  — 


20 

1 

Crefeld 

53 

2 

Bremen 

10 

3 

Wanne 

31 

4 

Arnheim 

105 

5 

Crefeld 

145 

6 

Hamburg 

? 

7 

Rrpcla  11 

12,5 

8 

Minden  Eilgutexp. 

9 

9 

Bremen 

10 

Bebra 

22 

11 

Neuss 

356 

12 

Bremen 

38 

13 

Dortmund  K.  M. 

10 

14 

33 

15 

Bremen 

57 

16 

Frankfurt  a.  M. 

28,5 

17 

Haltern 

4 

18 

Mannheim 

6,5 

19 

Haltern 

11,5 

20 

Myslowitz 

45 

21 

Bremen 

33 

22 

Deutzerfeld 

42 

23 

Dortmund  W. 

5 

24 

Ihrhove 

4 

25 

Deutzerfeld 

51 

26 

Crefeld  J 

19,5 

27 

Minden  Eilgutexp. '. 

175 

28 

Arnheim 

65 

29 

Nieuwerschans 

107 

30 

Deutz  K.  M. 

101,6 

31 

Heidelberg 

1 

32 

Wetzlar 

60 

33 

Dortmund  K.  M. 

22 

34 

Opladen  Rh. 

K.  E.-D. linksrhein. 


K.  E.-D.  Hannover 


K.  E.-D.  r.  Köln 
Nieder!.  Staatsb, 
K.  E.-D.  linksrhein. 

K.  E.-D.  Hannover 


Oberschlesische 


K.  E.-D.  Hannover 


K.E.-D.  Frankf  a/M, 
K.  E.-D.  linksrhein 
K.  E,-D.  Hannover 

K.  E.-Drr.  Köln 
K.  E.-D.  Hannover 


K.  E.-D.  r.  Köln 

Badische 
K.  E.-D.  r.  Köln 

Oberschlesische 


K.  E.-D,  Hannover 


K.  E.-D.  r.  Köln 


Niederl.  Staatsb. 

K.  E.-D."r.  Köln 

Badische 
K.  E.-D.  r.  Köln 


Lagert  seit  län- 
!  gerer  Zeit  im  Ver- 
'  saiid-Schuppen2. 
i  Auflieferer  unbe- 
I  kannt.Schuppen- 
,  Revis.  pr.  März  er. 


(Bei 

■!  se 


73  Colli  Ei- 
senwaaren ab 
Hagen. 


Unbezettelt. 


Lagert  seit  län- 
1  gerer  Zeit  im  Ver- 
'  sand-Schuppen2. 
.Auflieferer  unbe- 
'  kannt.  Schuppen 
Revision. 

Sehuppen-Revis. 
Schuppen-Revis. 

Schuppea-Revis. 
(  Beschrieben: 
\  Dornheim  a/Ried, 


Bezettelt:  Glei- 
witz-Myslowitz. 

Lagert  seit 
längerer  Zeit 
im  Versand- 
Schuppen  2. 
Schuppen- 
Revision. 
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d 

S) 


Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt. 


Gewicht 
Kilo 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  itir  Aofklärung 
dienen  können). 


36 
36 
37 
38 
39 


40 

41 
42 

43 
44 

45 
46 


47 

48 
49 


50 


51 


52 


53 


lA. 


S 

S  J 
V.  W 
W 

w  c 


A. 

Jändges 
in  Crefeld 
Schalke 
Parketbo- 
denfabrik 
E.  Franzen 
G.  H.  de 
Bergue 

K  T 
Bremen 
Mai  &  Comp 
Lunden- 
burg 
Mal 
house 
desgl 
/Phil.  Lewek  l 
Posen  / 


^  Bremen  j 

j  Mai  &  Comp.  \ 

l  Lunden-  > 

l      bürg  ) 

(       Mal-  \ 

l  house  > 

l  desgl.  I 


54 


55 

56 

67 
58 
59 
60 
61 
62 
63 
64 
65 
66 
67 


68 


,S.  P.  F.  F.F. 

{  <^ 
{  ^ 
1 


Eine  Krone 


615 

131 
878 
906 


869  ■ 

2307 
37876 

9405 


43 


39 

22/36  mm 
4629 


2639 

2320 
2321 
2346 


3744 

77 

126 


1 
1 

10 
1 

{1 


69 
70 
71 
72 


Fass 
Pack 
Kiste 
Fass 
Kiste 


Bund 
Sack 


Fass 

Colli 
Sack 

Pack 


Sack 
Bund 
Fass 


Fass 
Ballen 

Fass 
Sack 


8 

{t 

Bund 

1 

20 

Colli 

6 

Bund 

1 

CoUo 

1 

Stange 

1 

Gasrohr 

3 

7 

1 

1 

Kiste 

1 

.  Kiste 

{l 

Körbe 

1 

Korb 

1 

1 

Parthie 

1 

gefüllt 

Rohrstühle 

Tapeten 

Butter 

leer 


B.  Colli  m.  Adressen  sign. 


Parketbodenbretter 
Holzwaaren 


leer 

(  ßufferhülse  nebst  4 
\  Scheiben 

eiserne  Pfannen 

leere  Säcke 

Wagendecke 
Vorsatzbrett  / 

leere  Säcke  — 

C.  Colli  m.  Nummern  sign. 

Brennholz  — 
/ä  6  Päckchen  DrahtO 
\  stifte  (für  Dachdecker)  / 

Farbe  — 

D.  Colli  mitFignren  sign. 

leer  — 

weisse  Lumpen  — 


leer  — 

leer  — 
1  Tischfuss  u.  Kleider 
E.  Colli  ohne  Signatar 


26 
9 
119 
30 
18 


468 


40 


54 

41 

28 

42 

262 

43 

25 

44 

Köln  Gereon 
Crefeld 
Bremen 
Osnabrück 
Dortmund  K.  M. 


K.  E.-D.  linksrh. 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  r.  Köln 


Schuppenrevision. 


=  } 


27 
10 


43 

21,6 

68 


28 


Schalke  K.  M. 

Mülheim  a/Rh.K.M. 
Deutzerfeld 

Bremen 
St.  Goarshausen 

Breslau 


47  Bremen 

48  Eistrupp 

49  Elberfeld-Mirke. 


50 


K.  E.-D.  r.  Köln 


K.  E.-D.  Hannover 
K.E.-D.Frankf.a/M. 

Oberschlesische 


K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  r.  Köln 


Schuppenrevision. 


Schuppenrevision 
/  Schuppenrevis. 
\  beklebt  1000. 


379  51 


21  62 


Alpengras 
Ansetzer 
Latten 
Brechstange 
? 

Eisen  — 
Eisen  — 
□  Eisen  1,70  m  lang— 
450  cm  lg.  ecmDurchm. 
Gasröhren  — 
Holzstützen  — 
Kinderwagen  — 
leer  — 
leer  ~ 


unbekannt 
anscheioend  Säure 


leer 

hölzerne  Krippe 
Leimleder 
kleine  Raufe 


21 
6,6 

190 


9 

1301 
150 

27,5 
29,5 
56 


34 
7 


^,5 

45 

2 


53 
54 

55 

56 

57 
58 
59 
60 
61 
62 
63 
64 
66 
66 
67 


68 


Deutzerfeld 


Misburg 


Bremen 


Deutzerfeld 


Eisleben 

Hanau 
Crefeld 
Inowrazlaw 
Duisburg  Rh. 
Deutzerfeld 
Hainholz 
Dortmund  K.  M. 
Halle  a.  S. 
Bühl 
Bremen 
Frankfurt  a/M. 


Hannover 


Dortmund  K.  M. 
Breslau 
Haiger 
Bisleben 


K.  E.-D.  Hannover 


K.  E.-D.  r.  Köln 


K.E.-D.Frankf.a/M, 

K.  E.-D."linksrh 
Oberschlesische 
K.  E.-D.  r.  Köln 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E  -D.  r.  Köln 
K.E.-D.Frankf.a/M. 

Badische 
K.  E.-D.  Hannover 


Auf  der  Strecke 
Hannover-Mis- 
burg bei  Wärter- 
station 8  gefun- 
den. 

Lagert  seit  län- 
ger er  Zeit  im  Ver- 
sandschuppen 2. 
Aufgeber  unbe- 
kannt. Schup- 
penrevision. 


K.  E.-D.  r.  Köln 
Oberschlesische 
K.  E.-D.  r.  Köln 
K.E.D.-Frankf.a/M 


/Auf  dem  Bahn- 
\  hofe  gefunden. 

bez.Frankfrt-Bühl. 
Schuppenrevision. 

Lagert  seit  18/3. 

er.  unabgefor- 
dert.  Schuppen- 
revision. Zu  Ge- 
päckschein 
No.  572. 
Magdeb.-Hann. 
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Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


75 


79 


80 

81 

82 
83 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt. 


Sack 


Bund 
Sack 
I  Pack  in  v 
I  Papiermit  I 
1  Bindfaden  j 

V  umschnürt.  ' 


/    Collo  \ 

1  unv  erpackt,  j 


CoIlo 


6 


8 


10 


Ä  E 
B  J 

E  W 
F  W 

S 


/  Magdeb.-  \ 
\Hall)erst.Eis./ 
/  ßgk.  \ 
\  Radeberg  / 
HannoTer 


Reisetasche;  leer,  alt 
Roggenmehl  — 


eisernes  Rohr 


Rundeisen  (17  Stäbe) 
?  - 


alte  Säcke  — 

[unverpackte  länglich  1 
<  viereckige  eiserne  \ 
\  Schaufel  ohne  Stiel  j 

Schaufel  — 

Schleifsteine  — 
Staffelei  — 
Wagenrunge  — 


Nachtrag. 

A.  Colli  mit  Bachstaben  sign. 


Gewicht 
Kilo. 


Laeerort 


Station. 


2 

73 

Glogau 

100 

74 

Herborn 

38 

75 

Bremen 

67 

76 

RpbTfi 

50 

77 

Coblenz 

78 

Hannover 

1 

79 

Geestemünde  L. 

2 

80 

Bremen 

72 

81 

Grimma  ob.  Bf. 

1 

82 

Düsseldorf  Rh. 

83 

Greven 

Name 
der  Bahn. 


Bemerknngen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


Oberschlesische 
K.  E.-D.  r.  Köln 


K.  E.-D.  Hannover 


K.E.-D.Frankf.a/M. 
K.  E.-D.linksrhein 

K.  E.-D.  Hannover 


1/5 
f  1 

5 

Ballen 

j  Leder  — 

171 

1 

Magdeburg  C.  B. 

1  1184  1 
1  1187  i 
^  1200  ' 

4 

Hanf  — 

682,5 

2 

Berlin  P. 

843 

1 

Kiste 

?  - 

35 

3 

Magdeburg  C.  B. 

{  l  } 

2 

Kisten 

?  — 

5 

4 

Leipzig 

1/2 

2 

?  — 
B.  CoUi  m.  Adressen  sign.: 

98 

5 

Buckau 

1 

Viehgitter  — 

6 

Magdeburg  Eilg. 

1048 

1 

Bierfass 

leer  — 

7 

Halle 

519 

1 

Plan  — 

8 

Magdeburg  C.  B. 

^  No.  5 . 
1  mit  grtt-  1 
{  ner  Oel-  > 
1  färbe  1 
bergest. 

1 

CCoUl  ui.Nnnuuem  sign.: 

hölzern.  Viehgitter  — 

9 

Rathenow 

D.  CoIU  ohne  Signatar: 

1 

(    leerer  Tragkorb  1 
\         (Gepäck)  / 

2 

10 

Aschersleben 

Sachs.  Staatsb. 
K.  E.  D.  r.  Köln 


K.  E.-D.  Magdeburg 


bez.  Fraustadt- Glagau. 

WaraufderDecke 
des  Wagens  7493 
Rh.  befestigt,  wel- 
cher mit  Reis  be- 
laden ab  Oster- 
holz-S  char  mbeck 
eingegangen. 

Lagert  seit  28/2. 

cr.unabgefordert 

Schuppen  -Revis. 

Zu  Gepäckschein 
^  No.46Hamb-Han. 
j  Aml3/3.82imWa- 
\  gen  42536  B.M.ge- 
l  funden. 

{Aus  Wagen  No. 
3682  K.  S. 


/Beklebt:  Mulda- 
\  Braunschweig. 

Beschr.;  Leipzig. 

[Bekl.:  v.  Emden 
<  nach  Gr.  Herin- 
[gen.  Aufgel.  15/4. 


Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen 
7.  Abstempelung  von  Actien. 

Nachdem  der  Vertrag  vom  29.  October 
V.  Js.,  betreffend  den  Uebergang  des  Thü- 
ringischen Eisenbahn  -  Unternehmens  auf 
den  Staat,  durch  das  Gesetz  vom  25.  März 
d.  Js.,  betreffend  den  weiteren  Erwerb  von 
Privateisenbahnen  für  den  Staat,  (Ges.- 
Samml.  Seite  21)  die  landesherrliche  Ge- 
nehmigung erhalten  hat,  werden  die  Di- 
rection  der  Thüringischen  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft, welche  vertragsmässig  noch  bis 
zum  1.  Mai  d.  Js.  die  Verwaltung  des  Un- 
ternehmens zu  führen  hat,  und  ferner  die 
demnächst  nach  §  1  des  gedachten  Ver- 
trages an  deren  Stelle  tretende  Königliche 
Behörde  beauftragt,  die  in  Gemässheit  des 
§  7  desselben  vorzunehmende  Abstempe- 
lung der  Stammactien  Litt.  A  der  Thürin- 
gischen Eisenbahn-Gesellschaft  auf  den 
Betrag  der  zu  gewährenden  festen  Rente 


von  SVz  pCt.  pro  anno,  zur  Ausführung 
zu  bringen  und  bei  der  Abstempelung 
auf  jede  Actie  einen  einmaligen  Betrag 
von  5  ^  pro  Actie  auszuzahlen,  sowie  die 
bisherigen  Dividendenscheine  und  Talons 
gegen  Zinscoupons  und  Talons  nach  den 
vertragsmässig  vereinbarten  Formularen 
umzutauschen.  Berlin,  den  12.  April  1882. 
Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten, 
(gez.)  Maybach.  Der  Finanzminister.  In 
Vertretung:  (gez.)  Meinecke. 

Thüringische  Eisenbahn.  Auf  Grund 
des  vorstehenden,  von  der  Königlichen 
Staatsregierung  der  unterzeichneten  Di- 
rection  ertheilten  Auftrages  werden  die 
Inhaber  von  Stammactien  (Litt.  A)  der 
Thüringischen  Eisenbahngesellschaft  hier- 
mit aufgefordert,  ihre  Actien  bei  der 
Hauptcasse  der  Gesellschaft  in  Erfurt  zur 
Abstempelung  einzureichen  und  die  haare 
Zuzahlung  von  5  M  pro  Actie  in  Empfang 
zu  nehmen. 


her  denselben  beigegebenen  Dividenden- 
scheine und  Talons,  und  zwar  diejenigen, 
welche  für  das  Betriebsjahr  1882  und  fol- 
gende ausgefertigt  sind,  mit  einzureichen, 
gegen  welche  die  Aushändigung  der  neuen 
Zinscoupons  und  Talons  erfolgt.  Bei  etwa 
fehlenden  Dividendenscheinen  werden  die 
neuen  Zinscoupons  für  das  betreffende 
Jahr  zurückbehalten. 

Bei  der  Einreichung  der  Actien  nebst 
Dividendenscheinen  und  Talons  ist  ein 
arithmetisch  geordnetes  Nummernverzeich- 
niss  derselben  nach  einem  Formular,  wel- 
ches von  der  Einlösungscasse  unentgelt- 
lich verabfolgt  wird,  in  doppelter 
Ausfertigung  mit  einzureichen. 

Die  Aushändigung  der  neuen  Zinscou- 
pons und  Talons  kann  wegen  der  inzwi- 
schen zu  bewirkenden  Drucklegung  vor- 
aussichtlich nicht  vor  dem  1.  Mai  d.  Js. 
erfolgen.  Sofern  daher  die  Actien  nebst 
Dividendenscheinen  zu  einer  Zeit  präsen- 
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tirt  werden,  bis  zu  welcher  die  Ferüg- 
stellung  der  neuen  Zinscoupons  und  Ta- 
lons noch  nicht  hat  bewirkt  werden  kön- 
nen, muss  es  dem  Präst^ntanten  überlassen 
bleiben,  nach  Empfangnahme  der  sofort 
fälligen  baaren  Zuzahlung  entweder  die 
Actien  bis  zur  Aushändigung  der  neuen 
Zinscoupons  und  Talons  gegen  Quittung, 
welche  auf  dem  Duplum  des  einzureichen- 
den Anmeldeformulars  erfolgt  und  dem- 
nächst behufs  Legitimation  wieder  einzu- 
reichen ist,  bei  der  Verwaltung  zu  belas- 
sen, oder  aber  demnächst  die  abgestem- 
pelten Actien  behufs  Empfangnahme  der 
zugehörigen  ZinscoupoDS  und  Talons  wie- 
der vorzulegen.  Die  Actionäre  werden 
jedoch  in  ihrem  eigenen  Interesse  wohl 
thun,  wenn  thunlich,  nicht  Tor  dem  1.  Mai 
d.  Js.  ihre  Actif^n  zur  Abstempelung  etc. 
einzureichen.  Erfurt,  den  21.  April  1882. 
Die  Direction  der  Thüringischen  Essen- 
bahn-Gesellscbaft.   (156) 

Privat- Anzeigen. 

1  Seiiiians'"^"'  u.  8  Palsometer,, 

2  u  3  übereinander  mcntiit,  en 
BUnipft.  Grube  iLeialnger-Tiefbau 
b.  KupforJxeh  in  62  Tag.  u.  hob  " 
2Üt4U8  obni.Wasser  34  m.  snigc: 
bei       C.  Temptaratur-Krhö 
hung  u.  einem  Drncli  v.  'i,'^ 
Atm.  —  3  NO.  8  Puls.,  AS 
wie  nebensteluL,  45  u.  ^-^X^ 
50°  Bohi-age  mon- 
tirt,  ent=(lropfte 


Zeche„  Paul" 
b. Werden, 
30  anstatt 

52  Tft. 
gen 


Leistungs-AtipabL-n. 
BKaLIN  SW., 
ni^'^Tätscr-Strasse  77- 

Dentscb-Eng!.  Pnlsometsr- 
Fabrik  M.  HEUHAIT.5. 

Telegr.-Ad. :  ,-f!TD«0"  Berlin. 


Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

ZaundraM  (Fencing  Wire) 

geglüht^  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
tmd  Export  des  in  allen  Ländern  patentirteH 

Stahl-Stachelzaimdralits. 


Patent  -  Eisentahn  -  Billetschränke 

D.  R.  P.  IVo.  9429  liefert 

Val.  HaMeraEinFratM  a,  M. 

Jllüsti-irte  Preislisten  gratis. 

Agenten  gesucht. 


Zum  Anstrich  von  Güterwagen  und 
Wagendecken 

Waterproof-Firniss 


von 


C.  0.  Gaudig  Nachfolger, 


Oefen  für  Waggons 

(Normalöfen), 

Locomotivschuppenöfen, 

wie  solche  in  vielen  Exemplaren  be- 
reits geliefert,  empfiehlt  die  Fabrik 
für  Heizungs-,  Veutilations-  und 
Koch-Anlagen  von 

Emil  Rudolph  Damcke, 

Cliarlottenbnrg, 
Salzufer  21. 


Soeben  ist  in  meinem  Verlage  erschienen 
und  in  allen  Buclihandlungen  vorrathig: 

Die  Gotthardbahn. 

Mein  Conflict  mit  der  Terwaltung 

von 

W.  HELLWA«, 

Oberingenieur. 

63  Bogen  gr.  4",  geh.  Fr.  8. 


Das  vorliegende  Werk  gewahrt  einen 
ebenso  klaren  als  interessanten  Einblick 
in  die  creschichtliche,  sowohl  bautechnische 
als  finanzielle  Entwicklung  des  Gotthard- 
unlernehmens,  insbesondere  der  Recon- 
struction  desselben,  wie  m  die  Beziehun- 
gen Hellwag's  zur  Direction  der  Gotthard- 
bahngesellschaft  und  zu  Louis  Favre,  dem 
Erbauer  des  grossen  Tunnels. 

Basel,  im  März  1882. 

Benno  Schwabe, 

Verlagsbuchhandlung. 

Hammerinrackenstiele 

aus  amerikanischesu  Hickoryholz  empf.  d.  Stiel- 
fabrik von   tu.  Skeluh  Brandenburg  a.  H. 


Patent  -Wasser^- Hebe  -  Apparate, 

mit  directer  Dampfwirkung,  einfach,  solid  und  ökonomisch. 

I.  Regulirbare  Pnlsometer, 


fPEtent  Steel  Barb  Fencing.) 


n.      -•(•^  tauch  zur  Kesselspeisung  verwendbar. 

Irö—^W.Joli.Sclmmacl 

hä»»  Maschinen-Fabrik 

 ^  yC-  Eiserin 

3  La 

ist. 

irren 

_^=:  empfiehlt 


Chemnitz. 


^^^LokomotiveM  ffiFZeclien,  industrielle 
Werke,  Buimnternehmer^ 

fcnberliawt  für  i«<5en  Eaimbetrieb  und  jede  Leistimg  lirf^n 

Henschel     Sonn,  Kassel. 


/Aktien -Gesellschaft 
ür  Lokomotivball 

0Ü88EL00B 

liefert 

Lokomoüven  eignen  Systems  (D.  R.  P.  No.  8509)  für  Elsenbahn-Omnibus.üge  und  LoM^^^^^ 
von  welchen  sich  bereits  eine  grosse  Zahl  Im  Betriebe  befindet,  und  Tramway-Lokomotiven  eigner  Ron 
struktion  von  jeder  Leistung,  die  sich  im  Betriebe  vorzuglich  bewahren. 


Ki.e„M,„.tir.»rl...:U  v.ZS^~^rri::^^       7  M.    U.  TiieU:  Deutscb-Era.,.  7  .1.   Vei:!^  v.  H.  S.  Heman,  in  BeiUu. 

'  Verlegt  und  lierausKCnel'Cri  von  den  Verein  Dcutsi  iier  Kisenbaliii-VerwaltunKcn. 

Vera„twonUc.er  «e..eteur:       Ju..  Wil..  KoeH  .u  BeHin  SW,  (Ked.c.onsUureau :  K.in.ecrenst.asse  S).  -  Dr,.e.  von  H.  S.  Hermann  in  Be.in  SW.,  Bent.strasse  8. 


Nö.  33. 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montags  nnd  Freitags. 

vierteljährlich   für  4  Marie  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes  ; 
Kreuzband-Porto  -wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden   an  die  Kedaction; 
Dr.  jur.  W<  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 
ConimisBionär  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Bcfelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger- Strasse  59. 


Beilagen  Eur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

■wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruekerei 
von  H.  S.  Hermann, 
Berlin  SW.,  Benth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  80  Pf. 
Beilagen    zu   der  Zeitung  (in  Quart)  wfrden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  dnrL-li  den 
Buchhandel    als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Deutsclier  Eisenbalin -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Kweiundzwanzig^ster  «f alirg-ang'. 


Berlin,  den  1.  Mai  1882. 


Inhält:  Der  Gesetzentwurf,  betr.  die  Bezirks-Eisenbahnräthe  und  den  Landes-Eisenbahnrath.  —  Berlin-Anhaltische  Eisenbahn 
(Aus  dem  Jahresbericht  pro  1881-  Gleneralversammlung.  Statiit  des  zu  bildenden  Unterstützungs-  und  Stipendienfonds).  —  Die  Oesterr. 
Local-Eisenbahngesellschaft.  —  Aus  Oesterreich-Jngarn.  —  Offizielle  Anzeigen:  1.  Tarif-Bekanntmachungen.  2.  Eröffnungen.  3.  Personen- 
verkehr. 4.  Bahnverwaltung  resp.  Abstempelung  von  Actien,  5.  Zollabfertigung.  6-  Generalversammlungen.  7.  Submissionen.  8.  Vacanzen. 
—  Privat- Anzeigen.  


Der  Gesetzentwurf,  betr.  die  Bezirks-Eisenbahnräthe 
und  den  Landes-Eisenbahnrath 

(die  sogenannten  wirthschaftlichen  Garantien  der  Eisenbahn- 
Terstaatlichung) 

wurde  am  24.  und  25.  April  im  Abgeordnetenhause  in  zweiter 
Lesung  berathen.  —  Es  kam  dabei  infolge  der  von  fortschritt- 
licher Seite  vertretenen  Behauptung,  dass  die  sogenannten  Ga- 
rantien nicht  stark  genug  seien,  um  gegen  die  mit  dem  Staats- 
bahnsystem in  einem  grossen  Lande  möglicherweise  verbundenen 
Gefahren  zu  schützen,  zu  lebhaften  Auseinandersetzungen  zwi- 
schen Abgeordneten  der  liberalen  Parteien.' 

§  1.  lautet:  Zu  beiräthlicher  Mitwirkung  in  Eisenbahn-Ver- 
kehrsfragen werden  bei  den  für  Rechnung  des  Staates  verwal- 
teten Eisenbahnen  errichtet:  a)  Bezirks-Eisenbahnräthe  als  ßei- 
räthe  der  Staatseisenbahn-Directionen;  b)  ein  Landes-Eisenbahn- 
rath  als  ßeirath  der  Centralverwaltung  der  Staatseisenbahnen. 

Abg.  Kieschke  (Fortschrittspartei)  erklärte,  seine  sämmt- 
lichen  politischen  Freunde  seien  gegen  das  Gesetz  und  glaubten, 
da,ss  die  bestehenden  Einrichtungen  vollkommen  genügten.  Die 
seit  längerer  Zeit  auf  Veranlassung  des  Ministers  zusammentre- 
tenden periodischen  freien  Conferenzeu,  welche  von  Vertretern 
der_  Handelskammern,  der  Landwirth schalt  und  Industrie  be- 
schickt, einen  Ausgleich  zwischen  den  Ansichten  der  Regierung 
und  zwischen  den  Interessen  der  Betheiligten  herbeiführen,  hätten 
den  grossen  Vorzug,  dass  die  Delegirten  für  jede  einzelne  Con- 
ferenz  berufen  werden,  und  dass  nach  Bekanntwerden  der  Tages- 
ordnung es  möglich  sei,  nach  Lage  der  Sache  den  berufensten 
Vertreter  abzuschicken.  Nach  der  Vorlage  falle  eine  directe  Ent- 
sendung von  Vertretern  fort.  Die  Körperschaften  müssten  es  sich 
gefallen  lassen,  dass  der  Provinzialausschuss  aus  den  vorgeschla- 
genen Candidaten  je  nach  Belieben  diejenigen  auswähle,  welche 
er  für  geeignet  halte.  So  könne  es  kommen,  dass  gerade  die- 
jenigen Personen  nicht  gewählt  werden,  welche  den  botreffenden 
Interessentenkreisen  die  erwünschtesten  wären.  Dies  »ei  um  so 
misslicher,  als  die  Vertreter  für  drei  Jahre  in  Thätigkeit  bleiben. 
Wie  der  Bezirks-Eisenbahnrath  sei  auch  der  Landes-Eisejibahn- 
rath  von  sehr  zweifelhaftem  Werthe.  Derselbe  habe  namentlich 
den  Nachtheil,  dass  der  Arbeitsminister  mit  demselben  seine  Ver- 
antwortlichkeit decken  könne.  Eine  Controle  des  Landtages  über 
die  Festsetzung  der  Tarife  wäre  ohne  Wirksamkeit.  Es  würde 
weit  zweckmässiger  sein,  wenn  die  Regierung  bei  Vorlegung  des 
Etats  einen  Rechenschaftsbericht  über  das,  was  sie  im  Laufe  des 
Jahres  auf  dem  Gebiete  des  Tarifwesens  geändert,  vorlege.  Die 
Regierung  werde  dann  nicht  umhin  können,  etwaige  Monita  in 
Erwägung  zu  ziehen.  Redner  empfahl  die  Ablehnung  der  Vorlage. 

Abg.  V.  Wedel!  -Malchow  hält  es  für  angezeigt,  dem  Minister 
einen  Beirath  zur  Seite  zu  stellen,  welcher,  hervorgegangen  aus 
kundigen  Interessentengruppen,  ihn  in  permanente  Verbindung 
mit  den_  Bedürfnissen  des  Verkehrs  setzen  kann.  Unzweifelhaft 
liege  beim  Staatseisenbahn-System  eine  grosse  Gefahr  darin,  dass, 
nachdem  die  erste  Begeisterung  vorübergegangen,  eine  gewisse 


Erschlaffung  eintreten  und  die  Verwaltung  einen  bureaukratisch- 
schematischen  Charakter  annehmen  könnte.  Diese  Gefahr  werde 
durch  dies  Gesetz,  speciell  durch  §  1,  beseitigt  und  deshalb 
stimme  er  für  denselben. 

Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  Maybach  hob  her- 
vor, dass  man  schon  bei  der  ersten  Lesung  anerkannt  habe,  wie 
wichtig  es  für  die  Regierung  sei,  bei  der  Leitung  einer  so  grossen 
Verwaltung  mit  den  Interessentenkreisen  in  Fühlung  zu  bleiben. 
Die  Bezirks-Eisenbahnräthe  hätten  sich  im  Grossen  und  Ganzen 
als  ihrer  Aufgabe  gewachsen  gezeigt.  Aber  auch  der  Landes- 
Eisenbahnrath  sei  nothwendig,  damit  die  Regierung  eine  Instanz 
habe,  bei  der  Belehrung  und  ein  Ueberblick  über  das  Gesammte 
der  Eisenbahnverwaltung  zu  finden  sei. 

Abg.  Röckerath  bemerkt,  es  sei  doch  eigenthümlich,  dass 
diejenigen,  welche  so  lebhaft  finanzielle  und  constitutionelle  Ga- 
rantien für  die  Verstaatlichung  der  Bahnen  forderten,  jetzt  Alles 
aufbieten,  um  das  zu  vermindern,  was  an  Garantien  geboten 
wird.  Er  stehe  auf  entgegengesetztem  Standpunkte  wie  der  Abg. 
Kieschke.  Wenn  dieser  die  Vortheile  der  freien  Conferenzeu  an- 
erkenui?,  so  sollte  er  doch  den  weiteren  Schritt  thun,  diese  Vor- 
theile gesetzlich  zu  erhalten.  Je  mehr  die  Gefahr  wächst,  die 
Bahnen  zu  Reichsbahnen  zu  machen  und  je  mehr  überhaupt  die 
Particuiarrechte  der  Einzelstaaten  schwinden,  desto  mehr  halte 
er  es  für  nöthig,  der  Centralisation  eine  Decentralisation  entgegen- 
zusetzen. Der  Einfluss  der  Provinzialvertretung  müsse  imoier 
mehr  verstärkt  werden.  Der  Hauptpunkt  des  ganzen  Gesetzes 
sei  aber  die  Tariffrage.  Der  Eisenbahnminister  sei  der  mächtigste 
Mann  im  Lande,  er  habe  das  ganze  wirthschaftliche  Leben  in  sei- 
ner Hand,  deshalb  sei  es  absolut  nothwendig,  der  Volksvertre- 
tung eine  genügende  Mitwirkung  bei  den  Tariffragen  zu  sichern, 
welche  noch  schärfer  wirke,  als  die  ganze  Zollgesetzgebung.  Er 
erkenne  jedoch  das,  was  hier  geboten  wird,  dankbar  an. 

Abg.  Dr.H  am  mach  er  erkannte  ebenfalls  dieTariffragealsdas 
wichtigste  Moment  an;  über  diese  Frage  werde  später  discutirt 
werden.  Der  Bezirks-Eisenbahnrath  habe  sich  namentlich  in  den 
westlichen  Provinzen  bewährt.  Wenn  man  gegen  ihn  einen  Ein- 
wand erheben  wollte,  so  wäre  es  der,  dass  er  bei  der  Unfertigkeit 
unserer  jetzigen  Eisenbahn- Verwaltungsorganisation  auf  grosse 
Schwierigkeiten  stossen  müsse.  Infolge  der  Verstaatlichung 
werde  die  Nothwendigkeit  eintreten,  eine  Aenderung  von  Di- 
rectiousbezirken  vorzunehmen  und  neue  Directionsbezirke  zu  bil- 
den. Das  gegenwärtige  Gesetz  beziehe  sich  jedoch  auf  die  gegen- 
wärtigen Directionsbezirke.  Wie  solle  nun  der  Eisenbahnrath  zu- 
sammenberufen werden,  wenn  die  gegenwärtigen  Bezirke  geändert 
werden?  Die  Commission  habe  daher  für  den  Eintritt  dieser 
Verhältnisse  es  der  Königlichen  Verordnung  überlassen,  die 
Bezirke  des  Eisenbahnrathes  selbstständig  zu  construiren. 
Ausserdem  könnte  im  Laufe  der  Zeit  eine  Verschiebung  in  der 
Art  der  Besetzung  der  Bezirksräthe  sich  nothwendig  machen. 
Diese  Bedenken  könnten  aber  nicht  dazu  führen,  in  diesem  Augen- 
blick zu  sagen:  non  liquet.  Es  handle  sich  hier  nur  um  den  An- 
fang zur  Herstellung  von  organischen  Gebilden,  welche  das  Staats- 
eisenbahn-System begleiten  müssen.  Wenn  auch  über  die  Zusam- 
mensetzung des  Landes-Eisenbahnrathes,  über  seine  Aufgaben 
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hPi  spiner  Partei  lebhafte  Meinungsverschiedenheiten  beständen, 
so  se^n  doch  dar  n  Alle  einverstanden,  dass  er  ein  noth^endiges 
Comoefle  für  die  Vertretung  der  industriellen  und  wirthschaft- 
liS  Interessen  gegenüber  der  Eisenbahnverwaltung  sei.  In 
e\nem  so  grossen  Staate  wie  Preussea  müsse  auch  die  Landes- 
verStungSn  dauernden  Binfluss,  ein  dauerndes  Controlrecht 
über  die  Staatseisenbahn-Verwaltung  haben.  ...  ^  •  a^o 

Uber  ^]«^|'^|^^^ij^gjj,ann  acceptirte  dankbar  dasZugestandniss  des 
VorredtSs  dass  die  Tariffrage  das  Wichtigste  sei.   Wenn  die  Na- 
t-m  alliberalen  trotzdem  gegln  den  fortschrittlichen  Antrag  über 
die  Tarife  in  der  Commission  gestimmt  hätten,  so  liege  dann  ein 
wfderspruch  der  nicht  nur  der  Partei,  sondern  der  ganzen  hbe- 
SenTche  'geschadet  habe,    ßer  .Nahrung  der  Verkehrs^nter^^^^^^^^ 
könne  keine  Institut  on  besser  dienen,  als  die  der  treien  uonie 
Denzen    In  dem  Landes-Eisenbahnrathe  solle  dagegen  eine  Stelle 
^es&en  weisen,  in  welcher  die  Interessen  durch  einen  gemem- 
fcTaftlichen  Besch  uss  Ausdruck  finden  sollen,  währe^id  die  Ind- 
essen doch  verschiedene  sind.    Man  könne  diesen  Eisenbahnrath 
nicht  besser  charakterisiren,  als  es  der  Staatssecretar  Stephan  ira 
Heirenhau.e  gethan,  der  ihn  eine  Coulisse  nannte,  hinter  welche 
der  Minister  lieh  gelegentlich  zurückziehen  oder  aus  der  er  her- 
vortreten könne.   Damit  der  Landtag  eine  bessere  Kenntmss. der 
RM^PTihahn   und  namentlich  der  Tarifverhältnisse  erhalte,  wurde 
f  sTcÄpfehle™cb  Analogie  der  StaatsBchulden-Commission 
eLe  permanente  Commission  aus  mehreren  Mitgliedern  beider 
Häuser  des  Landtages  einzusetzen,  welche  von  der  Centralver- 
waUung  der  E^senbahnverwaltung  in  fortlaufender  Kenntniss  von 
Tnen  Anordnungen  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  zu  er- 
halten wären    die  ferner  berechtigt  sein  müssten,  sich  ohne  be- 
schliessSe  StiTme  im  Landes-Eilenbahnrath  vertreten  zu  lassen 
?nd  von  dem  Minister  alle  mögliche  Auskunft  zu  verlangen  und 
Sre  erdüch  alljährUch  einen  Bericht  an  den  Landtag  erstatten 
müsste    Einen- Antrag  in  dieser  Richtung  zu  stellen  behalte  er 

^'''^  Tbe  Richter  führte  aus:  nachdem  der  Reservefonds,  die 
Amortisation,  Alles,  was  man  vorher  mit  so  grossem  Eclat  ver- 
kündet von  dfr  nationalliberalen  Partei  aufgegeben  worden  sei, 
solle  in  der^  Eisenbahnrath  nur  der  Volkswirthschaftsrath  ange- 
wendet auf  das  Eisenbahnressort  geschaffen  .y^rden,  den  doch 
auch  die  nationalliberale  Partei  in  seiner  allgemeinen  Geltung 
Sehnt  hSe  Abg.  v.  Quast  erklärte  sich  gegen  ein  solches 
NefenSament.  Abg.  v.Eynern  machte  darauf  aufmerksam, 
dat  ^erA^g!  Richte/ sich  trüber  gegen  j^d«  f  ^^^^b^^Pf^ 
T  nndtiP-es  in  das  Tarifwesen  ausgesprochen  habe.  Abg.  Ki enter 
bemerkt'  dass  er  von  einer  Einäischung  in  das  Tar  fwesen  auch 
jlt^t  nTcbt  gesprochen  habe,  sondern  nur  von  einer  Einsichtnahme 

wurde  ^darauf  gegen  die  Stimmen  der  Fortschrittspartei, 
der  SecessTonisten  und  fines  Theiles  des  Centrums  ange_nommen. 

Die  2-9  handeln  von  den  Bezirks-Eisenbahnrathen.  Zu- 
nächst verhandelte  das  Haus  über  den  §  3,  betreffend  die  Zu- 
sammensetzung und  Wahl  derselben.  Nach  der  Regierungsvorlage 
oK  dSBandelskammern,  landwirthschaftlich^^^^^^ 
und  vom  Handelsminister  geeignet  befundenen  freien  wirthschatt 
UchenTere^ne  die  doppelte  zlhl  der  Mitglieder  als  Candidaten 
vorschlafen  und  aus  diesen  vorgeschlagenen  Personen  sol  ten  die 
FrovÄlausschüsse  resp.  ständischen  Verwaltungsausschusse  die 

Mitglieder  auf  3  Jahre  berufen.  iiff„i;„^„v  vnn  dpn 

Abs  Dr.  Wehr  beantragt,  dass  die  Mitglieder  von  den 
Handelskammern,  den  landwirthschaftlichen  Vereinen  e  c_  direct 
zu  den  Sitzungen  delegirt  werden  sollten  -  also  in  der  Weise, 
wie  dies  ietzt  zu  den  Eisenbahnconferenzen  geschieht. 

Abg.  V.Quast  will  diese  Delegation  statt  sie  zu  den 
9it'/nn2en  zu  delegiren,  auf  3  Jahre  wählen  lassen,  wahrend  ein 
Zusatztn?ragdSr  v.^  den  Ministern  fürEisen- 

^TneD  füSdwifthschaft  und  für  Üandel  die  Bestimmung  der 
ZaW  der  Mitglieder  und  deren  Vertheilung  auf  die  Interessenten- 
gruppen zugesteht  ^  ^^^^  übereinstimniender  An- 
trag Hammacher-Lauenstein  will  die  Zahl  der  Mitglieder  der  Be- 
zirks-Eisenbahnräthe  gesetzlich  fixiren. 

Abg  Wehr  macht  für  seinen  Antrag  geltend,  dass  die 
freien  Conferenzen  sich  bereits  bewährt  hätten,  man  solle  von 
eiürobten  Zuständen  nicht  abweichen.  Bs  wäre  misslich  statt 
de?  dSecten  Wahl  der  Mitglieder  der  Bezirks-Eisenb.hnrathe  eine 
von  der  Commission  vorgeschlagene  Sichtung  durch  den  Provm- 
Saus8chus™™orzunehmln,  welcher  mit  wirthschafUichen  Fragen 
Sts  zu  thun  hat.  Der  §  3  sei  sowohl  nach  der  Regierungsvor- 
fagc  als  auch  nach  den  Beschlüssen  der  Commission  unannehm- 
bar weU  man  daraus  gar  nicht  ersehen  könne,  v^ie  die  Mitgheder 
iorycWa^en  werden%ollen.  Soll  jedes  einzelne  Mitglied  der 
zum  Vorschlag  berechtigten  Corporationen,  oder  aber  diese  Letz- 
?er^n  als  solfhe  die  Mitglieder  der  Bezirks-Eisenbahnrathe  vor- 
schlagen dürfen?  Der  erite  Modus  wäre  schwer  ausführbar,  und 
durcvf  den  zweiten  könnten  wichtige  Elemente  leicht  ehminirt 
werden  Es  wäre  richtig,  wenn  man  das,  was  sich  praktisch  be- 
währt hat,  gesetzlich  zu 'fiziren  suchte,  und  daher  sei  die  An- 
nahme seines  Antrages  zu  empfehlen. 


Ab-  Steffens,  welcher  sich  für  den  Antrag  Wehr  und 
gegen  das  Amendement  Quast  erklärt  hält  es  für  auffallend  dass 
Ii!  Privatbahnen  nicht  das  Recht  erhalten,  an  den  Sitzungen  der 
Rpyirks-Eisenbahnräthe  theilzunehmen.         „  ,    .  ,, 

mnster  Maybach  will  dem  Antrage  Wehr  im  Falle  seiner 
Annahme  nicht  entgegentreten.  Nach  §  8  der  Vorlage  können 
Te  Pri^atbahnen  den  Verhandlungen  der  Bezirks-Eisenbahnrathe 
auf  Einladung  der  Staatseisenbahn-Direction  beiwohnen.  Die  Vor- 
Up-p  habe  übrigens  nur  die  Staatseisenbahnen  im  Auge, 
läge  lij«™'^^^3t;  Oer  Antrag,  die  Mitglieder  auf  3  Jahre 
zu  wählen  will  nur  das  häufige  Wählen  der  einzelnen  Corpora- 
tionen vermeiden,  namentlich  "da  manche,  die  landwirthschaft- 
1  K  Vereine  z.  B.,  nur  einmal  im  Jahre  zusammenkommen. 

Nach  längerer  Discussion  wird  §  3  nach  dem  Antrage  des 
Abg.  Wehr  mit  den  von  den  Abgg.  v.  Quast  und  v.  Rauchhaupt 
vorgeschlagenen  Amendements  angenommen.  .. 

^  Darauf  wird  §  2,  nach  welchem  die  Bezirks-Eisenbahnrathe 
zunächst  errichte?  ^werden  sollen  l>ei  den  Directicmen  m  Brom- 
berg Berlin,  Magdeburg,  Hannover,  Frankfurt  a/M.  und  Köln, 
nach  den  Anträgen  der  Commission  genehmigt. 

Die  §§  2  und  3  lauten  (ianach:  T7r,r  rlen 

8  2  A.  Bezirks-Eisenbahnrathe  Zahl.  Für  den 
Bezirk  einer  ieden  Staatseisenbahn-Direction  und  zwar  zunächst 
dS  Kö'nigliciien  Eisenbahndirectionen  zu  Bromberg  Berhn, 
Magdeburi,  Hannover,  Frankfurt  a,  M.  und  Köln  wird  ein  Be- 
zirks-Eisenbahnrath  gebildet.  f;vr  rltp' Rp/irke 

„Der  Bezirks-Eisenbahnrath  zu  Köln  fangirt  die.Bezirke 
der  Königlichen  Directionen  der  rechtsrheinischen  und  der  links- 

'^'"'^"Sobalf  Sch  Aenderungen  in  den  Verwaltungsbezirken  der 
bestehenden,  oder  Bildung  ^euer  Staatseisenbahn-Directo^^^^^^ 
Auflösung  oder  anderweite  Zusammensetzung  bestehender,  oder 
dfe  Bildung  neuer  Bezirks-Eisenbahnräthe  erforderlich  wird, 
erfolgt  dieselbe  durch  Königliche  Verordnung,  in  welcher  zu- 
SS  Bestimmung  über  die  erforderlichen  Wahlen  zu  treffen  ist. 
Diese  Wahlen  sind  binnen  3  Monaten  zu  bewirken 

S  3.   Zusammensetzung  und  Wahl.  Die  Bezirks-Eisejibaün 
räthe  "werden  aus  Vertretern^  des  Handelsstandes,  der  Industrie, 
der  Land-  und  Forstwirthschaft  zusammengesetzt,  und  zwar  tur 
dS  §  2  Alinea  1  und  2  bezeichneten  Staatseisenbahn-Directionen 
in  der  aus  der  Anlage  ersichtlichen  Anzahl. 

Die  mtglieder  werden  aus  der  Zahl  derjenigen  Personen, 
welche  die  Handelskammern,  kaufmännische  Corporationen,  land- 
SXchaftlTche  Provinzialv'ereine  ^Central;  Bezirksvem^^^^^ 
vom  Minister  für  Handel  und  Gewerbe  feeignet  befundene  freie 
wirthschaftliche  Vereine  m  doppelter  Zahl  der  ^u  W ah  enden 
vorgeschlagen  haben,  für  die  Dauer  von  drei  Jahren  besteUt  und 
zwar:  a)  in  den  Provinzen  Ostpreussen,  Westpreussen  Pommern 
Brandenburg  (ausschliesslich  Berlin),  Schlesien  und  Sachsen  von 
S  Provinzfalausschüssen;  b)  in  der  Provinz  Pose^n  bis  zur  Ein- 
führung einer  neuen  Provinzialordnung  von  dem  ProvinziaUa^^^^ 
tage,  nach  Einführung   der   ersteren  /l^,^^^ Holstein 
schussp-   c)  in  den  Provinzen  Hannover  und  Schieb wig-Uolstem 
Än  sSndischen  Verwaltung.sausschüssen ;  d|  m  der  P^^^ 
Westfalen  von  dem  provinzialständischen  VerwaltungsauSbCbuss , 
e^  in  der  Rheinprovinz  von  dem  Provinzial -Verwaltungsrath; 
1    5  den  Regferungsbezirken  Cassel  und  Wiesbaden  aussc  diess- 
licKankfuft  a  M  )  von  den  communalständischen  Verwaltungs- 
aSschüssen  ?  gj  in^den  Städten  Berlin  und  Frankfurt  a.  M.  von 
'^^'^  ^Xsdben  Personen,  können  gleichzeitig  Mitglieder  mehrerer 
Bezirks-Eisenbahnräthe  sein."  „u^^,.«  wirrl 

S  4    ,  Zulassung    ausserpreussischer   Theilnehnier  wird 
unverändert  desgleichen  die  übrigen  auf  die  Bezirks-Eisenbahn- 
Sre  bezüg  ichen  Bestimmungen  ohne  Debatte  angenommen 
ratne  »ezugi^o         Regierungsvorlage  etwas  abweichenden  §§  5 

bis  7  1^5^*^°=^^gg^^ügse.  Jeder  Bezirks-Eisenhahnrath  kann  zur 
Vorbereitung  seiner  Berathungen  einen  standigen  Ausschuss  aus 
seiner  Mitte  bestelle^n^^^.^^   Der  Bezirks-Eisenbahnrath  ist  von  der 

betreffenden  Staatseisenbahn-Direction  in  allen  die  Verkehrs- 
interesserdes  S  oder  einzelner  Districte  desselben  berüh- 
rende? Nichtigen  Fragen  zu  hören.  Namentlich  gilt  dies  von 
wTchtige^en  Massregeln^ei  der  Feststellung  oder  Abänderung  der 

^^'^P^'SerBe'ziSs-Snbahnrath  kann  in  Angelegenheiteri  der 
vorbezeichneten  Art  auch  selbstständig  Antrage  an  die  Staats- 
eisenbahn-Direction richten  und  von  dieser  ^ujunft  verlange^^ 
„Wenn  die  Eisenbahndirection  wegen  Gefahr  im  Verzuge 
ohne  vorherige  Anhörung  des  Bezirks-Eisenbahnrathes  wichtigere 
zurBlirathszuständigkeit  des  letzteren  ..^Jehorige  Massregeln  ge- 
troffen hat,  so  muss  sie  hiervon  dem  standigen  Ausschusse  (§  5) 
und  dem  Bezirks-Eisenbahnrathe  bei  deren  nächstem  Zusammen- 
tritt Mittheilung  mach^^^^^  ^^^^  Geschäftsgang  des  Bezirks^ 
Eisenbahnrathes  und  des  Ausschusses,  sowie  die  Organisation 
dS  letzteren  wird  durch  ein  von  dem  Minister  der  offenthchen 
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Arbeiten  zu  genehmigendes  Regulativ,  welches  der  Bezirks-Eisen- 
bahnrath  entwirft,  geordnet. 

„Das  Regulativ  hat  auch  die  erforderlichen  Bestimmungen 
über  den  Vorsitz  im  Bezirks-Eisen bahnrath  und  Ausschuss,  sowie 
über  die  periodischen  Sitzungen  des  ersteren  zu  treffen. 

„Es  muss  eine  wenigstens  zweimal  im  Jabre  stattfindende 
Zusammenberufung  des  ßezirks-Eisenbahnrathes  anordaen." 

Die  §§  10  ff.  handeln  vom  Landes-Eisenbahnrath.  §§  10 
und  10  a,  über  dessen  Zusammensetzung,  lautet  nach  der  Fassung 
der  Commission: 

„§10.  B.  Landes-Eisenbahnrath.  Zusammen- 
setzung. Der  Landes-Eisenbahnrath  besteht:  a)  aus  einem  Vor- 
sitzenden und  dessen  Stellvertreter;  dieselben  werden  vom  Könige, 
und  zwar  auf  die  Dauer  von  drei  Jahren  ernannt;  b)  aus  drei 
von  dem  Minister  für  Landwirthschaft,  Domänen  und  Forsten, 
drei  von  dem  Minister  für  Handel  und  Gewerbe,  zwei  von  dem 
Minister  der  Finanzen,  sowie  zwei  von  dem  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  für  die  Dauer  von  drei  Jahren  berufenen  Mit- 
gliedern ;  ausgeschlossen  sind  unmittelbare  Staatsbeamte;  etc. 

„§  10  a.  Erfolgt  in  Gemässheit  des  §  2  Alinea  3  durch 
Königliche  Verordnung  die  Auflösung  oder  anderweite  Zusammen- 
setzung bestehender  oder  die  Bildung  neuer  Bezirks- Eiscnbahn- 
räthe,  so  ist  in  derselben  über  die  hierdurch  bedingte  Verände- 
rung in  der  Betheiligung  der  Bezirks-Eisenbahnrätbe  an  den 
Wahlen  zum  Landes-Eisenbahnrath  Bestimmung  zu  treffen." 

§  11  über  die  Zuziehung  von  Sachverständigen,  §§12  und  13 
über  den  Ausschuss  und  dessen  Zusammensetzung,  §  14  über  die 
Zuständigkeit  des  Landes-Eisenbahnrathes  werden  ohne  Debatte 
angenommen.  §  15  bestimmt,  dass  der  Landes-Eisenbahnrath 
mindestens  vierteljährlich  nach  BerJin  berufen  werden  soll.  Auf 
einen  Antrag  des  Abg.  K  i  e  s  c  h  k  e  ,  der  auch  vom  Minister 
Maybach  und  dem  Abg.  Röckerath  empfohlen  wird, 
bescbliesst  das  Haus,  dass  er  nur  zweimal  jährlich  berufen 
werden  soll.     Die  §§  13—15  lauten : 

„§  13.  Zusammensetzung  des  Ausschusses,  Der  Ausschuss 
besteht  aus  dem  Vorsitzenden  des  Landes-Eisenbahnrathes  oder 
dessen  Stellvertreter  (§  10  Littr.  a)  und  vier  von  dem  Landes- 
Eisenbahnrathe  aus  seiner  Mitte  erwählten  Mitgliedern  und  vier 
Stellvertretern. 

a§  14.  Zuständigkeit  des  Landes  -  Eisenbahnrathes.  Dem 
Landes-Eisenbahnrathe  sind  zur  Aeusserung  vorzulegen:  1.  die 
dem  Entwurf  des  Staatshausbalts-Etats  beizufügende  Uebersicht 
der  Normal-Transportgebühren  für  Personen  und  Güter;  2.  die 
Allgemeinen  Bestimmungen  über  die  Anwendung  der  Tarife 
(Allgemeine  Tarifvorschriften  nebst  Güterclassification) ;  3.  die 
Anordnungen  wegen  Zulassung  oder  Versagung  von  Ausnahme- 
und  Differentialtarifen  (unregelmässig  gebildeten  Tarifen);  4.  An- 
träge auf  allgemeine  Aenderungen  der  Betriebs  und  Bahnpolizei- 
Reglements,  soweit  sie  nicht  technische  Bestimmungen  betreffen. 

„Auch  hat  der  Landes-Eisenbahnrath  in  allen  wichtigeren,  das 
öffentliche  Verkehrswesen  der  Eisenbahnen  berührenden  Fragen 
auf  Verlangen  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  sein  Gut- 
achten zu  erstatten. 

„Der  Landes-Eisenbahnrath  kann  in  Angelegenheiten  der 
vor  bezeichneten  Art  auch  selbstständige  Anträge  an, den  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  richten  und  von  diesem  Auskunft  ver- 
langen. 

„§  15.  Berufung  des  Landes-Eisenbahnrathes.  Der  Landes- 
Eisenbahnrath  wird  von  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
nach  Bedürfniss  zweimal  jährlich  nach  Berlin  berufen. 

„Die  Tagesordnung  für  die  Sitzungen,  in  so  weit  dieselbe 
Gegenstäiide  der  im  §  14  bezeichneten  Art  umfasst,  ist  minde- 
stens acht  Tage  vorher  von  dem  Vorsitzenden  zur  öffentlichen 
Kenntniss  zu  bringen." 

Gleich  diesen  in  vorstehender  Fassung  angenommenen  Bestim- 
mungen über  die  Eisenbahnbeiräthe  erhielt  auch  der  von  der  Com- 
mission eingeschobene  §  20  a  über  die  Mitwirkung  des  Landtags 
bei  der  Feststellung  der  Tarife  die  Zustimmung  des  Hauses  und 
der  Regierung;  er  lautet:  „Bis  zur  reichsgesetzlichen  Regelung 
des  Eisenbahn-Tarifwesf^ns  können  Erhöhungen  der  für  die 
einzelnen  Classen  des  Güter-Tarifschemas  zur  Zeit  der  Publi- 
kation dieses  Gesetzes  bestehenden  Normal- (Maximal-) 
Transportgebühren,  soweit  sie  nicht  zum  Zwecke  der  Herstellung 
der  Gleichmässigkeit  der  Tarife  oder  in  Folge  von  Aende- 
rungen des  Tarifschemas  vorgenommen  werden,  nur 
durch  Gesetz  erfolgen." 

Abg.  V.  Rauchhaupt  beantragt  den  Eingang  des  §  20a 
zu  fassen:  ,,'ünbeschadet  der  dem  Reiche  verfassungsmässig  zu- 
stehenden Einwirkung  auf  das  Eisenbahn-  und  Tarifwesen  .  .  ." 

Abg.  Dr.  Hammacher  (Essen)  will  die  Worte  „zur  Zeit  der 
Publikation  dieses  Gesetzes"  streichen  und  durch  „jeweilig"  er- 
setzen. 

Abg.  Büchtemann  will  die  Worte  „oder  in  Folge  von 
Aenderungen  des  Tarifschemas"  streichen. 

Abg.  Röckerath  hätte  gewünscht,  dass  an  Stelle  von 
Erhöhung,  Aenderung  gesetzt  wäre.  Denn  eine  Herabsetzung  der 
Tarife  kann  ebenso  schädlich  wirken,  als  eine  Erhöhung. 


Abg.  V.  Wedell-Malchow  tritt  für  den  Commissions- 
beschluss  ein.  Den  Antrag  Rauchhaupt  könne  er  acceptiren,  da 
derselbe  nur  redactioneller  Natur  und  eine  Verbesserung  des 
Commissionsantrages  ist.  Anders  liege  die  Sache  mit  den  An- 
trägen Hammacher  und  Büchtemann.  Ersterer  benimmt  der  Re- 
gierung jeden  Spielraum  bezüglich  der  Tarif feststellung  und  kann 
nur  dazu  dienen,  dieselbe  vorsichtig  zu  machen  in  dem  Erlass 
von  Ermässigungen,  was  im  Interesse  des  Verkehrs  nicht  liegen 
kann.  Dem  Antrag  Büchtemann  schreibt  er  nur  die  Gonsequenz 
zu,  dass  er  jede  Fortbildung  des  Tarifwesens  hindere.  Er  bitte 
darum,  beide  Anträge  abzulehnen. 

Abg.  Büchtemann  stimmt  dem  Antrage  Hammacher  zu, 
der  eine  nothwendige  Ergänzung  der  von  ihm  geforderten  Ab- 
änderung sei.  Dieselbe  solle  verbimiern,  dass  die  Declassification 
eines  einzigen  unbedeutenden  Artikels  die  Neuregulirung  aller 
Sätze  des  Tarifschemas  zur  Folge  hat,  wozu  der  Wortlaut  des 
Commissionsbeschlusses  die  Möglichkeit  gewähre. 

Abg.  Dr.  Hammacher  erklärt  sich  gegen  den  Antrag 
Büchtemann.  Weder  bei  einer  Wortinterpretation,  noch  bei  einer 
loyalen  Sinninterpretation  könne  der  Beschluss  der  Commission 
zu  einer  Consequenz  führen,  wie  sie  der  Abg.  Büchtemann  an- 
gedeutet. Jeder  Missbrauch  von  Seiten  der  Regierung  sei  ausge- 
schlossen. Er  bitte  darum,  den  Commissionsantrag  pure  mit  der 
von  ihm  vorgeschlagenen  Aenderung  anzunehmen. 

Minister  Maybach  ist  mit  der  Tendenz  des  Antrages 
Hammacher  einverstanden.  Aber  er  könne  nicht  umhin,  in  dem- 
selben ein  Misstrauen  gegen  die  Regierung  zu  erblicken,  zu  dem 
Veranlassung  nicht  vorliege.  Ein  ähnlicher  Antrag  sei  vor  2}4 
Jahren  vom  Hause  abgelehnt.  Keine  Massregel  sei  zu  registriren, 
welche  den  Beweis  dafür  abgäbe,  dass  die  Staatsregierung  von 
dem  Grundgedanken  ihrer  vom  Hause  gebilligten  Eisenbahnpolitik, 
von  welchem  sie  damals  wie  heute  geleitet  worden,  abgegangen 
sei  und  zu  einer  veränderten  Stellung  Veranlassung  geben  könne. 
Auch  nicht  im  Auslande,  in  anderen  Staaten,  sei  etwas  geschehen, 
was  eine  solche  Massregel  als  Bedürfniss  für  uns  hätte  zu  Tage 
treten  lassen.  In  Bayern,  in  Sachsen,  in  Württemberg,  in  Baden 
und  in  Hessen  sei  ein  Landes-Eisenbahnrath  hergestellt,  der  be- 
fragt werden  soll  bei  Massregeln,  die  den  Verkehr  betreffen.  „Wir 
haben  Maximaltarife  —  und  darauf  läuft  ja  wohl  im  Wesentlichen 
die  vorliegende  Bestimmung_  hinaus  —  zur  Zeit  weder  in  Würt- 
temberg, noch  in  Sachsen,  in  Baden  —  in  Bayern  nur  für  den 
Personenverkehr  —  und  für  den  Güterverkehr  in  sehr  weiten 
Schranken.  Selbst  in  Belgien,  in  dem  Lande,  in  welchem  man 
zuerst  den  Versuch  machte,  auf  die  Tarife  für  die  Landesvertre- 
tung einen  bestimmten  Einfluss  zu  gewinnen,  hat  mau  von  der 
in  den  Dreissiger  Jahren  in  das  Gesetz  eingefügten  Befugniss 
keinen  Gebrauch  gemacht,  sondern  von  Jahr  zu  Jahr  durch  König- 
liche Verordnung  den  bisherigen  Zustand,  welcher  der  Executive 
freie  Hand  lägst,  belassen."  Weshalb  gehe  man  jetzt  in  dieser  Weise 
vor?  Man  dürfe  auch  nicht  vergessen,  dass  wir  immer  noch  Privat- 
bahnen in  unserem  Staate  haben.  Man  suche  nach  einer  Schutz- 
wehr gegen  Tariferhöhungen.  Nach  den  Vorgängen  in  1874  möchte 
solche  nicht  wohl  bei  der  Landesvertretung  zu  finden  sein.  Diese 
Schutzwehr  liege  darin,  dass  bei  jeder  Tariferhöhung  der  Landes- 
Eisenbahnrath  zu  fragen  sei,  und  dieser  werde  nicht  leicht  „ja"  sagen. 
Dann  komme  die  Landesvertretung.  Stimme  diese  zu,  so  bleibe 
immer  das  Reich  noch  übrig,  welchem  Artikel  45  der  Verfassung 
einen  directen  Einfluss  auf  die  Gleichmässigkeit  und  die  Ermässi- 
gung der  Tarife  zuschreibt.  An  Cautelen  gegen  willkürliche 
Tariferhöhungen  fehle  es  also  nicht,  und  dazu  komme  noch,  dass 
die  Regierung  mit  der  Stimmung  im  Lande  zu  rechnen  hat.  Auch 
raktische  Bedenken  sprächen  gegen  den  Commissionsbeschiuss. 
olle  jede  Tarifänderung  von  der  Zustimmung  des  Landtages  ab- 
hängig sein,  so  werde  das  zu  grossen  Zeitverlusten  führen.  Der 
Antrag  Hammacher  sei  für  die  Regierung  annehmbar;  dagegen 
müsse  sie  sich  entschieden  gegen  den  Antrag  Büchtemann  er- 
klären. 

Der  Regierungscommissar  Gt^h.  Regierungsrath  Fleck  be- 
merkte, es  wäre  illoyal,  wollte  die  Regierung  eine  Declassification 
der  Tarife  vornehmen  ohne  Zuratheziehung  der  weitesten  Inter- 
essentenkreise. Wollte  die  Regierung  aber  um  jede  finanzielle 
Aenderung  des  Tarifschemas  die  Landesvertretung  fragen,  so 
würde  sich  der  Landtag  aufs  Eingehendste  mit  Tariffragen  be- 
fassen müssen,  was  doch  auch  der  Abg.  Büchtemann  nicht 
haben  wolle. 

Der  Abg.  v.  E  y  n  e  r  n  sieht  in  dem  Antrag  Büchtemann  die 
Desorganisation  der  ganzen  Tarifordnung.  Der  Commissionsbe- 
schiuss sei  nicht  aus  Misstrauen  gegen  die  Regierung  hervorge- 
gangen, sondern  um  die  festen  Fundamente  einer  gesetzlichen 
Regelung  auch  für  die  Nachfolger  des  jetzigen  Ministers  zu 
schaffen. 

§  20  a  wurde  darauf  unter  Ablehnung  der  Anträge  Ham- 
macher und  Büchtemann  mit  dem  Amendement  Rauchhaupt  in 
folgender  Fassung  angenommen: 

„Unbeschadet  der  dem  Reiche  verfassungsmässig  zustehen- 
den Einwirkung  auf  das  Eisenbahn-  und  Tarifwesen  können  Er- 
höhungen der  für  die  einzelnen  Classen  des  Güter-Tarifscbemas 
zur  Zeit  der  Publication  dieses  Gesetzes  bestehenden  Normal- 
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rMsTTinifll-^  Transtjortgebühren,  soweit  sie  nicht  zum  Zwecke  der 
KivSTlelbmässigkeit  der  Tarife  oder  in  Folge  jon 
ASerungen  des  Tarifschemas  -vorgenommea  werden,  nur  durch 

^'''VlfeS'neuen  §  20  b  hatten  die  Abgg.  Richter  und  Büchte- 
xnann  .t^^^,^  S^^^^^        eine  Eisenbahncommission 

hpHer  HäSser  des  Landtages  zusammentreten,  um  denselben  die 
fortlaufende  kenntniss  auf  dem  Gebiete  des  Tarifwesens  der 
SnXisenLK  zu  ermöglichen.  Die  Commission  besteht  aus 
fe  drei  Su^^^^^  beiden  Häuser  des  Landtages,  welche  yon 
^ieSben  mit  absoluter  Stimmenmehrheit  ^"«djei  Jahre  gewählt 
weTden.  Wenn  vor  Ablauf  dieser  Zeit  ein  Mitglied  der  Commis 
Tion  aufhört,  Mitglied  des  Hauses  zu  sein  so  scheidet  dasselbe 
aus  der  Commission  aus.  Die  nach  Ablauf  der  dreijährigen 
Amtsda^ier  Ausscheidenden  Mitglieder  fangiren  bis  zum  Eintritt 
ihrer  Ng^hfolger^.^^.^^  ^„^^^  JÄmis" 
und  einen  Stellvertreter  desselben.  Die  Beschlüsse  der  Commis 
äon  werden  nach  Mehrheit  der  Stimmen  gefasst  ^^  g^^^^^^] 
sohluss  ist  die  Anwesenheit  von  wenigstens  f^nf  Mitgliedern  er 
fordeTlich    Die  Commission  wird  nach  Massgabe  des  Beschlusses 

Ärd&SM 

dem  Gebiete  der  Eisenbahntarife  trifft.  Sie  ist  berechtigt  durch 
pWs  oder  mehrere  Mitglieder  sich  an  den  Verbandlungen  des 
fn.L«  FkeSnraths  behufs  Kenntnissnahme  zu  betheiligen. 
Sie  is  be^eÄ  von  der  Centraiverwaltung  der  Eisenbahnen 
Auskunft  über  die  Vorgänge  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn-Tarif- 
tesens  zu  fordern  und  derselben  ihre  Bemerkungen  mitzutheilen 
Bei  Xm  Vbrlich  regelmässigen  Zusammentritt  des  Landtages  er^ 
stattet  die  Commisiion  beilen  Häusern  des  Landtages  Bericht 

Dieses*"  wichtte  Amendement,  welches  der  Commission  noch 
nicht  forgefejn  hatte,  wurde  derselben  zur  schleunigen  Berathung 
überwiesen  und  in  der  Sitzung  vom  26.  d.  Mts.  berathen. 

Abg  B  ü  c  h  t  e  m  a  n  n  führte  zur  Begründung  des  Antrags 
ans  dass  sein  Antrag  lediglich  bezwecke,  dem  Landtage  auf  dem 
Siete  der  Stattseislnbahn-Verwaltung  ein. Controlr echt  in  wirk- 
Sner  Weise  zu  sichern,  wofür  die  Institution  des  Landes-E  sen- 
bahSathes  nicht  genügende  Gewähr  biete,    ^on  .konservativer 
Seite  habi  man  innerhiib  der  Commission  die  Befürchtung  aus- 
ge  prochen,  dass  die  Annahme  des  Antrags  dem  Landtag  ernen 
Scten  Ein-^riff  in  die  Verwaltung  einräumen  werde.  Üine 
Sehe  TendeSz  liege  aber  seinem  Antrage  fern;  die  Eisenbahn- 
commission solle  mir  dazu  dienen,  den  Landtag  peTmanent 
^as  Tarifwesen  der  Staatseisenbahnen  unterrichtet  zu  halten. 
Die  NatSSliberalen  hätten  geäussert,  dass  dieser  Antrag  über 
das  nSt  der  Regierung  vereinbarte  Compromiss  hinausgehe  und 
auch  nur  dazu^  dienen  könne,  die  Institution  des  Landes-Eisen- 
bahnrathes  zu  Falle  zu  bringen    da  sich  der  J^rtreter  der  Re- 
Hprnne-  entschieden  gegen  den  Antrag  erklart  habe    lir  giauoe 
Iber  dass  sich  der  Widerstand  der  Regierung  leicht  brechen  las- 
sen Werde,  wenn  man  von  der  Annahme  dieses  Antrags  die  Zu- 
Si^mung  zur  Verstaatlichung  der  Anhalter  Bahn  abhangig  machen 
werde    Alle  Einwendungen,  die  man  erhoben,  erwiesen  sich  dem- 
nach als  hKlUg!  und  er  bitte  darum  seinen  Antrag  anzunehmen. 
Derselbe  wurde  iedoch  vom  Hause  abgelehnt. 

Die  Schlussparagraphen  des  Gesetzentwurfs  wurden  in  fol- 

^^"^^^^f'^F^'eiStTnd  Diäten  des  Landes:Eisenbahnrathes 
der  Bezirks-Eisenbahnräthe  und  der  Sachverstandigen.  Die  Mit- 
aUeder  des  Landes-Eisenbahnrathes,  der  B?zirks-Eisenbahnrathe 
nnd  die  Seitens  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  zuge- 
z^tent  Sachverständigen  (§  U)  erhalten  für  Reise  nach  und 
■von  dem  Orte  der  Sitzung,  sowie  für  die  Dauer  der  bitzung 
Sch  Ib  M,  soweit  dieselben  nicht  schon  anderweit  Diäten  aus 
der  St-toe^be^^^^^^^^^  ^^^^^f,  Theilnahme  an  der  Sitzung 
freie  Fahrt  in  beliebiger  Wagenclasse  für  die  Reisen  nach  und 
von  dem  Orte  der  Sitzung.  ,ooo  •  xr,„ff 

§  23.   Dieses  Gesetz  tritt  am  1.  Januar  1883  in  Kraft. 


Berlin-Anhaltische  Eisenbahn. 

*  Aus  dem  Jahresbericht  pro  1881.  Generalversammlung. 

Der  Bericht  für  das  Jahr  1881  ist  der  letzte,  welchen  die  jetzige 
Direction  den  Actionären  zu  legen  haben  wird,  da  es  unzweüelhatt 
1^1  dass  auch  der  Landtag  wie  die  Generalversammlungen  der  Ge- 
s^eUschaft  vom  23  Januar^und  8.  März  d.J.  den  mit  der  Staatsre- 
gierung abgeschlossenen  Ueberlassungsvertrag  genehmigen  wird 

Das  Unternehmen  ist,  für  diesen  Fall  des  Zustandekommens  des 
Vertmges,  bereits  vom  Anfange  d.J  an  für  Rechnung  des  Staates 
von  der  jetzigen  Direction  verwaltet;  die  Uebernabme  des  Be- 
Uiebes  durch  den  Staat  geschieht  am  1.  Tage  des  zweiten  auf  die 
Perfection  des  Vertrages  folgenden  Monates,  also  voraussichtlich 
am  1.  JulL 


DasErgebnissdesJahres  1881,  dessen  Ertrag  ohne 
Schmälerung  noch  den  Actionären  zukommt,  ist  ein  unter  den  ob- 
waSen  Verhältnissen  günstiges  gewesen.  J^-i^^bmen  und  Aus- 
gaben sind  beide  um  etwas  geringer  gewesen;  als  Dividende 
Viaben  6  1  pCt.  vertheilt  werden  können. 

Einnlhmeverluste  fallen  allein  auf  den  Güterverkehr  und 
sind  zu  einem  Theile  der  Ableitung  von  Verkehr  auf  .di«  Staats- 
bThnfn,  zu  einem  anderen  und  zwar  grosseren  Theile  der  aus 
alleemeinen  Ursachen  hervorgegangenen  Verrmgerung  der  Ge- 
trS  Mehl-,  Kartoffel-  und  Kohlentransporte  zuzuschreiben  sie 
sind  aber  bis  auf  einen  verhältnissmässig  geringen  Betrag  wieder 
ausgeglichen  durch  die  sehr  erfreuliche  Zunahme  des  internen 
Verkehres  der  Bahn.  Diese  Zunahme  scheint  eine  stetige  zu  sein 
und  dauert  auch  im  laufenden  Jahre  fort  und  beweist  dass  das 
Unternehmen  jetzt  die  Schwierigkeiten  ^^berwunden  hat,  welche 
ihm  aus  der  gleichzeitigen  Erhöhung  des  Anlagecapitals  und  der 
du^ch  ungünstige  Instladirungen  und  allgemeinen  wirthschaft- 
lichen  Rückganl  veranlassten  Verkehrsschmalerung  erwachsen 
waren  Die  Bahn  geht  im  besten  baulichen  Zustande  und  mit 
rusreichendster  Aufrüstung  in  dem  Zeitpunkte  aufsteigender  V er- 
kehrsentwickelung  auf  den  Staat  über. 

Die  Gesellschaft  kann  mit  Befriedigung  auf  die  ganze  Ze  t 
ihres  Besitzes  zurückblicken.   Seit  1842  ist  die  Dividende  nie 
unter  4  pCt  gesunken;  im  Durchschnitt  dieser  40  Jahre  hat, sie 
8,8  pCt  ;Vm  Lrchschnitt  der  letzten  8  Jahre  fseit  d.m^^^^^^ 
der  grossen  Erhöhung  des  Anlagecapitals)  6,3  pOt.  betragen. 

Das  letzte  Resultat  ist  die  Ersetzung  der  zwar  im  Durch- 
schnitt höheren,  aber  doch  immerhin  Conjuncturen  unter worfe^^^^^ 
Dividende  durch  eine  vom  Staate  garantirte,  dem  Durchschnitt 
der  letzten  8  Jahre  ziemlich  gleichkommende  Rente. 

Die  Directfon  tritt  mit  dem  Bewusstsein  zurück,  dass  sie 
ripr  deranächstigen  Verwaltung  das  Unternehmen  in  durchaus  ge- 
^rlneS'vSSisIen  über|iebt,  -Ehrend  sie  dem  B«n 
Ausdruck  giebt,  dass  es  ihr  nicht  vergönnt  ist,  eine  Verwaltung 
weitS  zu  fi^hre'n,  in  welcher  sie  sich  der  besten  und  den  Inter- 
Tssen  der  Geselfschaft  förderlichsten  Beziehungen  zu  den  Actio- 
nären, dem  Verwaltungsrathe  und  den  Beamten  der  Gesellschaft 
stets  erfreut  hat.  ^        ^-  j 

Anlag  ecapital.  Die  beabsichtigte  Convertirung  der 
Prioritätsanleihen  in  4  pCt.  ist  von  der  Staatsregierung  aus  allge- 
SSn  wlrthschafts-  und  fiaanzpolitischen  Gründen  nicht  ge- 

""^^""Imortisirt  sind  im  Jahre  1881  auf  die  Prioritätsanleihen 
durch  die  regelmässige  Amortisation  39o400  M 

Bis  Ende  1881  sind  demnach  im  Ganzen  amortisu-t  8  171^00  M, 
nämlich  die  4  pCt.  Priorität  von  4  500  000  ^  und  auf  die  irrigen 
Anleihen   3  671  700  M,   so    dass    diese   von   51000  000  M  aut 

47  328  000  M  reducirt  sind.  annnnnonl  sind  am 

Von  der  letzten  Priorität  sanleihe  (von  30  000  000)  sind  am 
Schlüsse  des  Jahres  1881  noch  unverwendet  geblieben  2  938  580,53 
£k  welche  zum  grösseren  Theil  durch  die  bisher  projectirten 
Neubauten  nicht  wirden  in  Anspruch  genommen  werden. 

Das  abgerechnete  Anlagecapital  beträgt  104  368  262,36  M, 
ist  also  gege^daÄe  von  1880  zu  104  580  595,48  ^  um  212  333,12 
£rk  ge!unken,  obwohl  im  Jahre  1881  für  Neubauten  Ausgaben 
von  ciica  J&  gemacht  sind.  (Es  sind  nämhch  Einnahmen 

für  verkaufte  Grundstücke  etc.  dem  Neubaufonds  zugeführt  und 
von  den  betreffenden  Ausgabetiteln  abgeschrieben,  ebenso  wie  die 
friiher  als  Einnahme  aufgeführten  Agiogewinne  von  den  Cours- 
verlusten.) ,. 

rim  Folgenden  bedeuten  die  eingeklammerten  Ziffern  die 
des  Vorjahresf  ferner  B.-A.  =  Berlin-Anhalt,  O.-L.  =  Oberlausitz.] 
An  Betriebsmitteln  vraren Ende  1881  vorhanden :  bei 
B  -A  147  Locomotiven  (143),  346  Personenwagen  (345),  3  281  tre- 
päck-  und  Güterwagen  (3  280);  bei  O.-L-  18  Locou>otiven  (18),  42 
Personenwagen  (42),  390  Gepäck-  und  Guterwagen  (390)- 

DieEinnahmen  betrugen  fiir  B.-A.  ini  Ganzen  15  600  325 

LTso  +lfÄ.  pro  Ämeter  5  761  (5  720  ^,  also  +40^  . 
Ton  diesen  Einnahmen  entfallen  bei  B.-A.  ^ff  °?.f°i,.^°Ater^^ 
päckverkehr  5  277  615  M  (5  239  864  M,  ?'>'^'\+J.^.^°ifk^^^^ 
verkehr  8  697  705  M  (8  816  234  somit  -  118  528  M\  Sonstiges 
1  725  003  M  (1  650  330  J&,  somit  -  25  327  M).  Bf  «.-L.  Perso^n 
und  Gepäck  251718  M  (241  376  M),  Guter  534  741  M  (533  300  .^), 
Sonstiges  84  288  M  (83  873  M).  o  x  •  u 

niP  Aus-^aben  vertheilen  sich  bei  B.-A. :  Betriebsaus- 
gaben ancl.Er"neSerung\nd  Erweiterung)  9  018  491  ^  (9  353  683 
So  -  335  192  J&),  Einlagen  in  den  Erneuerun gsfonds  688  215  M 
(5  3104  i  mithid  +  iJllO  M)  in  den  Unfallfonds  25  OOO^ 
(50  000  M),  Betriebsausfall  der  O.-L.  B^  110  736  •^(102^84  M), 
Prioritätenzinsen  2  150  010  M  (1  988  169  M,  mithin  +  161  841  M), 
TiKnÄ  ^  (255  000  '^)vr^«f7"te  Bet'rage 

(140  000  M),  Dividende  3  156  750  M  (3  105  000  ^  mithin  -f  51  750 
m;^u>  TTispn^  174  656  J&  (161  718  M,  mithin  +  12  987  M), 

IvSthdlSer  Ueber^^^^^^^^  ^  (17  369  M),  Summa  15  600  325 

Malk  (r5  706  429  X        -  106  104  M).    Der  Erneuerungsfonds 
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ist  (Yon  2  660  930  Ji)  auf  3  379  289  Ji.  gestiegen,  also  um  718  358  Ji 
Bei  O.-L.  betrugen  die  Betriebsaussaben  incl.  Erneuerung  und 
Erweiterung  S97  626  J&  (865  081  ^),  Einlagen  in  den  Reservefonds 
7  609  ^  (8  321./^),  Prioritäten  Zinsen  65  070  ^^  (63  709  ./^),  Til- 
gung der  Prioritäten  9  000  M  (9  000  M),  Abgaben  an  die  O.-L. 
B.-Ges.  20  000  (20  000  M),  Summa  999  395  M  (966  113  M),  also 
-f-  ^'S  197  vM  Der  Erneuerungsfonds  ist  gestiegen  (von  354  603  M) 
auf  362  421  M 

Leistungen  des  Betriebes.  Es  sind  gefahren 
Nutzkilometer  der  Locomotiven  bei  B.-A.  2  833  170  (2  947  036),  bei 
0-L.  401055  (377  215),  Personenkilometer  bei  B.-A.  131  585  433 
(129  515  760),  bei  O.-L.  8  225  534  (7  736  111).  Es  sind  befördert 
Personen  bei  B.-A.  2  942  065  (2  952  457),  davon  im  Binnenverkehr 
2  505  523  (2  523  697),  im  directen  Verkehr  424  577  (416  205),  bei 
O.-L.  244  208  (248  290),  davon  im  Binnenverkehr  211  657  (217  524). 
Im  Güterverkehr  sind  geleistet  Tonnenkilometer  bei  B.  -  A. 
170107143  (172  043  837),  bei  O.-L.  14  602  045  (16  502  753).  Es  sind 
befördert  Güter  an  Tonnen  bei  B.-A.  2  266  083  (2  256  945),  bei 
O.-L.  187  024  (198  336). 

Die  durchschnittlichen  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr 
betrugen  pro  Kilometer  durchschnittlicher  Betriebslänge  im 
Güterverkehr  bei  B.-A.  20 175  M  (20  563  M\  bei  O.-L.  3  538  M 
(3  553  M%  im  Personenverkehr  12  309  M  (12  263  J&) 

Die  Rechnung  weist  einen  unvertheilbaren  Ueberschuss  von 
21466  M  nach;  ausserdem  ist  ein  weiterer  Ueberschuss  aus  den 
definitiven  Abrechnungen  zu  erwarten;  zu  Restausgaben  für  1881 
wird  derselbe  nur  zu  einem  geringen  Theile  in  Anspruch  ge- 
nommen werden. 

In  der  am  28.  April  abgehaltenen  ordentlichen  General- 
versammlung, welcher  der  Jahresbericht  vorgelegt  wurde,  waren 
37  Actionäre  erschienen,  die  651  gültige  Stimmen  abgaben.  Mit 
nahezu  Stimmeneinhelligkeit  wurden  die  nach  dem  Turnus  aus- 
scheidenden Mitglieder  des  Verwaltungsraths  wiedergewählt.  Der 
nachstehende,  von  den  Verwaltungsvorständen  beantragte  Statut- 
nachtrag, wonach  der  aus  dem  Rechnungsjahre  1881  verbleibende 
Gewinnrest  zu  Unterstützungen  und  Stipendien  für  Beamte  der 
Bahn  resp.  deren  Kinder  verwendet  werden  soll,  wurde  seitens 
der  Versammlung  einstimmig  genehmigt. 


Berlin-Anhaltische  Eisenbahn. 

*  Statut  des  aus  den  Ueberschüssen  des  Jahres  1881  zu  bildenden 
Unterstütznngs-  und  Stipendienfonds. 

§  1.  Die  Berlin-Anhaltische  Eisen bahngesellscbaft  bestimmt 
hierdurch  als  letzte  Anerkennung  der  treuen  Dienste  ihrer 
Beamten,  den  aus  der  Restabrechnung  des  Jahres  1881  sich  erge- 
benden Ueberschuss  zu  einem  Unterstützungs-  und  Stipendien- 
fonds für  dieselben, 

§  2.  Der  Fonds,  dessen  Capital  nicht  conservirt  werden 
soll,  hat  folgende  Zwecke:  1.  Die  Unterstützung  derjenigen 
etatsmässigen  Beamten  und  deren  Wittwen  und  Waisen,  welche 
der  Beamten-PensionS"  etc  Gasse  nicht  beigetreten  sind,  weil  sie 
entweder  von  der  Theilnahme  an  derselben  von  deren  Curatorio 
zurückgewiesen  sind,  oder  weil  sie  bereits  das  40.  Lebensjahr 
überschritten  hatten  und  welchen  nicht  aus  Gesellschaftsmitteln 
oder  vom  Staate  eine  Pension  gewährt  ist.  2.  Die  Gewährung 
von  Stipendien  zum  Besuch  höherer  Lehranstalten  oder  Fach- 
schulen für  die  Kinder  —  männlichen  oder  weiiDÜchen  Geschlechts 
—  der  Beamten.  Der  Fonds  wird  von  Anfang  an  in  zwei  gleich 
Theile  getheilt  und  jedem  der  beiden  vorbezeichneten  Zwecke  be- 
sonders zugewiesen  und  für  jeden  besonders  verwaltet. 

§  3.  Als  berechtigt  gelten  diejenigen  Beamten,  welche  am 
Tage  des  Ueberganges  des  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahnunter- 
nehmens etatsmässige  Beamte  der  Berlin  -  Anhaltischen  Eisen- 
bahngesellschaft excl.  derjenigen  der  Oberlausitzer  Eisenbahn 
oder  Mitglieder  oder  Pensionäre  der  Berlin-Anhaltischen  Beamten- 
Pensions-  etc.  Gasse  waren. 

§  4.  Die  Verwaltung  des  Fonds  wird  dem  Curatorio  der 
Beamten-Pensions-  etc.  Gasse  der  ßerlin-Anhaltischen  Eisenbahn- 
gesellschaft übertragen. 

Wenn  dasselbe  aufhören  sollte,  ehe  der  Fonds  aufgezehrt 
ist,  so  soll  an  seine  Stelle  diejenige  Königliche  Eisenbahnbehörde 
treten,  welche  das  ganze  Netz  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn 
oder  den  grösseren  Theil  derselben  direct  unter  der  obersten 
Eisenbahn-Verwaltungsbehörde  des  Staates  verwaltet. 

§  5.  Bezüglich  der  Verwendung  des  Fonds  ad  No.  1  des 
§  2  entscheidet  die  Verwaltung  des  Fonds  nach  freiem  Ermessen. 

§  6.  Die  Stipendien  (§  2  No.  2)  sollen  betragen:  a)  für 
die  Universität  und  dieser  gleichstehende  höhere  Lehranstalten 
600  M  jährlich  für  die  Dauer  des  Studiums,  längstens  auf  3  Jahre; 
b)  für  unter  diesen  stehende  Fachschulen  400  M  jährlich  für 
die  Dauer  des  Studiums,  längstens  für  2  Jahre. 

§  7.  Wenn  der  Fonds  es  ermöglicht,  sollen  jährlich  an 
2  Empfänger  Stipendien  der  höheren  Classe,  an  4  Empfänger 
solche  der  zweiten  Classe,  also  jährlich  2  800  M  gegeben  werden. 
Reicht  der  Fonds  dazu  nicht  aus,  so  soll  eine  verhältnissmässige 
Reduction  für  beide  Classen  und  zwar  so  vorgenommen  werden, 
dass  zunächst  ein  Stipendium  der  höheren,  dann  —  je  nach  Be- 
dürfniss  —  eins  oder  zwei  der  zweiten  Classe  wegfallen. 

Mehr  als  der  Betrag  von  2  800  JA  jährlich  soll  nur  dann 


gegeben  werden,  wenn  bei  gleichmässiger  Fortgewährung  des- 
selben der  Fonds  —  Capital  und  Zinsen  —  länger  als  10  Jahr 
ausreichen  würde.  Dann  kann  eine  Erhöhung  des  jährlichen  Be- 
trages bis  zur  Hälfte  und  zwar  so  stattfinden,  dass  zunächst 
2  Stipendien  der  niedrigeren  und,  wenn  das  noch  nicht  ausreicht, 
eines  der  höheren  Ciasse  zugesetzt  wird. 

§  8.  Die  Stipendien  sollen  nur  an  solche  Personen  gegeben 
werden,  welche  1.  nach  Befähigung,  ihrer  bisherigen  Bildung 
und  ihrem  bisherigen  Verhalten  mit  Sicherheit  erwarten  lassen, 
dass  sie  Tüchtiges  in  dem  von  ihnen  erwählten  Fache  leisten 
werden  und  2.  aus  eigenen  Mitteln  event.  aus  den  Mitteln  ihrer 
Eltern  die  Kosten  des  Studiums  nicht  bestreiten  können.  Das 
Curatorium  hat  sich  hierüber  auf  geeignete  Weise  Kenntniss  zu 
verschaffen.  Unter  mehreren  Bewerbern  entscheidet  die  Be- 
fähigung, unter  gleich  Befähigten  erhält  der  Bedürftigere  den 
Vorzug. 

§  9.  Das  Curatorium  kann  dieses  Stipendium  zurückziehen, 
wenn  sich  der  Stipendiat  durch  Unfleiss  oder  sittlich  schlechtes 
Verhalten  dessen  unwürdig  macht. 

§  10.  Das  Curatorium  handelt  in  allen  dieses  Statut  be- 
treffenden Fragen  nach  Massgabe  des  Statutes  der  Beamten- 
PensioDs-  etc.  Gasse,  zu  welcher  dieser  Fonds  als  zugehörig  be- 
trachtet werden  soll  und  nach  den  Bestimmungen  dieses  Statutes. 
Es  ist  nicht  befugt,  das  letztere  abzuändern  ;  in  Fällen,  in  welchen 
dasselbe  keine  Bestimmung  enthält,  entscheidet  das  Curatorium 
nach  seinem  Ermessen,  der  betreffende  Beschluss  bedarf  aber 
einer  Mehrheit  von  %  der  bei  der  Beschlussfassung  anwesenden 
Mitglieder.  Dieselben  Bestimmungen  gelten  auch  für  die  Rechts- 
nachfolgerin des  Curatoriums.   Berlin,  den  21.  April  1882. 


Die  Oesterreichische  Local-Eisenbahngesellschaft. 

J  (Nach  dem  Geschäftsbericht  für  das  Verwaltungsjahr  1881.) 
Während  dieses  zweiten  Betriebsjahres  (1881),  für  welches  der  Ver- 
waltungsausschuss  dieser  Gesellschaft  (Präsident  Dr.  jur.  Volkelt) 
den  Geschäftsbericht  veröffentlicht  hat,  vollzog  sich  eine  beträcht- 
liche Ausdehnung  des  Unternehmens.  Der  Bau  der  vier  Local- 
bahnen,  für  welche  die  Gesellschaft  im  Jahre  1880  die  Concession 
erhielt,  wurde  ganz  durchgeführt,  und  da  die  Geldbeschaffung 
für  das  volle,  ursprünglich  in  Aussicht  genommene  Actiencapital 
von  5  000  000  fl.  im  Jahre  1881  ins  Werk  gesetzt  werden  konnte, 
während  die  zu  beschaffende  Quote  des  Nominal-Anlagecapitals  für 
die  eben  erwähnten,  im  Jahre  1881  vollendeten  vier  Localbahnen 
nur  2  570  000  fl.  ausmachte,  war  die  Gesellschaft  in  der  Lage,  den 
Bau  der  weiteren,  inzwischen  concessionirten  Localbahnen  in  An- 
griff zu  nehmen. 

Zu  Ende  des  Jahres  1881  standen  folgende  Localbahnen  im 
Betriebe: 

1.  Die  PeCeker  Industriebahn,  welche  bis  8.  October  1881 
von  der  Oesterreichischen  Staat-Eisenbahngesellschaft,  von  da  ab 
als  ein  integrirender  Bestandtheil  der  Peöek-Zasmuker  Bahn  in 
eigener  Verwaltung  betrieben  wurde. 

2.  Die  Localbahn  Gaslau-Zawratetz,  von  welcher  die  Strecken 
Gaslau  Zleb  und  Skowitz-Wrdy-Buciö  am  6.  Januar,  unddieTbeil- 
strecke  Zleb-Zawratetz  am  10.  November  1881  zur  Eröffnung  ge- 
langten; letztere  Strecke  erfuhr  eine  Verlängerung  von  2  km  bis 
TremoSnitz  und  wird  Mitte  März  d.  J.  eine  von  letzterer  Station 
ausgehende  5  km  lange  Drahtseilbahn  zu  den  Kalksteinbrüchen 
des  Fürsten  Ferd.  Kinsky  bei  Prochowitz  eröffnet. 

3.  Die  Localbahn  Ghodau-Neudek,  welche  am  2.  October 
für  den  Frachtenverkehr  und  am  20.  December  1881  für  den  all- 
gemeinen Verkehr  in  Betrieb  gesetzt  wurde. 

4.  Die  Localbahn  Pecek-Zasmuk,  für  den  Frachtenverkehr 
eröffnet  am  8.  October. 

5.  Die  Localbahn  Smidar-Hochwessely,  am  1.  November 
1881  eröffnet. 

6.  Die  Elbogener  Localbahn,  welche  auf  Grund  einer  mit 
den  Eigenthümern  getroffenen  Vereinbarung  seit  1.  Januar  1881 
auf  Rechnung  der  Oesterreichischen  Local-Eisenbahngesellschaft 
betrieben  wird. 

Die  Länge  dieser  sämmtlich  in  Böhmen  gelegenen,  zu 
Ende  1881  im  Betriebe  befindlichen  Localbahnen  betrug  76  km, 
davon  waren  17  km  während  des  ganzen  Jahres,  59  km  aber  nur 
durchschnittlich  2  Monate  im  Betriebe. 

Im  Bau  begriffen  waren  zu  Ende  des  Berichtsjahres  folgende 
Localbahnen:  1.  Gaslau-Mocbwitz  (in  Böhmen)  5  km,  2.  Olmütz- 
Namiescht-Cellechowitz  (in  Mähren)  36  km,  3.  Ungar.  Hradisch- 
Ungar.  Brod  (in  Mähren)  21  km,  4.  Köaigshain-Schatzlar  (in  Böh- 
men) 7  km,  und  6.  ßrandeis-Celakowitz-Mochow  (in  Böhmen) 
12  km  lang.  Die  an  die  Localbahnen  anschliessenden  Flügel- 
bahnen und  Verladegeleise  hatten  bei  der  Elbogener  Localbahn 
3  023  und  bei  den  Localbahnen  Gaslau-Zawratetz  ^1  474,  Pecek- 
Zasmuk  2  218,  Ghodau-Neudek  1392  und  Smidar-Hochwessely 
395  m  Länge.  Ausser  diesen  bereits  concessionirten  Linien  ist 
die  Concessionirung  einer  Anzahl  von  weiteren  Localbahnen  in  Böh- 
men, Mähren  und  Schlesien  im  Zuge,  deren  Bau  im  Jahre  1883 
begonnen  werden  soll. 

Auf  den  das  ganze  Jahr  1881  im  Betriebe  gewesenen  17  km 
langen  Localbahnen  betrugen  die  Einnahmen  102  094  fl.,  die  Aus- 
gaben 38  900  fl.;  auf  den  provisorisch  eröffneten  59  km  langen 
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BahneD,  welche  durchschnittli«b  nur  2  Monate  im  Betrieb  waren, 
die  Einnahme  69  605fl.,  die  Ausgaben  21  822  fl.,  daher  für  sammt- 
licbe  Localbahnen  zusammengenommen  die  Einnabmeii  161  699  ö., 
die  Ausgaben  60  723  fl  (37,5  pCt.  der  Einnahmen),  so  dass  der 
Binnabmenüberschuss  100  976  0.  ausmachte.  Den  Betriebsaus- 
gaben reiht  sich  noch  ein  Betrag  von  8  772  fl.  als  Antheil  an  den 
allgemeinen  Verwaltungsausgaben  an.  Das  Remertragniss  aus 
dem  Bahnbetriebe  repräsentirt,  nachdem  wahrend  des  Jahres 
1881  in  den  im  Betriebe  gewesenen  Localbahnen  während  12  Mo- 
naten ein  Capital  von  750  000  fl.  und  durchschnittlich  wahrend 
2  Monaten    ein    solches    von    2  078  600  fl.  investirt  war,  sonach 

9,21  pCt.  pro  anno.  ^  ,  •     i  ,•     i-  i 

Das  Gesammterträgniss  aller  Localbahnen,  einschliesslich 
der  Zinsen  und  sonstigen  besonderen  Einnahmen,  beziffert  sich 
für  das  Jahr  1881  mit  425  673  fl.  und  abzüglich  der  Kosten  der 
allgemeinen  Verwaltung  pr.  8  772  fl.  und  der  Dotirung  des  Er- 
neuerungsfonds pr.  11897  fl.  verblieben  der  Generalversammlung 
408  577  fl.  zur  Verfügung.  Das  Fahrbetriebs-Material  aut  den 
Linien  der  Oesterreichischen  Local-Eisenbahngesellschaft  bestand 
am  Ende  des  Jahres  1881  aus  18  Locomotiven,  9  Personenwagen, 
29  gedeckten  Lastwagen,  80  Kohlenwagen,  68  Lowries  etc.  Von  den 
Locomotivcn  wurden  72  946  Nutzkilometer  zurückgelegt;  mit  den 
Personenwagen  wurden  29  411  Reisende  befördert  und  mit  den 
Li'stwagen  2  661  Gepäckstücke  und  230  096  t  Fracht-,  Eil-  und 
Regiegut  transportirt.  Die  Einnahmen  pro  Bah nkilometer  be- 
trugen 6  049  fl,  die  Ausgaben  2  234,6  fl.  Die  Haupttransportartikel 
waren  Kohle  51  pCt.  (davon  21  pCt.  für  die  an  <len  Bahnen  ge- 
legenen Zuckerfabriken),  Rüben  (5,78  pCt.),  Zucker  (5,52  pCt), 
Glaswaaren  (3,78  pGt  j,  Melasse  (1,66  pCt.),  Eisenwaaren  (1,14  püt.). 

Aus  Oesterreich  -  Ungarn. 

Wien,  24.  April  1882.  (Ausschussverhandlungen.  Ungarische 
und  Oesterreichische  Staatsbahn.  Bahnlinien  1881  und  1882.  General- 
inspection.  Tarifenquete.  Beschwerdebücher.  Mahlproducte.  Loco- 
motivbestellung.  Südbahncoupon.  Eisenbahnclub.  Sectionsrath 
Wrba.  Börsennotiz.) 


Im  Eisenbabnausschnsse  des  Oesterreichischen  Abgeordneten- 
hauses wurde  seitens  des  Regierungsvertreters  eine  Erklärung  ab- 
gegeben, welche  charakteristisch  für  die  Eisenbahnaction  der  Re- 
gierung lautete:  „Nachdem  das  Deficit  sich  heuer  schon  auf  37  Mil- 
lionen stellt,  kann  die  Regierung  nur  den  dringenden  Wunsch 
aussprechen,  mit  den  Eisenbahnbauten  nicht  allzu  rasch  vorzu- 
gehen, weil  eben  sonst  die  Regierung  genöthigt  wäre,  mit  ne^uen 
Anforderungen  an  den  öffentlichen  Credit  aufzutreten.   Die  Aus- 
führung der  beschlossenen  Projecte  hält  das  Finanzministerium 
für  möglich,  aber  alle  weiteren  Projecte  wären  der  Zukunft  vor- 
zubehalten".  Ebenso  bezeichnend  war  aber  auch  das,  was  ein- 
zelne Mitglieder  des  Ausschusses  äusserten.   Es  wurde_ vorerst  die 
Frage  aufgeworfen,  ob  es  zweckmässig  sei,  durch  eine  einzige 
grosoe  Creditoperation   für  Eisenbabnbauten  Vorkehrungen  zu 
treffen,  oder  ob  man  fortfahren  wolle,  von  Jahr  zu  Jahr  neue 
Schulden  zu  contrahiren,  um  das  Erforderniss  für  die  Eisenbahn- 
bauten zu  decken.   Diese  offene  Frage  müsse  eiamal  gelost  wer- 
den, und  Sache  des  Eisenbahnausschusses  könne  es  doch  uninog- 
lich  sein,  auch  noch  weiterhin  ins  Blaue  hinein  zu  bewilligen. 
Abg.  Herbst  interpretirte  die  Regierungserklärung  dahin,  dass 
der  Bau  der  Laaker  Bahn  nicht  beabsichtigt  werde.   Abg  Rieger 
meinte  über  die  Art  und  Weise,  wie  und  unter  welchen  Modali- 
täten künftigbin  Eisenbahnen  gebaut  werden  sollen,  müsse  sich 
das  Haus  endlich  schlüssig  machen,  die  Deckung  durfte  nicht, 
wie  bisher,  der  Zukunft  vorbehalten  werden.   Von  der  Ertheilung 
weiterer  Zinsengarantien  will  Redner  entschieden  nichts  wissen. 
Entweder  sollen  Diejenigen,  welche  Eisenbahnen  wünschen,  das 
Localbahn-Gesetz  für  sich  in  Anspruch  nehmen,  oder  der  bitaat 
soll  sich  unter  gewissen  Umständen  an  den  Kosten  eines  Bisen- 
babnbaues  betheiligen  durch  die  Abnahme  von  Actien  oder  Priori- 
täten, oder  endlich,  es  muss  der  Staatsbabnbau  eintreten.  Der 
öffentliche  Credit  wird  durch  nichts  mehr  geschädigt,  als  da- 
durch, dass  die  Eisenbahnbauten  von  dem  laufenden  Budget  be- 
stritten werden,  weil  dadurch  das  Deficit  erhöht  wird.   Diese  De- 
batte wird  erst  demnächst  zum  Abschlüsse  gebracht  werden, 
wenn  der  darum  ersuchte  Finanzminister  die  Aufklärungen  über 
die  Bahnabsichten  der  Regierung  ertheilen  wird. 

lieber  den  Ausgleich  der  Ungarischen  Regierung  mit  der 
Oesterreichischen  Staatseisenbahn-tJesellschaft  bringen  die  offi- 
ziösen Blätter  folgendes  hochbedeutsame  Communique:  „J<ur  die 
Leitung  und  Verwaltung  der  Linien  und  Domänen  der  Oester- 
reichischen Staatsbabn  in  Ungarn  wird  in  Pest  eine  selbststan- 
dige,  von  der  Wiener  vollständig  unabhängige  Direction  und  ein 
Ungarischer  Verwaltungsrath  activirt.  Jene  Bestimmung  der  bis- 
herigen Statuten  der  Oesterreichischen  Staatsbah.-i,  wonach  die 
Hälfte  der  Verwaltungsräthe  in  Paris,  die  andere  Ha  fte  aber  in 
der  Oesterreichisch-Ungarischen  Monarchie  zu  domici  iren  habe, 
wird  in  der  Weise  aufrecht  erhalten,  dass  die  Hälfte  der  inländi- 
schen Verwaltungsräthe  aus  Oesterreichischen  und  die  andere 
Hälfte  aus  Ungarischen  Staatsbürgern  bestehen  muss.  Ueber  alle 
jene  Angelegenheiten,  welche,  wie  namentlich  Vermogenstragen 


(X  B  Anlehen,  Dividende  etc.),  bezüglich  der  die  Oesterxeichi- 
schen  Linien  von  den  Ungarischen  nicht  getrennt  werden  können, 
werden  die  Verwaltungen  gemeinsam,  und  zwar  in  abwechselnd 
in  Wien  und  Pest  abzuhaltenden  Verwaltungsraths- Sitzungen  zu 
entscheiden  haben;  bezüglich  aller  administrativen  Angelegen- 
heiten aber,  so  auch  bezüglich  des  Rechnungswesens  und  der 
Buchhaltung  wird  die  Ungarische  Direction  und  Verwaltung,  so- 
weit sie  sich  auf  die  Ungarischen  Linien  bezieht  in  Zukunft  ganz 
selbststäudig  und  von  der  Oesterreichischen  Verwaltung  unab- 
häna-ie  verfugen.    Die  Generalversammlungen  der  Oesterreichi- 
scbln  Staatsbahn  werden  in  Zukunft  abwechselnd  in  Wien  und 
in  Pest  abgehalten  werden.   Es  fällt  demnach  m  Zukunft  die 
Stelle  eines  Generaldirectors  vollständig  weg.   Im  Sinne  der  ge- 
troffenen Vereinbarung  gesteht  die  Oesterreichische  btaatsbahn 
das  Recht  zu,  dass  die  Linien  der  Oesterreichischen  Staatseisen- 
bahn, und  zwar  die  Ungarischen  Linien  gesondert  und  unabhängig, 
vom  Jahre  1895  ab  seitens  des  Staates  abgelost  werden  kocnen 
Die  Neu-Szöny-Brucker  Linie  der  Oesterreichischen  Staatsbahn 
L'.^ht  nach  dem  Inslebentreten  des  Vertrages  frei  m  das  Eigen- 
thumsrecht  des  Ungarischen  Staates  iiber.   Die  Oesterreichische 
Staatsbabn  erhält  nach  Erlag  des  Schatzungswerth^s  die  im  Be- 
sitze d<  s  Ungarischen  Staates  befindliche  Linie  Waagthalbahn- 
Pressburij-Trencsin  mit  der  Verpflichtung,  die  Linie  bis  zur  Sta- 
tion Sillein  (Zsolna).  resp.  der  Uu garischen  Staatsbahn  ohne  spe- 
cielle  Garantie  auszubauen.   Die  Oesterreichische  Staatsbahn  so- 
wie die  mit  derselbeu  verbundene  grosse  Finanzgruppe  verpflichten 
sich  ein-  für  allemal,  davon  abzustehen,  in  Zukunft  einen  An- 
schluss  an  die  Orientbahnen,  sei  es  von  ßazias  aus  über  Serbien 
oder  über  Rumänien,  anzustreben.   Sollte  aber  eine  Verbindung 
durch  eine  andere  Gruppe  oder  auf  anderem  Wege  dennoch  zu 
Stande  kommen,  so  ist  eine  Theilung  des  Onentverkehrs  rnit  dem 
Ausgangspunkte  von  Temesvar  vereinbart^  Ungarische  Re- 

SerGng  beabsichtigt,  sobald  die  mit  der  Oesterreichiscben  Staats- 
babn getroffene  Vereinbarung  ins  Leben  trirt  dena  Reichstage 
sofort  rinen  Gesetzentwurf,  betreffend  den  schleunigen  Ausbau 
!fer  Eisenbahn  Ofen-Neu-Szöny  auf  Staatskosten,  zu  unterbreiten 
daher  es  von  deren  Concessionirung  an  die  Oesterreichische 
Staatsbahngesellschaft  sein  Abkommen  erhalt. 

Neue  Eisenbahnlinien  wurden  im  Jahre  1881  in  beiden  i  hei 
len  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Monarchie  im  Ganzen  411,65 
KUometer  neue  Locomotiv-Eisenbabnen  mit  9?  ^^''.^  Stationen 
und  Haltepunkten  und  14  Anschlüssen  an  die  Linien  anderer 
Bahnverwaltungen  dem  öffentlichen  Verkehr  ubergeben.  Die 
UeSab?  an  den  Betrieb  erfolgte  in  21  Theilstrecken,.  von  denen 
eine  Eigenthum  der  Ungarischen  Regierung,  die  iibngen  Eigen^ 
thum  von  11  verschiedenen  Gesellschaften  waren.  Von  den  neu 
eröffneten  Strecken  entfallen:  auf  die  im  Reichsrathe  vertretenen 
Länder  17  Theilstrecken  mit  zusammen  285,16  km  Lange,  auf  die 
Länder  der  Un-arischen  Krone  4  Theilstrecken  mit  126,89  km  Lange. 
Landei  der  un  an  folgende  Eisenbahnstrecken 

eröffnet^  Am  11.  März  die  75,9  km  lange  Strecke  Rakos;Ujszasz 
der  Köni^ikh  Ungarischen  Staatsbahnen.  Am  19-  Marz  die 
34  9  km  bfnge  Localbahn  Königgrätz-WostromSr  und  am  25.  Marz 
deren  117  \m  lange  Flügelbahn  Sadowa  -  Dohalic-Smmc  der 
Böhmischen  C^mmercialbahnen.  Ferner  wurde  am  1.  Marz  die 
Locdbahn  Nusle-Modbn  der  Böhmischen  Commercialbahnen  (siehe 
Oesterr  Centralbl.  No.  151  ex  1881)  definitiv   für   den  Personen- 

und  Frachtenverkehr  eröffnet.  .  ,  .    ,  t-,       •    i.  v\^^-r. 

Die  Märzeinnahmen  der  Oesterreichisch-Üngarischen  Eisen- 
bahnen sind  als  günstig  zu  bezeichnen.  Im  Monate  Marz  1882 
wurden  nach  dem^,Oesterr.  Centralbl."  auf  den  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Eisenbahnen  im  Ganzen  2  887  537  Personen  und 
4  242  467  t  Güter  befördert  und  hiefür  eine  Gesammteinnahme 
ton  16  949  845  fl.  erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  898  fl.  .  Im  gleichen 
Monate  1881  betrug  die  Gesammteinnahme  -  bei  emem  Verkehr 
von  2  590  852  Personen  und  4  059  865  t  Guter  -  16  281390  fl.  oder 
proKUometer  886  fl.;  daher  resultirt  für  den  Monat  Marz  1882 
eine  Vermehrung  der  kilometrischen  Einnahmen  von  1,4  pCt.  im 
Sn  Quartale  f882  beziffern  sich  ^ie  Totaleinnahmen  des  0^^^^^^^^^ 
reichisch -Ungarischen  Eisenbahnnetzes  auf  49  066  885  fl.,  in  der 
Sdchen  Periode  des  Vorjahres  auf  46  606  625  fl.  Da  die  durch- 
Shnittüche  Gesammtlänge  des  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisen 
bahnnetzes  im  I.  Quartale  d.  J.  18  832  km  betrug,  für  denselben 
Straum  des  Voijlhres  dagegen  18  379  km  betrug,  so  steU^^^^^^^^ 
die  durchschnittliche  Einnahme  pro  Kilometer  für  das  1.  Quartal 
?  82  auf  2'606  fl.,  gegen  2  536  fl.  im  Vorjahre  d.  i  um  A  gunstiger 
oder  auf  das  Jahr  berechnet  pro  1882  auf  10  424  fl.,  gegen 
?0  144  fi   pro  1881,  d.  i.  um  ;280  fl.,  oder  in  beiden  Fallen  um 

^'^  P^Die^  EintSung  der  Oesterreichischen  Generalinspection  in 

fünf  Ressorts:  Bahnerhaltung,  Bau,  Betrieb,  Finanzielles  und 
Tarifvresen  soll  aufgehoben  werden  und  eine  „einfachere"  an  derea 
St.  llVtreten  Herr  v.  Nördling  hatte  diese  von  ihm  herrührende 
Snisation  anders  gedacht,  Iis  sie  heute  fungirt;  uach  seiner 
Idle  sollte  sie  eine  „Spitze" 'haben,  natürlich  war  er  selbst  dies^^^ 
Spitze.  Nach  seinem  Austritte  aus  dem  Amte  haben  die  Cheis 
der  fünf  Ressorts,  jeder  selbstständig  in  dem  seinen  so  zu  sagen 
als  Reeiecollegium"  gewirkt.  Jetzt  aber  soll,  etwa  nach  dem  in 
Ung^rnTctivirten  Mutter,  eine  Veränderung  in  dem  Sinne  vor- 
genommen  werden,   dass   die   Controle   der  wirthschaftlichen 
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Gebabrung  und  der  Rechnungen,  sowie  das  gesammte  Tarifwesen 
der  Eisenbahnsection  des  Handelsministeriums  zugewiesen  werden 
und  die  Generalinspection,  statt  wie  bisher  als  technischer  Beirath 
zu  fungiren,  nunmehr  die  Uebffrwachung  des  Betriebes  und 
andrerseits  die  Entwerfung  der  Pläne  für  die  auf  Staatskosten 
auszuführenden  Bahnen,  dann  die  Leitung  des  Baues  derselben 
behalten  würde. 

Bezüglich  der  Eisenbahn-Tarifenquete  hat  die  Deputation  der 
Delegirten  dem  Handelsminister  die  letzterwähnte  Denkschrift 
übergeben.  Der  Sprecher  der  Deputation  betonte,  es  erscheine 
zweckmässig,  dass  sämmtliche  Gruppen  der  Enquete  gleichzeitig 
einberufen  würden,  damit  sich  dieselben  constituiren  und  mit 
einander  in  Gontact  treten  könnten,  weil  an  der  Lösung  gewisser 
Fragen  mehrere  Gruppen  gleichmässig  interessirt  seien,  wie  z.  B. 
die  Gruppe  VIII  (Zucker)  mit  der  Gruppe  IV  (Kohle)  und  diese 
mit  der  Gruppe  I  (Eisen).  Der  Minister  erwiderte,  er  hätte  g-glaubt, 
dass  der  eingeschlagene  Weg  zum  Ziele  führen  werde,  und  dass 
die  principiellen  Fragen  nach  den  Gruppenberathungen  zur 
Erörterung  kommen  sollten ;  doch  werde  er  thunlicbst  bemüht 
sein,  den  ausgesprochenen  Wünschen  Rechnung  zu  tragen. 

lieber  die  Beschwerdebücher  der  Eisenbahnen  wurJe  ia 
einer  der  letzten  Eisenbahndirectorenconferenzen  beschlossen,  dass 
Reisenden  die  Eintragung  in  die  aufliegenden  Beschwerdebücher 
nur  dann  gestattet  werden  kann,  wenn  sich  dieselben  durch  Vor- 
weisung  der  Passkarte  oder  anderweitig  legitimiren,  hat  sich  das 
Oesterreichische  Handelsministerium  veranlasst  gesehen,  in  einem 
Erlasse  den  Eisenbahnverwaitungen  bekannt  zu  geben,  dass  dieser 
Beschluss  im  Widerspruche  mit  dem  Betriebsreglement  steht, 
indem  der  §4  desselben  ausdrücklich  bestimmt,  dass  derReisem'.e 
unter  Angabe  des  Namens,  Standes  und  Wohnortes  berechtigt 
ist,  die  eventuelle  Klage  in  das  Beschwerdebuch  einzutragen.  §  11 
der  Betriebsordnung  geht  übrigens  noch  weiter,  indem  er  bestimmt, 
dass  auf  jede  mit  Namen  und  Wohnort  des  Reisenden  versehene 
Beschwerde  seitens  der  Bahnverwaltung  eine  Erledigung  zu  erfolgen 
hat.  Indem  der  Erlass  ferner  hervorhebt,  dass  derlei  Beschrän- 
kungen nur  dazu  führen,  die  in  solchen  Fällen  ohnehin  vorhandene 
Gereiztheit  zwischen  dem  Publikum  und  dem  Bahnpersonale  zu 
verschärfen,  werden  die  Bahnverwaltungen  aufgefordert,  die  Frage 
nochmals  eingehend  zu  erwägen  und  hierbei  den  Grundsatz  fest- 
zuhalten, dass  dem  reisenden  Publikum  der  eventuelle  Gebrauch 
der  Beschwerdebücher  in  möglichster  Weise  freistehen  muss  und 
dass  die  diesbezüglichen  Bestimmungen  dem  reisenden  Publikum 
in  geeigneter  Weise  bekannt  zu  geben  sind. 

Die  raschere  Beförderung  der  Ungarischen  Mahlprodacte 
occupirt  jetzt  die  betheiligten  Verwaltungen.  Durch  die  Errichtung 
des  Elbeumschlages  bei  Tetschen  seitens  der  Oesterreichischen 
Nordwestbahn  erwachsen  nämlich  für  den  Export  der  Unga- 
rischen Mahlproducte  wesentliche  Vortheile.  Namentlich  wird 
durch  die  Versendungen  via  Elbeumschlag-Hamburg  eine  raschere 
und  regelmässigere  Verbindung  mit  der  Ostküste  Grossbritanniens 
hergestellt.  Die  Königlich  Bayerischen  Verkehrsanstalten  pfl'^gen 
hinsichtlich  der  Ermässigung  der  Frachtgebühreu  für  Getreide 
aus  Oesterreich-Ungarn  bereits  Berathungen. 

Für  20  Stück  Lastzug -Locomotiven  sammt  Tendern  hat 
die  Oesterreichische  Nordwestbahn  die  Offerte  ausgeschrieben. 
Das  Resultat  dieser  0  fferte  liegt  nunmehr  vor  und  werden  sämmt- 
liche 20  Tender  an  die  Ringhofer'sche  Fabrik  in  Smichow  zur 
Anfertigung  übergeben  zum  Preise  von  5  OüO  fl.  pro  Stück.  Von 
den  ausgeschriebenen   20  Locomotiven  (ohne  Tender)  erhielt  zur 


Anfertigung  10  Stück,  lieferbar  in  den  Monaten  September  bis 
November  dieses  Jahres,  die  Maschinenfabrik  in  Esslingen  zum 
Preise  von  35  900  Reichsmark  pro  Stück,  gleich  21  000  fl.  Oe.  W. 
pro  Stück,  und  mit  Zurechnung  des  Zolles  von  80  fl.  Gold  pro 
Tonne  stellt  sich  die  Locomotive  auf  25155  fl.;  die  noch  restirenden 
10  Locomotiven,  lieferbar  im  Laufe  des  Jahres  1883,  wurden  je 
zur  Hälfte  den  Fabriken  zu  Fioridsdorf  und  Wr.-Neustadt  über- 
geben, und  zwar  zum  Preise  von  24  628  fl.  Oe.  W.,  d.  h.  um 
527  fl.  pro  Stück  billiger  als  die  ausländische  Fabrik. 

Wie  Südbahn  wird  den  Actienconpon  des  Jahres  1881  mit 
4  Francs  einlösen,  nachdem  die  Regierung  ihren  Widerspruch 
gegen  die  Bilanzaufstellung  fallen  Hess.  Die  Bilanz  ergiebt  nämlich 
einen  Reingewinn  von  etwas  über  zwei  Millionen  Gulden.  Die 
zu  vertheilende  Dividende  nimmt  einen  Betrag  von  drei  Millionen 
Francs  oder  rund  1  426  000  fl.  in  Anspruch;  es  bleiben  also  von 
dem  Reingewinne  noch  circa  600  000  fl.  verfügbar,  welche  nach 
dem  Antrage  des  Verwaltungsrathes  an  die  Generalversammlung 
zur  Dotirung  des  Reservefonds  verwendet  werden  sollen.  Dank 
der  ausgezeiclineten  Verwaltung  wird  seit  dem  Jahre  1875  heuer 
zum  ersten  Male  wieder  ein  Actienconpon  eingelöst  werden:  die 
letzte  Dividende  wurde  für  das  Jahr  1874  gezahlt  und  betrug 
3  Gulden  oder  1,5  pCt;  die  höchste  Dividende  war  die  des 
Jahres  1862  mit  17  fl.  oder  8,5  pCt. 

Der  Eisenbahn-Club  konnte  die  Saison  am  18.  d.,  dem  Todes- 
tage Max  Maria  v.  Weber  nicht  würdiger  als  durch  einen  Vortrag 
über  dessen  Werke  vom  Ober-Ingenieur  Merta  schliessen,  welchen 
wir  demnächst  kurz  reproduciren  werden.  Präsident  Obermayer  gab 
dem  durch  lolgr-nde  Bemerkung  den  von  der  Versammlung  lebhaft 
getheilten  Ausdruck  :  „Wer  Andere  ehrt,  der  ehrt  sich  selbst,  und 
gewiss  hat  sich  der  Club  dadurch  geehrt,  dass  seine  Mitglieder  einem 
so  ausgezeichnetf^n  Vortrag  an  dem  heutigen  Gedenktage  an  Max 
Maria  von  Weber's  Schaffen  und  Arbeiten  beigewohnt  haben.  Es 
war  gewiss  ein  glücklicher  Gedanke  des  Herrn  Vortragenden, 
dass  er  gerade  diesen  Stoff,  und  zwar  in  einer  so  gediegenen 
Weise  behandelte  und  dass  er  uns  hierdurch  einen  genussreichen 
Abend  bot.  Sie  sind  gewiss  Alle  damit  einverstanden,  wenn  ich 
dem  Herrn  Vortragenden,  dem  Sie  durch  reichen  Beifall  bereits 
Ihre  Anerkennung  gezollt  haben,  danke.  Wir  Alle  aber  empfin- 
den es  mit  Genugthuung  und  grosser  Befriedigung,  mit  dem  heu- 
tigen Vortrag  die  diesjährige  Saison  so  würdevoll  geschlossen  zu 
haben."  (Lebhafter  Beifall.) 

In  Anerkennung  vorzüglicher  Dienstleistung  wurde  Secretär 
Ludwig  Wrba  im  Handelsministerium  Allerhöchst  zum  Sections- 
rath  ernannt.  Seine  mit  fast  übergrosser  Bescheidenheit  gepaarte 
Tüchtigkeit  und  Zuvorkommenheit  sichert  ihm  die  aufrichtigste 
Theilnahme  Aller  zu,  die  mit  ihm  in  geschäftliche  Berührung, 
kommen. 

Die  Börsenwoche  litt  unter  Reaiisirungen  und  Befürchtun- 
gen. Karl-Ludwig  wich  auf  3C6,50  in  Folge  der  Russischen  Juden- 
Massacres,  welche  dort  die  Geschäfte  sistiren ;  Südbahn  notirte 
trotz  der  Dividende  143;  die  beiden  Nordwest  konnten  sich 
geachtet  Schifffa,hrts-Zufuhren  nur  auf  206 


resp. 


un- 

217,50  (Elbethal) 


behaupten;  mit  Unrecht  sind  Kascbau-Oderberg  (144)  u.  Pardubitz 
(150,75)  vernachlässigt,  welche  trotz  stetiger  Entwickelung  unter 
allen  zinsentragenden  Actien  am  niedrigsten  stehen.  Es  haus- 
sirte  dagegen  Nordbahn  (2648)  wegen  ihrer  glänzenden  Dividende, 


aber  sehr  schwach,  Staatsbahn  (328,29  :  329,50) 
Ungarischen   Ausgleiches    und  Oesterreichische 
(189,75  :  190).  Prioritäten  nahmen  eine  zuwartende 


h  Tarif-Bekanntmachungen. 

Schlesisch  -  Medersächsischer  Verband. 
Am  1.  Mai  1882  wird  zu  den  Tarif  heften 
1,  2,  3,  4,  5,  6,  10  und  12  der  VIE.  Nach- 
trag, zu  den  Tarif  heften  7  und  8  der  VIL 
Nachtrag,  zu  dem  Tarif  hefte  9  der  V. 
Nachtrag  und  zu  den  Tarifheften  11  und 
13  der  IX.  Nachtrag  erscheinen.  Diese 
Nachträge  enthalten  u.  A.  Aenderung  der 
Nomenclatur  der  Ausnahmetarife,  Aufhe- 
bung von  Tarifsätzen,  Einführung  ander- 
weiter theils  erhöhter,  theils  ermässigter 
Tarifsätze  für  einzelne  Stationen. 

Die  Nachträge  sind  bei  den  Verbands- 
stationen käuflich  zu  haben.  Magdeburg, 
den  23.  April  1882.  Namens  der  Verbands- 
Verwaltungen:  Königliche  Eisenbahndirec- 
tiOD-    (812) 

Steinkohlen-Verkehr  mit  Belgien.  Am 
12.  Juni  d.  J.  treten  die  im  Ausnahme- 
Tarif  vom  1.  Januar  1880  für  die  Beförde- 
rung von  Steinkohlen ,  Coakes  und  Bri- 
quets  enthaltenen  Ausnahme-Frachtsätze 
tür  den  Verkehr  von  den  diesseitigen  Sta- 
tionen Alsdorf,  Eschweiler  und  Stolberg 
nach  Bouwel  und  Nylen ,  Stationen  der 
Grossen  Belgischen  Centraibahn,  ausser 
Kraft.  Bezügliche  Sendungen  unterliegen 


von  da  ab  bis  auf  Weiteres  der  Umkarti- 
rung  in  Herenthals,  Station  der  Grossen 
Belgischen  Centraibahn.  Köln,  den  1.  Mai 
1882.  Königl.  Eisenbahn-Direction  (links- 
rheinische). (813) 

Hambarg  -  Pommerscher  Eisenbahn  -  Ver- 
band via  Wüstrow-Lübeck.  Zu  dem  Tarif 
für  die  Beförderung  von  Leichen,  Fahr- 
zeugen und  lebenden  Thieren  vom  1.  Febr. 
1881  erscheint  mit  Gültigkeit  vom  1.  Mai 
er.  der  Nachtrag  3,  enthaltend  ErgänzuEg 
und  Abänderung  der  Tarif  Vorschriften 
sowie  eine  Berichtigung.  Schwerin,  den 
24.  April  1882.  Namens  der  Verbands- 
Verwaltungen:  Die  Direction  der  Meck- 
lenburgischen Friedrich-Franz  Eisenbahn- 
Gesellschaft.  (814) 

Am  1.  Mai  d.  J.  treten  im  Ostdeutsch- 
Niederländischen  Verbände  directe  Sätze 
für  den  Verkehr  zwischen  den  Stationen 
Striegau  und  Amsterdam  in  Kraft.  Für 
die  von  der  Haltestelle  Ober-Streit  zu  be- 
fördernden Steinsendungen  kommen  die 
bezüglichen  Frachtsätze  ebenfalls  zur  An- 
wendung. Nähere  Auskunft  ertheilen  auf 
Befragen  die  Verbands-Güterexpeditionen. 
Hannover,  den  20.  April  1882.  Königl. 
Eisenbahn-Direction.  (815) 


ungeachtet  des 
Localbahnen 
Haltung. 


Zum  directen  Tarif  für  die  B  e  f  ö  r  d  e- 
rung  von  Leichen  etc.  zwischen 
Berlin  und  Stettin  einerseits 
und  den  Stationen  der  Alt- 
Damm  -  C  o  1  b  e  r  g  e  r  Eisenbahn 
andererseits  tritt  am  1.  Mai  d.  J. 
Nachtrag  I,  enthaltend  Aenderungen  und 
Ergänzungen  der  Tarifvorschriften ,  in 
Kraft.  Druckexemplare  des  Nachtrages 
sind  bei  den  bethtiligten  Expeditionen 
und  im  Auskunfts-Büreau  (Berlin  W., 
Köthenerstrasse  44)  einzusehen,  sowie  zum 
Preise  von  10  pro  Stück  käuflich  zu 
erhalten.  Berlin,  den  22.  April  1882.  Kgl. 
Eisenbahn-Direction.  (816) 

Preussisch  -  Thüringischer  Verbands-Gü- 
ter-Verkehr. Zum  Verbands-Gütertarif  ist 
Nachtrag  XVI  erschienen,  enthaltend  neue 
Tarifsätze  für  die  Stationen  Grätz  (Märk.- 
Posener  Bahn),  Lomnitz,  Mittel-Zillerthal 
und  Schmiedeberg  des  Königl.  Eisenbahn- 
Directions-ßezirks  Berlin,  anderweite  Ta- 
rifsätze für  Erfurt  (Th.  B.)  im  Verkehr 
mit  Stationen  des  Königl.  Eisenbahn-Di- 
rections -Bezirks  Bromberg  und  Berichti- 
gungen. Insoweit  durch  die  Letzteren 
Frachterhöhungen  herbeigeführt  werden, 
treten  dieselben  erst  mit  dem  15.  Juni  er. 
in  Kraft  Nähere  Auskunft  ertheilen  die 
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Verbands  -  Expeditionen  ,  woselbst  auch 
Nachträge  zum  Preise  von  0,20  Jl  pro 
Stück  zu  haben  sind.  Erfurt,  den  22.  April 
1882.  Namens  der  Verbands- Verwaltungen : 
Die  Direction  der  Thüringischen  Eisen- 

bab n-Gesellschaft.   (^l?)  . 

"Schlesisch-Oesterreichischer  Kohlenver- 
kehr.  In  denjenigen  Kohlentarifen  Yon 
Stationen  der  O/S.  und  R.  0.  U-'B^^n 
sowie  von  Neurode  etc.  (Eisenb.-Dir.-Bez. 
Berlin)  nach  der  bezw.  K.  F.  Nord-,  Gest. 
Staats-,  Oest.  Nordwest-,  Südnordd.  Ver- 
bindungs-,  Oest.  Süd-,  Kais.  Elisabeth-, 
Mähr.  Grenz-,  Galiz.  Karl-Ludwig-  und 
Lemberg- Czernow.-Jassy  Bahn,  welche  m 
Oest.  Notenwährung  und  zu  verschiedenen 
Cursständen  derselben  erstellt  sind,  kom- 
men pro  Monat  Mai  1882  die  Frachtsätze 
zum  Curse  von  170/75  zur  Anwendung. 
Breslau,  den  24.  April  1882.    Königl.  Di- 

rection  der  O/S.  Eisenbahn.  (818)_ 

Für  den  dir ecten  Güter  -  Ver- 
kehr  zwischen  Stationen  des 
Eisenbahn-Directions-Bezirks 
Elberfeld  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Braunschweigischen 
Eisenbahn  andererseits  tritt  am 
1.  Mai  d.  J.  ein  neuer  Tarif  in  Kraft, 
durch  welchen  sämmtliche  zur  _Zeit  im 
Norddeutschen  Verbands-Güter-Tarife  vom 
1.  Januar  1878  und  in  den  zugehörigen 
Nachträgen  enthaltenen  directen  Tarif- 
sätze für  den  Eil-  und  Fracht-Güter- 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  Ber- 
gisch-Märkischen undBraunsch  weigischen 
Eisenbahn  aufgehoben  werden. 

Der  neue  Tarif  enthält  fast  durchweg 
Frachtermässigungen ;  soweit  indessen 
durch  denselben  gegenüber  den  bisheri- 
gen Frachtsätzen  Frachterhöhun- 
gen herbeigeführt  werden,  treten  die  be- 
treffenden neuen  Frachtsätze  ,  erst  am 
15.  J  u  n  i  d.  J.  in  Kraft. 

Die  Entfernungen  des  neuen  Tarifs  kom- 
men auch  beider  Frachtberechnung  für  Lei- 
chen, Fahrzeuge  und  lebende  T-hiere  nach 
Massgabe  der  in  den  Localtarifen  des  Ei- 
senbahn-Directions-Bezirks Elberfeld  und 
der  Braunschweigischen  Eisenbahn  hierfür 
vorgesehenen  Bestimmungen  zur  Anwen- 
dung und  zwar,  soweit  hierdurch  Fracht- 
ermässigungen eintreten  ,  ebenfalls  am 
1.  Mai  d.  J.,  soweit  Frachterhöhungen  ein- 
treten, erst  am  16.  Juni  d.  J. 

Der  neue  Tarif  ist  zum  Preise  von 
0,40  Jl  bei  den  Güter-Expeditionen  der 
betheiligten  Eisenbahnen  käuflich  zu  ha- 
ben. Elberfeld,  den  25.  April  1882.  Kgl. 
Eisenbahn-Direction  Namens  der  bethei- 
ligten  Eisenbahn-Verwaltungen.  (8l9) 

Bezüglich  der  vom  1.  März  bezw.  20. 
October  1880  ab  gültigen  Ausnahme- 
Tarife  für  den  Verkehr  zwischen  Rhei- 
nisch-Westphälischen  Statio- 
nen einerseits  und  den  E  1  b  -,  W  e- 
ser-  und  E  m  s  h  a  f  e  n  s  t  a  t  i  o  n  e  n 
bezw.  Lübeck,  Altona,  Ottensen, 
Kiel,  Flensburg  und  Mecklen- 
burgischen Stationen  anderer- 
seits sowie  des  Seetransit-Ta- 
rifs für  den  Verkehr  zwischen  den  Ems- 
hafenstationen und  Osnabrück  tritt  am 
1.  Mai  er.  eine  anderweite  Nomenclatur 
bezw.  Klassification  der  Eisen-  und  Stahl- 
waaren  in  Kraft,  wonach  u.  A.  die  bis- 
her zu  höheren  Tarifsätzen  beförderten 
Artikel  „Bisen-  und  Stahldraht,  auch  ver- 
kupfert, unverpackt  in  Ringen  oder  ver- 
packt, sowie  Drahtstifte,  verpackt  oder 
unverpackt"  zu  den  in  den  gedachten 
Ausnahme  -  Tarifen  vorgesehenen  bezw. 
für  Call  und  Gesecke  neu  zur  Einfuhrung 
kommenden  Ausnahmefrachtsätzen  für  Ei- 
sen des  Specialtarifs  II  befördert  werden. 

Das  Nähere  ist  bei  den  Güter-Expedi- 
tionen zu  erfahren.  Köln,  den  23.  April 
1882.    Namens  der  betheiligten  Verwal- 


tungen:   Königliche  Eisenbahn-Direction 

(rechtsrheinische).  {820)_ 

Die  Station  Graetz  derMärkis  c  h- 
Posener  Eisenbahn  ist  vom  1.  Mai 
d.  J.  ab  in  den  G  y  p  s  -  T  a  r  i  f  ab 
Sperenberg  aufgenommen  und 
findet  von  diesem  Zeitpunkte  ab  eine 
directe  Abfertigung  von  Gyps  und  Gyps- 
mehl  nach  genannter  Station  statt. 

Der  die  bezüglichen  Frachtsätze  ent- 
haltende Tarif-Nachtrag  ist  bei  der  Station 
Sperenberg  einzusehen,  auch  käuflich  da- 
selbst zu  beziehen.  Schöneberg,  den 
22.  April  1882.   Königliche  Militär- Eisen- 

bahn   (821  J) 

Im  Anscbluss  an  unsere  unterm  17.  März 
d.  J.  erlassene  Bekanntmachuüg  bringen 
wir  hierdurch  zur  öfft-ntlichen  Kenntniss, 
dass  der  mit  dem  1.  Mai  er.  zur 
Einführungkommende  Preussisch- 
Sächsische  Tarif  vßn  heute  ab  bei  unseren 
Billet  Expeditionen  Berlin,  Cüstrin,  Schnei- 
demühl, Danzig,  Elbing,  Königsberg, 
Insterburg,  Memel,  Thorn,  Bremberg,  Neu- 
stettin und  Cöslin,  sowie  bei  den  Verbands- 
stationen sämmtlicher  übrigen  Verbands- 
verwaltungen zum  Preise  von  2,00  M.  zu 
bezieben  ist.  „    ,  , 

Die  im  genannten  Tarif  für  den  Verkehr 
zwischen  den  Stationen  des  diesseitigen 
Bezirks  und  der  Marien  bürg  -  Mlawkaer 
Bahn  einer-  und  Leipzig  S.  St.  B.  ander- 
seits enthaltenen  Sätze  gelten  bis  Weiteres 
auch  für  Leipzig  B.  A.  B.  Bromberg,  den 
25.  April  1882.  Königliche  Eisenbahn-Di- 
rection als  geschäftsführende  Verwaltung 
des  Preussisch  -  Sächsischen  Verban- 
des^ (822  J) 

Unter  Bezugnahme  auf   die  Bekannt- 
machung  vom  8.  Januar  er.  wird  veröffent- 
licht, dass  der  im  Sächsisch  -  Schweize- 
rischen   Güterverkehr    via  Romanshorn 
eingeführte  Frachtsatz  für  Wollgarnsen- 
dungen in  Quantitäten  von  5  000  kg  und 
mehr  pro  Wagen  von  Derendingen  nach 
Greiz  auf  6,40  Frcs.  pro  100  kg  ermässigt 
worden  ist.    Dresden,  am  24.  April  1882. 
Königliche   General-Direction   der  Säch- 
siscben  Staatseiscnb.  v.  Tscbirschky.  (823) 
Berlin-tJörlitzer  Eisenbahn.   Am  1.  Mai 
er.  tritt  der  III.  N  a  cii  t  r  a  g  zum  dies- 
seitigen Localtarif  für  die  B'förde- 
rung  von  Leichen,  Fahrzeugen  und  leben- 
den Tbieren  in  Kraft.    Derselbe  enthält : 
Aenderungen  und  Ergänzungen: 
1.  Der  allgemeinen  Zusatzbestimmungen 
zu  §  35  des  Bttriebsreglements, 
IL  der  Tarifvorschritten  und 

III.  des  Tarifs  für  die  Nebengebühren. 

IV.  Declaiation  zu  B.  Tarif vorscbrilten 
und  kann  zum  Preise  von  0,10  M  durch 
unser  Formularmagazin  bezogen  werden. 
Die  Direction.   (824  J) 

Mitteldeutscher  Eisenbahnverband.  Die 
in  unserer  Bekanntmachung  vom  8.  d. 
Mts.  bezeichneten  Nachträge  zu  dem 
Verbands  -  Gütertarife  treten  nicht  am 
15.  Mai,  sondern  erst  am  1.  Juni  d.  J.  in 
Kraft.  Erfurt,  den  25.  April  1882.  Die 
Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn- 
gesellschaft als  geschäftsführende  Ver- 
waltung.  (825) 

Königlich  Preussische  Staats-  und 
unter  Staatsverwaltung  stehende  Bahnen 
und  Reichseisenbahnen  in  Elsass-Lothrin- 
gen.  Mit  Gültigkeit  vom  l.  Mai  er. 
kommt  zu  dem  Staatsbahn-Gütertarif  vom 
1.  Januar  1881  Heft  No.  1  der  Nachtrag  8, 
sowie  zum  Reichsbahn-Staatsbahn-Güter- 
tarif vom  1.  Januar  1881  der  Nachtrag  9 
zur  Einführung.  . 

Die  Nachträge  enthalten  Berichtigungen 
sowie  Entfernungen  bezw.  Frachtsätze  für 
die  Haltestelle  Erbach  des  Directions- 
bezirks  Frankfurt  a.  M.  und  für  die  Statio- 
nen Lomnitz,  Mittel-Zillerthal  und  Schmie- 


deberg des Directionsbezirks  Berlin;  ferner 
anderweite  ermässigte  Ausnahmefracht- 
sätze für  Europäisches  Holz  des  Special- 
tarifs II  im  Verkehr  mit  Ostbahn-  und 
Obersch lesischen  Stationen. 

Die  Entfernungen  bezw.  Frachtsätze 
für  die  Stationen  Lomnitz,  Mittel-Zillerthal 
und  Schmiedeberg  treten  erst  mit  dem 
Tage  der  Eröffnung  der  Strecke  Hirsch- 
berg-Schmiedeberg, welche  voraussicht- 
lich am  1.  Juni  er.  erfolgt,  in  Kraft. 

Die  Tarifnachträge  sind  durch  die 
Expeditionen  käuflich  zu  haben,  woselbst 
auch  das  Nähere  zu  erfahren  ist.  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen:  Frankfurt 
a.  M.,  den  20.  April  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection.  (826) 

Stettin-Berlin-Thüringischer  Eisenbahn- 
verband.  Am  1.  Mai  er.  tritt  der  Nach- 
trag XII  zum  Stettin-Berlin-Thüringischen 
Gütertarif  in  Kraft. 

Derselbe  enthält: 

a)  Verzeichniss  der  Artikel  der  Aus- 
nahmetarife; 

b)  abgeänderte  Frachtsätze  für  Stettin 
(B.  S.  F.),  Belgard,  Coeslin,  Colberg,  Lauen- 
burg i.  P.  und  Berlin  (B.  A.); 

c)  Ausnahmefrachtsätze,  für  Braunkohlen 
und  Briquets  von  Luckenau  nach  Rack- 
witz und  Zschortau, 

d)  Aufhebung  von  Frachtsätzen. 

Im  Verkehre  mit  Stettin  (B.  S.  F_.) 
treten  in  einzelnen  Classen  Frachterhö- 
hungen ein,  und  zwar  vom  15.  Juni  d.  J. 
ab,  desgleichen  im  Verkehre  Berlin-Lichten- 
fels vom  15.  Mai  d.  J.  ab. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  zum 
Preise  von  0,10  JL  pro  Stück  von  den 
Expeditionen  der  betheiligten  Verwaltun- 
gen zu  beziehen.  Berlin,  den  24.  April 
1882.  Die  Direction  der  Berlin- Anhaltischen 
EisenbabngeselUchaft  als  geschäftsfüh- 
rende  Verwaltung.   (827) 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Vom  1.  Mai 
d.  J.  ab  bis  auf  Weiteres  wird  die  An- 
nahme der  in  der  Anlage  D  zu  §  48  des 
Betriebsreglements  unter  1  aufgeführten 
Sprengstoffe  zur  Beförderung  in  fahr- 
planmässigen  Zügen  auf  den  ersten  und 
dritten  Montag,  den  ersten  und  dritten 
Dienstag  und  den  ersten  Mittwoch  jeden 
Monats  mit  der  Massgabe  beschränkt,  dass, 
wenn  auf  den  ersten  Montag,  Dienstag 
oder  Mittwoch  ein  Festtag  fällt,  die  An- 
nahme auch  am  folgenden  Werktage  statt- 
finden darf.  Breslau,  den  27.  Aprü  1882. 
Königliche  Direction.  (828) 

Zum  diesseitigen  Localgütertarife  vom 
1.  October  1877  ist  der  Nachtrag  20,  ent- 
haltend: „Abänderung  der  Special-Bestim- 
mungen zum  Betriebsreglement  bezw.  Er- 
gänzung des  Tarifs  für  die  Nebengebühren" 
erschienen.  Derselbe  kann  von  allen  dies- 
seitigen Stationen  zum  Preise  von  5 
bezogen  werden.  Braunschweig,  23.  April 
1882.  Direction  der  Braunschweigischen 
Eisenbahn-Gesellschaft.  (829) 

An  die  Stelle  des  Localgütertarifs  vom. 
1  October  1876  sammt  Nachträgen  I— VI 
tritt  mit  Giltigkeit  vom  15.  Mai  1882  ein 
neuer  Localgütertarif  (Theil  II)  in  Kraft. 

Exemplare  dieses  Localgütertarifs  hegen 
in  den  Stationen  sowie  bei  der  gefertigten 
Direction  zur  Einsicht  auf  und  können 
sowohl  durch  die  Stationen  als  auch  durch 
die  gefertigte  Direction  gegen  Erlag  von 
30  kr.  pro  Stück  bezogen  werden.  Teplitz, 
im  April  1882.  Die  Direction  der  K.  K. 
Driv  Dux-Bodenbacher  Eisenbahngesell- 
schaft (830) 

Zum  10.  Juni  er.  werden  die  Stein- 
kohlen- etc.  Frachtsätze  für  Uecken- 
dorf- Watten  scheid  (Zeche  Hannover  II)  -- 
Siegburg  von  0,335  auf  Jl  0,365  und 
für  Wickede-Asseln  (Zeche  Massen)  —  Mon- 
chehof  von  M  0,522  auf  Jl  0,532  pro  100  kg 
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berichtigt.  Köln,  26.  April  1882.  König- 
liche Eisenbahn-Directionen  zu  Elberfeld 
und  Köln  (rechtsrheinisch).  (831) 

Am  1.  Mai  a,  c.  tritt  zum  Tarif  für  den 
Leipzig  •  Magdeburg  -  Niederdentschen  Ver- 
band  vom  1.  Mai  1878  der  Nachtrag  13  in 
Kraft,  welcher  unter  Anderem  die  auf  dem 
Instructionswege  bereits  eingeführten 
neuen  Frachtsätze  zwischen  Erfurt  und 
Sömmerda,  Stationen  des  Eisenbahn-Direc- 
tionsbezirks  Magdeburg  und  den  nörd- 
lichen Verbandstationen  enthält. 

Derselbe  kann  zum  Preise  von  0,05  M 

Ero  Exemplar  durch  die  betheiligten  Ver- 
andstationen  bezogen  werden.  Berlin 
und  Hamburg,  den  20.  April  1882.  Die 
Direction  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn- 
Gesellschaft,  Namens  der  Verband  -  Ver- 
waltungen^ (832) 

Berlin-Anhaltische  Elsenbahn.  Am  15. 
Mai  d.  J.  gelangen  imDeutsch-Oester- 
r e i c h  -  ü n g a r i s c h e n  Verkehr 
Rundreisebillets  für  die  Tour  Berlin-Berlin 
über  verschiedene  Routen  zur  Einführung. 
Bei  der  diesseitigen  ßilletexpedition  hier- 
selbst  werden  ßillets  für  die  Touren 
No.  1 — 10  aufgelegt  werden.  Näheres  über 
dieselben  bei  der  genannten  Expedition. 
Berlin,  den  24.  April  1882.  Die  Direction.  (833) 
Im  Anschlüsse  an  die  Bekanntmachung 
vom  13.  März  d.  J.  wird  veröffentlicht, 
dass  die  am  1.  Mai  d.  J.  in  Kraft  tretenden 
Nachträge  VIII  zu  den  Heften  1,  2  und 
3  des  JVorddeutscli-Sächsisclien  Verbands- 
gtttertarifs  vom  1.  November  1879  nunmehr 
erschienen  und  bei  den  betheiligten  Güter- 
expeditionen zu  erlangen  sind.  Dresden, 
den  27.  April  1882.  Königliche  General- 
direction    der    Sächsischen  Staatseisen- 

bahnen.    von  Tscbirscbky.   (834) 

Im  Anschlüsse  an  die  Bekanntmachung 
vom  10.  März  d.  Js.  wird  veröffentlicht, 
dass  am  1.  Mai  d.  Js.  ausser  dem  bereits 
angekündigten  Nachtrage  I  zu  Heft  1  und 
2  des  Tarifs  für  den  Berlin-Sächsischen 
Verbands-Güterverkehr  auch  der  Nach- 
trag 1  zu  den  allgemeinen  Bestimmungen, 
sowie  zu  Heft  3  in  Kraft  tritt.  In  diesen 
Nachträgen,  welche  von  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  bezogen  werden  kön- 
nen, sind  u.  A.  für  den  Verkehr  zwischen 
Mücka  und  Gera,  sowie  zwischen  Jessnitz 
und  Dresden- Altstadt,  ferner  zwischen 
Dobrilugk-Kirchhain  und  mehreren  Säch- 
sisch -  westlichen  Stationen  erhöhte 
Frachtsätze  enthalten,  welche  erst  am  15. 
Juni  d.  Js.  Giltigkeit  erlangen.  Dresden, 
den  27.  April  1882.  Königliche  General- 
direction  der  Sächsischen  Staatseisenbah- 
nen,als  gescbäftsführende Verwaltung.  (835) 

2.  Eröffnungen  etc. 
Rechte  -  Oder  -  Ufer  -  Eisenbahn  -  Gesell- 
Schaft.  Am  15.  Mai  d.  J.  wird  unsere 
Haltestelle  Radzionkau  für  den  Güterver- 
kehr in  Wagenladungen,  deren  Ver-  und 
Entladung  durch  den  Absender  bezw.  Em- 
fänger  zu  bewirken  ist,  eröffnet.  Die 
rachtberechnung  erfolgt  für  die  Richtung 
Breslau  nach  den  Tarifsätzen  für  Reuthen, 
für  die  Richtung  Dzieditz  nach  den  Tarif- 
sätzen für  Tarnowitz. 

Sendungen  von  Radzionkau  sind  un- 
frankirt  aufzugeben,  wogegen  Sendungen 
nach  Radzionkau  frankirt  sein  müssen. 
Breslau,  27.  April  1882.  Direction.  (169) 
Eröffnung  der  Station  Martinstein  für 
den  Eil-  und  Stückgut- Verkehr.  Mit  dem 
1.  Mai  er.  wird  die  Station  Martinstein, 
welche  bisher  nur  für  den  Wagenladungs- 
Verkehr  eingerichtet  war,  auch  für  den 
Eil-  und  Fracht-Stückgutverkehr  eröffnet. 

Gleichzeitig  gelangt  die  Bestimmung 
nach  welcher  Transporte  nach  Martinstein 
nur  in  Frankatur  von  Martinstein  nur  in 
üeberweisung  und  in  beiden  Richtungen 
nur  ohne  Nachnahmebelastung  expedirt 


werden  können,  zur  Aufhebung.  Köln, 
24.  April  1882.  Königliche  Eisenbahn-Di- 
rection  (linksrheinisch).  (165) 

3.  Personenverkehr. 
Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.    Wie  in 

den  Vorjahren  werden  auch  in  diesem 
Jahre  in  der  Zeit  vom  1.  Mai  bis  Ende 
September  auf  unserer  Station  Berlin  so- 
genannte Sommerbillets  II.  und  III.  Classe 
zum  Besuch  des  Thüringer  Waldes  mit 
14-tägiger  Gültigkeitsdauer  verausgabt, 
welche  die  Hinreise  beliebig  nach 
Schwarza,  Ilmenau,  Fröttstedt,  Wutha 
oder  Eisenach  und  die  Rückreise  beliebig 
von  einer  dieser  Stationen  gestatten. 
Freigepäck  wird  nicht  gewährt.  Benutzung 
der  Courierzüge  ist  nur  gegen  Lösung 
eines  ent^rechenden  Zuschlag-Billets  ge- 
stattet. Die  Preise  betragen  II.  Classe 
23,2  Ji  und  III.  Classe  16,6  M.  Berlin, 
den  25.  April  1882.  Die  Direction.  (168) 
K.  K.  priv.  Böhm.  Westbahn.  Mit  i.  Mai 
a.  c.  gelangt  zum  Localtarif  für  den 
Personen-  und  Gepäcktransport  giltig  vom 
1.  October  1876  der  Nachtrag  II.  zur  Ein- 
führung. 

Derselbe  enthält  geänderte  Entfernungen, 
sowie  theils  erhöhte,  theiis  ermässigte 
Fahr-  und  Transportpreise  zwischen  der 
Station  Dobrichowitz  einer-  und  den  Sta- 
tionen bezw.  Haltestellen:  Kuchelbad,  Ra- 
dotin,  Rewnic,  Karlstein,  Beraun,  Zdic, 
Rokycan,  Stankau  und  Furth  i.  W.  anderer- 
seits. 

Dieser  Nachtrag  kann  bei  der  gefertigten 
Betriebs-Direction  sowie  bei  den  einzelnen 
Stationen  unentgeltlich  bezogen  werden. 
Prag,  am  12.  April  1882.  Die  Betriebs-Di- 
rection.  (167) 

4.  Bahnverwaltung  resp, 
Abstempelung  von  Actien. 

Nachdem  der  Vertrag  vom  29.  October 
V.  Js.,  betreffend  den  Uebergang  des  Thü- 
ringischen Eisenbahn  -  Unternehmens  auf 
den  Staat,  durch  das  Gesetz  vom  28.  März 
d.  Js.,  betreffend  den  weiteren  Erwerb  von 
Privateisenbahnen  für  den  Staat,  (Ges.- 
Samml.  Seite  21)  die  landesherrliche  Ge- 
nehmigung erhalten  hat,  werden  die  Di- 
rection der  Thüringischen  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft, welche  vertragsmässig  noch  bis 
zum  1.  Mai  d.  Js.  die  Verwaltung  des  Un- 
ternehmens zu  führen  hat,  und  ferner  die 
demnächst  nach  §  1  des  gedachten  Ver- 
trages an  deren  Stelle  tretende  Königliche 
Behörde  beauftragt,  die  in  Gemässheit  des 
§  7  desselben  vorzunehmende  Abstempe- 
lung der  Stammactien  Litt.  A  der  Thürin- 
ischen  Eisenbahn-Gesellschaft  auf  den 
etrag  der  zu  gewährenden  festen  Rente 
von  8^4  pCt.  pro  anno,  zur  Ausführung 
zu  bringen  und  bei  der  Abstempelung 
auf  jede  Actie  einen  einmaligen  Betrag 
von  5  M  pro  Actie  auszuzahlen,  sowie  die 
bisherigen  Dividendenscheine  und  Talons 
gegen  Zinscoupons  und  Talons  nach  den 
vertragsmässig  vereinbarten  Formularen 
umzutauschen.  Berlin,  den  12.  April  1882. 
Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten, 
(gez.)  Maybach.  Der  Finanzminister.  In 
Vertretung:  (gez.)  Meinecke. 

Thüringische  Elsenbahn.  Auf  Grund 
des  vorstehenden,  von  der  Königlichen 
Staatsregierung  der  unterzeichneten  Di- 
rection ertheilten  Auftrages  werden  die 
Inhaber  von  Stammactien  (Litt.  A)  der 
Thüringischen  Eisenbahngesellschaft  hier- 
mit aufgefordert,  ihre  Actien  bei  der 
Hauptcasse  der  Gesellschaft  in  Erfurt  zur 
Abstempelung  einzureichen  und  die  baare 
Zuzahlung  von  5  M.  pro  Actie  in  Empfang 
zu  nehmen. 

Gleichzeitig  mit  den  Actien  sind  die  bis- 
her denselben  beigegebenen  Dividenden- 
scheine und  Talons,  und  zwar  diejenigen, 


welche  für  das  Betriebsjahr  1882  und  fol- 
gende ausgefertigt  sind,  mit  einzureichen, 
gegen  welche  die  Aushändigung  der  neuen 
Zinscoupons  und  Talons  erfolgt.  Bei  etwa 
fehlenden  Dividendenscheinen  werden  die 
neuen  Zinscoupons  für  das  betreffende 
Jahr  zurückbehalten. 

Bei  der  Einreichung  der  Actien  nebst 
Dividenden  scheinen  und  Talons  ist  ein 
arithmetisch  geordnetes  Nummern verzeich- 
niss  derselben  nach  einem  Formular,  wel- 
ches von  der  Einlösungscasse  unentgelt- 
lich verabfolgt  wird,  in  doppelter 
Ausfertigung  mit  einzureichen. 

Die  Aushändigung  der  neuen  Zinscou- 
pons und  Talons  kann  wegen  der  inzwi- 
schen zu  bewirkenden  Drucklegung  vor- 
aussichtlich nicht  vor  dem  1.  Mai  d.  Js. 
erfolgen.  Sofern  daher  die  Actien  nebst 
Dividendenscheinen  zu  einer  Zeit  präsen- 
tirt  werden,  bis  zu  welcher  die  Fertig- 
stellung der  neuen  Zinscoupons  und  Ta- 
lons noch  nicht  hat  bewirkt  werden  kön- 
nen, muss  es  dem  Präsentanten  überlassen 
bleiben,  nach  Empfangnahme  der  sofort 
fälligen  baaren  Zuzahlung  entweder  die 
Actien  bis  zur  Aushändigung  der  neuen 
Zinscoupons  und  Talons  gegen  Quittung, 
welche  auf  dem  Duplum  des  einzureichen- 
den Anmeldeformulars  erfolgt  und  dem- 
nächst behufs  Legitimation  wieder  einzu- 
reichen ist,  bei  der  Verwaltung  zu  belas- 
sen, oder  aber  demnächst  die  abgestem- 
pelten Actien  behufs  Empfangnahme  der 
zugehörigen  Zinscoupons  und  Talons  wie- 
der vorzulegen.  Die  Actionäre  werden 
jedoch  in  ihrem  eigenen  Interesse  wohl 
thun,  wenn  thunlich,  nicht  vor  dem  1.  Mai 
d.  Js.  ihre  Actien  zur  Abstempelung  etc. 
einzureichen.  Erfurt,  den  21.  April  1882. 
Die  Direction  der  Thüringischen  Eisen- 
bahn-Gesellschaft^ (156) 

Cottbus -Grossenhainer  Eisenbahn.  Auf 
Grund  der  Bestimmungen  des  mit  der 
Königlichen  Staatsregierung  unterm  14. No- 
vember 1881  geschlossenen  Vertrages  (Ge- 
setzsammlung de  1882  Seite  73  u.  ff.)  stellt 
die  unterzeichnete  Direction  der  Cottbus- 
Grossenhainer  Eisenbahngesellschaft  am 
1.  Mai  er.  ihre  Functionen  ein. 

Von  dem  bezeichneten  Zeitpunkte  ab 
geht  die  Verwaltung  der  ihr  unterstellten 
Bahnlinien  auf  die  Königliche  Eisenbahn- 
direction  zu  Berlin,  bezw.  auf  das  von 
derselben  ressortirende,  mit  dem  Sitze  in 
Cottbus  neu  errichtete  Königliche  Eisen- 
bahn -  Betriebsamt  über.  Cottbus,  den 
27.  April  1882.  Die  Direction  der  Cott- 
bus -Gr  ossenhainer  Eisenbahngesellschaft. 
Wilde.  (171) 

5.  Zollabfertigung. 

Lemberg  -  Czernowitz  -  Jassy  Eisenbahn- 
gesellschaft. Zufolge  Verfügung  der  König- 
lich Rumänischen  Regierung  wurde  die 
Durchführung  der  am  1/13.  April  d.  J.  in 
Kraft  getretenen  neuen  Zollgesetznovelle, 
veröffentlicht  im  „Monitorul  oficial"  No.  281 
vom  17/29.  März  d.  J.,  wonach  die  Vornahme 
der  Zollabfertigung  bei  dem  K.  Rumäni- 
schen Grenzzollamte  in  Suczawa  an  die 
Erfüllung  gewisser  Bedingungen  geknüpft 
wird,  bis  zum  1/13.  Mai  d.  J.  sistirt. 

Es  kann  sonach  bis  dahin,  wie  es  vordem 
der  Fall  war,  jede  in  den  Frachtbriefen 
bezeichnete  Mittelsperson  die  Zollabferti- 
gung bei  dem  Königl.  Rumänischen  Grenz- 
zollamte in  Suczawa  besorgen. 

In  Folge  der  vorstehenden  behördlichen 
Verfügung  tritt  unsere  Verlautbarung  vom 
15.  April  d.  J.  zeitweilig  ausser  Geltung. 
Wien,  am  25.  April  1882.  Der  Verwaltungs- 
rath; (166) 

6.  General-Versammlungen. 

Ungarische  Westbahn  Actiengesellschaft 
(Stuhlweissenburg- Raab -Graz).    Die  IX. 

ordentliche  Generalversammlung  der  Actio- 
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näre  der  Ungarischen  Westbahn  (Stuhl- 
weissenburg-Raab-Graz)  findet  in  Gemäss- 
beit  des  §  36  der  Gesellschafts-Statuten, 
in  Budapest  am  27.  Mai  1882,  Vormit- 
tags 10  Uhr  im  gesellschaftlichen  Admi- 
nistrationsgebäude V.  Bezirk,  Mond-Gasse  8 
—  statt. 

Tagesordnung. 

1.  Bericht  des  Directoriums  (§  38  der 
Statuten). 

2.  Bericht  des  Aufsich tsrathes  und  Vor- 
lage der  Bilanz  pro  1881  (§  38  der  Sta- 
tuten)^  


3.  Neuwahl  des  Aufsichtsrathes  (§  69 
der  Statuten). 

Die  stimmberechtigten  Herren  Actionäre, 
die  an  dieser  Generalversammlung  Theil 
zu  nehmen  wünschen,  wollen  ihre  Actien 
im  Sinne  des  §  44  der  Statuten  spätestens 
bis  19.  Mai  1882 

in  Budapest  bei  der  Cassa  der  Gesellschaft, 
oder 

„  Budapest  bei  der  Ungar,  allgem.  Credit- 
bank, 

„  Wien  bei  der  K.  K.  pr.  Oesterr.  Credit- 
anstalt  für  Handel  und  Gewerbe, 


PRIVAT-AJVZEIOEN. 


Auf  der  Gewerbe-  und  Kunst-Ausstellung  zu  Düsseldorf  1880  mit  der  goldenen  StaatS-MedaiUe  prämiirt. 


Gegründet 
1808. 


GUTEHOFFNUNGSHUTTE, 


Gegründet 
1808. 


Aktienverein  für  Bergbau  &  Hüttenbetrieb 

in  Oberhausen  II.  a.  d.  Ruhr,  ßheinprovinz, 

liefert: 


A.  "Walzwerks-Produkte 

aus  Sclweisseiseu,  Flusseisen  u.  Flussstahl. 

Eisenlbalinscliieueii  und  Pferdebalinschienen. 
laschen  und  üiiterlagsplatten. 

lang-  u.Qner-Schwellen  fiirganz  eisernen  Bahn-Oberbau. 
Stab-  u.  Fein-Eisen,  Rund-,  Quadrat-,  Flach-,  Schneid- 

nnd  Band-Eisen. 
Ünirersal-Eisftn.   

FaQOn-Elsen,  als  ,  Speichen-,  Reifen-, 

Säulen-,  Halbrund-,  Fenster-,  Roststabeisen  etc. 
Graben-  und  Winkelscliienen. 

Bleche  als:  Kesselbleche  in  allen  Qualitäten,  Fein-, 
Briicken-u.Reservoir-Bleche,  gesteinte  u.gerippteBleche. 

Streckengestelle  für  Gruben. 

Walzdraht. 

Produkhonsfähigkeit  pro  Jahr: 

Eisenbahnschienen   60,000  t 

Eisenbahnschwellen   10,000  t 

Sonstige  Stahlfabrikate   10,000  t 

Bleche  7,,'iOO  t 

Handelseisen  incl.  Brüokenmaterial .  .  .  40,000  t 
Walzdraht   7,000  t 

B.  Stahlwerks -Produkte. 

Fagongnss  aus  Flusseisen  und  Flussstahl  nach  eigenen 
und  fremden  Modellen, 


D.  Maschinelle  Produkte  etc. 

Dampfmaschinen,  besonders  für  Zechen,  als  Forder-, 

Wasserhaltungsmaschinen,  Ventilatoren,  Dampfkabel, 

Darapfpumpen  etc. 
Kaltlnftmaschinen,  System  Bell-Coleman. 
Schiffsmaschinen  bis  zu  den  grössten  Dimensionen. 
Drnclt-  und  Hebepnmpen  für  Bergwerke. 
Gestänge  für  Bergwerkspumpen  von  Fai;oneisen. 
Geschmiedete  Knnd-Gestänge  mit  Patentschlössern  aus 

bestem  Hammereisen. 
Waggonkipper,  vollständig  selbsttätig,  Patent  Gute- 

hoffuungshütte. 
Maschineugnss  jeder  Art  und  Grosse. 
Poteriegnss. 

Geschosse  in  allen  Kalibern,  roh  und  mit  Hartblei- 

Umraantelung  oder  Kupferführung. 
Schmiedestücke  jeder  Fa(;on  und  jeder  Grösse. 
Schiffs-Ketten,  Anker  und  Steven. 
Sonstige  Ketten  jeder  Art. 
Dampfkessel,  Reservoirs  etc. 

Eiserne  Brncken,  Dachkonstrnktionen  jeder  Grösse. 
Dampfschiffe,  vollständig  ausgerüstet  für  den  Personen- 

und  Güterverkehr,  eiserne  Kähne  etc. 
SchTvimm-  &  Drocken-Docks. 

E.  Bergbau-Produkte. 

Förderkohlen  von   den  eigenen  Zechen  Oberhausen, 
Osterfeld  und  Ludwig,  vorzüglich  geeignet  für  Loko- 
motiv-  und  Kessel-Feuerung,  Ziegeleien  und  Kalk- 
brennereien sowie  für  Hausbrand. 
Gewaschene  Nnsskolilen  der  Zeche  Oberhausen. 


C.  Hochofen -Produkte. 

Pnddel-,  Giesserci-,  Bessemer-  und  Thomas-Eoheisen. 
Spiegeleisen  und  Ferro-Mangan. 

Produktions fähigkeit  pro  Jahr: 
Roheisen  170,000  t. 

PATENTE:  Wasserhaltungsmaschinen  mit  Rotation  und  Hubpausen,  System  Kley.  Flachschieher  nnd 
Präzisions-Stenernngen  für  Dampfmaschinen,  System  Gutehoifnungshütte.  Fördermaschinen  mit  Bxjjansions- 
steuerung,  System  Versen.  Waggonkipper,  vollständig  selbsttätig,  System  Gutehoffnnngshütte.  Schlösser  für 
Kundeisengestänge.   Kaltlnftmaschinen,  System  Bell-Coleman. 

Kei*  herein  besitzt  folgende  Werl4e: 


I.  autehoffnungsliiiUe  zu  Sterkrade, 

II.  EamiBer  Neu-Essen  bei  Oterhausen  II. 

III.  Walzwerk  Oterliauseii  in  Oberhausen  II. 

IV.  Walzwerk  Neu-Oterhausen  in  Oteriausen  II, 
V.  Eiseuliütte  Oberhausen  in  Oberhausen  II. 

VI.  Seche  Oberhausen  in  Oberhausen  II. 


VII.  Schiffswerft  Euhrort  in  Euhrort. 
VIII.  Seche  Heu-Essen  II-Ludwig  in  Eellinghausea. 

IX.  Zeche  Neu-Essen  IV  in  Rellinghausen. 

X.  Seche  Osterfeld  in  Osterfeld. 

XI.  Diverse  Eiseasteiagruben  in  Hassau,  Siegen,  Loth- 
ringen etc. 


Gegenwärtig  beschäftigte  Arbeiterzakl:  8000. 


I 


Eiserne  Lastkarren 

empfiehlt 

Chemnitz. 


VEREINI&TE  RHEINISCH-WESTPHiLISCHE  PULYER- FABRIKEN 

IN  CÖLN, 
GRÖSSTES  INSTITUT 

SEINER  ART  AUF  DEM  CONTINENTE,  LIEFERN  ALLE  SORTEN  PULYER 
 SOWIE  DYNAMIT,  NEBST  ZUBEHÖR.  


Die  Asphaltfilz-Fabrik 

  von 

C^a!§i§el9  Reelimaiiii  &  Co. 

in  Bielefeld 

empfiehlt  Asphalt-Dachfilze  vorzüglicher  Qualität  als  billige  und  dauerhafte  Dachdeckung, 
in  Bezug  auf  Feuersicherheit  geprüft.  Auskunft  über  Anwendung  etc.  steht  zu  Diensten. 


in  Graz  bei  der  Steirischen  Escomptebank, 
„  Frankfurt  a/M.  bei  den  Herren  M.  A. 

V.  Rothschild  &  Söhne,  oder 
„  Frankfurt  a/M.  bei  der  Filiale  der  Bank 

für  Handel  und  Industrie, 
„  Berlin  S.  Bleichröder, 
„  Hamburg  L.  Behrens  &  Söhne 

deponiren,   wogegen  Legitimationskarten 

zum  Eintritte  in  die  Versammlung  erfolgt 

werden. 

Auf  diesen  Karten  ist  die  Anzahl  der 
vertretenen  Actien  und  die  daran  ge- 
knüpfte Stimmenanzahl  verzeichnet.  Bu- 
dapest, am  21.  April  1882.  Das  Direc- 
torium  der  Ungarischen  Westbahn  Actien- 
gesellschaft. 

Auszugaus  den  G  e  s  e  1 1  s  c  h  af  t  s - 
Statuten. 
§  41.  Geschäftsberichte,  Schlussrech- 
nungen, Bilanz,  Bericht  des  Aufsichts- 
rathes, sowie  der  Inhalt  der  zur  Verhand- 
lung kommenden  Anträge  sind  in  Druck 
zu  legen,  und  können  von  jedem  sich  als 
solchen  legitimirenden  Actiouär  8  Tage 
vor  der  Generalversammlung  im  Bureau 
der  Gesellschaft  entgegengenommen  wer- 
den. 

§  43.  Je  zehn  (10)  Actien  berechtigen 
zu  einer  Stimme.  —  Kein  Actionär  kann 
indessen  mehr  als  (200)  zweihundert  Stim- 
men, weder  im  eigenen  noch  in  fremden 
Nfimen  —  repräsentiren. 

§  44.  Zur  Theilnahme  an  der  General- 
versammlung sind  nur  jene  Actionäre  be- 
rechtigt, welche  ihre  Actien  sammt  den 
nicht  fälligen  Coupons  und  dem  Talon 
beziehungsweise  ihre  Interimsscheine  oder 
den  in  Gemässheit  des  §  33  behobenen 
Empfangsschein  über  deponirte  Actien 
oder  Interimsscheine,  oder  aber  ihre  Ge- 
nussscheine wenigstens  8  Tage  vor  dem 
Zusammentritte  der  Generalversammlung 
bei  der  Cassa  der  Gesellschaft  oder  an 
den  vom  Directorium  bezeichneten  Orten 
deponirt  haben. 

§  45.  Das  Stimmrecht  in  der  General- 
versammlung kann  vom  Actionär  per- 
sönlich oder  durch  Bevollmächtigung  eines 
stimmberechtigten  Actionärs  ausgeübt 
werden. 

§  69.  Zur  ControUe  der  Geschäftsleitung 
sowie  zur  Prüfung  der  Anträge,  betreffend 
die  Jahresrechnungen  und  die  Bilanz, 
gleichwie  betreffend  Vertheilung  des  Ge- 
winnes —  wird  ein  aus  höchstens  6  Mit- 
gliedern bestehender  Aufsichtsrath  ge- 
wählt. 

Die  Wahl  geschieht  auf  die  Dauer  von 
3  Jahren  aus  der  Reihe  der  Actionäre  und 
in  derselben  Weise,  wie  dies  zur  Wahl  des 
Directoriums  vorgeschrieben  ist. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.)  (163) 


Eutin  -  Lübecker  Eisenbahng'eseUschaft. 

Die  neu  nte  ordentliche  Generalversamm- 
lung dieser  Gesellschaft  findet  am 
Donnerstag,  den  25.  Mai  1882, 
Nachmittags  2  Uhr 
im  Saale  des  Hotel  „Stadt  Hamburg"  in 
Eutin  statt. 

Gegenstände  der  Verhandlung: 

1.  Vorlage  des  Geschäftsberichts  für  das 
Betriebsjahr  1881. 

2.  Berichterstattung  des  Aufsichtsraths 
über  die  Prüfung  der  Betriebsrechnung 
pro  1881  und  Antrag  auf  Entlastung. 

3.  Neuwahl  eines  Mitgliedes  des  Ver- 
waltungsraths. 

4.  Neuwahl  eines  Mitgliedes  des  Äuf- 
sichtsraths. 

Zur  Theilnahme  an  der  Generalversamm- 
lung sind  nach  §  10  des  Statuts  die  Inhaber 
von  mindestens  5  Actien  berechtigt.  Die 
Theilnehmer  haben  ihren  Actienbesitz, 
beziehungsweise  denjenigen,  für  welchen 
sie  in  Vollmacht  stimmen,  unter  Angabe 
der  Nummern  spätestens  am  17.  Mai  d.  J. 
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in  Lübeck  bei  der  Commerzbank,  in  Olden- 
burg bei  der  Landesbank,  in  Frankfurt  a/M 
bei  dem  Bankhause  von  ErJanger  &  Söhne, 
in  Berlin  bei  den  Herren  Platho  &  Wolff 
nachzuweisen;  sie  erhalten  hierüber  eine 
Bescheinigung,  gegen  welche  am  Tage  der 
Generalversammlung  die  Eintrittskarten 
in  Eutin  ausgehändigt  werden.  Eutin, 
den  22.  April  1882.  Der  Verwaltungsrath. 
Der  p.  t.  Vorsitzende:  F.  von  Warn- 
stedt.   (162  H.  &  V.) 

7.  8nbmi88ioneni 

Eisenbahn-Directionsbezirk  Köln  (rechts- 
rheinischer). Königliches  Eisenbahn-Be- 
triebsamt. Die  Lieferung  von  ca.  45,50  cbm 
Rothbuchenbohlen,  —  150  cbm  eichene,  — 
120  cbm  kieferne  und  —109  cbm  tannene 
Bohlen  und  Balken  etc.  zur  Unterhaltung 
der  beiden  Rheinbrücken  bei  Köln  soll  im 
Ganzen  oder  getheilt  im  Wege  der  Sub- 
mission vergeben  werden. 

Die  Bedingungen  sind  gegen  Einsendung 
von  30  /ij  in  Briefmarken  von  der  unter- 
zeichneten Dienststelle  zu  beziehen.  An 
letztere  sind  die  Offerten,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  versehen, 
bis  zum  12.  Mai  Morgens  10  Uhr  einzu- 
senden, zu  welcher  Zeit  die  Eröffnung  der 
Offerten  stattfindet.  Köln  (Ursulaplatz  6), 
den  22.  April  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
bau-Inspection.   (164) 

8.  Yacanzen. 

Elisenbalin.Setriebs-Beamte 
gesucht. 

Nachfolgende  Betriebs-Beamte,  als  1  Be- 
triebs-Iuspector,  2  Bahn-Controlenre,  4  Sta- 
tions- Vorsteher,  4  Assistenten,  5  Halte- 
stellen-Vorsteher, 6  Bahnmeister,  3  Bahn- 
meister-Aspiranten, 1  Werkmeister,  5  Lo- 
comotivführer,  5  Heizer,  8  Zugführer  und 
Schaffner,  4  Bremser,  17  Wärter,  4  Boden- 
meister, 15  Bahnhofsarbeiter  etc.  werden 
gesucht. 

Es  werden  nur  solche  Bewerber  berück- 
sichtigt, welche  im  Eisenbahn  -  Betriebs- 
dienste bereits  ausgebildet  und  erfahren 

,  (17üRM) 
JNur  schriftliche  Meldungen  mit  einfachen 
Zeugniss- Abschriften,  welche  nicht  zurück- 
gegeben werden,  zu  richten  an 
Herrmann  Bachstein's  Centralbureau, 
Berlin  SW.,  Grossbeerenstrasse  89. 


Georg  Kiefer,  Ehrenfeld. 

Fabrik  von  Westons-,  Seil-,  etc. 

Flaschenzügen 

Rollen  für  Barrieren  u.  Signale 
Kran  u.  adj.  Flaschenzug-Ketten. 
Rollen  für  Drabtleitungen. 


FELTEN  &  GUILLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

DraMMerei  i  ^erMerei, 

Zaundraht  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzanndrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Fenoing.) 


BÜSSCHER  &  HOFFMANN 


Bahnhof  Eberswalde, 

Halle  a|S.  und  Mariaschein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt: 

Asphaltplatten 

ihrer  Elastizität  u.  Dehnbarkeit  halber  das 
vorzüglichste  Material  für  absolut  dichte 
und  dauerhafte  Gewölbeabdeckungen  von 
Brücken,  Tunnels,  Kellereien  —  sowie  zur 
AQT>l.aI^     i^^u  1^1     1      TT  1  .  Isolirung  von  Mauern  und  Gebäuden. 

Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Steinkohlentheer,  Deckleisten, 
Drahtnagel  etc.  etc.  Fertige  Elndecknngen  in  Steinpappe  nach 
bewahrter  Methode  unter  langjähriger  Garantie. 


Steinpappen 

zu  flach en  un d  feuersicheren  Bedachu ngen , 
concessionirt  durch  die  Königl.  Regierung 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854. 


Gehärtetes  Tafelglas 

uld  SpÄSeS^f  zS'''''*'"''  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Druck,  Wurf 

Bedachungen,  Locomotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signal-  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen  sowie 

üef2t  b££?^^  ^€J/^e«öm  jeder  AH  für  Meflecteurs  etc. 

Dresden,  Freibergerstrasse  43.  SreSdnSr  Glasfabrik 

Friedr.  Siemens. 


Actien-Geselischaft  für  Bergbau 

zu  Dortmund 


tahlindustrie 


Kohlwi  und  Coats.  Erze. 

Pnddelroheisen,  Bessemerrolieisen,  Giessereirolieisen, 
Eisenbahnschienen  und  Pferdebahnschienen  aus  Besse- 
merstahl, 

Laschen  aus  Schweisseisen,  Flusseisen  und  Bessemer- 
stahl. 

Unterlagsplatten  für  Schienen  aus  Schweiss-  und  Fluss- 
eisen. 

lang,  und  Qnerschwellen  aus  Schweiss-  u.  Flusseisen 
Kleineisenzeng  zum  eisernen  Bahnoberbau. 
Bandagen  aus  Bessemer-  und  Martinstahl. 
Achsen  aus  Bessemer-,  Martinstahl  und  Flusseisen. 
Kadsatze  für  Waggons,  Tender  und  Locomotiven 
«mbenschienen  aus  Eisen  und  Stahl. 
ernbenschiTeU?n  aus  Schweiss-  und  Flusseisen 
«mbenwagen-Kader  und  complete  Sätze  etc.  aus  Tem- 
perstahl. 

Fliegende  Geleise,  ..Schachtgestänge,  Schachtringe, 

eiserne  StrecKenbogen. 
Brücken,  Dächer,  örehsclieiben,  Eisen-Constrnctlonen, 

Weichen,  Erenznngen. 
Giesserei-Prodncte  jeder  Art.  Potteriegnss. 
Geschosse. 


liefert: 

Schmiedcstiicke. 

Geschmiedete  Karren-  und  Wagenachsen  aus  Eisen 
und  Stahl  nach  Profilbuch  und  in  jedem  vorgeschriebe- 
nen Facon. 

Staboiseu:    Rund,  Vierkaut,  Flach,  auch  in  Flusseisen, 
Bessemerstahl,  Feinkorn.  Puddelstahl,  Hufstab- Mutter- 
Felgen-  Reifen-  Roststab-Eisen. 
Geschmiedetes  Eisen. 
Universaleisen. 

Profllirtes  Eisen  aller  Art  nach  Profilbuch  als: 


Winkeleisen 
I  Eisen 
J_  Trägereisen 
n  Eisen 

Fenstereisen  u.  8.  w. 

Kesselbleche  in  Prima,  Feinkorn-  Holzkohlen-  Low- 
moor-Flusseiseu-  Martia-stahl-  Bessemerstahl-Qualität. 
Reservoirbleche. 
stnrz-  nnd  Feinbleche. 

Walzdraht  in  Eisen,  Flusseisen,  Martinstahl  und  Bes- 
semerstahl. 


Für  die  Normalproflle 

)  nach  dem  deutschen  Nor- 
f  malprofilbuch  werden  die 
)  Walzen  allmälig,  auf 
i  Wunsch  und  nach  Verein- 
j  barung  auch  sofort,  ein- 
geschnitten. 
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In  meinem  Verlage  erschien  soeben,  und 
ist  durch  alle  Buchhandlungen  sowie  von 
derunterzeichnetenVerlagshandlungdirect 

zu  beziehen: 

Handbuch 

für 

Staats-Eisenbahn-Beamte 

enthaltend: 
dieienigen  Gesetze,  Verordnungen  und 
sonstigen  Erlasse,  welche  für  den  admini- 
stratiyen  Dienst  bei  den  Staats-  und  unter 
Staatsverwaltung  stehenden  Priyat-Eisen- 
bahnen  von  besonderer  Wichtigkeit  sind. 

Dritte  Auflage. 

Durchgesehen  von 
G.  Bröse,  W.  Jsenbeck, 

Geh.  Kanzleirath.  Kanzleirath. 
48  Bogen  gr.  8-Format,  nebst  div.  Anlagen. 
Preis  8  Mark. 
Hannover.  Th.  Schäfer. 


GANZ  &  C«-^^- 

Eisengiesserei  u.  Maschinen- 
Fabriks-Actien-Gesellschaft 
in  Ofen  und  Batibor. 

Hartguss  ■  Kader   und  Herzstücke, 

Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
-  Eisenbestandthei]  e,  mechanischeÄus- 
I  rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
I  arbeiten,  WalzenstfiMe  und  Mühlen- 
■  bestandtheile. 


ynd  Waigon-Oesken 

chemisch  präparirt  und  unverstocMich, 
die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Blasticität  behalten. 

Uebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
smnstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
und  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff  &  Speyer  5  Berlin  B., 

Neue  Jacofe>8trasse  5.  


GEBR.  KÖRTING,  HANNOVER 


11  III  Iii 

goldene  und 
silberne 
Medaillen 

etc. 


^  ■  ■  ■  .  .  .1  1  1  IIHIJ 


Filialen 

Paris. 
Hancliester. 


Fabrik  von  Strahl  -  Apparaten 

(fe  Pulsometern 

Central-Heizungs-  u.  Ventilations- Anlagen  l^J^^ 

Körtings  Patent- 
Universal -luiectoreii  mit  Speisewasser -Vorwärmung 

j  (über  6500  Stöcfe  im  Betrietoe). 


TT? 


Anordnung  eines  Vniversal-Injectors  mit  innerem  Vorwärmer  an 
Locomotive  und  Tender. 

8—12^0  attestirte  Kolilen-Ersparmss ! 

,    ^«  -f»  ZI    (Dampfstrahl  -  Elevatoren  und  Ulrich's 

WaSSerStfttl®llS-"tlSMl»eil    dlrect  wirkende  Pulsometer). 
Automatische  VaCUUm-Bremsen,_sowie  Ejectoren  für  alle  übrigen  Bremsen. 

für  Werkstätten  und 
Büreauräume. 


RippenTieizkörper 


Prospecte,  Kostenanschläge  &  Heizungsprojecte  etc.  umgehend  gratis!  

i^e^eli windigkeit sesieisser  '.Pat.  Klose 

 — -^«B   A  pat.  Hattemer  &  Schubert 

liefert  Willi.  Horn,  Berlin 

Tel egraphen-Bau-Anstalt. 


Die 


iWerkzeugmasohinenfabrik  J 

'  - —  (;voriii.  WilllaMi  ^eiiiMlorf) 

Chemnitz 


empfiehlt  sich  zur  Lieferung  ihrer: 
Schraubenschneid  -  Support  -  Drehbänke  nach 
W  h  i  t  w  o  r  t  h  s  Scala,  Support-Drehbänke  zum 
1  selbstthätigen  Lang-  und  Plandrehen,    Bohr  -  Drehbänke,  Plan  -  Drehbänke, 
Locomotiv-  und  Eisenbahnwagenräder  -  Drehbänke,    Horizontal-,  Vertical- 
Radial-  und  Langlochbohrmaschinen,  Shaping-,  Stoss-  und  Hobelmaschinen, 
Räderschneidmaschinen,   Mutter-  und    Scbraubenschneidmaschinen ,  Mutterstoss-  und  Fraismaschinen, 
Blechdurchstossmaschinen  und  Scheeren,  Blechbiegmaschinen,  Dampfhämmer,  Ventilatoren,  Parallel- 
schraubstöcke ; 
ferner:  HolzlieartoeltungsiMascIimeii,  als: 
Bohr-  und  Stemmmaschinen,  Hobehnaschinen,  Kreissägen,  Sägegatter,  verticale  Bandsägen,  Zapfen- 
schneid- und  Schlitzmaschinen,  Fraismaschinen  zu  allen  möghchen  Fagonhölzern  etc. 

 Courante  Maschinen  befinden  sich  auf  Lager.   . 

 Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redaoteur:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  SW.  (Redactionsbureau:  Kleinbeerenstrasse  3).  -  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW..  Beuthstrasse  8. 
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Die  Zftitung  erscheint 

Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich   für  4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandinng  u.  jedes  Postamt  desDeutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  -wird  extra  berechnet, 

Manuscript  so-wie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden  an  die  Redaction. 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 
Commissionär  für  den  Buchhandel: 

Adolph  RefelshÖfer, 

Leipzig,  Nürnberger-StrftBse  59. 

Deutsclier 


1882. 


Boilagea  sur  Zeitung 

und 

Prirat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindrackerei 
von  H.  8.  Hermann, 
Berlin  SW.,  Benth-Strasse  8, 
einsenden. 

InBcrtlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen    zu   der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als   den  durch  die  Poet  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  8000  Exemplare. 


Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Zweiiindxwanxlg-ster  «ralir§pang-. 


Berlin,  den  5.  Mai  1882. 


Ungarn  und  die  Oesterreichische  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft 

T  i.  j.  Budapest,  im  April  1882. 

Das  Interesse  auf  verkehrspolitischem  Gebiete  in  Oesterreich- 
Ungarn  concentrirt  sich  gegenwärtig  in  dem  Präliminarüberein- 
kommen  welches  die  Ungarische  Regierung  mit  der  Oester- 
reichischen Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  geschlossen  hat  und 
dessen  Grundzuge  bereits  in  voriger  Nummer  (S.  462)  kurz  resu- 
mirt  wurden. 

Ueber  den  Inhalt  des  Vertrages  können  noch  folgende  No- 
tizen angefugt  -werden.  Wie  die  Betriebsrechnungen  der  Ungari- 
schen Linien  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  künftighin  geson- 
dert gefuhrt  werden,  so  wird  auch  der  Fahrpark  derselben  be- 
sonders ausgewiesen  werden.  Für  die  auf  die  Oesterreichische 
btaatsbahn-Gesellschaft  übergehende  Waagthalbahn  wird  der  Ge- 
sellschaft vom  Ungarischen  Staate  eine  ö^iprocentige  Zinsen- 
garantie ertheilt.  Die  Ungarische  Regierung  ertheilt  der  Oester- 
reichischen Staatseisenbahn-Gesellschaft  die  principielle  Gewäh- 
rung zum  Ausbau  von  200  kra  Vizinalbatinen.  Ausserdem 
stipuhrt  der  Vertrag  gewisse  Begünstigungen  für  den  Export- 
und  Importverkehr  Ungarns  und  auch  im  Verkehre  des  Lager- 
hauses in  Budapest,  wie  derselbe  auch  die  ausdrückliche  Ver- 
pflichtung enthalt,  dass  zwischen  den  Linien  des  beiderseitigen 
Verkehrsnetzes  jedwede  Concurrenzbestrebungen  wegen  Ueber- 
leitung  der  Transporte  ausgeschlossen  bleiben  müssen.  Unter 
den  Vereinbarungen  über  die  Tarife  wird  ausschliesslich  stipu- 
Jirt,_  dass  die  Oesterreichische  Staatsbahn-Gesellschaft  auf  der 
Linie  Bruck-Wien  stets  dieselben  Einheitssätze  einheben  wird, 
welche  die  Ungarische  Regierung  auf  der  Linie  Ofen-Bruck  fest- 
setzen wird. 

n  4.  ^^er  fragliche  Präliminarvertrag  erfährt  von  Seite  der 
Oesterreichischen  Publizistik  derzeit  eine  herbe  Kritik  und  macht 
H?«  iffih''  *\Wien  eine  heftige  Opposition  geltend, 

Ho  Jr    K^n'""^*  genugende  Momente  ins  Feld  führen  kann,  um 
li.v,nf  n  U?.^arns  zu  einem  solchen  Pact  zu  widerlegen.  Unter 
cfl"''*f°v^''.  "^^"«^  zweifelhaft,  dass  der  in 

dpr  1?S!m  einen  gewaltigen  Fortschritt  in 

der  Freistellung  der  Ungarischen  Verkehrspolitik  bedeutet,  mit 
wohl  unwesentlichen  Modificationen  zu  Stande  kommen  wird. 

^-^^  verkehrspolitische  Bedeutung  der  ganzen 

Transaction  eingehen,  wollen  wir  vorerst  einige  Daten  über  das 
?oth  Oesterreichischen  Staatsbahn-Gesellschaft  geben:  das- 

N  f  *^iVn.'.°.  Oesterreich  altes  Netz  578,89  km,^  in  Ungarn 
w?-^n''  1105,76  km  und  123  km  Vicinalbahnen;  Ergänzungs- 
wir  fi?r?r*'Tf*^T  .^^^'^-l  ^"^^  ^^'^««^e  Gesellschaftscapital 

mft  S^eifm,  ""q-*,  276  390  878  fl.,  für  das  Brgänzungsnetz 

mit  52  333  013  fl.  in  die  Bilanz  eingestellt. 

«i.V.  ,1^'^.  Oesterreichische  Staatseisenbahn-Gesellschaft,  indem  sie 
lip?«  Lf'Sf  yerstandigung  mit  der  Ungarischen  Regierung  ein- 
™nr '"^  obskizzirten  Uebereinkommen  Ausdruck  findet, 
r/wnna^n  ''^-'''**'^'"  Schritt  duFch  die  Macht  der  Verhältnisse 
gezwungen.  Die  successive  und  nach  einem  geregelten  Plane  mit 
aer  nothigen  Energie  und  Raschheit  durchiefüLte  Eisenbahn- 


verstaat ichung  in  Ungarn  hat  die  Oesterreichische  Staatsbahn- 
Gesellscbaft  langsam  um  ihre  dominirende  Stellung  im  Verkehrs- 
wesen dieses  Landes,  welche  sie  so  lange  beherrscht  hat,  gebracht. 
Die  beiden  Hauptverkehrs-Adern  bestehen  in  der  Linie  Baziäs- 
Wien  und  Temesyar-Orsova.  Durch  den  Ankauf  der  Theisseisen- 
bahn  und  Ungarischen  Ostbahn  mit  ihren  Verbindungen  theils 
via  Rakos-Ujszasz-Steinbruck  an  Budapest,  theils  durch  den  An- 
schluss  der  langen  Ungarischen  Staatsbahn-Strecke  Kronstadt- 
^redeal  an  die  Rumänischen  Eisenbahnen  haben  beide  Linien 
der  Oesterreichischen  Staatsbahn-Gesellschaft  ihr  Uebergewicht 
im  Verkehre  mit  dem  angrenzenden  Nachbarlande  eingebüsst 
als  auch  das  vordem  durch  die  enge  Allianz  mit  der  Theisseisenbahn 
beherrschte  Verkehrsgebiet  zum  Theil  verloren  oder  man  war  doch 
gezwungen,  eine  grosse  Quote  der  Transportmengen  in  der 
Richtung  nach  und  bis  Budapest  an  die  vielfach  parallel  laufenden 
Linien  des  Ungarischen  Staates  abzugeben.  Der  Budapest- Wiener 
Linie  drohte  der  Ausbau  der  kürzeren  Strecke  Ofen-Wien,  mit 
™  Kr""   f  w  ^^^'^E't!'''^  Pressburg  an  die  bis  Sillein 

auszubauende  Waagthalbahn,  wodurch  auch  der  Verkehr  in  dieser 
Richtung  einer  höchst  weitgreifenden  und  schädlichen  Mitbe- 
""xS.  unterstellt  worden  wäre.   In  eine  solche  Zwangslage 
gebracht,  blieb  wohl  der  Oesterreichischen  Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft n]chts_  übrig,  als  den  langjährigen  Krieg  auf  verkehrs- 
pohtischem  Gebiete  mit  UDgarn  aufzugeben  und  sich  auf  dem 
Wege  des  Compromisses  jene  Compeasationen  zu  suchen,  welche 
ibre  finanzielle  Position  vor  unberechenbaren  Wechselfällen  ein 
für  allemal  schützt.   Solche  sind  denn  auch  zum  Theil  gefunden 
worden;  ausser  gunstigen  Cartellabmachungen  im  Verkehr  mit 
Serbien  und  dem  Orient  der  zum  vollen  Preis  abzutretenden  Szönv- 
Brucker  Linie,  sowie  der  Verkehrstheilung  auf  der  Route  Buda- 
pest-Wien, wurden  ihr  auch  die  zum  Schätzungswerthe  zu  über- 
lassende Waagthalbahn  mit  der  Goncession  zum  Bau  der  An- 
schlussstrecke und  der  Garantie  des  5^2  pCt.  Erträgnisses  dieser 
^Än^Ä  A  ^Jiese  Linie,  welche  von  einer  günstig  situirten 
Station  der  Budapest- Wiener  Strecke  ausgeht,  sichert  einen  neuen 
unabhängigen  Verkehrsweg   nach   dem  Norden,  während  der- 
selbe andererseits  durch  den  gewonnenen  Anschluss  an  die  dem- 
nächst zu  erbauende  Galizische  Transversalbahn  die  Mitbedienung 
des  Rumanisch-Gahzisch-Ungarisch-Oesterreichischen  Verkehrs  bei 
einem  kürzeren  Gesammtdurchlauf  auf  eine  beträchtliche  Transit- 
strecke ermöglicht  und  auch  die  wichtigen   und  grosse  Ver- 
frachtungsquantitaten  liefernden  Kohlengebiete  Oesterreichisch- 
und  Preussisch-Schlesiens  für  diese  Linien  zugänglich  macht. 
Die  Waagthalbahn  bildet  sonach  eine  gute  Gompensition  für  die 
Abtretung  der  prekären  Neu-Szöny-Brucker  Strecke.   Auch  vom 
Orientverkehr  ist  diese  Bahn  nicht  ausgeschlossen  insofern  als 
eine  spatere  zweite  Verbindung  mit  Serbien  wohl  hergestellt 
werden  durfte,  wie  auch  die  Linie  Crajova-Eski-Sagra,  welche 
als  naturhche  Fortsetzung  der  Strecke  Temesvär-Verciorova  zu 
betrachten  ist,  in  nicht  ferner  Zeit  gewiss  zum  Ausbau  gelangen 
w  Oesterreichischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft  stand 
nur  die  Wahl  offen,  entweder  der  Ungarischen  Verkehrspolitik 
einen  passiven  Widerstand  entgegenzustellen,  was  angesichts  der 
Verhältnisse  derselben  grosse  finanzielle  Opfer  auferlegt  hätte 
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t\?p  Frage  der  sÄichen  Erwerbung  des  Unganschea  Netzes  der 

SS  Äul  "L 

vnllP^  Verständniss  für  die  nationale  Verkehrspolitik  sie"!  ^^^^^^ 
miK  sf  Snn  derselben  bei  ruhiger  U^b^^^^^f^f ^11^^^  ^ 
Vorwurf  gemacht  werden,  dass  sie  den  Weg  ^ej  bü'igen  ver 
«Slffunff  verlassen  und  ohne  Berücksichtigung  der  thatsacn 
&t'verläSsse  vorgegangen  ist.   Die  ^--^^^,T^^?^^Sen''de 
«hpr  7pne-niss  für  das  volle  Verständniss  Ungarns  m  »acDen  aer 
ferLhrspo  itik  welche  nach  dem  Beispiele  Deutschlands  dahin 
TudfrL  ^ie  E  senbahnverstaatlichung  auf  breitester  Basis  zu 
voUzfehen  und  skh  die  Ingerenz  auf  alle  Schienenwege  des 
Tandes  theils  mittelbar,  theüs  direct  zu  sichere    Man  kann  auf 
wpifpren  Verlauf  der  Dinge  in  dieser  Beziehung  gespannx; 
i?n,renrdass^  noch  weitere  E?eignisse  bevorstehen,  kann  nach 
der  Sachlage  als  gewiss  angesehen  werden. 

Aus  dem  elektrotechnischen  Verein  in  Berün. 

*  In  der  am  25.  April  abgehaltenen  Sitzung  des  elektrotech- 
mschen  Vereins  besprach  Herr  Dr.  Aron  in  einem  längeren  und 
SessaS  Vortrlge  die  secundären  Elemente  und  ihre  An- 
i^onrfnna    Das  Probfem   Energie  zum  Zweck  der  Arbeitsleistung 
I^ffzuShern  um  Är  geg^ebene  Zwecke  jederzeit  verwenden 
ÄnS  war  bekanntlich  bisher  nur  in  sehr  unvollkommener 
Weise  gelöst.    Erst  in  neuerer  Zeit  ist  die  Losung  auf  elek- 
tischem Wege,  durch  die  secundären  Elemente,  gelungen.  In 
Sen  Elementen  vdrd  die  geleistete  Energie  einer  elektrischen 
ArSsSrin  Form  von  chemischen  Veränderungen  zweier 
BleiSatten  in  verdünnter  Schwefelsäure  aufgehäuft.   Die  eine  der 
bSn  Platten  -  der  positive  Pol  -  wird  durch  den  elektrischen 
Strom  in  Bldsuperoxyä  verwandelt,  während  die  andere  -  der 
negaTivf  Po    -  durch  den  Wasserstoff  reducirt  wird.  Verwahrt 
min  dil  beiden  so  präparirten  Bleiplatten,  so  erhalt  man  zu  leder 
Zelt   wenn  man  sie,  während  sie  sich  in  der  verdünnten  ^aure 
befindln  leitend  verbindet,  und  zwar  bis  zu  einem  Betrage  von 
ÄtT  den  Strom  wieder,  den  man  einst  in  ihnen  erzeugt  hatte. 
Es  Mden  diese  Bleiplatten  demnach  .gewissermassen  Accumu- 
latoren  für  Energie.   Man  kann  sie  an  irgend  einem  Orte  prapa 
rkeTund  versenden;  die  in  ihnen  ^^fgehäufte  Energie  W 
alsdann  zu  jeder  Zeit  und  an  jedem  Ort  durch  den  elf  Aschen 
Strom  zur  Arbeitsleistung  verwenden  lassen.    Die  Praparirung 
der  BleiDlatten  in  einer  Weise,  dass  der  elektrische  Strom  die  ge- 
wünKffin  Veränderungen  bei  ihnen  leicht  hervorbringen  kann, 
war  bther  ein  höchst  mühsames  Werk,  das  eigentlich  nur  dem 
Eränder  der  seS  gelaBg-  ^^^l^%\f 

zSt  hat  iedoch  Faure  einen  Weg  gewiesen,  um_derartige  Ele- 
mente in  schnellerer  Weise  herzustellen:  er  trug  nämhch  auf  die 
meiplatterKnTge  auf,  welche  die  Eigenschaft  besitzt  sehr 
sSll  den  elektrischen  Strom  aufzunehmen  und  zurückzugeben. 
So  ist  ergelungen,  vorzügliche  Accumulatoren  fiir  elektrische 
FneSe  InzufSen  und  man  hofft,  mit  ihrer  Hülfe  e  ektrische 
Bah?en  zu  treiben  °  sowie  elektrisches  Licht  in  den  Eisenbahn- 
wSrhervorzubringen;  man  hat,  wie  man  annimmt,  dazu  ja  nur 
Sthte   eine  grössere  Anzahl  secundärer  Elemente,  nachdem  sie 
eSe  ienügende  Menge  elektrischer  Energie  in  sich  aufgenommen 
habef  auf  den  Wagfn  zu  bringen  und  Sen  von  ih°en  erzeugten 
Strom  entweder  zur  Bewegung  oder  zur  Beleuchtung  zu  be- 
nutzen   Ormgegenüber  wie!  jeSoch  der  Vortragende  nach,  dass 
zw  Zeit  das  nofh  immer  zu  grosse  Gewicht  der  Elemente  ihrer 
Verwendung  für  den  bezeichneten  Zweck  entgegensteht;  Dr  Aron 
berechnete,  dass,  wenn  man  auch  nur  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  1^3  Meile  in  1  Stunde  fahren  wolle    auf  jedes  die  Schienen 
belastende  Kilogramm  1  kg  Gewicht  der  secundären  Elemente 
komme   und   dass,   wenn   man   die   Fahrgeschwindigkeit  auf 
SrSeilen  in  der  Stunde  beschleunige,  die  Kraft  der_Elemente 
eben  dazu  ausreichen  würde,  sich  seVbst  zu  ziehen.   Für  die  Be- 
leuchtung  der  Eisenbahnzüge    durch   elektrische  Glühlampen 
Sten  die  Faure'schen  Elemente  nach  Ansicht  des  Vortragenden 
S  schon  besser  eignen,  obschon  auch  für  diesen  Zweck  die  ße- 
Sung  des  Wagens  zur  Zeit  noch  eine  zu  grosse  ist.   Man  ver- 
mag diesem  Hindernisse  jedoch  dadurch  zu  begegnen,  dass  man 
mft^den  Achsen  des  wigens  eine  elektrodynamische  Maschine 
verbindet   welche  währenS  des  schnellen  Fatrens  den  Strom  für 
dir  Glühlampen  liefert,  während  bei  langsamem  Gange  oder 
beim  Halten  des  Zuges  (Jie  secundären  Elemente  eintreten,  welche 
Send   des  schnluen  Fahrens  durch  die  elektrodynamische 
MaSne  geladen  worden  sind.  Unter  allen  Umstanden  bedeutet 


die  Erfindung  der  secundären  Elemente  und  i^re  Verbesserung 
durch  Faure  einen  der  wichtigsten  Fortschritte  auf  dem  Gebiete 
der  Elektrotechnik.   

Der  Kohlenverkehr  auf  den  Preussischen  Staats- 
Eisenbahnen  im  Jahre  1880/81. 

*  Dem  von  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  dem 
T  „^ofo+tnfpn  Rprirht  Über  die  Ergebnisse  des  Betriebes 

der  füf  Än?nTd?8^P^^^^^^^^^  Staates  verwalteten  Ei_sen- 

bahnen  im  Jahre  1880/81  entnehmen  wir  folgende  Daten  über 
denKShlenverkehr  auf  ken  Staatsbahnen  wahrend  der  erwähnten 

^*^*%Ttr  llr^.!i%^ilT:VäS^i  für  die  Mehrzahl  der 
Bezirke^  der  Kohlenv\rkehr     Pfrselbe  weist  m  allen  Bezirken 

worden',  ^sLd  auf  sä^^^^^  Staatsbihnen  Kohlen  und  Cokes 
transportirt:  ^       ^^^^^  ^^^^^^^ 

23  534138  „   ,      „    .  1880/8  L  laan/si 
Im  Bezirk  der  Eisenbahndirection  Hannover  wurden  1880/81 
ISlSOUt  befördert    sodass  das  Gesammt-Transportquantum  für 

''''/'k' ha?i^?hin^fÄhre  1880/81  (ausschliesslich  Hannover) 
eine  Zunahle  von  2  iTt  882  t  (10,2 'pCt.')  gegen  das  Vorjahr  statt- 

^'^''''Die  Zahl  der  zurückgelegten  Tonnenkilometer  betrug  : 
im  Jahre  1879/80  excl.  Eisenbahndirection  Hannover  [f^lf^f^^^ 

mithin  übSgtTm  Jahre  1880/81  ^ie  ^t^^  It%km'tlÄ 
Tonnenkilometer  -  nach  Abzug  ^^>^  .1^0  607  425  tkm  Jjj  ^i^en 

bahndirection  Ha^^^ 

teTsS  siTd  von  49  6^8?672  1  (ausschliesslich  Eisenbahndirec- 
Sr6ann?ver)  aSf  56  675  466  M  (einschliesslich  Eisenbahndirec- 
onHaSZe?)  gestiegen  und  ergeben  nach  Abzug  der  auf  d^^ 
Eisenbahndirection  Hannover  entfallenden  3  029  774  M  eine  ver 

"^^niiTerlSa^e^ndlerisÄ  Kohlenverkehr  beth^^^^^^^^  die 
Köln-Mindener  Eisenbahn.   Bei  derselben  betrug  die  Zahl.^^^^ 

der  transporthrten  Tonnen  .  .  •  •  •  •  „tßoowQ  ß?!  124  098 
die  Zahl  äer  zurückgelegten  Tonnenkilom.  595  629  539    671  124098 

^^^S^SeÄUe^kehr- entfielen  demnach  ^auf  den  Kohlen- 

Tach  Tonnen  f/,  P^t-     f  J  pCt. 

„    Tonnenkilometern  60,2    „       S  " 

"  Ä^vÄ-stiegdasTran^^^^^^^^^ 
die  Zahl  der  zurückgelegten  Tonnenkilometer  um  12,7  pOt.,  die 
Einnahme  um  6,3  pCt.  , 
Auf  der  Rheinischen  Eisenbahn  wurden 
im  Jahre  1879     =  4  740  506  t 

„     1880/81  =  6  522  415  „  ,       ,  n 

mithin  im  Jahre  1880/81  gegen  das  Vorjahr  781909  t  (16,5  pCt.) 

me^zlw  der  zurückgelegten  Tonnenkilometer  betrug: 
367  832  890  im  Jahre  1879 
gegen  405  915  046  „    ,  „  1^^0/81. 
Die  Vermehrung  im  Jahre  1880/81  gegen  das  Vorjahr  betrug 
demnach  38  082  156  tkm  (10,4  pCt.). 

Die  Einnahmen  aus  dem  Kohlenverkebr  sind 
von  11637  294  M  im  Jahre  1879 
auf  13  020  052  „    „     .  „  1880/81 

Ton'  Ä^r^TÄ  Siaffe?Snacb^  auf  de.  Kohle.. 

Ännen  |?f  P«'-  g'J 

„    Tonnenkilometern  5^,3    „       w  „ 

"    ÄfETsSndirectiönBerlm  w^^^^^^^^^  Kohlen  und 
Cokes  befördert:         2  135  385  t  im  Jahre  1879/80, 

Es  hatÄgYgÄ  VorjährJ^r^erm^^^^^  der 
Transportmasse  um  212  571  t  (9,9  pCt)  stattsefun^^^^^^^ 

l)ie  Zahl  der  transportirten  Tonnenkilometer  be^^^^^^  im 
Jahre  1879/80  351  906010,  dagegen  im  Jahre  1880/g  402  53^^^^^^ 
mithin  im  Jahre  1880/81  gegen  das  Vorjahr  um  50  6i4  279  pv.i.; 

^"'^''^me  Einnahme  aus  dem  Kohlenverkehr  hat  sich 
von   8  932  665  Ji  im  Jahre  1879/80 
auf  10  068  156  „  1880/81 
oder  um  1  135  491  M  (12,7  pCt.)  erhobt. 
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Von  dem  Güterverkehr  entfielen  auf  den  Kohlen  verkehr: 

1879/80  1880/81 

nach  Tonnen   48,7  pCt.     46,0  pCt. 

„     Tonnenkilometern  53,3    „       56,2  „ 

„     Frachteinnahmen  33,8    „       35,8  ,, 

Auch  bei  der  Eisenbahndirection  Frankfurt  a/M.  (einschliess- 
lich der  Saarbrücker  Bahn)  ist  der  Kohlenverkehr  ein  beträcht- 
licher.  Es  wurden  im  Ganzen  transportirt: 

1879/80  1880/81 

an  Saarkohlen   3  837  638  t  4 119  782  t 

„  Ruhrkohlen   .       6fil  038  „     770  440,, 

zusammen  an  Kohlen     4  498  676  t  4  890 182  t 
Dieselben  bilden  von  dem  gesamm- 

teu  Transportquantum   48,4  pCt.     44,8  pCt. 

Es  sind  demnach  gegen  das  Vorjahr  im  Jahre  1880/81  mehr 
befördert  worden: 

an  Saarkohlen   282  144  t  (  7.4  pCt.) 

„  Ruhrkohlen  .    .    .   .    .    109  362  „  (16,5    „  ) 
im  Ganzen     391  506  t  (  8,7  pCt.) 
Die  Zahl  der  zurückgelegten  Tonnenkilometer  betrug: 

1879/80  1880/81 

von  Saarkohlen  9l  719  553   100  645  357 

„   Ruhrkohlen   .    .     40  216  611     45  069  000 

zusammen    131  936  164    145  714  357 
von  der  Gesammtzahl  der  zurückgelegten 

Tonnenkilometer  28,7  pCt,      25,8  pCt. 

Es  fand  demnach  im  Jahre  1880/81  gegen  das  Vorjahr  eine 
Vermehrung  der  Tonnenkilometer  statt: 

bei  Saarkohlen  um    ...   8  925  804  (  9,7  pCt.) 
„   Ruhrkohlen  um  .   .    .   4  852  389  (12,1    „  ) 
im  Ganzen  13  778  193  (10,4  pCt.) 
Die  Einnahme  aus  dem  Kohlenverkehr  beträgt: 

1879/80  1880/81 

für  Saarkohlen   4  258  945  ^   4  537  286  ./Ä 

„    Ruhrkohlen   .    1  124  631   „     1326  280  „ 

im  Ganzen    5  383  575  Jl    5  863  566  M 
von  der  Gesammteinnahme  aus  dem 

Güterverkehr   25,0  pCt.       22,6  pCt. 

Die  Einnahme  aus  dem  Kohlenverkehr  ist  demnach  gegen 
das  Vorjahr  gestiegen 

für  Saarkohlen  um     .   .   278  342  Jl  (  6,5  pCt.) 
„  Ruhrkohlen  „      .    .    201649  „  (17,9    „  ) 
im  Ganzen   479  991  JL  (  8,9  pCt.) 
Im  Bezirk  der  Eisenbahndirection  Magdeburg  wurden  be- 
fördert: 2  891  298  t  im  Jahre  1879 

2  902  524,,  „      ,,  1880/81, 
mithin  im  Jahre  1880/81  gegen  das  Vorjahr  mehr  11  226  t  (0,4  pCt.). 
Die  Zahl  der  zurückgelegten  Tonnenkilometer  betrug: 
167  548  260  im  Jahre  1879  gegen 
146  883  825  „       „  1880/81. 
Die  Zahl  der  im  Jahre  1880/81  zurückgelegten  Tonnenkilo- 
meter ist  demnach  um  20  664  435  =  12,3  pCt.  geringer  als  die  des 
Vorjahres. 

Die  Einnahme  aus  dem  Kohlenverkehr  ist 
von  5  393  112  JL  im  Jahre  1879 
auf  5  291  836  „    ,,       „  1880/81, 
also  um  101  276  Jl  (1,9  pGt.)  zurückgegangen. 

Von  den  im  Bezirk  der  Eisenbahndirection  Magdeburg  trans- 

fortirten  Kohlen  entfallen  im  Jahre  1880/81  ca.  40pCt,  auf  Braun- 
ohlen  und  60  pCt.  auf  Steinkohlen ,  welche  überwiegend  aus  dem 
Ruhrgebiet  bezogen  wurden. 

Von  dem  Gesammt- Güterverkehr  beträgt  der  Kohlen  verkehr: 

1879  1880/81 

nach  Tonnen   36,4  pCt.     34,8  pCt. 

„     Tonnenkilometern  25,3    „       22,1  „ 

„    Frachteinnahme  15,7    „       15,0  ,, 

Nicht  ganz  so  bedeutend,  aber  doch  immer  noch  von  wesent- 
lichem Einfluss  auf  den  Gesammtverkehr  ist  der  Kohlenverkehr 
bei  der  Berlin- Stettiner  Eisenbahn  und  bei  der  Eisenbahndirection 
Bromberg.   Auf  ersterer  Bahn  wurden 

im  Jahre  1879      .  .   .   197  596  t 
„       „      1880/81  .    .    .    204  400  „ 
mithin  im  Jahre  1880/81  gegen  das  Vorjahr  6  804  t  (3,5  pCt.)  mehr 
transportirt. 

Die  zurückgelegten  Tonnenkilometer  betrugen: 
15  675  077  im  Jahre  1879  gegen 
13  809  630   „       „  1880/81 
sind  demnach  gegen  das  Vorjahr  im  Jahre  1880/81  um  1 865  447 
(11,9  pCt.)  zurückgeblieben. 

Auch  die  Einnahme  hat  sich 

von  476  087  Jl  im  Jahre  1879 
auf  431790  „    „      „  1880/81, 
mithin  um  44  297  M.  (9,3  pGt.)  vermindert. 


Von  dem  Gesammt-Güterverkehr  entfielen  auf  den  Koblen- 
verkehr:  1879  1880/81 

nach  Tonnen  14,7  pCt.     13,8  pCt. 

„    Tonnenkilometern  13,7    „        11,8  „ 

„    Frachteinnahme  6,4    v         6)0  » 

Im  Bezirk  der  Eisenbahndirection  Bromberg  wurden  trans- 
portirt :     *  im  Jahre  1879/80  286 135  t 
„      „      1880/81  293  973  „ 
mithin  im  Jahre  1880/81  gegen  das  Vorjahr  mehr  7  838  t  (2,8  pCt.). 
Die  Zahl  der  zurückgelegten  Tonnenkilometer  stieg 
von  39  138  033  im  Jahre  1879/80 
auf  39  242  286  „       „  1880/81, 
d.  i.  um  104  253  tkm  (0,3  pCt.). 
Die  Einnahme  betrug: 

693  696  Ji.  im  Jahre  1879/80 
718  526  „    „      „  1880/81, 
vermehrte  sich  demnach  um  24  830  Jl  (3,6  pGt.). 

Von  dem  Gesammt-Güterverkehr  entfielen  auf  den  Kohlen- 
verkehr: 1879/80  1880/81 

nach  Tonnen  9,4  pCt.       9,6  pCt. 

„     Tonnenkilometern  8,5    „        9,0  „ 

„     Frachteinnahme  2,9    „        3,2  „ 


Bre  slau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn. 

*  Die  genannte  Bahn  hatte  nach  dem  Jahresberichte  pro  1881 
Ende  1881  eine  Länge  von  599,53  km,  die  durchschnittliche  Betriebs- 
länge betrug  für  Güter  601,96  km,  für  Personen  593,81  km;  die  Be- 
triebsmittel bestanden  wie  im  Vorjahre  aus  122  Locomotiven  (Be- 
schaffungskosten 6  482  268  Jl),  244  Personenwagen,  welche  1  886  148 
Mark  kosteten  und  2  879  Gepäck-  und  Güterwagen  (Beschaffungs- 
kosten 9  420  460  Jl). 

Das  Anlagecapital  besteht  in  38  250  000  Jl  Stammactien, 
84  000  000  Jl  Prioritätsactien  und  Obligationen,  zus.  122  250  000  ./Ä 
Von  letztern  sind  bis  Ende  1881  bereits  3  606  600  Jl  amortisirt. 
Der  Jahresbetrag  der  Zinsen  beläuft  sich  auf  3  862  500  Jl;  pro 
1881  sind  jedoch  nur  3  768  966  Jl  erforderlich  gewesen,  weil  von 
den  5  pCt.  Prioritäts- Obligationen  erst  4 814 400  begeben  sind; 
die  Zinsensumme  pro  1882  wächst  um  58  337  Ji  und  um  die  Zin- 
sen derjenigen  Obligationen,  welche  1882  verausgabt  werden. 

Die  Erträge  des  Personen-  und  Güterverkehrs  ergaben  in 
den  ersten  Monaten  des  Jahres  1881  bedeutende  Mindereinnahmen 
gegen  1880,  besserten  sich  jedoch  später,  so  dass  sich  am  Jahres- 
schluss  für  den  Personenverkehr  ein  Mehr  von  39  224  Jl  heraus- 
stellte und  im  Güterverkehr  die  Einnahmen  des  Vorjahres  er- 
reicht wurden.  Auf  den  Personenverkehr  hat  die  Breslauer  Ge- 
werbeausstellung  günstig  eingewirkt.  Im  Güterverkehr  haben  ver- 
änderte Instradirungen  und  der  lebhaftere  Schiffsverkehr  nach- 
theiligen Einfluss  geübt.  Die  Verkehrsablenkung  durch  die  Linie 
Dittersbach-Glatz  bekunden  die  geringeren  Einnahmen  der  meisten 
Stationen  der  Linie  Königszelt-Frankenstein,  vor  Allem  der  Ueber- 
gangsstation  bezüglich  des  Transitverkehrs.  Der  Minderertrag 
der  Station  Breslau  entfällt  fast  ganz  auf  die  Verluste,  welche 
der  Schifffahrtsverkehr  durch  Entziehung  der  Transporte  von 
Stettin  herbeigeführt  hat.  Die  neuen  Linien  Reppen-Stettia  und 
Sorgau-Halbstadt  sind  in  ihren  Erträgnissen  sowohl  unter  sich 
wie  im  Verkehr  mit  den  älteren  Linien  bezüglich  des  Güter- 
verkehrs zurückgeblieben.  In  1881  ist  die  Bahn  mit  wenig  Aus- 
nahmen und  in  demselben  Umfange  bei  den  gleichen  Verbands- 
verkehren wie  im  Vorjahr  betheiligt  gewesen. 

Die  Gesammtbetriebseinnahmen  betragen  für 

Personen-      Güter-         Extra-  Summa 
verkehr      verkehr  ordinaria 

Jl  Jl  Jl  Ji. 

1881 :    3  029  607       9  031  896       1  247  348       13  308  852 
1880  :    2  990  384       9  031  114       1  2:^6  497       13  257  996 
1881  also  mehr:       H9  223  782  10  851  50  856 

Die  Resultate  des  Tran  Sportverkehrs  gestalteten  sich  seit 
dem  Jahre  1878  folgen dermassen :  Gesammttransporteinnahme 
1881:  12  061  505^  =  20  037  Jl  pro  Kilogramm  und  Jahr,  1880: 
12  021499  Jl  —  19  995  Ji,  1879:  11  369  513  Jl  —  18  864  Jl,  1878: 
10  716  734  Jl  =r  17  781  J&  Die  Betriebsausgabe  pro  1881  beträgt 
7  070  918  M,  gegen  1880  (nach  dem  neuen  Buchungsformular) 
mit  7  070  462  Ji,  mehr  456  Ji  Von  dem  nach  Abzug  der  Aus- 
gabe von  der  Einnahme  verbleibenden  Ueberschusse  mit  6  237  934 
(gegen  1880  mit  6  271  949  M)  gehen  ab:  1.  zur  Verzinsung  der 
Prioritätsactien  und  Obligationen  Lit.  A  bis  K  und  der  5  pCt. 
pro  1876  3  562  500  ^;  2.  zur  Verzinsung  der  von  den  6  000  000  Ji 
5  pCt.  Prioritäts- Obligationen  von  1879  bis  ult.  1880  verausgabten 
3  180  600  Ji  das  ganze  Jahr  hindurch  159  030  Ji  und  von  den  im 
Laufe  des  Jahres  1881  ausgegebenen  1  633  800  Ji  von  den  ver- 
schiedenen Verkaufstagen  ab  47  436  Ji. ;  3.  zur  Amortisation  der 
Prioritätsactien  und  Obligationen  Lit.  A  bis  J  218  250  Ji;  4.  zur 
Amortisation  der  neu  hinzugetretenen  Prioritäts  -  Obligationen 
Lit.  K  81  750  Ji,  zusammen  4  068  966  Ji.  (gegen  1880  mit  3  927  915 
Mark  mehr  141  051  Ji>).  5.  Zur  Ausgleichung  der  Reserve  -  und 
Erneuerungsfonds  291  695  Ji,  im  Ganzen  4  360  661         so  dass 
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die  Summe  von  1 877  273  M  verbleibt.  Hiervon  sind  unter  Be- 
rücksicbtigunj?  der  mit  60  328  M  zu  zahlenden  Staatseisenbahn- 
steuer  und  einer  ausserordentlichen  Rücklage  zum  Beamten- 
Pensionsfonds  mit  50  000  Jl  als  Dividende  41/2  pCt.  vom  Stamm- 
Actien-Capital  per  38  250  000  M  mit  1  721  250  M  verausgabt  und 
verbleiben  als  Vortrag  für  1882  55  694  M  Die  zur  Verziusung  und 
Dividendenzahlung  verwendeten  Beträge  ergeben  eine  Durch- 
schnittsrente für  das  aus  dem  Betriebsfonds  dividende-  und  zms- 
berechtigte  Actien-  und  Anlagecapital  von  4,52  pCt. 

Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  den  1.  Mai.  (Politische  Wochenschau.  Organisation 
den  neu  verstaatlichten  Bahnen.  Veranlagung  der  Eisenbahnen 
zur  Communalsteuer.  Conferenz  sämmtlicher  Eisenbahnverwal- 
tungen des  Deutschen  Reichs.  Einheitliche  Grundtaxen  für  die 
Personenbeförderung,  Tarifwesen.  Dividenden.  Pfälzische  Eisen- 
bahnen. Gebweiler-Bühl.  Elektrische  Bahn  Charlottenburg-Span- 
dauer Bock.) 

In  voriger  Woclie  ist  der  Deutsche  Reichstag  wieder 
zusammengetreten.  Derselbe  wurde  eröffnet  durch  eine  Rede  des 
Staatsministers  v.  Bötticher,  welcher  darauf  hinwies,  dass  die  ge- 
setzgeberischen Aufgaben,  für  welche  die  Thatigkeit  des  Reichs- 
tags in  Anspruch  genommen  werde,  den  Abgeordneten  bereits 
durch  die  Allerhöchste  Botschaft  vom  17.  November  v.J.  ans  Herz 
gelegt  seien  und  betonte,  dass  auch  die  Ertrage  des  Tabakmono- 
pols der  vorbereiteten  allgemeinen  Steuerreform  dienen  sollen. 
Mit  um  so  grösserem  Interesse  sieht  man  der  Entscheidung  des 
Reichstages  über  die  Monopol  vorläge  entgegen,  welche  im  Bundes- 
rathe  bereits  am  24.  April  mit  36  gegen  22  Stimmen  angenommen 
ist  Das  Preussische  Abgeordnetenhaus  war  die  Woche  über  vor- 
nehmlich durch  Vorlagen  aus  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens 
beschäftigt.  Das  Gesetz  über  die  Einführung  von  Bezirks-Eisen- 
bahnräthen  und  eines  Landes -Eisenbahnrathes  ist,  den  Beschlüssen 
der  Commission  gemäss,  auch  in  der  dritten  Lesung  angenommen 
worden.  Ausserdem  haben  in  dieser  Woche  die  Secundarbahn- 
vorlage  und  der  Gesetzentwurf  über  den  Erwerb  des  Berlin-An- 
haltischen  Eisenbahnunternehmens,  sowie  der  Nachtragsetat,  be- 
treffend die  neu  verstaatlichten  Bahnen,  die  dritte  Lesung  passirt. 
Von  den  Verhandlungen  des  Hauses  in  kommender  Woche  wird 
die  über  das  Kirchengesetz  die  bedeutsamste  sein. 

Betreffend  die  Organisation  der  neu  verstaatlicliten  Balinen 
publicirt  der  „Staats-Anz."  einen  landesherrlichen  Erlass  vom 
5.  April  1882,  betreffend  Einsetzung  Königlicher  Behörden  für  die 
auf  Grund  des  Gesetzes  vom  28.  März  1882  in  Verwaltung  und 
Betrieb  des  Staates  übergehenden  Privat-Eisenbahnunternehmun- 
gen.   Inhalts  desselben  wird  am  1.  Mai  eingesetzt: 
1.  Für  die  Verwaltung  der  Thüringischen  Eisenbahn  eine  un- 
mittelbar von  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  ressor- 
tirende    Behörde  in  Erfurt  unter  der  Firma  „Königliche 
Eisenbahn-Direction".  .  .    tt  ^ 

2  Für  die  Verwaltung  des  Berlin- Gorlitzer  Eisenbahn-Unter- 
nehmens  eine  gleiche  Behörde  in  Berlin  unter  der  Firma 
„Königliche  Direction  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn". 

3.  Das  Cottbus-Grossenhainer Eisenbahn-Unternehmen  einschliess- 
lich der  zu  dem  Oberlausitzer  Eisenbahn-Unternehmen  ge- 
hörenden Strecke  Ruhland-(Elsterbrücke-)Lauchhammer,  sowie 
das  Märkisch-Posener  Eisenbahn-Unternehmen  mit  den  von 
der  Eisenbahn  Direction  zu  Berlin  verwalteten  Strecken  wird 
unter  dieser  Behörde  zu  einer  gemeinsamen  Verwaltung  ver- 
einigt und  ^ 

4.  im  Bezirke  der  Eisenbahn-Direction  zu  Berhn,  und  von  der- 
selben rtssortirend,  je  ein  Königliches  Eisenbahn-Betriebsamt 
in  Cottbus  und  Guben  errichtet. 

Die  hiernach  zu  errichtenden  Behörden  sollen  in  Ange- 
legenheiten der  ihnen  übertragenen  Geschäfte  alle  Befugnisse 
und  Pflichten  einer  öffentlichen  Behörde  haben. 
Betreffs  Veranlagung  der  Eisenbahnen  zur  Communalsteuer 
hat  der  Minister  für  öffentliche  Arbeiten  dieser  Tage  auf  eine 
Petition  des  Vorstandes  des  Vereins  für  die  bergbaulichen  Inter- 
essen im  Gberbergamts-Bezirk  Dortmund  eine  Antwort  ertheilt, 
in  welcher  ausgesprochen  wird,  dass  seitens  der  Königlichen 
Staatsregierung  die  anderweite  Regulirung  der  Communalbesteue- 
rung  der  juristischen  Personen,  insbesondere  auch  der  Eisen- 
bahnen in  naher  Aussicht  genommen  ist,  wobei  voraussichtlich 
auch  der  Massstab  für  die  Vertheilung  der  Reinertrags  der  Eisen- 
bahnen, auf  die  steuerpflichtigen  Stationen  in  einer  der  Billigkeit 
und  den  Bedürfnissen  der  steuerberechtigten  Gemeinden  in  höhe- 
rem Masse  rechnungtragenden  Weise  eine  Aenderung  erfahren 
werde.  Unter  der  Herrschaft  der  z.  Z.  geltenden  Bestimmungen 
befindet  der  Minister  sich  jedoch  nicht  in  der  Lage,  eine  andere 
Veranlagung  der  steuerpflichtigen  Stationen  zu  den  Gemeinde- 
abgaben herbeizuführen,  als  solche  durch  die  Bescheide  der  zur 
höchstinstanzlichen  Entscheidung  in  Communalsteuer-Angelegen- 
heiten  berufenen  Behörden  vorgezeichnet  ist. 

Eine  Conferenz  von  Vertretern  sämmtlicher  Eisenbahn-Ver- 


waltungen des  Deutschen  Reiches  soll  nach  offiziösen  Mittheilun- 
gen  in  diesem  Herbste  einberufen  werden,  um  durch  dieselbe, 
soweit  irgend  möglich,  einheitliche  Grundtaxen  für 
die  Personenbeförderung  feststellen  zu  lassen.  Es  würde 
sich  dabei  vorerst  lediglich  um  die  Sätze  für  die  einfachen  Tour- 
biliets  der  verschiedenen  Zuggattungen  handeln,  während  von 
Normaltarifen  auch  für  die  zu  ermässigten  Preisen  zur  Ausgabe 
gelangenden  Billets  (Retour-,  Rundreise-,  Abonnements-  etc.  Karten) 
lunächst  noch  keine  Rede  ist.  Eine  solche  Conferenz.  allerdings 
nur  für  die  Norddeutschen  Bahnen,  hat  bereits  im  Juli  1872  in 
Kassel  stattgefunden;  die  damals  gefassten  Beschlüsse,  welche 
neben  der  Einheitlichkeit  der  Tarife  auch  eine  sehr  erhebliche 
Ermässigung  derselben  forderten,  sind  indessen  nie  praktisch 
geworden. 

Von  sonstigen,  das  Tarifwesen  betreffenden  Vorgangen  regi- 
striren  wir,  dass  dieser  Tage  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
die  Preussischen  Eisenbahnen  ermächtigt  hat,  an  den  Ermässi- 
gungen sich  zu  betheiligen,  welche  zur  Aufrechterhaltung  der 
Concurrenzfähigkeit  der  Route  via  Myslowitz  im  Seehafen-Transit- 
verkehr für  Rumänisch-Galizisches  Getreide  nach  Hamburg,  Har- 
burg, den  Weserhäfen  und  Stettin  gegenüber  den  Routen  via 
Laube  (Elbe-Umschlag  in  Tetschen),  Mlawa  und  Alexandrowo  er- 
forderlich werden.  Die  ermässigten  Frachtsätze  dürfen  nur  An- 
wendung finden  auf  Transporte,  welche,  nachweislich  zum  Export 
bestimmt,  die  Preussischen  Bahnen  nur  transitiren.  Die  Anwen- 
dung der  Sätze  auf  Mehl  und  Mühlenfabrikate  ist  unter  allen 
Umständen  ausgeschlossen.  —  Durch  die  am  1.  Mai  er.  zur  Ein- 
führung kommenden  Gütertarife  für  den  gegenseitigen  Verkehr 
zwischen  den  Königlichen  Directionsbezirken  Köln  (hnksrheinisch), 
Köln  (rechtsrheinisch),  Elberfeld,  Hannover,  Magdeburg,  Berlin, 
Bromberg  und  Oberschlesien  gelangt  das  neue  Tarif  System 
der  Preussischen  Staatsbahnen  für  den  jetzigen  Be- 
reich der  Letzteren  im  Grossen  und  Ganzen  zum  Abschluss.  Da 
die  Umrechnung  der  Tarife  auch  der  neu  verstaatlichten  Bahnen 
rasch  in  Angriff  genommen  werden  dürfte,  die  noch  in  Frage 
stehenden  Privatgesellschaften  aber,  wie  z.  B.  die  Breslau-Schweid- 
nitz-Freiburger  Bahn,  die  Marienburg-Mlawkaer  Bahn,  ferner  die 
Grossherzoglich  Oldenburgischen  Bahnen  aber  das  Staatsbahn- 
System  bereits  angenommen  haben,  so  ist  das  letztere  mit  Schluss 
des  Jahres  so  ziemlich  für  ganz  Norddeutschland  zur  Durchfuh- 
rung gelangt.  ,     .  1  m 

Dividenden.  Der  Verwaltungsrath  der  Breslau-War- 
schauer  Eisenbahn  hat  beschlossen,  auf  die  Stammprioritaten 
für  das  Vorjahr  eine  Dividende  von  2  pCt.  zu  vertheilen.  *ur 
1880  gelangten  iVa  pCt.  zur  Ausschüttung.  —  Die  Dividende  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn  ist  nunmehr  von  der  Regie- 
rung bestätigt  und  endgiltig  auf  llVio  pCt.  festgesetzt.  —  Ent- 
sprechend dem  Vorschlage  der  Direction  hat  der  Ausschuss  der 
Berlin -Hamburg  er  Eisenbahn  die  Dividende  pro  1881  de- 
finitiv auf  17%  pCt.  festgesetzt.  —  Die  Auszahlung  der  Dividende 
der  Altona-Kieler  Eisenbahn  pro  1881  in  Höhe  von  10  pCt. 
ist  nunmehr  publicirt.  —  Die  Generalversammlung  der  H  e  s  s  1  - 
sehen  Ludwigsbahn  hat  die  Vertheilung  einer  Dividende 
von  3Vio  pCt.  genehmigt.  —  Die  R  u  h  1  a  e  r  Eisenbahn  gewahrt 
ihren  Actionären,  gleichwie  im  Vorjahre,  so  auch  für  1881  eine 

Dividende  von  3^4  pCt.  ,  .   ,      ^,     v.  r.        u  4. 

Die  Generalversammlung  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  hat 

die  Vorlage  der  Direction  wegen  Vinculirung  der  Actien  und 

Prioritäten  der  Gesellschaft  genehmigt.  .  ^        .  „ 

FUr  die  Eisenbahn  Gebweiler-Bühl  ist  im  „Staatsanzeiger 
die  Verordnung,  betreffend  die  Genehmigung  zum  Bau  und  Be- 
trieb dieser  Eisenbahn,  jetzt  veröffentlicht.  ,   .  „  ,. 

Die  elektrische  Eisenbahn  von  Charlottenburg  bei  Berlin 
nach  dem  Spandauer  Bock  ist  am  Sonnabend,  den  29.  April, 
feierlich  eröffnet  worden.  Der  Apparat  functionirte  sowohl  in  den 
Weichen  als  beim  Bremsen  der  Wagen  vortrefflich.  Es  wurde  eine 
Geschwindigkeit  von  20  km  pro  Stunde  erreicht. 

Per  sonal  -  Nachri  chten. 

Preussen.  Der  Regierungsrath  Hartnack,  bisher  Vor- 
sitzender der  Direction  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn-Gesellschaft 
in  Berlin,  welchem  der  Charakter  als  Geheimer  Regierungsrath 
Allerhöchst  verliehen  wurde,  ist  mit  der  Wahrnehmung  der 
Functionen  des  Vorsitzenden  der  Königlichen  Direction  der  Berlin- 
Görlitzer  Eisenbahn  in  Berlin  betraut  und  der  Regierungsrath 
Fuhrmann  zum  Mitglied  derselben  Königlichen  Direction 
(der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn)  in  Berlin  ernannt  worden. 

Der  Baurath  a.  D.  W  i  1  d  e ,  bisher  Vorsitzender  der  Direction 
der  Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn-Gesellschaft  in  Cottbus,  und 
der  Eisenbahn-Bauinspector  a.D.  Büttner,  bisher  Vorsitzender 
der  Direction  der  Märkisch-Posener  Eisenbahn-Gesellschaft  zu 
Guben,  sind  zu  Regierungs-  und  Bauräthen,  und  ersterer  ist  zum 
Director  des  Königlichen  Eisen  bah  n-Betriebsamts  in  Cottbus, 
letzterer  zum  Director  des  Königlichen  Eisenbahn  -  Betriebsamts 
in  G  u  b  e  n  ernannt  worden.  ,   ,    t^.  . 

Der  Regierungsrath  M  a  a  s  s ,  sowie  die  Eisenbahn-Directoren 
P  0  s  s  e  1  d  t  und  Kolbe,  bisher  Mitglieder  der  Berlin-Gorlitzer 
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Eisenbahn-Direction ,  sind  zu  Mitgliedern  der  Königl.  Eisenbabn- 
Direction  in  Berlin;  der  Regierungsrath  von  Rabenau,  bis- 
her in  Münster,  zum  Director  des  Königl.  Eisenbahn-Betriebsamts 
(Berhn-Sommerfeld)  in  Berlin  ernannt.  Ferner  sind:  der  Geheime 
Ober-Regierungsrath  Eggert  zum  Vorsitzenden,  der  Kreisgerichts- 
rath Bering,  sowie  die  Eisenbahn-Directoren  Klemme  und 
Scholtz,  bisher  Mitglieder  der  Direction  der  Thüringischen 
Bisenbahn,  zu  Mitgliedern  der  Königlichen  Eisenbahn  -  Direction 
in  Erfurt  ernannt;  der  Regierungsrath  Dr.  jur.  H  o  c  h  h  e  i  m  e  r, 
bisher  m  Köln,  und  der  Regierungs-  und  Baurath  Reitemeier, 
bisher  m  Königsberg,  als  Mitglieder  an  dieselbe  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction in  Erfurt  versetzt  worden  ;  der  Eisenbahn-Director 
Hemme  ist  zum  Mitglied  der  Königlichen  Eisenbahn  -  Direction 
in  Hannover,  der  Eisenbahn-Director  Jungwirth  zum  Mitglied 
der  Königlichen  Eisenbahn-Direction  in  Magdeburg,  und  der  Re- 
gierungsrath Krug  zum  Director  des  Königlichen  Eisenbahn- 
Betriebsamts  (linksrheinisches)  in  Köln  ernannt  worden. 

Zu  ständigen  Hülfsarbeitern  bei  Bisenbahn -Betriebsämtern 
sind  ernannt  die  Regierungsassessoren:  Fleischmann  in  Halle 
a/S.,  Dr.  jur.  Joesten  in  Bromberg,  Kühn  in  Berlin  (Berlin- 
Blankenheim),  Körte  in  Stettin  (Berlin-Stettin),  Möller  in  Han- 
nover (Hannover-Altenbeken),  Meyer  in  Guben  (bisher  in  Görlitz), 
Ostermann  in  Hagen,  Weymann  in  Münster  (Münster-Emden) 
bisher  in  Wesel. 


Eisenbahn  -  Zollwesen. 

Ermächtigung  einer  Zollstelle  zur  unbeschränkten  Ab- 
fertigung von  Baumwollgarn,  Leinengarn  und  Leinwand.  Der 

Bundesrath  hat  in  seiner  Sitzung  vom  2.  März  d.  J.  beschlossen, 
zu  genehmigen,  dass  dem  Herzoglich  Sächsischen  Hauptsteueramt 
in  Altenburg  und  dessen  AbfertiguDgsstelle  am  Bahnhofe  die  Be- 
fugniss  zur  Abfertigung  von  Waaren  dpr  Nummern  2  c,  1,  2  3 
und  22  a,  b,  e  und  f  des  Tarifs  zu  anderen  als  den  höchsten  Zoll- 
sätzen der  betreffenden  Tarifpositionen  ertheilt  werde 

Wiederermächtigung  einer  Zollstelle  zur  Abfertigung  von 
Baumwoll-  und  Leinengarn.  Dem  Grossherzoglich  Badischen 
Hauptsteueramte  Singen  ist  die  durch  den  Bundesrathsbeschluss 
vom  5.  Februar  lf^80  entzogene  Befugniss  zur  Abfertigung  von 
Waaren  der  iarifnummern  2  c,  1,  2,  3  und  22  a  und  b  zu  anderen 
als  den  höchsten  Zollsätzen  der  betreffenden  Tarifpositionen 
wieder  beigelegt  worden. 

Aus  Italien. 

Verstaatlichung  zweier  Maschinenfabriken.  Die  Königliche 
Regierung  hat  der  Dcputirtenkammer  am  2.  März  er.  den  Ent- 
wurf zu  einem  Gesetze  vorgelegt,  durch  welches  die  Regierung 
ermächtigt  werden  soll,  das  Etablissement  dei  Granili  (Neapel) 
tur  den  Staat  anzukaufen  und  das  Etablissement  von  Pietrars 
dem  Staate  zurückcediren  zu  lassen.  Das  letztere  Etablissement 
ist  bereits  zur  Zeit  der  Bourbonenherrscbaft  in  Neapel  von  der 
damaligen  Regierung  betrieben  worden  und  zwar  zum  Zweck 
der  Fabrikation  von  Eisenbahnmaterial.  Die  jetzige  Regierung 
ubertrug  im  Jahre  1863  den  Betrieb  dieses  Werkes  pachtweise  der 
hocieta  dl  Industrie  meccaniche  zu  Neapel.  Diese  mit  einem 
Kapital  von  5  Millionen  Lire  ins  Leben  getretene  Gesellschaft  war 
zugleich  Eigenthümerin  der  Maschinenfabrik  dei  Granili  und 
betrieb  seit  1863  beide  Werke  in  Verbindung  mit  einander.  Die 
Gesellschaft  kam  indessen  mehrfach  in  finanzielle  Verlegenheiten 
und  es  wurde  ein  SchUessen  der  Etablissements  längst  stattge- 
lunden  haben,  wenn  die  Regierung  nicht  im  Interesse  der  Italie- 
nischen Industrie  intervenirt  hätte.  So  hat  die  Regierung  auch 
im  Jahre  1878  der  Gesellschaft  zur  Ermöglichung  des  Weiter- 
betriebes die  Summe  von  500  000  Lire  durch  die  Bank  von  Neapel 
auszahlen  lassen.  Das  Verhältniss  zwischen  der  Regierung  und 
der  Gesellschaft  ist  in  Folge  dieser  üoterstützungen  nach  und 
nach  em  zieinlich  ver^^ickeltes  geworden,  so  dass  die  Lösung  in 
einer  Weise  mehr  und  mehr  zur  Nothwendigkeit  wurde. 
-Die  Üisenbahn-Untersuchungscommission,  welche  auch  mit  dem 
in  den  Italienischen  Zeitungen  und  im  Parlament  vielbesprochenen 
bchicksale  der  beiden  mit  den  Italienischen  Eisenbahnverhält- 
mssen  in  Verbindung  stehenden  Werke  sich  zu  beschäftigen  hatte, 
sprach  sich  über  dieselben  wie  folgt  aus:  „Die  Commission,  welche 
unter  keinen  Umständen  den  Ankauf  des  Etablissements  dei 
Granili  und  die  Losung  des  Pachtvertrages  bezüglich  des  Werkes 
dl  Petrarsa  empfehlen  würde,  wenn  daraus  die  Consequenz 
gezogen  werden  konnte,  dass  der  Staat  beide  Werke  selbst  betreiben 
solle,  einigt  sich  in  der  Meinung,  dass  es  zweckmässig  sei,  bei 
Gelegenheit  der  Feststellung  der  über  den  Eisenbahnbetrieb 
künftig  abzuschliessenden  Verträge  auch  diese  beiden  Etablisse- 
ments zu  erwerben  und  sie  an  eine  der  Gesellschaften  wieder  zu 
verkauten,  welchen  der  Betrieb  der  Eisenbahnen  auf  der  Halb- 
insel anvertraut  werden  wird." 

Durch  das  Gesetz,  dessen  Entwurf  der  Deputirtenkammer 
jetzt  vorgelegt  worden  ist,  will  sich  nun  die  Regierung  ermäch- 
J;frL  r-f^'-q'^^'i^?^.^«''.^^.^  Betriebs  des  Etablissements  di  Pie- 
trarsa  mit  der  Societa  di  Industrie  meccaniche  zu  Neapel  abge- 


schlossenen Vertrag  aufzulösen,  ferner  das  der  genannten 
Gesellschaft  gehörige  Etablissement  dei  Granili  zu  einem  durch 
sachverstandige  Taxe  festzustellenden  Preise  für  den  Staat  zu 
erwerben  und  die  derselben  Gesellschaft  von  der  Bank  von 
Neapel  vorgeschossenen  500  000  Lire  letzterer  zurückzuzahlen 
Ueber  die  Art  und  Weise  des  künftigen  Betriebs  beider  Werke 
ist  in  dem  Gesetzentwurfe  nichts  erwähnt. 

Aus  Afrika. 

Eisenbahnprojecte.     Das  Innere  Centraiafrikas,  besonders 
der  mit  dem  Namen  „Sudan"  bezeichnete  Ländercomplex  zwischen 
der  Sahara  (im  Norden),  Nubien  (im  Osten)  und  Guinea  (im 
buden)  ist  nach  den  Berichten  aller  Reisenden,  welche  dasselbe 
besucht  haben,  sehr  reich  an  Naturproducten  der  mannigfachsten 
Art._  Auch  entbehren  die  Bewohner  dieser  Länder  nicht  einer 
gewissen  Cultur  oder  wenigstens  Culturfähigkeit  und  es  ist  sicher, 
dass  sich  hier  einst  ein  reger  Austausch  von  Erzeugnissen  Euro- 
paischer Industrie  gegen  Landesproducte  entwickeln  wird,  wenn 
nur  erst  die  noch  fehlenden  Verkehrsmittel  hergestellt  sein  werden. 
Es  traten  deshalb  auch  in  neuerer  Zeit  vielfach  Bestrebungen 
auf,  durch  Anlage  von  Eisenbahnen  das  Innere  Central afrikas  zu 
erschliessen.   Eine  Englische  Gesellschaft  hat  sich  von  der  Neger- 
republik Liberia  die  Goncession  für  eine  etwa  160  km  lange 
Eisenbahn  ertheilen  lassen,  welche  von  Monrovia  an  der  Küste 
des  Atlantischen  Oceans  am  Saint-Paulflusse  entlang  bis  Monterdou 
führen  soll.   Besonders  aber  gehen  von  Frankreich  BestreTaungen 
zur  Erschliessung  des  Südens  aus.   Die  Ausführung  der  zu  diesem 
Zwecke  geplanten  Saharabahn  ist  zwar  vorläufig  vertagt,  nachdem 
die  Expedition  unter  Flatters  ein  so  trauriges  Ende  gefunden. 
Aufgegeben  aber  ist  der  Plan,  die  Wüste  passirbar  zu  machen, 
noch  nicht.    Zunächst  wird  jedoch  seitens  der  Französischen 
Regierung  dem  schon  mehrfach  aufgetretenen  Projecte  der  Her- 
stellung eines  Binnenmeeres  im  Innern  von  Algi.  r  und  Tunis 
naher  getreten  werden,  da  sich  bei  Verwirklichung  dieses  Projectes 
eine  sehr  wesentliche  Erleichterung  des  weiteren  Vordringens 
nach  lonerafrika  ergeben  würde.    Ausser  von  Norden  her  bietet 
sich  für  Frankreich  auch  noch  der  Weg  von  seinen  Besitzungen 
an  der  Westküste  Afrikas  nach  dem  Innern.    Hier  sind  kurze 
Eisenbahnstrecken  bereits  im  Betriebe  und  eine  weitere  am  Senegal 
hinaufführende  wird  zur  Zeit  von  der  Französischen  Regierung 
gebaut.    Zunächst  sind  zwar  nur  die  Mittel  für  eine  verhältniss- 
mässig  kurze  Strecke  bewilligt,  es  liegt  aber  die  Absicht  vor, 
diese  Linie  zu  verlängern  und  zwar  dieselbe  soweit  als  thunlich 
im  Thale  des  Senegal,  etwa  bis  nach  Bafoulabe,  und  von  da  über 
die  Wasserscheide  zwischen  Senegal  und  Niger  bis  zu  einem 
Punkte  zu  führen  (Bamakon),  wo  letzterer  schon  schiffbar  ist. 
Auf  diesem  Wege  aber  würden  ausser  den  schon  vorhandenen 
und  im  Bau  begriffenen  Strecken  noch  etwa  1  000  km  Bahn  bis 
zum  Niger  herzustellen  sein  und  zwar  unter  theilweise  sehr 
erschwerenden  Umständen.   Es  ist  deshalb  in  neuester  Zeit  ein 
anderes  Project  aufgestellt  worden,  über  welches  „le  Genie  civil" 
nach  einem  von  M.  Gaboriaud  im  Januar  d.J.  in  Paris  gehaltenen 
Vortrage  nähere  Mittheilungen  macht.   Nach  diesem  Plane  soll 
eine  Eisenbahn  gebaut  werden  von  einem  etwa  600  km  südlich 
von  der  Französischen  Colonie  St.  Louis  am  Atlantischen  Ocean 
gelegenen  Punkte  über  Timbo  nach  dem  Niger.   Diese  südliche 
Route  soll  von  der  nördlichen  am  Senegal  entlang  führenden 
sehr  wesentliche  Vorzüge  haben,   sie  wird  nur  etwa  700  km  lang, 
wahrend  die  Senegalroute  1300  km  lang  werden  würde  und  soll 
vor  Allem  durch  gesündere  und  besser  cultivirte  Landstriche 
fuhren. 

M.  Olivier  de  Sanderval,  welcher  die  neue  Route  explorirt 
hat,  hat  auch  bereits  mit  dem  die  zu  durchschneidenden  Landstriche 
zum  grossen  Theil  beherrschenden  Könige  von  Timbo  unter  dem 
10.  Juli  V.  J.  einen  auf  den  Eisenbahnbau  bezüglichen  Vertrag  abge- 
schlossen. Nach  diesem  Vertrage  gestattet  der  König  von  Timbo 
den  Bau  einer  Eisenbahn  in  allen  Ländern,  „welche  er  jetzt  be- 
herrscht und  welche  er  künftig  etwa  beherrschen  wird".  Er  be- 
willigt zu  diesem  Zwecke  einem  Streifen  Landes  von  20  km  Breite 
auf  die  ganze  Erstreckung  der  Eisenbahn,  giebt  seine  Einwilli- 
gung zu  allen  zum  Zwecke  des  Baues  und  Betriebes  einer  Eisen- 
bahn erforderlichen  Handlungen  und  verspricht  Schutz  und  Hülfe 
in  jeder  Weise.  Als  Gegenleistung  verlangt  der  Köaig  nur  nach 
l^ertigstellung  der  Bahn  „ein  Geschenk"  und  dann  eiae  jährlich 
an  ihn  in  näher  zu  vereinbarender  Weise  in  Geld  oder  Waaren 
zu  entrichtende  Abgabe. 

Aus  Kussland. 

Regierungsvertreter  in  den  Eisenbahn  -  ActiengeseU- 
scnaiten.  Im  Communicationsministerium  wird  jetzt  eine  In- 
struction für  die  Vertreter  der  Regierung  in  den  Eisenbahnge- 
sellschaften (den  sogen.  Regierungsdirectoren)  ausgearbeitet.  Bis 
jetzt  vertrat  jeder  derselben  nach  seinem  eigenen  Sinne  die  Inter- 
essen _der  Regierung  in  der  betreffenden  Gesellschaft,  welcher  er 
zugezahlt  war.  Jetzt  will  man  als  Hauptbedingung  zur  Besetzung 
dieser  Posten  die  Regel  aufstellen,  dass  die  Regierungsvertreter 
keinen  andern  Posten  bekleiden,  damit  dieselben  ihre  ganze  Auf- 
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™^vL-cnmUpi<-  auf  das  betreffende  Unternehmen  richten.  Man  hofft 
Äefe  Weise  (üfursa^^^^^  grossen  Verluste  der  Regierung 
Tdnrch  Garantiezahlung  und  Subsidiengewährung,  welche  hatten 
umSgeS  werden  können)  zu  beseitigen.  Ausserdem  will  man 
zJ^Iiesfm  Zweck  den  jetzt  ekistirenden  Regierungsdirectoren  einen 
TerminTetzIn  bis  zu  welchem  sie  der  Regierung  genauen  Bericht 
abStten  über  die  wirkliche  Finanzlage  der  ihnen  anvertrauten 
Ba£  damit  die  Regierung  beurtheilen  kann,  welche  Massre^e  n 
angewandt  werden  müssen,  um  die  Garantiezahlungen  allmahg 
zu  ^erringern^^^  Fusionen.   Die  „Börsenzeitung"  brachte 

die  NachrS  dass  in  jüngster  Zeit  eifrige  VerhandluD gen  über 
d  e  Fusion  der  Gesellschaft  der  Südwestbahnen  mit  der  Fastower 
Efsenbahngesellschaft  geführt  werden.  Dfei  wil  man  aber  den 
Zweig  der  Südwestbabnen  nach  Je  isawetgrad  der  von  der  Ke 
gierung  erworbenen  Charkow-Nicolajewer  Bahn  abtreten 

Klage  gegen  das  Communicaüonsmmisterinm.    Von  der 
CbarkoSen  Landschaft  ist  eine  Klage  gegen  den  Minister  der 
Communicationen  bei  dem  Departement  des  regierenden  Senats 
eingereicht  worden.    Der  Sachverhalt  ist  fplgf°der:  Im  Jabre 
mf  beschloss  das  Ministercomite  i'^folg ^ '^TÄoTasow 
Charkowschen  Landschaft  über  auf  der  Kursk-Charkow-Asower 
Bahn  sich  wiederholende  Unordnungen  im  fetneb  eineT  besou 
deren  Commission  die  Untersuchung  des  Sachbestands  an  Ort 
und  Stelle  zu  überweisen,  welche  dann  ihre  Ansicht  dem  Minister- 
comite zu  unterbreiten  hätte.    Diese  SpecialcorDmission  wurde 
auT Vertretern  des  Gommunicationsministeriums,  des  Ministeriums 
dL  LTern    der  Finanzen  und  der  R^ichscontrole  zusamm^^^^^^^ 
setzt.   Die  Commission  erfüllte  ihren  Auftrag  ini  Jahre  1877  und 
legte  ihr  ProtocoU  am  Ende  des  Jahres  dem  Commumcations- 
mfnisJerium  zur  Verfügung  vor.    Sie  hatte  recht  viele  Unordnun- 
gen auf  der  Kursk-Charkow-Asower  Bahn  gefunden,  z.  B  laut  iQ 
fentarlisten  sollten  Häuser  existiren  welche  inWirklichkeit  gar  nicht 
gebaut  waren;  im  Rollmaterial  fehlten  an  ein  halbes  Hundert 
Wagen  Ttc    Laut  oben  angeführter  Ordre  des  Minis  erco^^^^^^^ 
hätte  das  Commissionsprotocoll  nun  dem  Comi  e  z."ge|tellt  wer- 
den sollen,  aber  bis  jetzt,  im  Laufe  von  mehr  als  vier  Jahren,  ist 
dasselbe Tii  Eisenbahidepartement  liegen  geblieben.   Ueber  diese^ 
auffälligen  Geschäftsgang  hat  nun  die  Charkower  Landschaft  bei 
dem  relierenden  Senat  geklagt.   Würde  man  die  verschiedenen 
Abtheilungen  des  Eisenbahndepartements  durchstöbern  so  wurde 
man  leider  nicht  nur  dieses  eine  Actenstück,  sondern  ihrer  recht 
viele  finden,  welche  ohne  jegliche  Entscheidung  "P^er  das  „grüne 
Tuch«  gelegt  sind  und  nur  dem  emen  sichern  Schicksal  entgegen- 
sehen, dass  die  Mäuse  sie  fressen  werden.   Bestechungen  kleiner 
wie  auch  leider  höherer  Beamten  durch  Personen,  welche  an  der 
Nichtentscheidung  einer  Angelegenheit  Interesse  hatten  haben 
solche  Sachlage  zu  Wege  gebracht  und  bei  der  bis  Jetzt  leider 
immer  noch  existirenden  Methode  der  Revision  durch  Beamte 
desselben  Ministeriums  ist  Nichts  hierm  geändert  worden  bis  auf 
den  heutigen  Tag.   Möchte  ein  gütiges  Schicksal  die  Mitglieder 
des  regierenden  Senats  bei  ihrer  Entscheidung  der  Klage  erleuch- 
ten und  ihre  Strafe  die  wirklich  Schuldigen  treffen,  welche  in 
den  mittleren  Beamtenregionen  zu  suchen  sind!  _ 

CharkowSicolajew.  Die  Einnahme  der  Regierung  von  den 
Kroneisenbahnen  soll  sich  mit  Uebernabme  der  Charkow-Nicola- 
jewer  Bahn  in  diesem  Jahre  um  5  458  000  R.  vergrossern,  die  Aus- 
gabe des  Gommunicationsministeriums  durch  die  Verwaltung  der 
Bahn  aber  um  4  486  000  R.  wachsen.  .     r    ^         „  c=ov 

Tambow-Saratow.  Sonntag  den  14.  Marz  fand  die  ausser- 
ordentliche Generalversammlung  der  Actionare  dieser  «ahn  m 
Petersburg  statt,  in  welcher  der  Vorschlag  der  Regierung  aut  Um- 
tausch der  mit  5  pCt.  von  der  Landschaft  garantirten  Actien 
gegen  von  der  Regierung  mit  4  pCt  garantirte  Obhgationen  ver- 
lal^delt  wurde.  Die  grosse  Mehrzahl  der  Actionare  hat  sich  für 
unbedingte  Annahme  des  Regierungsvorschlages  ausgesprochen 
und  wurde  nach  erfolgter  Abstimmung  zur  WahFeines  Ausschusses 
■  aus  der  Mitte  der  Actionare  geschritten,  welcher  die  Bahn  mit 
allem  beweglichen  Zubehör  in  die  Hände  der  Regierung  uber- 
geben soll.  Der  Termin  der  Uebergabe  ist  noch  nicht  festgesetzt, 
wird  aber  wohl  Angesichts  der  bis  aufs  Aeusserste  angespannten 
misslichen  Finanzlage  der  Gesellschaft  kaum  langer  auf  sich 
warten  lassen,  als  bis  nur  die  nothwendigsten  Vorkehrungen  ge- 
troffen sein  werden.  -  Die  Bedingungen  der  Ablösung  der  Ga- 
rantie der  Landschaft  der  Regierung  gegenüber,  welche  natürlich 
ohne  die  störende  Einmischung  der  controlirenden  Landschatt 
die  Bahn  verwalten  will,  sind  noch  nicht  endgültig  stipulirt. 

Höhe  der  Regiernngsgarantie  für  das  abgelaufene  Rechnungs- 
iahr  diverser  Bahnen.  Zu  den  Bahnen,  welche  im  Jahre  1881 
nicht  nur  nicht  auf  ihre  Procente  gekommen  sind,  sondern  sogar 
ein  Betriebsdeficit  erlitten  haben  und  infolge  dessen  die  Garantie 
der  Regierung  in  vollem  Masse  in  Anspruch  nehmen,  geboren 
folgende:  die  Charkow-Nicolajewer  -  für  den  Theil  des  Jahres, 
wo  sie  noch  nicht  in  den  Händen  der  Krone  war;  die  Riaschk- 
Wjasmaer,  Losowo-Sewastopoler,  Morsch ansk-Ssysraner,  Rostow- 
Wladikawlcaser,  Oren burger,  Ural-ßergwerksbahn  und  Donetz-Koh- 
lenbahn. Die  ganze  Summe  der  Garantie  belauft  sich  voraussicht- 
lich auf  22  Millionen  Rubel. 


Neue  Passaglerbillets.  Bin  Controleur  der  Weichseibahn, 
Herr  Julian  Kolakowsky,  hat  ganz  neue  und  wie  es  scheint  prak- 
üShe  PassagierbiUets  sich  ausgedacht  we  che  er  „Passagiermar- 
ken« nennt  Der  Erfinder  hattl  vor  Ailem  im  Auge  gehabt,  durch 
Einführung  dieser  neuen  Billets  dem  billetlosen  Freifahren  .so- 
gen blindfr«  Passagiere  zu  steuern.  Diese  Marken  bestehen  aus 
7WPi  Theilen  welche  durch  den  Conducteur  bei  der  ersten  Gon- 
trole  von  einander  getrennt  werden;  die  eine  Hälfte  befestigt  der 
Conducteur  dann  an  der  Waggonwand  über  dem  Passagier  in 
rinem  speciell  dazu  hergestelVten  Behältniss;  die  andere  Hälfte 
St  er  5em  Passagier.  Der  Vortheil  der  neuen  Billets  hegt  in 
der  leichten  Controle,  welcher  der  Conducteur  die  ^hm  im  BeWt- 
niss  leicht  sichtbare  Billethälfte  unterwerfen  kann,  ohne  den  Pas- 
saSpr  ein  zweites  Mal  zu  incommodiren ;  ausserdem  kann  er  den 
Passagie?  beTzeiten  von  dessen  Ankunftsstation  benachrichtigen  ; 
Sich  würde  der  von  dem  Passagier  einmal  eingenommene  Platz 
bei  dessen" Aussteigen  auf  Stationen  für  neueintretende  Passagiere 
streitlos  bezeichnet  sein.  Augenblickhch  wird  die  ^rage  Qer 
praktischen  Anwendbarkeit  dieser  Billets  im  technischen  Eisen- 
bahncomite  geprüft.  „      .   of  Ac^t 

Die  lOOOste  Locomottve  wurde  am  10.  Marz  a.  »t.  m  der 
Fabrik  der  „Russischen  Gesellschaft  mechanischer  ^nd  "aetallur- 
gischer  Werke«  (hinter  dem  Newski-Schlagbaum  auf  der  ersten 
Ä  der  Schlüsselburger  Chaussee)  ausgestellt.    Dieselbe  ist  für 

die  Moskauer  Ausstellung  bestimmt  und  f  11^"^,^?"^^«  Jah?^^^ 
gehen.   Sie  wurde  Ende  1880  begonnen  und  im  Marz  dieses  Jaüres 

^"teheidungen  des  Cassationsdepartements  des  regierenden 
Senates  inVsenbfhnangelegenheiten.  V  l^ff.Te'n  Äosse 
entschied  der  Senat  in  zwei  Angelegenheiten  gegen  die  ijrosse 
GesellschafTRussis^     Eisenbahnen.   Die  «^ft^ 
Frage  über  das  Anrecht  der  Gründer  der  Gesellschaft  auf  6  pU.  aus 
dem  Reingewinn  der  in  Verwaltung  der  GeseUschaft  befindlichen 
Bahnen    DeTidvokat  eines  der  Gründer  beanspruchte  auf  Grund- 
lage der  in  seinem  Besitz  befindlichen  Gründerscheine  nicht  nur 
6  nCt   vom  Reingewinn  der  Nischni-Nowgorod'schen  und  War- 
scE?uer  rhn?n,  s'ondern  auch  von  der  Nicolaibahn  w^^^^^^ 
im  Jahre  1866  von  der  Regierung  der  Grossen  Gesellschaft  über 
geben  wurde.    Der  Advokat  der  Gegenpartei,  d  h  ^o!!h^2^^"' 
Irollte  nachweisen,  dass  die  Gründerrechte,  durch  das  Statut  v^^^^^ 
1857  geregelt,  nur  auf  d  i  e  Linien  Bezug  haben  konnten,  welctie 
um  ifne  Zeit  auf  Grundlage  jenes  Statuts  von  der  Gesellschaft 
Saut  w^ren.   Mit  letztere?  Miinung  erklä,rte  sich  auch  der  St 
P  tersburger  Gerichtshof  einverstanden  und     s^^f  ^  die  Gru^^^^^^^ 
abschlä<^il    Der  Senat  aber  verwarf  das  Urtheil  des  liericnts 
bofes  -  ^Eine  zweite  Sache  betraf  eine  Tariffrage.   Der  Advokat 
der  Gesellschaft  vertheidigte  das  Recht  derselben,  auf  der  Nischm- 
blhn   eine   Versicherungsprämie   bei   dem  J^-^^'^Jra^^^^^^^^ 
erheben  und  beantragte  die  Entscheidung  des  St.  Petersburger 
Frildensrhfhtrplenuml  welches  diese  Versicherungsprämie  als 
fehlerhafte  Ueberzahlung  angesehen  hatte,  abzuändern.   I^^^^^  Ad- 
vokat der  Gegner  bewies  dagegen,  dass  die  Versicherung  aer 
Waaren  durc?dil  Eisenbahngeslllschaften  selbst  gegen  Diebstahl 
und  ähnUchen  Verlust  der  Idle  der  Versicherung  widerstrebe  und 
Äänd  g  ungesetzlich  sei.   Der  Senat  bestätigte  das  ürthei  des 
Friedensrichterplenums  und  entschied  so  endlich   eine  Frage 
welche  vor  fast  6  Jahren  bereits  aufgeworfen  und  seitdem  unent 
schieden  geblieben  war.   


Die  Obojani- Eisenbahn, 

30  Werst  lang,  welche  im  December  vorigen  Jahres  dem  Betrieb  über- 
geben wordin  war,  wurde  nach  einigen  Tagen  Betrieb  -  wieder 
feschlossen,  weil' man  über  die  Durchführung  des  Betriebs 
Sicht  einig  werden  konnte  und  ist  von  Neuem  n  o  c  h  n  i  c  h  t 
eröffnet  1)ie  Bahn  ist  von  der  Kreislandschaft  Obqj am  gebaut 
welcher  zu  dem  Behufe  von  der  Staatsregierung  eine  Subsidie 
von  285  900  Rubel  gewährt  wurde  und  sollte  das  peislandschaf^^^ 
amt  auch  den  Betrieb  leiten  unter  der  Controle  der  Kreisland- 
Saftsversammlung.  Da  eine  Feststellung  der  genauen  Regeln 
dieseVVerwaltung  bisjetzt  nicht  hat  erzielt  werden  können  und  keine 
mttel  zum  ersten  •'Betrieb  da  waren,  so  wurde  dieser  eben 
Snfach  wieder  eingestellt.  Die  Bahn  fiihrt  von  der  Stadt 
Obojani  über  die  Station  Troizkoje  und  Nagolnoje  nach  der  Station 
der  Lrsk-Charkow-Asower  Bahn  Murjino,  ist  schmalspung  (0,896  m 
Spurweite)  und  für  Passagiere  und  Waarenverkehr  eingerichtet. 
E?bauer  war  unser  berühmter  Industrieller  General  Maltzow.  - 
Die  Subsrdie  muss  der  Regierung  in  37.  Jahren  ™kgezah  t 
werden.  Alles  Material  zum  Bau  und  Betrieb  musste  von  einhei- 
mischen Fabriken  bezogen  werden  -  Der  Maxima  tarif  war  auf 
4  Kopeken  für  die  1.  Claase  und  2  Kopeken  für  die  II.  .^as^e  pro 
Passagier  und  pro  Werst  festgesetzt.  Ferner  für  Waaren  Kopeken 
pro  Pud  und  Werst.  . 

Die  Stationsentfernungen  sind  ab 

Obojani       —  Werst   1  Nagolnoje 

Troizkoje      13     „      |  Marjino 


20,5  Werst 
30 
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Amerikanische  Correspondenz. 

Friedensvertrag.  Zwischen  den  mit  einander  concurriren- 
den  grossen  Durchgangsbahnen  ist  nach  Tielen  Vorarbeiten  im 
März  er.  der  auf  5  Jahre  lautende  Concurrenzvertrag  abge- 
schlossen, wonach  in  einem  bisher  noch  nicht  dagewesenen  Um- 
fange die  Theilung  des  Verkehrs  zwischen  dem  Osten  und  Westen 
erfolgt,  und  zwar  für  den  Personen  verkehr  in  der  Haupt- 
sache Geld  theilung,  für  Güter-  und  Vi  eh  verkehr  (exci. 
Kohlen,  Erze,  Petroleum)  hauptsächlich  N  a  t  u  r  a  1  theilung  unter 
Zugrundelegung  der  im  Jahre  1880  stattgehabten  factischen  Be- 
theiligung der  Gontrahenten  am  Verkehr.  Die  Verabredungen 
beziehen  sich  auch  auf  einen  bedeutenden  Theil  des  localen  Ver- 
kehrs, wegen  der  Schwierigkeit,  zwischen  demselben  und  dem 
Durchgangsverkehr  eine  genügende  Unterscheidungslinie  zu 
finden.  Für  den  Fall  entstehender  Differenzen  ist  schiedsrichter- 
liche Entscheidung  verabredet.  Die  festgestellten  höheren  Fracht- 
sätze kommen  aber  den  Verwaltungen  grösstentheils  erst  vom 
1.  Juli  er.  an  zu  Gute,  da  bis  dahin  noch  Verträge  mit  Versen- 
dern wegen  Gewährung  billigerer  Sätze  laufen. 

Es  erübrigt  nun  noch  die  Lösung  einer  schwierigen  Frage, 
diejenige  nämlich,  welche  Differenzen  in  den  Frachtsätzen  vom 
Westen  nach  den  verschiedenen  östlichen  Hafenplätzen  (Newyork, 
Boston,  Baltimore  etc.)  zugelassen  werden  sollen. 

Die  dieserhalb  nach  unserer  früheren  Mittheilung  gewählte 
rathgebende  Commission  hat  in  den  Hafenstädten  unter  Besich- 
tigung der  dortigen  Bahn-  und  Hafenanlagen  Sitzungen  gehalten 
und  die  verschiedenen  Interessenten  angehört. 

Es  ist  übrigens  vereinbart,  dass,  wenn  auch  der  Rath  dieser 
Commission  demnächst  nicht  angenommen  werden  sollte,  doch 
die  übrigen  Verabredungen  in  Kraft  bleiben. 

Das  Verdienst,  dieses  wichtige  Friedenswerk  zu  Stande  ge- 
bracht zu  haben,  gebührt  in  hohem  Masse  dem  gemeinsamen 
Commissar  der  betheiligten  Bahnen,  dem  äusserst  thätigen  und 
fähigen  Mr.  Albert  Fink,  unter  dessen  Leitung  die  umfangreichen 
Verhandlungen  stattgefunden  haben. 

Panamabahn.  Die  wichtige,  wenn  auch  nur  47,5  Miles 
lange  Bahn  zwischen  Aspinwall  und  Panama  macht  glänzende 
Geschäfte,  denu  sie  hat  pro  1881  ihren  Actionären,  bei  2  371  370  D. 
Bruttoeinnahmen,  523  593  D.  Betriebsausgaben  (22,1  pCt.)  an  Di- 
vidende  30  pCt.  gezahlt,  gegen  16  pCt.  im  Vorjahre. 


Main-Neckar-Bahn.  Jubiläum. 

Am  1.  Mai  d.  J.  waren  25  Jahre  verflossen  seit  dem  Amts- 
antritt des  Grossh.  Hessischen  Geheimen  Bauraths  Herrn  Licht- 
hammer als  Mitglied  und  Vorsitzenden  der  Direction  der  Main- 
Neckar-Bahn. 

Die  Beamten  dieser  Verwaltung  glaubten  den  Gedenktag  nicht 
vorübergehen  lassen  zu  dürfen,  ohne  dem  Jubilar  durch  ein  be- 
sonderes Zeichen  von  bleibendem  Werthe  ihre  Glückwünsche  und 
freudigen  Gefühle  auszudrücken.  Es  wurde  als  hierzu  am  passend- 
sten die  Form  einer  Adresse  gewählt,  welche  in  reicher  künst- 
lerischen Ausstattung  mit  beigefügter  Namensunterschrift  von 
gegen  700  Beamten  und  Angestellten  dem  Gefeierten  in  der  Frühe 
des  Festtages  durch  eine  Deputation  von  4  Oberbeamten  über- 
reicht wurde. 

In  der  Adresse  wird  gesagt,  dass  der  unermüdlichen  und 
aufopfernden  Thätigkeit,  welche  der  Jubilar  der  Main-Neckar- 
ßahn  seit  ihrem  Entstehen  widmete,  dieselbe  in  besonderem  Masse 
ihre  Blüthe  verdankt,  sowie  die  angesehene  Stellung,  welche  die- 
selbe trotz  ihrer  bescheidenen  Grösse  im  Kreise  ihrer  Schwestern 
einnimmt. 

Wenn  gleich  diese  erfolgreiche  Wirksamkeit  in  den  empfan- 
genen Auszeichnungen  von  Allerhöchster  Stelle  ihre  wohlverdiente 
Würdigung  gefunden  habe,  so  dränge  doch  die  seltene  Feier  des 
Jubeltags  auch  die  Untergebenen  dazu,  es  auszusprechen,  dass 
sie  in  dem  Jubilar  ein  leuchtendes  Vorbild  der  Pflichttreue  und 
Fürsorge  für  die  Verwaltung  und  ihre  Angehörigen  erkennen. 

Herr  Lichthammer  nahm  die  Adresse  sichtlich  bewegt  ent- 
gegen, constatirte  mit  Wehmuth,  dass  unter  den  Unterzeichnern 
so  manche  Namen  dahingegangener  bewährter  Mitarbeiter 
fehlen  müssen  und  sprach  nebst  seinem  innigen  Danke  wieder- 
holt die  Versicherung  aus,  dass  Nichts  ihm  hätte  mehr  Freude 
bereiten  können,  als  gerade  dieses  Zeichen  der  Verehrung. 

Bei  der  in  weiten  Kreisen  bekannt'^n  und  gewürdigten 
Thätigkeit  des  Jubilars  dürfte  der  am  Schlüsse  der  Adresse  aus- 

fedrückte  Wunsch  einer  noch  recht  langen  Erhaltung  seiner 
raft  und  Erfahrung  einen  lebhaften  Wiederhall  auch  über  den 
Kreis  seines  dienstlichen  Wirkens  hinaus  finden. 


*)   Bei  Schluss  der  Nummer  eingegangen. 


1.  Tarif-Bekanntmacliungen. 

Oldenburgische  Staatsbahn.  Am  1.  n.  M. 

tritt  zu  dem  vom  1.  Mai  1881  ab  gültigen 
Güter-Tarif  für  den  Lokal-Verkehr 
der  2.  Nachtrag  in  Kraft,  enthaltend  ander- 
weitige, theilweise  ermässigte  Tarifsätze 
für  die  Stationen  der  Strecke  Nordenhamm- 
Hammelwarden  im  Verkehr  mit  Stationen 
der  Strecke  Bramsche-Osnabrück,  Ergän- 
zungen der  speciellen  Tarifvorschriften 
und  des  Tarifs  für  die  Nebengebühren  so- 
wie eine  Berichtigung. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  zum  Preise 
von  0,10  M  von  den  Stationen  zu  beziehen. 
Oldenburg,  1882,  April  27.  Grossherzogliche 
Eisenbabn-Direction.  Schmidt.  (836  B  &  W) 

Die  im  diesseitigen  Local  -  Güter  -  Tarif 
vom  1.  September  1881  enthaltenen,  mit 
dem  1.  April  er.  ausser  Kraft  getretenen 
Frachtsätze  des  Ausnahme  -  Tarifs  G.  für 
Kalksteine  werden  für  die  Dauer  dieses 
Jahres  wieder  in  Wirksamkeit  gesetzt. 
Köln,  den  27.  April  1882.  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction  (linksrheinische).  (837) 

Die  unter  dem  17.  März  dieses  Jahres 
aus  Anlass  der  Einführung  neuer  Güter- 
Tarife  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
verschiedener  Eisenbahn  -  Directions  -  Be- 
zirke erlassene  Bekanntmachung  wird  hin- 
sichtlich der  Bestimmung,  nach  welcher 
die  in  dem  neuen  Güter  -  Tarife  für  den 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  Eisenbahn- 
Directions-Bezirke  Elberfeld  und  Magde- 
burg für  Station  Leipzig  enthaltenen 
Frachtsätze  vom  I.Mai  diesesJahres 
ab  auch  für  den  Verkehr  der  Stationen 
Leipzig  und  Plagwitz-Lindenau 
der  Thüringischen  Eisenbahn  zur 
Anwendung  kommen,  hierdurch  aufge- 
hoben. 

Es  bleiben  vielmehr  die  für  die  Stationen 
Leipzig  und  Plagwitz-Lindenau  der  Thü- 
ringischen Eisenbahn  bisher  bestehenden 
Frachtsätze  auch  nach  dem  1.  Mai  dieses 
Jahres  in  Kraft. 

Es  wird  zugleich  bekannt  gemacht,  dass 
zu  dem  am  1.  Mai  dieses  Jahres  in  Kraft 


tretenden,  neuen  Güter -Tarife  für  den 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  Directions- 
Bezirke  Elberfeld  und  Magdeburg  ein 
Berichtigungs-Blatt  herausgegeben  ist,  in- 
haltlich dessen  für  den  Verkehr  zwischen 
Stationen  der  Strecke  Guxhagen-Ger- 
stungen und  Welschenennest- 
Siegen  einerseits  und  Station  Leipzig 
des  Eisenbabn-Direction  s-Bezirks  Magde- 
burg bis  zu  18  km  höhere  Entfernungen 
zur  Einstellung  gelangen  und  verschiedene 
Druckfehler  richtig  gestellt  werden ; 
unter  anderen  ist  auf  Seite  74  des  vorge- 
nannten Tarifs  der  Stationsname  „Gunster- 
hausen"  zu  streichen,  die  übrigen  auf 
derselben  Seite  enthaltenen  Stationsnamen 
Guxhagen  bis  Hönebach  sind  um  je  eine 
Zeile  vorzurücken,  so  dass  die  Station 
Guxhagen  in  die  —  jetzt  irrigerweise  — 
für  Guntershausen  vorgesehene  Zahlenreihe, 
Station  Haan  in  die  Zahlenreihe  für  Station 
Guxhagen  u.  s.  w.,  Station  Hönebach  also 
in  die  letzte  Zahlenreihe  der  Seite  74 
einrückt. 

Soweit  nach  dem  Inhalt  gegenwärtiger 
Bekanntmachung  eine  Erhöhung  derFracnt- 
sätze  eintritt,  kommen  diese  höheren 
Frachtsätze  erst  mit  dem  16.  Juni  dieses 
Jahres  zur  Anwendung.  Elberfeld,  den 
26.  April  1882.  Königliche  Eisenbabn- 
Direction  Namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen. (838) 

Am  1.  k.  M.  treten  verschiedene  Aende- 
rungen  des  Waaren-Verzeichnisses  zum 
Ausnahmetarif  für  den  Transport  von 
Eisen-  und  Stahlwaaren  etc. 
von  Stationen  der  Eisenbahn-Direc- 
tionsbezirke  Elberfeld,  Köln 
(linksrheinisch)  und  Köln  (rechts- 
rheinisch) nach  Stationen  der  Donau- 
Dampfschiff  fahrt  s-Ge  Seilschaft  vom 
10.  September  1881  in  Kraft. 

Das  Nähere  ist  bei  den  betreffenden 
Güterexpeditionen  zu  erfahren.  Köln,  28. 
April  1882.   Namens  der  betheiligten  Ver-  - 
waltungen :  Königliche  Eisenbahndirection 
(rechtsrheinische).  (839) 


Zu  dem  Tarif  vom  1.  April  1881  für  die 
Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  im  Khelnisch-Westfä- 
lisch-  und  Hannover-Elsass-Lothringisch- 
Luxemburgischen  Verkehre  tritt  vom  1. 
Mai  1882  ab  ein  Nachtrag  I  in  Kraft,  ent- 
haltend Ergänzungen  bezw.  Aenderungen 
der  Zusatzbestimmungen  zum  Betriebs- 
reglement und  der  Tarifvorschriften,  sowie 
eine  Berichtigung  des  Haupttarifs. 

Preis  0,10  M  Köln,  den  26.  April  1882. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirection  (rechtsrhei- 
nische)^  (840) 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  und 
Luxemburgische  Wilhelmsbahn.  Die  Nach- 
träge IV  und  V  zu  dem  Kilometer- 
zeiger (Heft  III  des  Gütertarifs)  für 
den  Localverkehr,  enthaltend  Ent- 
fernungen für  die  Stationen  der  am  1. 
k.  M.  zu  eröffnenden  Strecken  Bensdorf- 
Dieuze  und  Karlingen-Hargarten,  sowie 
Aenderungen  der  bisherigen  Entfernungen, 
treten  am  1.  k.  M.  in  Kraft. 

Gleichzeitig  wird  der  Anhang  vom  1. 
November  1881  zu  Heft  II  des  Local- 
Gütertarifes  vom  1.  October  1877  aufge- 
hoben.  Strassburg,  den  26.  April  1882.  (841) 
Am  1.  Mai  d.  J.  treten  im  Staats- 
bahn-Nachbarverkehr für  die  Be- 
förderung von  Sgrit  und  Spiritus  ermäs- 
sigte Ausnahmesatze  zwischen  Dresden- 
Friedrichstadt  und  einzelnen  Stationen 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn  in  Kraft, 
worüber  bei  den  betreffenden  Stationen, 
sowie  bei  dem  Auskunftsbureau  der 
Preussischen  Staatsbahnen  in  Berlin  und 
bei  unserem  Verkehrsbureau  hier,  Erkun- 
digung eingezogen  werden  kann.  Bres- 
lau, den  27.  April  1882.  Königliche  Direc- 
tion der  Oberschlesischen  Eisenbahn  als 
geschäftsführende  Verwaltung.  (842) 

Hessische  Ludwigsbahn.  Am  1.  Mai  er- 
scheint der  4.  Nachtrag  zum  Gu- 
stavsburger Uebernahmetarif 
No.  1  vom  1.  Mai  1881.  Der  Nachtrag, 
welcher  Abänderungen  der  Vorbemerkun- 
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gen  enthält,  kann  zu  5  /ij  pro  Stück  von 
unserem  Tarifbnreau  bezogen  werden. 
Mainz,  den  27.  April  1882.  In  VollmacLt 
des  Verwaltungsraths:   Die  Special direc- 

tion.  (843) 

Am  1.  Mai  er.  tritt  zum  directen  Güter- 
tarif zwischen  Stationen  der  unterzeich- 
neten Verwaltungen  der  Nachtrag  IX  in 
Kraft. 

Derselbe  enthält  neue  resp.  ermässigte 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  Stationen 
der  Bahnstrecke  Gnesen-Zerkow,  sowie 
eine  die  Einführung  des  Stückgutverkehrs 
nach  und  von  Orzechowo -Warthehafen 
transito  betreffende  Tarifbestimmung  und 
ist  auf  den  Verbandstationen  zum  Preise 
von  0,10  M  käuflich  zu  haben.  Breslau, 
den  26.  April  1882.  Direction  der  Rechte- 
Oder-Ufer  Eisenbahn- Gesellschaft.  Direc- 
tion der  Oels-Gnesener  Eisenbahn-Gesell- 
schaft (844  H  &  V) 

Der  durch  unsere  Bekanntmachung  vom 
18.  V.  Mts.  publicirte  neue  Ansnahmetarif 
für  die  Beförderung  von  Steinkohlen 
etc.  im  Verkehr  von  den  an  die  Station 
Eving  der  Dortmund-Gronau-Bn- 
scheder  Eisenbahn  angeschlossenen 
Zechen  nach  Stationen  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Hannover  gelangt 
nicht,  wie  in  derselben  angegeben,  am 
1.  Mai  d.  J.,  sondern  erst  an  einem  späte- 
ren, noch  näher  bekannt  zu  gebenden 
Termine  zur  Einführung.  Köln,  den  28. 
April  1882.  Königliche  Eisenbahn-Direc- 
tion  (rechtsrh.),  zugleich  Namens  derübri- 
gen  betheiligten  Verwaltungen.  (845) 

Nach  unserer  Bekanntmachung  vom  18. 
V.  Mts.  sind  die  in  den  Nachträgen  II  zu 
den  Heften  2,  3,  4  und  6  des  Tarifs  für 
den  Rheinischen  Nachba  r-G  üt  e  r- 
verkehr  enthaltenen  Instradirungsände- 
rungen  mit  der  Einschränkung  in  Kraft 
getreten,  dass  die  bisherigen  Instradirungs- 
routen  im  Falle  bezüglicher  Vorschrift  des 
Versenders  im  Frachtbriefe  bis  auf  Wei- 
teres noch  benutzt  werden. 

Diese  Einschränkung  kommt  mit  dem 
15.  Juni  d.  J.  in  Wegfall,  so  dass  von 
diesem  Tage  ab  die  bezüglichen  Tarifsätze 
ausschliesslich  über  die  in  den  vorgedach- 
ten Tarifnachträgen  vorgeschriebenen  Rou- 
tf'U  Gültigkeit  haben,  und  die  Vorschrift 
einer  anderen  Route  seitens  der  Versender 
im  Frachtbriefe  die  Beförderung  von  Bahn 
zu  Bahn  unter  Anwendung  der  betreffen- 
den Localtarife  zur  Folge  hat.  Köln,  den 
27.  April  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen :  Königl.  Eisenbahndirection 
(rechtsrheinische).  (846) 

Vom  15.  Juni  d.  J.  ab  werden  der 
Frachtberechnung  im  Verkehr  zwischen 
D  o  b  r  i  l  u  g  k  -  K  i  r  c  h  h  ai  n  und  den 
Stationen  der  0  b  e  r  s  c  h  l  e  sischen 
Eisenbahn  anderweite,  zum  Theil 
um  1  km  erhöhte  Entfernungen  zu 
Grunde  gelegt. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  schon  jetzt  das 
Verkehrsbureau  der  unterzeichneten  Ver- 
waltung. Breslau,  den  29.  April  1882.  Kö- 
nigliche Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  als  geschäftsführende  Verwal- 
tung; (847) 

Saarkohlenverkehr  nach  Elsass-Lothrin- 
gen  und  Luxemburg.  Am  1.  Mai  er.  er- 
scheint zum  Ausnahmetarif  No.  9  für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen  und  Coaks 
von  der  Saar  nach  der  Reichsbahn  vom 
1.  October  1881  der  Nachtrag  I,  welcher 
directe  Frachtsätze  für  die  Stationen  Kreuz- 
wald und  Kruchten,  anderweite  Fracht- 
sätze für  Karlingen,  Aenderungen  des 
Haupttarifs,  sowie  eine  Bestimmung  über 
die  Erhebung  von  Reexpeditionsgebühren 
enthält.  Verkaufspreis  10  Köln,  den 
29.  April  1882.  Königliche  Bisenbahn- 
Direction  (linksrheinische).  (848) 


K.  K.  priv.  Böhmische  Nordbahn.  Am 

15.  Mai  1882  tritt  Theil  II,  Gebühren- 
tarife für  den  Transport  von  Eil-  und 
Frachtgütern,  dann  lebenden  Thieren, 
Equipagen  und  Leichen  auf  der  Böhmi- 
schen Nordbahn  enthaltend,  in  Kraft. 

Gh^chzeitig  werden  die  reglementari- 
schen Bestimmungen  und  allgemeinen 
Tarife  für  Eilgüter  und  gewöhnliche  Güter, 
gültig  vom  1.  October  1876,  sammt  allen 
dazu  erschienenen  Nachträgen  aufgehoben. 

Exemplare  desselben  liegen  in  den  Sta- 
tionen und  im  commerziellen  Bureau  der 
Direction  in  Prag  zur  Einsicht  auf,  und 
können  auch  daselbst  zum  Preise  von 
40  kr.  pro  Stück  bezogen  werden.  Prag, 
am  28.  April  1882.  Die  Direction.  (849) 

Sclilesisch  ■  Sächsischer  Verband.  Am 
15.  Mai  er.  tritt  zum  Gütertarif  für  den 
vorgenannten  Verband  der  Nachtrag  I  in 
Kraft.  Derselbe  enthält  Tariftabellen  für 
Lomnitz,  Mittel-Zillerthal  und  Schmiede- 
berg der  voraussichtlich  am  1.  Juni  d.  Js. 
zur  Eröffnung  gelangenden  Strecke  Hirsch- 
berg-Schmiedeberg  des  diesseitigen  Direc- 
tionsbezirks,  neue  Tarifsätze  für  Altwasser 
und  Waldenburg  des  diesseitigen  Direc- 
tionsbezirks,  Koschmin  der  Ofils-Gnesener 
Eisenbahn  im  Verkehr  mit  Leipzig  und 
Borsdorf  der  Sächsischen  Staatsbahn, 
Saarau  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger 
Eisenbahn  im  Verkehr  mit  Rietscheu  und 
Weisswasser  der  Berlin- Görlitzer  Eisen- 
bahn, Ausnahmesätze  für  Getreide  etc. 
und  Blei  und  Zink  etc.  von  Stationen  der 
Oberschlesischen  und  Rechte  Oder -Ufer 
Eisenbahn  und  Druckfehlerberichtigungen. 
Druckexemplare  sind  bei  den  betreffenden 
Güterr-xpeditionen  zum  Preise  von  0,20  M 
käuflich  zu  haben.  Auskunft  über  die 
neuen  Tarifsätze  ertheilt  schon  jetzt  unser 
Verkehrsbüreau,  Leipziger  Platz  17.  Berlin, 
den  26.  April  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction als  geschäftsführende  Verwal- 
tung^ (850) 

Galizisch  -  Deutscher  bezw.  tfalizisch- 
Niederländischer  Holzverkehr.  Mit  dem 
1.  Juni  1882  tritt  zum  Tarifheft  II  für 
den  vorbezeichneten  Verkehr  ein  Nach- 
trag IV  in  Kraft,  welcher  neue  ermässigte 
Frachtsätze  zwischen  Dzleditz  und  Bielitz- 
Biala  einerseits  und  Stettin  bezw.  Swine- 
münde andererseits  enthält. 

Druckexemplare  sind  bei  den  Verband- 
stationen zum  Preise  von  b  z\i  be- 
ziehen. Breslau,  den  27.  April  1882.  Im 
Auftrage  der  Verbandverwaltungen :  König- 
liche Direction  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn^ (851) 

Rumänisch-tralizisch-Deutscher  Verband- 
Güterverkehr.  Mit  dem  1.  Juni  1882  tritt 
zum  Theil  II,  Heft  2  für  den  vorbezeich- 
neten Verkehr  ein  Nachtrag  V  in  Kraft, 
welcher  anderweite,  zum  Theil  ermässigte 
Sätze  zwischen  Dzleditz  und  Bielitz-Biala 
einerseits  und  Stettin  bezw.  Swinemüade 
andererseits,  ferner  Aufnahme  neuer  Sta- 
tionen der  Erzherzog  Albrecht-  und  Lem- 
berg-Czernowitz-Jassy  Bahn  in  den  Aus- 
nahmetarif für  gesalzene  Heringe  von 
Hamburg,  Stettin  etc.,  sowie  Druckfehler- 
berichtigungen etc.  enthält. 

Druckexemplare  des  fraglichen  Nach- 
trages sind  von  den  Verbandstationen 
zum  Preise  von  10 zu  beziehen.  Breslau, 
den  27.  April  1882.  Im  Auftrage  der  Ver- 
bandverwaltungen:  Königliche  Direction 
der  Oberschlesischon  Eisenbahn.  (852) 

Rumänisch-Galizisch-Deutscher  Verband- 
Güterverkehr.  TheU  n,  Heft  1,  2,  3  und  4. 

Im  vorbezeichneten  Verkehr  ermässigen 
sich  vom  1.  Juni  1882  ab  die  der  Fracht- 
berechnung für  den  Transport  von  Loco- 
mobilen,  Hebekrähnen  und  anderen, 
grösseren,  eisernen  Maschinen  zu  Grunde 
zu  legenden  Entfernungen  ab  Roman  nach 


Stationen    der    Königlich  Rumänischen 
Eisenbahnen  wie  folgt: 
Roman-Buzeu      von  339  km  auf  218  km 


-Ploesci  „ 

407  „ 

287 

-Bukarest  „ 

467  „ 

346 

-Pitesci  „ 

556  „ 

436 

-Slatina  „ 

637  „ 

517 

-Craiova  „ 
Turn-Severin  „ 

698  „ 

» 

577 

811  „ 

691 

Breslau,  den  28.  April  1882.  Im  Namen 
der  Verbandverwaltungen :  Königliche 
Direction  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn^ (863) 

Preussisch-Sächsischer  Verkehr.  Im  An- 
schluss  an  unsere  unterm  18.  März  er.  er- 
lassene Bekanntmachung  bringen  wir  hier- 
durch zur  öffentlichen  Kenntniss,^  dass 
mit  dem  1.  Mai  er.  im  Preussisch-Sächsi- 
schen  Verbände  zwischen  Göthen,  Station 
der  Berlin  -  Anhaltischen  Bahn,  und  den 
Stationen  des  diesseitigen  Directions  -  Be- 
zirks anderweite,  theils  erhöhte  Fracht- 
sätze zur  Einführung  gelangen.  Dieselben 
sind  bei  den  Verbandstationen  der  ge- 
nannten beid«i  Verwaltungen  in  Erfah- 
rung zu  bringeta.  Bromberg,  den  27.  April 
1882.  Königl.  Eisenbahn-D irection.  (854J) 

Deutsch  -  Russischer  Eisenbahnverband. 
Vom  21.  April  d.  Js.  neuen  Styls  bis 
inclusive  12.  October  d.  Js.  neuen  Styls 
gilt  der  nachstehende  ermässigte  Aus- 
nahmetarif für  Flachs,  Flachsheede  und 
Werg  in  Wagenladungen  im  Verkehr  mit 
den  Stationen  der  Grossen  Russischen 
Bahn:  Antonopol,  Dünaburg,  Iwanowka, 
Ostrow,  Pskow  und  Rieshiza  einerseits 
und  den  nichtrussischen  Flaehsstationen 
des  Deutsch-Russischen  Verbandes,  mit 
Ausnahme  der  Selilesisehen  Stationen  des 
Flachs  -  Ausnahmetarifs  vom  1.  Januar 
1882  neuen  Styls  andererseits.  Bs  kommen 
zur  Berechnung: 

a)  für  die  Beförderungsstreeken  vom 
Schnittpunkt  östlich,  bei  Aufgabe  von 
mindestens  5  000  kg  pro  Wagen  resp.  bei 
Bezahlung  der  Fracht  für  dieses  Gewicht 
pro  Wagen,  die  in  dem  vom  28.  October 
1881  neuen  Styls  giltigen  12.  Nachtrag 
zum  Deutsch-Russischen  Verband-Güter- 
tarif auf  Seite  5  resp.  6  für  Flachs, 
Flachsheede  und  Werg  für  die  oben 
genannten  Russischen  Stationen  enthalte- 
nen Frachtsätze  der  20  000  kg-Frachtclasse. 
Bei  Verladung  von  mehr  fis  6  000  kg  pro 
Wagen  wird  für  das  6  000  kg  übersteigende 
Gewicht  die  Hälfte  der  vorbezeichneten 
Frachtsätze  berechnet  und  erhoben; 

b)  für  die  Beförderungsstrecken  vom 
Schnittpunkt  westlich  gelten  die  in  dem 
vorerwähnten  12.  Tarifnachtrag  auf  Seite  11 
resp.  12  für  die  oben  bezeichneten  nie  ht- 
russischen  Stationen  'enthaltenen 
Frachtsätze  unter  den  daselbst  (Seite  10/11) 
für  letztere  auf  den  Strecken  ab  Schnitt- 
punkt A.  westlich  giltigen  Transport- 
und  Fraehtberechnungsbedingungen. 

Bromberg,  den  28.  April  1882.  König- 
liehe Eisenbahndirection  als  geschäfts- 
führende  Verwaltung.  (855  J) 

Am  10.  Juni  er.  kommen  in  Stelle  der 
durch  den  Nachtrag  I  des  Preussisch- 
Oberschlesischen  Verbandes  zur  Einführung 
gelangten  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  Station  Grätz  der  Märkisch- 
Posener  Eisenbahn  einerseits  und  den 
Stationen  des  Eisenbahn-Direetionsbezirks 
Bromberg  andererseits  die  Tarifsätze  der 
Station  Opaleniza  der  Märkiseh-Posener 
Eisenbahn  unter  Zuschlag  von:  0,40  Jl 
pro  100  kg,  für  Eilgut  0,20  M  pro  100  kg, 
für  Stückgut  0,10  M  pro  100  kg  in  sämmt- 
lichen  Wagenladungsclassen,  einschliesslich 
der  Special-  und  Ausnahmetarife,  durch 
welche  die  bisher  für  Grätz  bestehenden 
Sätze  erhöht  werden ,  zur  Erhebung. 
Bromberg,  den  25.  April  1882.  Königliehe 
Eisenbahndirection.  (856  J) 
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Zusammenstellimg  der  Betriebs-Ergebnisse  Deutscher  Eisenbahnen  im  Monat  März  1882. 


Bezeichnung 
der 

Eisenbahnen. 


Summa  2 
gegen 

Sächsische  Staatseisenb. 

gegen 

Württemb.  Staatseisenb. 

gegen 

Badische  Staatseisenb.  . 


Main-Neckar 


gegen 

Oberhessische  Eisen  b.  . 


A.  Hauptbahnen.*) 

I.  Staatsbahnen 
und  sonstige  vom  Staate 
für  eigene  Bechnnng  ver 

waltete  Bahnen. 
Reichseisenb.  in  Elsass 
Lothringen  gegen 

Prcussische  Staatselseu- 
bahnen  : 
Verwaltungsbezirk 

a)  derKönigl.Eisenbahn- 
direction  Berlin(einschl. 
Angerm.-Schweclt)  gegen 

b)  der  Königl.Eisenbahn- 
direct.  Bremberg  gegen 

c)  der  Königl.  Eisen  bahn- 
direct.  Hannover  gegen 

d)  der  Königl.  Eisenbahn- 
direct.Frankf.a/M.gegen 

e)  der  Königl.  Eisenbahn- 
direction  Magdeburg 

gegen 

i)  der  Königl.  Eisenbahn- 
direction  Köln  (links- 
rheinisch) gegen 

g)  der  Königl.  Eisenbahn- 
direction  Köln  (rechts- 
rheinisch) gegen 


4. 


Betriebs- 
länge 
Ende 
des 

Monats 
März 

km 


5. 


8. 


10. 


Im  Monat  März 


wurden 
befördert 


Personen 


Anzahl 


Güter 


Tonnen 


betrug  die  Einnahme 


aus  dem 

Per- 

aus dem 

sonen-  u. 

Güter- 

Gepäck- 

verkehr 

verkehr 

über- 

über- 

haupt 

haupt 

M 

M 

1882 
1881 


1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 

1882 
1881 

1882 
1881] 

1882 
188l| 


1  220,92 
+  86,99 


1  618,55 

2  620,21 
1  887,97 
1 144,37 

1  467,70 

1  238,44 

1  728,03 


721  600 
+  47  596 


1  542  532 


572  132 
714  285 


748  434 


795  468 


729  000 


501  000 
-f  11467 


575  912 
319  917 
814  814 
762  531 

612  734 

888  000 


649  000 
-f-  34  711 


1  093  579 
1  114  836 
1  000  000 
592  980 

1  068  028 


760  594  1695  260 


2  049  000 
4-    8  971 


3  151 172 

2  468  463 

3  300  000 

1  865  460 

2  820  888 


830  000  2  6.35  600 


aus  sämmtlichen  Einnahme- 
 quellen 


überhaupt 


auf  1  km 


gegenüber  dem 


Defini- 
tivum 


Proviso- 
rium 


Defini- 
tivum 


Provi- 
sorium 


des  Vorjahres 


11. 


12. 


In  der  Zeit  vom  I.Januar  bis  Ende 
März  betrug  die  Einnahme 


aus  sämmtlichen  Einnahme- 
 quellen 


überhaupt 


auf  1  km 


gegenüber  dem 


Defini- 
tivum 


Proviso- 
rium 


Defini- 
tivum 


Provi- 
sorium 


des  Vorjahres 


703  014 


4  488  620 


2  868  000 
9  252  (+  10.300) 


4  891  263 
4  586  314 
4  911649 
2  614  920 

4  224  659 

4  855  900 

5  725  746 


2  349 
188  (-  171) 


3  022 

1  750 

2  602 
2  285 


2  878 


3  921 


3  313 


8  070  000 
+  170  162  (-f  226  800) 


gegen 
EisenbahD 


Oldenburgische 
eisenbahnen 

Wilhelmshaven  ■ 
burger  Eisenb. 


gegen 
Staats- 
gegen 
Olden- 

gegen 


Summa  A.  I. 
gegen 

II.  Prlvatbahnen  unter 
Staatsverwaltung. 

Bergisch-Märkische  E. 

a)  Hauptbahn  und  Hes- 
sische Nordb.  gegen 

b)  Ruhr -Sieg-Eisenbahn 

gegen 

Berlin-Dresdener  Eisenb. 

gegen 

flalle-Sorau-Gubener  E. 

gegen 

Münster-Bnscheder  B.  . 

gegen 
Eisenb. 


1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 


11  705,27 
-I-  118,78 

1  990,80 
+  6,52 

1  533,17 
+  5,13 

1  317,26 

94,50 
175,73 
290,25 

52,37 


1  427  204 
+  91889 
759  012 
-f-  17  024 
525  123 
—     8  171 
175  000 
+  1306 
39  021 
+     3  693 
101  551 
-f    4  486 
27  947 
-f    2  402 


865  453 
73  066 

264  522 
17  488 

383  162 

11  336 
48  000 

1  005 
13  821 

3  186 
44  857 

5  780 

12  052 

4  394 


190  514 
78  267 
643  571 
27  331 
675  099 
21  345 
132  000 
1  405 
31  874 
3  259 
84  353 
727 
21  017 
767 


3  837  644 
+  240  517 
1410  530 
-f  82  844 
1  528  175 
-f  55  832 
185  000 
+  4101 
36  656 

—  10  871 
140  102 

—  20  178 
25  060 

—  1757 


1882 
1881 


1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 


18  380,27 
-f  217,42 


1  292,32 
+  20,10 
143,24 

182,28 

298,13 

56,46 


+ 


141  488 
62  794 
59  486 
763 
38  581 
555 
77  934 
2  312 
19  733 
2  133 


1  605  000 
+ 129  205 
260  000 


+ 


17  998 
29  896 
15  170 
79  162 
2  615 
5178 
407 


Oberschlesische  

a)  Hauptbahn  incLNeisse 
Brieg,  WUhelmsb.,  Op 
peln-Gr.  Strehlitz-Mor 

genrothu.Posen-Thorn-  1882  826,03     316  611     670  696     327  586  2  494  243  3  243  648 

Bromberg  gegen  1881 4-      1,57+  24  659  —  36  911  -f  32  485—     7  465  —    38  5.35  (+ 258  424) 

b)  Breslau  -  Posen  -  Glo- 1882  211,08       62140     127  932       92  552     467  273  634  956 
gauer  Eisenbahn  gegen  1881  —      1+    3  415  +    3  327  +    6  072  —  17  297|—   24  708  (+  55  608) 

*)  Einschliesslich  der  zugehörigen  Bahnstrecken  untergeordneter  Bedeutung. 


+ 


835  578 
+  47  524 
45  355 
1 183 
50  015 
1  749 
78  444 
3  969 
10  786 
+     1  159 


3  877  084 
+ 153  088 
524  599 
+  38  667 
125  375 

—  56  412 
355  380 

—  25  225 
10  588 

+  462 


31810  451  2  718 

+1  616  217  (+3060016)  +  112  (+  236) 

5  285  317  2  655 

+  304  219  (-f  388  463)  |+  145  (+  187) 

2  243  501  1  463 

+  127  915  (+  239  514)  +  78  (+  152) 

2  377  074  1  801 

+    66  692  (+  318  466)  +  47  (+  238) 

347  000  3  672 

+      6  278  (+     2  150)  +  66  (+  23) 

75  220  428 

—  7  573  (-    5  437)  -  43  (—  31) 

235  324  811 

—  18  737  (—     1 458)  -  64  (—  5) 

46  932  896 

—  944  (-       626)  —  18  (—  12) 


6  610 
-  357  (—  307) 


87  364  069 
+4677171  (+7829546) 

15  568  991 
+  559  897  (+  641  742) 

5  886  515 

+  267  943  (+496  120) 

6  358  404 

+  271  723  (+1193877) 

945  000 
+  13  966  (—  61  344) 
210  286 
16  364  (—  10  149) 
646  565 
135  (+  33  626) 
129  531 
3  390   (+    3  601) 


45  288  819 
+  2084815  (+4011388) 


+ 


5  639  302 
53  492  (+837  333) 

671  504 
31495  (+136  725) 

185  276 
64  480  (—  57  124) 

465  674 
29  943  (—  50  266) 
29  536 
3  054  (—  193) 


+ 


2  464 
85  (+ 


125  179  361 
191)  +5947753  (+10353819) 


+ 


+ 


4  364 
27  (+  590) 

4  688 
220  (+  955) 

1016 
354  (—^314) 

1562 
100  (—  169) 

519 
54  (-  3) 


3  927 
54  (+  306) 
3  008 


7  466 

+  325  (+ 

597) 

7  820 

+  256  (+ 

297) 

3  839 

+  162  (+ 

311) 

4  818 

+  197  (+ 

897) 

10  000 

+  148  (- 

649) 

1  197 

-    93  (— 

57) 

2  228 

-  (+ 

116) 

2  473 

+    64  (+ 

68) 

6  812 

+  245  (+ 

487) 

15  018  671 
+  661  719  (+1366171)  + 

1  843  090 
+  166  903  (+  315  55  9) 
584  302 

—  104  952  (-  74  402) 

1  280  520 

-  8  711  (—  135  846) 

75  634 
+     9  740  (—  23  395) 


9  711  067 
+  180  681   (+677  238) 
1  881  272 


—  117  (+  263)1+  38  812   (+  131  846) 


11  622 
329   (+  883) 

12  867 
+1165  (+2203) 

3  206 

—  575  (—  408) 

4  295 

-  29  (— 
1  326 

172  (— 


+ 


456) 
414) 


11  767 
+  207  (+ 
8  913 
184  (+ 


+ 


810) 
625) 


-  478  — 


c)  Breslau -Mittel  walder 
E.  u.  Niederschlesische  1882 
Zweigbahn  gegen  1881 

d)  Stargard-Po^ener  E.  .  1882 

gegen  1881 
Rhein-Nahe  Eisenbahn .  1882 
gegen' 1881 
Zittau-Reichenberger  E.;1882 
gegen  1881 


+ 




375,78 

172,31 

121,59 
0,99 
26,40 


+ 
+ 


+ 


131  364 
4  728 
32  999 
572 
87  400 
1  723 
21  546 
1  908 


Summa  A.  II. 
gegen 


1882 
1881 


3  705,62 
+  22,66 


III.  Privatbahnen  unter 
eigener  Verwaltung. 

Altona-Kieler  Eisenbahn 
gegen 

Berlin-Anhaltische  E.  . 

gegen 

Berlin-Görlitzer  Eisenb. 

gegen 
Berlin-Hamburger  E. 

gegen 

Bresl.-Schwdn.-Freib.  E. 

gegen 

Cottb.-Grossenhainer  E 

gegen 

Dortm.-Gronau-Ensch.E. 

gegen 

Holsteinische  Marsch  b 
gegen 

Lübeck  -  Buchener  und 
Lübeck  -  Hamburger  E 
gegen 
Märkisch-Posener  E.  . 

gegen 

Marienburg-Mlawkaer  E. 

gegen 

Nordhausen -Erfurter  B. 

gegen 

OberlausitzerEisenbahn: 
Strecke  Kohlfurt  -  Fal- 
kenberg gegen 

Oels-GnesenerEisenbahn 
gegen 

Ostpreussische  Südbahn 
gegen 

Posen-Kreuzburger  E. 

gegen 

Rechte-Oder-UferEisenb 
gegen 

Schleswigsche  Eisenb.  . 

gegen 

Thüringische  Eisenbahn : 

a)  Stammbahn     .   .  ■ 

gegen 

b)  Gotha-Leinefelde 

gegen 

c)  Gera-Eichicht  .   .  . 

gegen 

Tilsit-Insterburger  E.  . 

gegen 
Uüterelbescbe  Eisenb 


gegen 
Braunschweigiscbe  E. 

gegen 

Eutin -Lübecker  Eisenb 
gegen 

Gotha-Ohrdrufer  Eisenb. 

gegen 

Hessische  Ludwigsbahn  : 

a)  nicht  garant.  Linien 

gegen 

b)  garantirte  Linien 

gegen 

Mecklenburg.  Friedrich- 
Franz  E.  gegen 
Saal-Eisenbahn  .   .   .  . 

gegen 

Sächsisch-Thüring.  Ost- 
Westbahn  gegen 
Weimar-Geraer  E.  .   .  . 

gegen 


1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 

1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 

1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 

1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
188! 
1882 
1881 


288,35 
428,73 
329,22 
440,11 
601,25 
154,74 
99,26 
96,50 

110,69 


+ 


1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 


282,03 
10,00 
143,03 

131,06: 


136  453 
26  931 
46  741 
6  080 
52  300 
885 
18  704 
164 


115  289 

8  702 
48  551 

5  354 
60  700 

1  252 
12  521 

1  320 


+ 


151,14 
159,71 
242,84 
203,70 
317,99 
233,43 

359,77 
67,13 
77,01 
53,82 
105,40 
344,34 
33,00 
17,35 

483,68 
12,10 
179,15 

349,17 

74,80 

33,80 

68,65 


171  832 
3  780 
197  440 
8  101 
104  415 
12  913 
147  160 
3  554 
168  750 
7  405 
34  194 
513 
27  640 
624 
32  153 
767 

53  016 
5  936 

53  676 
3  117 

15  068 
21 

31  411 
2  227 

20  133 
14 

22  052 
15 

41  901 
44 
21590 
397 
75  267 
5  362 
47  626 
1493 


75  435 

—  11018 
168  600 

—  5 164 
93  305 

—  11541 
98  148 
14  679 

190  091 
6  290 
43  761 
28 
53  533 
3  153 
11  298 
2  953 


+ 
+ 
+ 


393  106 
2  603 
163  751 
—  2  490 
175  000 
+  2  897 
34  319 
881 


9. 


615  223 
10  089  (-h 
256  436 
1 671  (-1- 
296  700 
30  735  (— 
51  685 
146  (4- 


67  828) 

16  000) 

17  390) 
3  586) 


10. 


1  637 
27  (-f  180) 

1  488 
10  (+ 

2  440 
235  (— 

1  958 
6  (-f  136) 


93) 
164) 


176  347 
-f  11  554 
331  300 
-f  13  065 
97  807 
+  8  476 
299  442 
—  6  078 
196  929 
9  316 
9,8  598 
625 
15  673 
680 
27  669 
745 


12  089  940 
50  504    (-f 1250431) 


+ 
+ 
+ 


279  593 
-f  25  472 

28  919 
2  603 

29  226 
644 

10  687 
1658 

30  720 


14  585 
1 108 
7  758 
293 


+ 
+ 


58  728 
12  789 
62  349 

1  583 
38  766 
16  677 
22  780 

2  530 

12  048 

1  998 
21  222 

3  552 
49  356 
16  064 
33  340 

1 161 
159  973 

4  255 
19  679 

1336 

192  918 
27  466 
18  166 

2  739 
32  950 

3  931 
6  240 

543 
3  404 


359  523 
—    7  433 
722  390 
-f-  33  138 
321  961 
55  966 
993  427 
125  079 
706  753 
13  062 
141  510 
570 
65  535 
12166 
29  269 
901 


65  006 

6  355 
108  133 
10  198 
19  889 

1  033 
25  529 

1436  - 


+  4 
4-  36 

—  34 
-124 

+  25 
+ 

—  17 


226  391 
-I-  49  076 
204  863 
+    8  446 
179  9ß0 
+  89  131 
62  037 
5  247  — 


+  1 


581  277 
037    (+  35 

1  133  690 
203     (-f  54 

456  559 
504    (-  14 

1  409  676 
350    (—  97 

1  010  609 
362     (-f  29 

182  108 
249    (-  1 

90  413 
291  (— 
61  124 
622  (— 


3  263 
33  (-f  320) 


390  584 
-I-  53  284 
100  648 
3  048 
81  395 
5  493 
30  128 

—  1  776 
5  948 

—  1084 
21  818 

-f    1 351 


+ 

+ 
+ 

+ 
+ 
+ 


2  870 

1  682 

2  226 
378 

245  660 
37  359 
73  021 
6  411 
37  327 
9  071 

14  319 
742 

15  886 
968 

11  775 
153 


20  900 

2  810 
26  665 

3  686 
64  867 

8  546 
31  520 
708 
88  520 

5  858 
68  271 

7  025 

314  821 
16  461 

19  117 
2  245 

20  689 
654 

14  208 
1  136 
28  133 

151  969 
595 
11  221 
1  363 

4  862 
275 


312  259 
+  55  233     {+  76  287) 
318  844 
19  475    (-f  35 
217  429 
+  90  471     (+  88  587) 
99  710 
9  390    (—  13  050) 


+ 


178)  + 
120)  + 


388) 
463) 
897) 
384) 
368) 


317 
+  23 
49 
+  2 
144 
+  5 
21 

+ 

3 

22 
+  1 


748 
905 
549 
314 
994 
083 
853 
503 
107 
500 
444 
320 


+ 


36  390 
3  877 
63  927 

2  385 
222  580 

42  829 
121  906 
1  673 
643  890 

26  449 
141  371 

23  556 

859  287 
94  780 
49  223 

3  141 
69  958 

3  592 
22  187 

987 
15  265 

527  129 
14  960 
8  637 
1  568 

4  363 
752 


2  016 
14  (+ 

2  644 
84  (+ 

1377 
104  (— 

3  203 
283  (- 

1  681 
43  (+ 

1  117 

2  (- 
908 

174  (— 
633 
16  (- 


11. 


1  818  786 
+    69  777  (+198  3.59) 

720  423 
+     2  953  (+  19  628) 

765  767 
+  100  718  (+  40  173) 

146  737 
+     3  370  (+   1  253) 


33  846  269 
1121010  (+2516544) 


122) 
126) 
42) 
221) 
49) 
12) 
4) 
4) 


2  821 
499  (+  689) 
1  131 
31  (+  91) 
1  520 
632   (+  619) 
761 
71  (—  99) 


59  290 
1  067    (+    2  230) 
105  248 
+    6  071     (+    6  469)  + 

300  447 
+  48  773     (+  60  477)  + 

169  081 
+    1  239    (—       78)  + 

789  410 
—  18  591     (—  22  010) 

231  828 
--  31  196     (-  17  943) 

1  284  118 
+115  770    (+240  586) 

78  742 
+    5  270    (+  16  944) 

102  093 
+    4  326     (+  21  722) 

43  265 
+      353     (+  619) 

44  768 


663  521 
+  43  521 
80  137 
+  7  634 
238  210 
44  118 
37  706 
3  643 
16  925 
803 
24  731 
2  140 


+ 
+ 
+ 


+ 


702  038 
+    3  889    (—  49  465) 
20  917 
1  294     (+    1  063) 
9  539 

+    1  010     (+    1  797) 

1  032  661 
+  67  931     (+  85  733) 

132  348 
+  9  581  (+  8  739) 
405  892 
41  676  (—  43  645) 
69  005 
+    3  541    (+  14  387) 

22  827 
—    2  055    (—  393) 

48  162 
+    1806     (+    4  587) 


392 
7  (+ 
659 
38  (+ 

1  237 
201  (+  249) 

830 
6  ( 

2  482 
59  (- 

993 
134  (— 


14) 
41) 


-) 
70) 
77) 


1  598  805 
130  664  (+  234 

3  194  000 
84  258  (+134 

1  344  835 
122  750  (-  46 

4  203  771 
207  642  (—  80 

3  020  673 
94  749  (+  76 

486  995 
31017  (+  31 
288  132 
6  422  (-f  41 
192  005 
21  046  (+  28 


12. 


4  840 
186  (+ 

4  181 
17  (+ 
6  298 

783  (+ 

5  558 
127  (+ 


28 


+ 


9  136 
248  (+ 


62 


254) 
360) 
042) 
078) 
157) 
599) 
798) 
756) 


(HL 


797  746 
+  147  602  (+194  603) 

834  858 
+    70  360  (+  83  280) 

742  106 
+  413  490  (+408  794) 
302  413 
7  176  (+  22  082) 


5  544 

+  453  (  + 

8l! 

7  450 

+  197  (+ 

31 

4  054 

-  373  (  + 

14' 

9  552 

-  471  (+ 

18 

5  024 

+  158  (+ 

12' 

3  147 

+  200  (+ 

20 

2  896 

+     66  (+ 

42' 

1  990 

+   218  (+ 

29; 

7  207 

+1  333  (+1  75: 

2  960 

+  150  (+ 

19 

5  188 

+2  890  (+2  85. 

2  308 

—    54  (— 

168  870 
+     8  174  (+  18  410) 
284  555 
1544  (+  720) 

1  105  851 

+  428  887  (+439  563) 

474  969 
+    34  047  (+  37  661) 

2  359  220 
—  105  798  (—107  480) 

638  103 
27  904  (+  13  812) 


3  569 
+  322   (+  668) 
1 173 
79  (+  252) 

1  326 
56  (+  282) 
804 

7  (+  12) 
425 


+ 
+ 


2  039 
12  (—  143) 

634 
39  (+ 

550 
58  (+  104) 


32) 


2  135 
89  (+ 

739 
54  (+ 

1  162 
120  (— 

923 
48  (+ 

675 
61  (- 

702 
27  (+ 


127) 
49) 
125) 
193) 
12) 
67) 


1  117 

54  (+ 

1  782 

9(+ 
4  554 
+1  766  (+1 

2  332 
167  (+ 

7  419 
333  (- 
2  734 
119  (+ 


+ 


+ 
+ 
+ 
+ 

+ 

+ 

+ 
+ 

+ 

+ 


3  389  062 
262  669  (+525  918) 
219  634 
11442  (+  45  436) 

257  548 
10  841  (+  54  536) 
120  683 
3  726  (+    3  311) 
126  166 

2  075  966 
8  091  (—  87  626) 
61011 
667  (+    5  691) 
23  558 
2  528   (+  4143) 


2  665  094 
176  173  (+213 
342  854 
22  933   (+  15 

1  083  744 
60119  (—  34 

183  266 
11  956   (+  43 
64  343 
571   (+  1 
135  461 
9  431   (+  19 


795) 
810) 
654) 
062) 
269) 
012) 


12- 


9  420 
733  (+1465 

3  272 
171  (+ 

3  344 
140  (+ 

2  242 
69  (+ 

1 197 


67V 
708 
61 


6  029 
24  (— 
1849 
20  (+ 
1358 
146  (+ 

5  573 
295  (+ 

1  914 
128  (+ 

3  104 
172  (— 

2  450 
160  (+ 

1  904 
17  (+ 
1  973 
137  (+ 


254 

17; 

23S 

37£ 
8{ 
98 

57« 
31 

271 


I, 


-   479  - 


LI 

46 
#7 


III 


!  2^  

Wernshausen-Schmalkal 
dener  E.  gegen 
Werra-Eisenbahn  .  . 

gegen 


Summa  A.  III. 

gegen 


Summa  A. 
gegen 

B.  Bahnen  untergeord- 
neter Bedeutung. 
I.  Privatbalmen  unter 
Staatsverwaltung. 

Altenburg-Zeitzer  E. 

gegen 

Gaschwitz  -  Meuselwitzer 
Eisenbahn  gegen 
Summa  B.  I. 
gegen 

II.  Privatbahnen  unter 
eigener  Verwaltung. 

Aachen- Jülicher  E.   .  . 

gegen 

Breslau-Warschauer  E.  . 

gegen 

Cref eider  Eisenbahn  .  . 

gegen 

Kiel  -  Eckernförde  -  flens- 
burger Eisenb.  gegen 
Kreis-Oldenburg  er  E.  . 

gegen 

Ruhland  -  Lauchhammer 
Eisenbahn  gegen 
Westholsteinische  E. .  . 

gegen 

Halberstadt-Blankenbur- 
ger Eisenbahn  gegen 
Summa  B.  II. 

gegen 
Summa  B. 

  gegen 


1882 
1881 
1882 
1881 


1882 
1881 


4. 

7,00 
172,00 


6  839,85 
+  127,50 


1882 
1881 


1882 
1881 
1882 
1881 


1882 
1881 


1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 


28  925,74 
+  367,58 


2.5,15 
27,79 


52,94 

28,97 

55,34 

52,09 
10,40 
78,80 

24,00 

6,61 

89,50 

24,50 


5. 

2  245 
122 
40  613 
1  245 


15  878 
535 

12  816 
282 


14  423 

1  018 
11  777 

152 
37  213 

2  808 

15  275 

3  943 

1  810 
191 
14  737 
368 

6  098 
959 


6. 

2  470 
+  36 
41  267 
+     2  052 


814 
+  34 
56  131 
+  207 


8;  I  9. 

4  020  5  229 

+     1042  +  1  081  (+     1  187) 

172  779  251  510 

+  10  890  +  11  197  (+  24  227) 


33  776 
+  2  420 
20  255 
+  1859 


+ 


56  685 
3  216 

10  557 
3  120 

10  934 
7  231 
3  339 

856 

1  749 
221 

5  781 
350 

7120 

1  856 


1882 
1881 


+ 


359,81 
113,20 


1882 
1881 


+ 


412,75 
113,20 


6  399 
+  106 

5  059 
+  105 


50  686 
+     2  684 
26  024 
+    3  788 


+ 


-I- 


3  663 
381 
9  765 
20 
11049 
818 
13  903 

2  676 


259 
129 
11  765 
+  974 
3  850 
+  676 


+ 


43  047 
659 
25  243 

6  327 
11  952 

7  553 
11  312 

2  089 

1  498 
188 

16  744 

3  541 
9  990 

2  401 


11  782  116 
+  277  844  (+  594  341) 


+ 


69  160  875 
+2312155  (+5856160) 


60  908 
+       296   (+     6  735) 

53  446 
+  18480  (+  25  616) 


114  354 
+  18  776  (+  32  351) 


2  422  186  785  7  427 

+     12  (+  268)+    8  584  (+  26  413) +341  (+1050) 

1923        I  126  283  1         4  544 

4-  665  (+  922)+  33  091  (+  49  463) +1191  (+1780) 


+ 


54  836 
2  381  (+ 
38  572 
+    5  640  (+ 
26  778 
+   10  957  (+ 
25  803 

4  958 


+ 


l  757 

317  (- 
29  862 
5  811  (+ 
15  140 
2  898  (— 


6  302) 
6  843) 
10  957) 


641) 
6  091) 
40) 


10. 
747 

+  154    (+  170) 

1462 
+  65  (+141) 


 IL  

13  182 
+    2  438  (+     2  717) 

703  318 
+  60  077  (+  92  667) 


1  723 
9  (+ 


56) 


2  391  ■ 
+    50  (+  174) 


33  502  797 
+1646016  (+2  519  338) 


4  902 
+  156  (+286) 


192  528  427 
+8  714  779(+15389701) 


12. 

1883 
+  348     (+  388) 

4  089 
+  349  (+539) 


6  658 
+  220    (+  453) 


2160 
+  355  (+  611) 


1893 
+  82  (+218) 
697 

+ 102     (+ 124) 
514 

+  135     (+ 135) 
327 

207 


266 
48    (—  97) 

334 
65     (+  68) 

618 

118    (-  2) 


313  068 
+  41  675  (+  75  876) 


155  975 
+    9  941  (+  15  809) 

101  647 
+  11375  (+  13  709) 

81  906 
+   29  482  (+  29  482) 

73  405 

  * 

15  383 


+ 


197  706 
52  335  (+  60  273) 


549 
40  (— 


+ 


312  060 
71  111   (+  92  624) 


756 
48  (+ 


23) 


+ 


4  920 
410  (— 
82  287 
19  466  (+ 
44  550 
7  242  (— 


1  359) 
21 129) 

2  790) 


560  073 
+  151  400  (+  164  768) 


873  141 
+  193  075  (+240  644) 


5  914 
+  788  (+1434) 


5  384 
+  343    (+  546) 

1  837 
+  206    (+  248) 

1572 
+  315    (+  315) 

932 

641 


■206) 


744 

—  62  (- 

919 

+  217    (+  236) 
1  818 

-  296    (-  114) 

1  557 
— 100    (—  46) 


2115 
-155  (+3) 


Tarif-Bekanntmachungen  (Schluss). 


Im  Staatsbahntarif  zwischen  den  Direc- 
tionsbezirken  Bromberg  und  Berlin  ge- 
langen mit  dem  1.  Mai  d.  J.  zur  Ein- 
führung: 

a)  Ermässigte  Sätze  für  Getreide  im 
Verkehr  zwischen  Leipzig  einer-  und 
mehreren  Stationen  des  diesseitigen  Eisen- 
bahn-Directioosbezirks  andererseits, 

b)  Ausnahmesätze  für  Flachs  zwischen 
Güldenboden  und  mehreren  Stationen  des 
Eisenbahn-Directionsbezirks  Berlin. 

Die  bezüglichen  Frachtsätze  sind  bei 
den  Verbandstationen  in  Erfahrung  zu 
bringen.  Bromberg,  den  28.  April  1882. 
Königliche  Eisenbabndirection  im  Namen 
der  betheiiigten  Verwaltungen.    (857  J) 


In  dem  Yom  1.  Mai  er.  ab  giltigen  Nach- 
trage 4  zum  Tarifbeft  No.  3  des  Deutsch- 
Polnischen  Verbandtarifs  er- 
mässigt  sich  im  Ausnabmetarif  für  Eisen 
auf  Seite  6  bei  Braunschweig:  Die  Ent- 
fernung von  867  in  641  km;  der  Aus- 
nahmetarif a  von  3,46  in  2,83  der  Aus- 
nahmetarif b  von  2,74  in  2,24  Jl^  der  Aus- 
nahmetarif c  von  2,16  in  1,73  M.  pro 
100  kg.  Die  Ermässigung  tritt  vom  1.  Mai 
er.  ab  in  Kraft.  Bromberg,  den  28.  April 
1882.  Königliche  Eisenbabndirection  als 
geschäftsführende  Verwaltung.     (858  J) 

Mit  dem  1.  Mai  d.  J.  tritt  zum  Süd- 
Ostpreussischen  Verband-Güter- 


Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen. 

tarif  vom  1.  April  1881  der  Nachtrag  II 
in  Kraft,  enthaltend: 
_a)  andere  theilweise  ermässigte  Fracht- 
sätze zwischen  Pillau  einerseits  und  den 
Verbandstationen  des  Eisenbahn  -  Direc- 
tionsbezirkes  Bromberg  andererseits, 

b)  anderweite  theilweise  ermässigte  Aus- 
nahme-Frachtsätze für  Holz  des  Special- 
tarifs II. 

Der  seit  dem  12.  d.  Mts.  in  Kraft  be- 
findliche „Provisorische  Nachtrag"  zu  dem 
obengenannten  Verbandtarif  wird  hier- 
durch aufgehoben. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  II  sind 
zum  Preise  von  0,10  Jl.  durch  Vermitte- 
lung  der  Billetexpeditionen  des  dies- 
seitigen Bezirkes  und  der  Verbandsta- 
tionen der  Ostpreussischen  Südbahn  zu 
beziehen.  Bremberg,  den  23.  April  1882. 
Königliche  Eisenbabndirection.    (859  J) 

Norddeutscher  Verband.  Zum  Verbands- 
Gütertarife  vom  1.  Januar  1878  ist  der  mit 
dem  1.  Mai  er.  in  Kraft  tretende  Nach- 
trag 17  herausgegeben,  welcher  ander- 
weite Tarif  kilometer  und  Frachtsätze  für 
die  Stationen  Delitzsch,  Falkenberg,  Halle 
und  Leipzig  der  Berlin-Anhaltischen  Bahn, 
Aachen,  Höngen,  Rothe  Erde  und  Stolberg 
der  Aachen-Jülicher  Bahn,  sowie  Goesfeld 
und  Gronau  der  Dortmund-Gronau-En- 
scheder  Bahn  enthält.  Soweit  durch  die 
neuen  Taxen  Tariferhöhungen  eintreten, 
behalten  die  bisherigen  Sätze  Gültigkeit 
bis  zum  15.  Juni  d.  J.  Exemplare  des 
Nachtrags  sind  auf  den  Verbanastationen 
käuflich  zu  haben.    Hannover,  den  22. 


April  1882.  Königliche  Eisenbahn-Direc- 
tion:  Namens  der  Verbands-Verwaltungen. 

Schlesisch  -  Niedersächsischer  Verband. 
Am  1.  Mai  1882  kommen  durch  Nach 
trag  VII  zu  Heft  No.  7  des  Verbands-Güter- 
tarifs für  den  Verkehr  zwischen  der  Sta- 
tion Görlitz  (B.  G.)  einerseits  und  den 
Magdeburg  -  Halberstädter  Stationen  der 
Strecke  ßerlin-Langwedel,  Stendal-Witten- 
berge und  Stendal-Gardelegen,  den  Berlin- 
Potsdam-Magdeburger  Stationen  Branden- 
burg, Gentbin,  Gerwisch,  Gommern,  Gr. 
Kreutz  ,  Güsen ,  Lichterfelde ,  Potsdam, 
Steglitz,  Werder,  Wusterwitz  und  Zehlen- 
dorf, sowie  den  Berlin- Anhalter  Stationen 
Göthen  und  Lichterfelde  andererseits, 
ferner  für  den  Verkehr  zwischen  den 
Stationen  Zittau  (B.  G.)  und  Reichenberg 
(S.  N.  V.  B.)  einerseits  und  den  Magde- 
burg-Halberstädter Stationen  Gr.  Wudicke, 
Hämerten  und  Nennhausen,  den  Berlin- 
Potsdam-Magdeburger  Stationen  Gerwisch, 
Gr.  Kreutz,  Güsen,  Lichterfelde,  Steglitz, 
Werder  und  Zehlendorf,  sowie  den  Berlin- 
Anhalter  Stationen  Göthen  und  Lichter- 
felde andererseits,  endlich  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Reichenberg  (S.  St.  B.)  einer- 
seits und  den  Magdeburg-Halberstädter 
Stationen  Gr.  Wudicke,  Nennhausen  und 
Rathenow,  sowie  sämmtlichen  Berlin-Pots- 
dam-Magdeburger Stationen  andererseits, 
an  der  weite  theils  erhöhete,  theils  er- 
mässigte Frachtsätze  zur  Einführung. 

Soweit  die  bisherigen  Sätze  niedriger 
sind,  behalten  dieselben  noch  bis  zum 
15.  Juni  1882  Gültigkeit.  Magdeburg, 
30.  April  1882.  Namens  der  Verbands- Ver- 
waltungen: Königl.  Eisenbahn-Direction, 
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2.  Betriebs-Störung. 
K.  K.  priY.  Dux-Bodenbacher  Eisenbahn, 
la  Folge  der  seit  25.  d.  M.  andauernden 
Arbeitseinstellung  der  Kohlenbergbau- 
Arbeiter  des  Duxer  Beckens  ist  der  regel- 
mässige Eisenbahnbetrieb  behindert. 
Teplitz,  am  28.  April  1882.   Die  Direction. 

3.  Stations-Benennnng. 

Erste  Sietoenbiirger  Eisenbahn.  Auf 
Grund  hochortiger  Genehmigung  wird 
unsere  Station  „S  i  b  6 1  h"  Tom  15.  Mai 
1.  J.  anstatt  der  bisherigen  Benennung 
den  Namen  „A  1  k  e  n  y  e  r"  führen.  Buda- 
pest, im  April  1882.  Die  General- 
direction.  ^  (172) 

Mit  höherer  Genehmigung  ist  der  auf 
der  Linie  Görlitz-Dresden  zwischenßischofs- 
werda  und  Arnsdorf  gelegenen  Station 
Harthau  die  Bezeichnung  Gross-Har- 
th a  u  gegeben  worden.  Dresden,  am  24. 
April  1882.  Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen,  von 
Tscbirschky. 

4.  Ueneral-Versammlungen. 
K.  K.  priv.  Mährische  Grenzbahn.  Die 

neunte  ordentliche  GeneralYersammlung 
der  Actionäre  der  K.  K.  priv.  Mährischen 
Grenzbahn  findet  am  23.  Mai  1882  um 
10  Uhr  Vormittags  in  den  Locali- 
täten  der  Gesellschaft  in  Wien  (IV.,  Favo- 
riten Strasse  No.  6,  1.  Stock)  statt. 

Tagesordnung: 

1.  Vorlage  des  Geschäftsberichtes  pro 
1881. 

2.  Bericht  des  Revisionsausschusses  und 
Beschlussfassung  hierüber. 

3.  Wahl  des  Revisionsausschusses  für 
das  Jahr  1882. 

4.  Ergänzungswahlen  für  den  Verwal- 
tungsrath in  Gemässheit  der  §§  15, 
17  und  18  der  Statuten. 

5.  Bestimmung  desWerthes  der  Anwesen- 
heitsmarken für  die  Mitglieder  des 
Verwaltungsrathes. 

6.  Abänderung  des  §  29  der  Gesellschafts- 
statuten. 

Jene  Herren  Actionäre,  welche  der 
Generalversammlung  beizuwohnen  beab- 
sichtigen, wollen  ihre  Actien  in  Gemäss- 
heit des  §  34  der  Statuten  bis  längstens 
9.  Mai  1882,  Mittags,  bei  der  K.  K.  priv. 
allg.  Oesterr.  Boden- Creditanstalt  hier 
(Stadt,  Herrengasse  No.  8)  deponiren  und 
die  Legitimationskarten  beheben. 

Nach  §  31  der  Statuten  geben  je  20  Actien 
das  Recht  auf  Eine  Stimme. 

Diejenigen  Herren  Actionäre,  welche 
sich  durch  andere  stimmfähige  Actionäre 
vertreten  lassen  wollen,  belieben  zu  diesem 
Zwecke  die  auf  der  Rückseite  der  Legiti- 
mationskarte beigedruckte  Vollmacht  ent- 
sprechend auszufüllen. 

Zur  Beschlusslahigkeit  über  die  Vor- 
nahme einer  Statutenänderung  muss  laut 
8  36  der  Statuten  wenigstens  der  zehnte 
Theil  des  Actiencapitals  in  der  General- 
versammlung vertreten  sein.  Wien,  am 
20.  April  1882.  Der  Verwaltungsrath.  (Nach- 
druck  wird  nicht  honorirt.)  (175) 

5.  üeneralversammlungs-Beschluss. 
K.  K.  priv.  Böhmische  Westbahn.  Bei 

der  heutigen  XXI.  (ordentlichen)  General- 
versammlung wurden : 

1.  Der  Geschäftsbericht  und  die  Rech- 
nungsabschlüsse pro  1881  genehmigt. 

2.  beschlossen,  von  dem  ßetriebsüber- 
schusse  des  Jahres  1881  pr.  524  869  fl. 
6  kr.: 

a)  300  000  fl.  als  Superdividende  zu  ver- 
theilen und  sohin  den  Julicoupon  der 
60  000  im  Umlaufe  befindlichen  Actien 
mit  10  fl.  Oe.  W.  ohne  Abzug  einzulösen ; 

b)  40  000  fl.  dem  gesellschaftlichen  Pen- 
sionsfonds als  Dotation  in  Gemässheit 
des  §  4  der  Pensionsstatuten  zuzu- 
wenden;   


c)  141  203  fl.  97   kr.  dem  Specialfonds 
zuzuführen,  endlich: 

d)  den  Rest  pr.  43  655  fl.  9  kr.  auf  die 
Rechnung  des  Jahres  1882  vorzutragen. 

3.  Die  vorjährigen  Revisoren  Herren: 
Carl  Auspitz, 

Dr.  Adolf  Ehrenfeld  und 

Julius  Kunewalder, 
sowie  die  Ersatzmänner 

Ferdinand  Kitt, 

Dr.  Johann  Natterer  und 

Johann  Gibisch 
per  acclamationem,  endlich: 

4.  in  den  Verwaltungsrath  die  ausschei- 
denden Herren: 

S.  Albert  Freiherr  von  Rothschild, 
Moriz  Freiherr  von  Königswarter, 
Dr.  Hubert  Freiherr  von  Klein  und 
Dr.  Eugen  Weissei 

wiedergewählt. 
Wien,  am  29.  April  1882.    Der  Verwal- 

tungsrath.  (173) 

6.  Dividendenzahlung. 
Pfälzische  Eisenbahnen.  Die  General- 
versammlung der  Actionäre  der  vereinig- 
ten Pfälzischen  Eisenbahnen  hat  unterm 
29.  April  d.  J.  beschlossen,  dass  die 
staatlich  garantirten  Präcipualbezüge 
(ausser  den  bereits  bezogenen  Actienzinsen 
von  4  pCt.  bezw.  4V2  pCt.)  als  Dividende 
für  das  Jahr  1881  ausbezahlt  werden,  wie 
folgt: 

1.  für  die  Pfälzische  Ludwigs- 

bahn: 

Fünfundzwanzig  Gulden  = 
z  w  e  i  u  n  d  V  i  e  r  z  i  g  Mark  sechs- 
undachtzig Pfennig  pro  Actie 
gegen  Einlieferung  des  Dividendencoupons 
pro  1881. 

2.  für   die  Pfälzische  Maximi- 

liansbahn: 

Fünf  Gulden  =  acht  Mark 
siebenundfünfzig  Pfennig  pro 
Actie  gegen  Einlieferung  des  Dividenden- 
coupons pro  1881. 

Diese  Dividenden  können  bei  den  nach- 
stehenden Bankhäusern 


in  Frankfurt  a/M.  bei  M.  A.  von  Rothschild 

und  Söhne, 
„  Frankfurt  a/M.  bei  Ph.  Nie.  Schmidt, 
„  Mannheim  bei  W.  H.  Ladenburg  und 

Söhne, 

„  Mannheim  bei  der  Rheinischen  Credit- 
bank, 

„  München  bei  der  Bayerischen  Vereins- 
bank, 

„  Nürnberg  bei  der  K.  Hauptbank  und 
ihren  Filialen, 

„  Berlin  bei  der  Direction  der  Disconto- 
gesellschaft, 

„  Berlin  bei  S.  Bleichroeder. 

„  in  Neustadt  bei  L.  Dacque, 

„  Ludwigshafen  a/Rh.  bei  der  Directions- 
hauptkasse 
sofort  bezogen  werden. 

Nachdem  auf  die  Nordbahnactien  gemäss 
der  Fusionsgrundlagen  ausser  den  bereits 
bezogenen  4  pCt.  Zinsen  kein  weiterer 
Präcipualbezug  entfällt  und  eine  Super- 
dividende sich  nicht  ergeben  hat,  so  wird 
der  Dividendenschein  der  Nordbahnactien 
pro  1881  für  werthlos  erklärt.  Ludwigs- 
hafen a.  Rh.,  30.  April  1882.  Die  Direction 
der  Pfälzischen  Eisenbahnen,  v.  Jaeger.  (174) 

7.  ISubmissioneHi 

Eisenbalin-Directionsbezirk  Köln  (rechts- 
rheinischer). Königliches  Eisenbahn- Be- 
triebsamt. Die  Lieferung  von  ca.  45,50  cbm 
Rothbuchenbohlen,  —  150  cbm  eichene, — 
120  cbm  kiefeme  und  —  109  cbm  tannene 
Bohlen  und  Balken  etc.  zur  Unterhaltung 
der  beiden  Rheinbrücken  bei  Köln  soll  im 
Ganzen  oder  getheilt  im  Wege  der  Sub- 
mission vergeben  werden. 

Die  Bedingungen  sind  gegen  Einsendung 
von  30  4^  in  Briefmarken  von  der  unter- 
zeichneten Dienststelle  zu  beziehen.  An 
letztere  sind  die  Offerten,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  versehen, 
bis  zum  12.  Mai  Morgens  10  Uhr  einzu- 
senden, zu  welcher  Zeit  die  Eröffnung  der 
Offerten  stattfindet.  Köln  (Ursulaplatz  6), 
den  22.  April  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
bau-Inspection.  (164) 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Patent  -  Eisenbahn  -  Billetschränke 

D.  E.  P.  No.  9429  liefert 

Val.  HanimeraninFratfiirta.  M. 

Jllustrirte  Preislisten  gratis. 

Agenten  gesucht. 


Oefen  für  Waggons 

(Normalöfen), 

Locomotivschuppenöfen, 

wie  solche  in  vielen  Exemplaren  be- 
reits geliefert,  empfiehlt  die  Fabrik 
für  Heizungs-,  Veutilations-  und 
Koch-Aulagen  von 

Emil  Rudolph  Damcke, 

Charlottenburg, 
Salzufer  21. 


FELTEN  &  GUiLLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

DraM*rei,|(^|;Ä 
Zaundraht  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


Eiserne  Lastkarren 

empfiehlt 

Chemnitz.  

Lokomotiven  für  Zechen,  industrielle 
Werke,  Bauunternehmer, 

-überhaupt  fBr  jeden  Balinbetrieb  und  jede  Leistung  liefern 

Henschel  &  Sohn,  Kassel. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
VerantwortlichM  Redactenr:  Dr.  jur.  Wilh.  Koeh  zu  Berlin  SW.  (Redactionsbureau:  Kleinbeerenstrasse  3).  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Benthstrasse  8. 


Die  Zeitung  erscheint 

aiontags  und  Freitags. 

Vierteljährlich   für   4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  desDeutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  -wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtlicbe  offizielle  Inserate 
sind   fi-anco  einzusenden  an  die  Redaetion. 
Dr.  jur.  W.  Koch, 
Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 

Commissionär  für  den  Buchhandel: 

Adolph  RefelshÖfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  59. 

Deutscher 


1882. 


Beilagen  lur  Zeitung 

vaid 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 
Berlin  SW.,  Benth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen   zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Kweiundzwanzig^ster  «f  ahrg-ang-. 


Berlin,  den  8.  Mai  1882. 
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ist,  dass  sich  in  den  Kriegen  unserer  Tage  in  kürzester  Zeit  eine 
Menge  von  Verwundeten  auf  einem  Punkt  ansammelt,  die  an  Zahl 
dem  Gesammtverluste  Monate  lang  sich  hinziehender  Kämpfe 
früherer  Tage  entspricht.  Um  solche  Massen  zurückzutranspor- 
tiren,  genügen  fest  eingerichtete  Lazarethzüge  nicht,  wenn  ihre 
Zahl  auch  noch  so  reichlich  bemessen  würde;  es  müssen  Impro- 
visationen (Hülfslazarethzüge)  in  grösster  Zahl  geschaffen  werden 
—  auf  letztere  ist  das  grösste  Gewicht  zu  legen. 

In  Capitel  II  zeigt  Herr  zur  Nieden  unter  Benutzung 
der  Statistik,  welchen  Umfang  die  numerischen  Leistungen  haben, 
denen  die  Vorrichtungen  für  den  Transport  der  Verwundeten  und 
Kranken  genügen  müssen  und  berechnet,  dass  die  in  die  Zeit 
vom  2.  August  bis  1.  September  1870  fallenden  Schlachten 
(Weissenburg,  Wörth,  Spichern,  Colombey-Nouilly,  Mars-la-Tour- 
Vionville,  Gravelotte  und  Noisseville)  eine  Gesammtzahl  von 
32  610  schwerverwundeten  Deutschen  Kriegern  lieferte,  welche 
in  Lazarethzügen  unterzubringen  waren.  Dieser  aus  einem  Monat 
sich  herleitenden  Zahl  stellt  er  gegenüber,  was  ein  Lazarethzug 
in  gleicher  Zeit  leisten  kann:  Die  Bayerischen  Lazarethzüge 
haben  durchschnittlich  für  Hin-  und  Rückfahrt  11^2  Tage  ge- 
braucht; rechnet  man  hierzu  für  Desinficiren  des  Zuges,  Neuaus- 
rüsten etc.  einen  Zuschlag,  so  ergeben  sich  nicht  viel  mehr  als 
2  Züge  im  Monat  und  hieraus  bei  200  Lagerstellen,  welche  die 
Züge  meist  hatten,  eine  Gesammtleistung  von  nur  400  Verwunde- 
ten. —  Diese  und  andere  Zahlen  der  Statistik  führen  den  Ver- 
fasser zu  dem  Schluss,  dass  neben  den  Lazarethzügen  init  fester 
Einrichtung  allen  Improvisationen,  wenn  sie  gleich  weniger  voll- 
kommene Transportmittel  bieten,  Aufmerksamkeit  zu  schenken 
ist  und  er  lässt  deshalb  eine  Beschreibung  aller  bisher  verwende- 
ter Einrichtungen  folgen,  von  den  unvollkommensten  beginnend: 
den  Güterwagen,  welche  mit  Matratzen,  Strohsäcken,  Kopfpol- 
stern etc.  belegt  wurden  und  denen,  in  welchen  Hönika  eiserne  Bett- 
stellen mit  Spiralfederböden  aufstellte,  diesen  folgen  die  bekannten 
Hamburger  aus  Güterwagen  hergestellten  Lazarethzüge;  als 
fernere  Improvisationen  in  Güterwagen  werden,  wie  die  vorigen, 
durch  Holzschnitte  verdeutlicht  die  des  Hülfsvereins  zu  Hanno- 
ver und  die  von  dem  Russischen  Ingenieurobersten  Zavodowsky 
angegebenen  vorgeführt;  als  feste  Einrichtungen  in  Güterwagen 
werden  die  Pfälzischen  Lazarethzüge,  die  der  Hessischen 
Ludwigsbahn  und  die  von  dem  Grosspriorat  von  Böbmen  des 
souveränen  Malteserordens  zur  Brüsseler  Ausstellung  gesendeten 
Krankenwagen  dargestellt;  den  Schluss  machen  die  festen  Ein- 
richtungen in  Personenwagen,  wie  sie  die  von  der  Niederschle- 
sisch-Märkischen  Eisenbahn  eingerichteten  Preussischen  Sanitats- 
züge,  wie  sie  die  Sanitätszüge  Badens,  Württembergs  und  Bayerns 
zeigten.  j  r> 

Das  in.  Capitel  ist  gemeinsam  von  Dr.  G  o  1 1 1  n  g  und  Dr. 
zurNieden  bearbeitet;  es  liefert  die  Scheidung  der  Verwun- 
deten und  Kranken  nach  Massgabe  der  Transportfähigkeit;  die 
Verwundeten  und  Kranken  werden  nach  der  Art  der  Verwundung 
und  Erkrankung  in  „A.  Nichttransportfähige",  „B.  bedingt  Trans- 
portfähige" und  „C.  Transportfähige"  eingetheilt  und  es  wird  als- 
dann entwickelt,  wie  die  zu  den  Kategorien  B  und  C  gehörigen 
Pfleglinge  auf  die  Lazarethzüge  mit  festen  Einrichtungen,  auf  die 
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Krieger. 

Herausgegeben  von  Julius  zur  Kieden, 
Kgl.  Eisenbahnbau-  und  Botriebs-Inspector,  Dr.  phil.  etc. 
so  lautet  der  Titel  eines  im  Selbstverlage  des  Herausgebers  (Lands- 
berg a/W.)  eben  erschienenen  Werkes  (rot.  13  Bogen,  65  Holz- 
schnitte.  Ladenpreis  6  t/^£). 

Auf  dem  Titelblatte  sind  als  Mitarbeiter  genannt:  Dr.  Ru- 
dolf Gotting,  Oberstabsarzt,  Regimentsarzt  vom  131.  Infan- 
terieregiment, Ritter  etc. ;  Oscar  v.  Hönika,  Rittergutsbesitzer 
und  Kreisdeputirter  auf  Herzogswalde,  Mitglied  des  Deutschen 
Reichstages,  des  Preussischen  Abgeordnetenhauses  und  des  Central- 
comites  der  Deutschen  Vereine  vom  rothen  Kreuz,  Ritter  etc.; 
Dr.  Niese,  Generalarzt  a.  D.,  Vorsitzender  des  Vereins  zur  Pflege 
im  Felde  verwundeter  und  erkrankter  Krieger  zu  Altona,  Ritter 
etc.  und  R  u  d  0  l  f  Schmidt,  Director  der  Waggonfabrik  zu 
Ludwigshafen  a/Rb.,  Ritter  etc. 

Nicht  zum  ersten  Male  hat  sich  der  Herausgeber  dieses 
Thema  gewählt;  er  schrieb  im  Jahre  1875  für  unsere  Zeitung  eine 
Folge  von  Aufsätzen  über  den  Verwundetentransport  und  hat 
seitdem,  wie  wir  aus  der  Vorrede  ersehen,  dahin  gefetrebt,  ditse 
äusserst  wichtige  Frage  ihrer  Lösung  entgegenzuführen.  Um  die 
einzelnen  Punkte  möglichst  allseitig  zu  beleuchten,  trat  Herr 
zur  Nieden  mit  Aerzten,  welche  der  Frage  nahe  standen,  und  mit 
Führern  der  Sanitätszüge  der  Jahre  1870/71  in  Verbindung;  es 
fand  zwischen  diesen  Herren  vor  den  Ausstellungsgegenständen, 
vyelche  1876  in  Brüssel  geboten  waren,  ein  mündlicher  Meinungs- 
austausch statt,  welcher  eine  Verständigung  über  die  Hauptpunkte 
des  gemeinsam  zu  bearbeitenden  Themas  herbeiführte.  Als  dann 
die  Verfasser  die  Bearbeitung  der  einzelnen  Capitel  begannen, 
entstanden  mehrfach  Meinungsverschiedenheiten,  welche  auf 
schriftlichem  Wege  der  Erledigung  entgegengeführt  werden  muss- 
ten.  Während  der  hieraus  sich  ergebenden  Verzögerungen  kam 
der  Russisch-Türkische  Krieg  und  brachte  neue  Erfahrungen  auf 
dem  Gebiete  des  Krankentransportwesens ;  es  kam  ausserdem  die 
Deutsche  Kriegs-Sanitätsordnung  vom  10.  Januar  1878,  welche  der 
Behandlung  der  Frage  vielfach  eine  veränderte  Grundlage  gab. 
Beides  zusammen  wurde  die  Veranlassung,  dass  eine  Neubearbei- 
tung einzelner  Capitel  nöthig  wurde,  über  welche  wiederum  im 
schriftlichen  Wege  eine  Verständigung  stattfinden  musste. 

Hiernach  wurde  durch  das  Zusammenarbeiten  verschiedener 
Herren  der  Weg,  auf  welchem  die  Schrift  der  Vollendung  ent- 
gegengeführt wurde,  ein  sehr  mühevoller;  aber  diese  Art  der 
Entstehung  ist  jedeiifalls  für  die  Ergebnisse  der  Bearbeitung  von 
der  grössten  Wichtigkeit  gewesen.  Von  den  Aerzten,  welche 
allein  an  das  Thema  herantraten,  sind  vielfach,  wie  Herr  zurNie- 
den in  dem  Capitel  I  (Einleitung)  darlegt,  Forderungen  aufge- 
stellt worden,  welche  die  Eisenbahnen  nimmermehr  werden  er- 
füllen können  (siehe  auch  die  Beschlüsse  der  im  Jahre  1873  in 
Wien  abgehaltenen  Privatconferenz).  Durch  die  Eisenbahnen  sind 
bekanntlich  Concentrationen  der  Truppen  ermöglicht,  welche  zu 
Vernichtungsschlachten  führen,  wie  wir  solche  bei  Magenta  und 
Solferino,  bei  Königgrätz,  bei  Metz  etc.  gesehen  haben.   Die  Folge 
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Hülfslazaretbzüge,  d.  h.  Improvisationen  und  auf  die  Kranken- 
züge, d.  h.  Züge  mit  Personenzugeinrichtungen  vertheilt  werden 
sollen.  —  Demnächst  folgt  die  Entwickelung  der  Anforderungen, 
welche  an  die  Sanitätszüge  zu  stellen  sind.  Für  letzteren  Zweck 
wird  auf  den  wesentlichen  Unterschied  im  Luftraum,  welchen  der 
Krankenwagen  im  Vergleich  zum  feststehenden  Lazareth  hat,  insbe- 
sondere hingewiesen ;  in  unsern  Krankensälen  werden  meist  gegen 
30  bis  40  cbm  pro  Bett  gerechnet;  in  den  Bayerischen  Krankenwagen 
kamen  6,4  cbm,  in  den  Pfälzischen  3,6  und  in  den  Preussischen 
3,8  cbm  Luftraum  auf  den  Mann.  Man  wird  also  alle  möglich^ 
Mittel  anwenden  müssen,  die  gute  Luft  in  den  Wagen  möglichst 
zu  erhalten  und  ausserdem  für  Ersatz  der  Luft  zu  sorgen.  An 
letzteren  Punkt  schliesst  sich  die  Frage  der  Heizung  der  Kranken- 
wagen; es  folgen  Besprechungen  über  das  Lager  der  Pfleglinge 
und  das  Einbringen  der  mit  Kranken  belegten  Tragen  in  die 
Wagen,  über  die  Verpflegung  der  Insassen  der  Sanitätszüge  und 
über  die  Dauer  der  Fahrten,  sowie  die  Einwirkung  der  Fahrt  auf 
den  Zustand  des  Kranken.  „  . 

In  dem  Capitel  IV  bespricht  Herr  Generalarzt  Dr.  Nie  s  e 
die  Lazarethzüge  mit  improvisirter  Einrichtung,  zu  welchen  die 
auf  dem  Kriegsschauplatze  befindlichen  und  sonst  leer  zurück- 
kehrenden Wagen  und  zwar  vorzugsweise  die  bedeckten  Güter- 
wagen zu  benutzen  sein  werden.  Wir  denken  uns,  sagt  der  Ver- 
fasser, zur  besseren  Vergegenwärtigung  den  bestimmten  Fall,  dass 
ein  freiwilliger  Hülfsverein,  welchem  nicht  in  der  Weise,  wie  einer 
staatlichen  Behörde,  orientirte  Fachmänner  zur  Seite  stehen,  die 
erforderlichen  Veranstaltungen  treffe,  um  200  Verwundete  m  einem 
aus  Güterwagen  hergestellten  Zuge  vom  Kriegsschauplatze  zurück- 
zubringen und  dass  wir  einem  solchen  Verein  die  dem  Zwecke 
entsprechenden  Anleitungen  zu  geben  hätten.  Demgemäss  wird 
entwickelt,  welches  Personal  der  Zug  erhalten  soll  und  wie  diese 
auf  dem  Wege  zum  Kriegsschauplatze  mit  dem  zur  Ausrüstung 
des  Zuges  nothwendigen  Material  in  8  resp.  9  Wagen  unterzubrin- 
gen sind.  Die  Bahre,  welche  die  Hamburger  Lazarethzüge  in  dem 
Kriege  1870/71  benutzten,  und  deren  Aufhängung  wird  speciell 
beschrieben  und  dargestellt;  es  werden  die  Gegenstände  aufge- 
führt, welche  für  die  Ausrüstung  der  Wagen,  die  Bekleidung  der 
Pfleglinge  und  die  Herstellung  der  Verbände  nothwendig  sind;  es 
folgt  eine  Aufzählung  der  Verpflegungsmittel,  welche  aus  der  Hei- 
math mitgebracht  werden  müssen,  und  endlich  die  Ausrüstung, 
welche  der  Küchenwagen  erhalten  muss.  —  Kommt  dieser  Stamm 
von  8  resp.  9  Wagen  auf  dem  Kriegsschauplatze  an,  so  müssen 
dort  die  übrigen  zur  Bildung  des  Zuges  nöthigen  Wagen  ausge- 
wählt, gereinigt,  desodorisirt  und  desinficirt  werden;  es  muss  fer- 
ner Sorge  getragen  werden,  dass  die  gedeckten  Güterwagen  für 
genügende  Beleuchtung  und  für  die  Lufterneuerung  die  erforder- 
lichen Einrichtungen  erhalten,  und  endlich,  sofern  es  sich  um 
Evacuation  im  Winter  handelt,  muss  eine  Heizung  geschaffen 
werden.  Diesen  Erörterungen,  welche  sich  vorzüglich  an  das 
System  der  Hamburger  Lazarethzüge  anschliessen,  folgt  ein  Ein- 
gehen auf  andere  Systeme,  z.  B.  das  vom  Hülfsverein  zu  Hannover 
angewendete,  das  von  Zavodowsky  angegebene;  den  Schluss  bildet 
eine  Besprechung  über  die  Improvisationen,  welche  zu  treffen 
sind,  wenn  keine  aus  der  Heimath  gesandte  Bahren  und  Uten- 
silien zur  Verfügung  stehen.  „.    .  ,  ,      a  ■  ^ 

Capitel  V  „Lazarethzüge  mit  fester  Einrichtung"  ist  von 
Rud.  Schmidt  bearbeitet;  er  stellt  die  Frage  in  den  Vorder- 
grund, ob  Personenwagen  oder  Güterwagen  für  die  fest  eingerich- 
teten Lazarethzüge  zu  benutzen  sind.  Aus  Personenwagen  waren 
1870/71  die  Preussischen,  Bayerischen,  Württembergischen  und  Ba- 
dischen Lazarethzüge  zusammengesetzt,  ebenso  hat  die  Deutsche 
Kriegssanitätsordnung  diese  in  Aussicht  genommen;  Güterwagen 
waren  zu  dem  Pfälzischen  Lazarethzüge  und  dem  der  Hessischen 
Ludwigsbahn  gewählt.  Letzteren  giebt  Herr  Schmidt  den  Vorzug 
und  begründet  dies  insbesondere  dadurch,  dass  die  Beladung 
durch  die  Seitenthür en  der  Güterwagen  bedeutend  geringere 
Schwierigkeiten  bietet,  wie  durch  die  Kopfthüren  der  Intercom- 
municationswagen;  die  Intercommunication  soll  dabei  indess  nicht 
aufgegeben,  sondern  durch  schmale  Kopfthüren  vermittelt  werden. 
Zu  den  Details  der  Herrichtung  der  Güterwagen  für  den  Kranken- 
dienst übergehend,  bespricht  er  die  Herstellung  der  Kopfthüren, 
die  Ueberbrückung  des  Zwischenraumes  zwischen  den  Wagen,  die 
Anbringung  von  Lichtfenstern  gleich  der  halben  Breite  der  Schiebe- 
thür etc.  Weiter  ist  dieses  Capitel  folgenden  Fragen  gewidmet: 
Zahl  der  Kranken  in  einem  Wagen,  Beschaffenheit  der  Lagerstel- 
len, Befestigung  derselben  im  Wagen,  die  Heizung  der  Wagen,  die 
Beleuchtung  derselben  bei  Nacht  und  das  Einladen  der  Pfleglinge. 
Die  in  den  Lazarethzügen  ausser  den  Krankenwagen  weiter  nöthi- 
gen Wagen  und  zwar  der  Arztwagen,  der  Küchenwagen  und  der 
Magazinwagen  nebst  deren  Einrichtung  und  ebenso  die  Reihen- 
folge der  Wagen  im  Zuge  sind  am  Schluss  des  Capitels  besprochen. 

Die  Capitel  VI  und  VII  geben  eine  gemeinsame  Arbeit  der 
Herren  0.  von  Hönika  und  Dr.  z  u  r  N  i  e  d  e  n.  In  dem  Ca- 
pitel VI  werden  die  Mittheilungen  aus  dem  Eisenbahnbetriebe 
gemacht,  welche  den  Führer  eines  von  der  Privatkrankenpflege 
entsendeten  Lazarethzuges  resp.  den  Chefarzt  eines  staatlicher 
Seits  ausgerüsteten  Zuges  in  den  Stand  setzen,  die  Bildung  seines 
Zuges  und  die  rasche  Beförderung  desselben  zu  betreiben;  dann 


folgen  die  neben  der  Eisenbahn  für  die  Transporte  zu  treffenden 
Einrichtungen,  nämlich  Krankensammelstellen,  Verpflegungssta- 
tionen, Uebernachtungsstationen  sowie  Desinfectionsstationen  und 
Depots.  Die  Sammelstellen  erfordern  Gebäude,  welche  in  der 
Näbe  der  Bahnhöfe  hergerichtet  werden,  um  den  Verwundeten 
und  Kranken  bis  zu  ihrer  Aufnahme  in  die  Züge  Aufeuthalts- 
räume  und  Pflege  zu  geben;  im  Russisch-Türkischen  Kriege  war 
eine  solche  Sammelstelle  ohne  Benutzung  bestehender  Gebäude 
in  Fratesti,  mit  Benutzung  solcher  in  Jassy  geschaffeo,  welche 
beide  eingehend  besprochen  werden.  Aehnliche  Einrichtungen 
haben  die  Uebernachtungsstationen,  welche  nur  für  die  sitzend 
beförderten  Insassen  der  Krankenzüge  bestimmt  sind,  da  die 
Pfleglinge  der  Lazarethzüge  auf  ihren  Lagerstellen  ständig  ver- 
bleiben; Verpflegungsstationen  bedürfen  der  Kücheneinrichtungen 
und  der  Speiseräume;  Desinfectionsstationen  und  Depots  sind  an 
den  Punkten  herzurichten,  wo  die  Züge  ihre  Pfleglinge  abgeben 
und  neues  Material  empfangen  sollen. 

Capitel  VII  behandelt  den  Dienst  auf  den  Zügen;  für  die 
Durchführung  desselben  ist  die  Person  des  Führers  von  ein- 
schneidender Bedeutung;  wie  diese  Wahl  zu  treffen  ist,  bedarf 
deshalb  besonderer  Erwägung.  Der  Dienst  der  Aerzte  auf  den 
Zügen  ist  ein  besonders  schwieriger,  denn  die  Erschütterungen 
und  das  Rasseln  des  Zuges  wirkt  ungünstig  ein,  ausserdem  sind 
die  Bewegungen  des  Arztes  bei  dem  Verbinden  etc.  durch  den 
geringen  Raum,  welcher  in  den  Wagen  zu  Gebote  steht,  sehr  be- 
hindert; es  sollen  deshalb  auf  den  Arzt  nur  75  bis  90  Pfleglinge 
in  dem  fest  eingerichteten  Lazarethzüge  gerechnet  werden.  Diese 
Zahl  muss  für  Hülfslazaretbzüge,  welchen  die  Intercommunication 
fehlt  und  wo  der  Arzt  also  nicht  während  der  Fahrt  von  Wagen 
zu  Wagen  übergehen  kann,  auf  50  bis  60  vermindert  werden.  Den 
Aerzten  stehen  die  Wärter  zur  Seite;  ob  hierzu  nur  Männer  oder 
auch  Frauen  zu  wählen  sind,  ist  eine  vielbehandelte  Frage:  In 
dem  Deutsch-Französischen  Kriege  haben  die  Wärterinnen  viel 
Tadel  erfahren,  in  dem  Russisch-Türkischen  Kriege  grosse  Aner- 
kennung gefunden;  die  Verschiedenheit  der  Erfolge  hat  ihren 
Grund  darin,  dass  im  letztgenannten  Feldzuge  für  die  weibliche 
Krankenpflege  eine  straffe  Organisation  geschaffen  war,  welche 
1870/71  ganz  fehlte. 

Capitel  VIII,  welches  Herr  Rud.  Schmidt  bearbeitet  hat, 
beschäftigt  sich  mit  der  schwierigen  Frage  der  Ventilation.  Nach 
einer  theoretischen  Einleitung  werden  Einrichtungen  mit  Wolpert- 
saugern  und  Pulsatoren  besprochen,  schliesslich  auch  diejenige, 
welche  das  Centralcomite  der  Deutschen  Vereine  vom  rothen  Kreuz 
für  die  nach  Rumänien  entsendeten  Lazarethzüge  herstellen  liess. 

Wir  haben  die  Besprechung  des  Werkes  nicht  an  der  Stelle 
unserer  Zeitung  gebracht,  welche  sonst  für  Recensionen  die  üb- 
liche ist,  sondern  am  Eingange  dieser  Nummer,  und  wir  sind 
auch  über  den  Rahmen  der  Recension  in  dem  Vorstehenden 
hinausgegangen.  Anlass  hierzu  gab  uns  die  Bedeutung,  welche 
wir  dem  Werke  beimessen  und  welche  dadurch,  dass  es  zur  Zeit 
der  Eröffnung  der  Hygieneausstellung  erschien,  noch  gemehrt 
wird.  —  Wir  glauben,  dass  den  Verfassern  die  Anerkennung  in 
weitesten  Kreisen  nicht  fehlen  kann,  eine  ganz  besondere  Aner- 
kennung ist  denselben  bereits  dadurch  geworden,  dass  Ihre  Ma- 
jestät die  Kaiserin  die  Widmung  des  Werkes  entgegen  zu  nehmen 
geruhte. 


Ueber  Max  Maria  v.  Weber's  Werke 

von  A.  Merta,  Ober-Ingenieur  der  Kronprinz  Rudolfbahn. 
Diesem  im  Club  der  Oesterreichischen  Eisenbahnbeamten 
am  18.  April  d.  Js.  (dem  Todestage  Weber's)  gehaltenen  Vortrage 
entnehmen  wir  folgende  Stellen,  indem  wir  über  die  anderen  nur 
kurz  referiren: 

„Die  Erinnerung  an  den  Verblichenen  ist  ein  Act  dankbarer 
Pietät  seiner  Berufsgenossen  für  den  Mann,  dessen  Werke  unserem 
Fache  mächtige  Anregung  gebracht  haben  und  noch  bringen. 

Auf  der  Locomotiveisenbahn,  einem  Geisteskinde,  das  vor 
wenig  mehr  als  fünf  Decennien  geboren,  bereits  den  Erdball  um- 
klammert, reiten  die  Todten  und  die  Lebendigen  schnell  und 
morgen  ist  antiquirt,  was  heute  neu  war;  allein  Weber's  Werke 
behalten  dauernden  Werth  wegen  ihres  Gedankenreichthums  und 
ihrer  Formenschönheit." 

Hierauf  folgte  eine  Erinnerungsskizze  an  Weber's  bekannte 
Biographie  mit  dem  Schlüsse,  dass  glänzende  Geistesgaben  mit 
gründlicher  Bildung  und  glücklichen  äusseren  Elementen,  wie 
selten  vereinigt  waren.  Diese  im  Bunde  mit  rastlosem  Fleiss  be- 
wirkten seine  Leistung.  Der  Vortrag  ging  flüchtig  hinweg  über 
Weber's  Translationen  wissenschaftlicher  Werke  aus  fremden 
Sprachen,  wie:  „Die  Festigkeit  eiserner  Balken  und 
Träger  von  Thomas  Tace",  „Die  Haftpflicht  der 
Eisenbahnen  in  England"  von  Henry  Simon,  ge- 
dachte W  e  b  e  r' s  „Biographie  seines  V^aters",  des  be- 
rühmten Componisten,  durch  welche  er  seinen  Schriftstellernamen 
begründete,  des  Reisewerkes :  „Algerien  und  die  Aus- 
wanderung dahin",  endlich  seiner  feuilletonistischen 
Arbeiten,  wie  „Schauen  und  Schaffen"  und  ging  dann 
auf  seine  Fachschriften  über. 
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Dabei  musste  eine  Auswahl  getroffen  werden,  weil  eine 
gleichmässige  Würdigung  dieser  Arbeiten  bei  ihrem  Umfange  eine 
Reihe  Ton  Aphorismen  ohne  Möglichkeit  der  Vertiefung  in  Details 
hervorgebracht  hätte.  Indem  der  Vortragende  sich  den  Ausgleich 
dieser,  durch  die  bemessene  Zeit  ungerechten  Recension  für  den 
Abdruck  des  Manuscriptes  in  der  „Oesterreichischen 
Eisenbahnzeitung"  vorbehielt,  folgten  flüchtige  Schil- 
derungen von  Weber's:  „Technik  des  Eisenbahnbe- 
trieb e  s"  (1854),  „S  c  hule  desEisenbahnwesens"  (1857in 
erster,  1862  in  zweiter  Auflage  erschienen)  und:  „Das  Tele- 
graphen- und  Signalwesen  der  E  i  s  e  n  b  a  h  n  e  n' (1867). 
Eine  kurze  sachliche  Würdigung  erfuhr  die:  „Stabilität  des 
Gefüges  der  Eisenbahngeleise"  (1869) ,  eingehende 
Schilderung  aber  die  heute  modernsten  von  Weber's:  „Popu- 
lären Erörterungen  von  Eisenbahn-Zeitfragen", 
nämlich  jene  über  Secundärbabnen  und  Verstaatlichung  der 
Eisenbahnen.  Ueber  erstere  Materie  hat  Weber  drei  Broschüren  ver- 
öffentlicht: 

„Die  Praxis  der  Secundärbabnen"  (1873), 
„Neue  Pfade  der  Volkswirthschaft"  (1874)  und 
„Normalspur  und  Schmalspur"  (1876). 

Seine  Ansichten  über  Staats-  oder  Privat-Bahnbetrieb  sind 
niedergelegt  in: 

„Werth  und  Kauf  der  Eisenbahnen", 
„Privat-,  Staats  -  und  Reichsbahnen", 
„Bemerkungen  zum  vorläufigenEntwurfeines 

(Deutschen)  Reichs-Eisenbahngesetzes", 
„Nationalität  und  Eisenbahnpolitik" 
und  zum  Theile  auch  in: 

„Die  lndividualisirung  und  Entwickelbarkeit 
der  Bisenbahnen" 
sämmtlich  1875 — 1876  erschienen. 

Der  geschilderte  Ideengang  dieser  Werke  ergab  eine  für  die 
neuesten  Phasen  der  Eisenbahnentwickelung  überraschend  inter- 
essante Reihe  von  Thatsachon.  Da  war  kein  Satz,  welcher  nicht 
zum  Vergleiche  mit  der  Gegenwart  aufforderte.  Mochte  der  Autor 
vor  7  Jahren  prophetisch  das  getroffen  haben,  was  heute  als 
zweckmässig  erkannt  wird  oder  sich  im  Widerspruch  damit  be- 
finden, —  der  glänzende  Geist  fesselte  überall,  ob  er  das  Horoscop 
der  Eisenbahnpölitik  stellte  oder  deren  Urgeschichte  schilderte. 

Die  übrigen  modernen  Schriften  Weber's  konnten  aus  dem 
Eingangs  erwähnten  Grunde  nur  flüchtig  berührt  werden,  als: 
,,Die  Praxis  der  Sicherung  desEisenbahnbetrie- 
b  e  s",  Der  Eisenbahnbetrieb  durch  lange  Tunnels", 
„D  ie  Stellung  der  Deutschen  Techniker  im  staat- 
lichen und  socialen  Leben"  sammt  den  die  meisten  die- 
ser Schriften  durchziehenden  Anschauungen  Weber's  über  Fragen, 
welche  nicht  im  Titel  enthalten  sind,  wie:  Die  Eisenbahnen  als 
Speculationsobject,  das  Tarifwesen  etc. 

Der  Schluss  des  Vortrages  brachte  ein  Resume  über  das 
Gesagte  mit  folgender  Würdigung  von  Weber's  Verdiensten  als 
belletristischer  Schriftsteller : 

„Inmitten  dieser  Leistungen  ereilte  der  Tod  den  Unermüd- 
lichen, nachdem  er  eben  von  einer  im  Auftrage  der  Preussischen 
Regierung  unternommenen ,  das  Canalwesen  betreffenden 
Reise  nach  England,  Schweden  und  Amerika  zurückgekehrt  war. 
Gleichzeitig  hatte  er  eine  „Geschichte  der  Locomotiv- 
Maschine"  im  Entwurf,  von  deren  Uranfänge  bis  zur  heutigen 
Entwickelung  der  Locomotive,  wozu  er  einen  Aufruf  um  Daten 
an  alle  Erfinder  und  Verbesserer  erlassen  hatte. 

Weber  hat  in  einen  der  Pfeiler,  welche  den  mächtigen  Bau 
des  Eisenbahnwesens  tragen,  einen  Stein  gefügt.  Dieser  Pfeiler 
ist  die  Eisenbahnliteratur  und  Weber  hat  selbe  nicht  nur 
durch  einen  Stein  kräftig  gestützt,  sondern  diesen  auch  kunstvoll 
gemeisselt  und  mit  poetischer  Plastik  geschmückt;  er  hat  durch 
seine  fesselnde  Schreibweise  eine  mächtige  Wirkung  erzielt,  in- 
dem seine  Werke  nicht  wissenschaftliche  Kryptogame  blieben, 
sondern  gelesen  werden,  auf  den  Fachmann  anregend,  auf  das 
grosse  Publikum  belehrend  wirken. 

„Le  style  est  l'homme"  citirte  Weber  und  dieser  Styl  ist 
nicht  nur  Schmuck  des  Geistes,  sondern  eine  unerbittliche  Noth- 
wendigkeit  für  den  Schriftsteller  und  nur  durch  classische  Bil- 
dung zu  erringen.  Diese  besass  Weber;  er  war  aber  auch  ein 
Schriftsteller  von  Gottes  Gnaden  mit  allen  Attributen  des  Genies, 
dem  das  Kleine  nicht  zu  gering  und  das  Grosse  nicht  unerreich- 
bar ist.  Ein  solcher  Geist  konnte  seinen  speciellen  Beruf  von 
der  Höhe  universellen  Wissens  betrachten. 

Für  die  Fachgenossen  Weber's  liegt  sein  besonderer  Werth 
in  der  Aufklärung,  welche  er  dem  grossen  Publikum  über  die 
Schwierigkeit,  den  Ernst  des  Eisenbahnberufes  gegeben  und 
wodurch  er  den  Stand  in  den  Augen  der  Welt  gehoben  hat. 
Einige  Weber's  könnten  das  Vorurtheil  brechen,  dass  jeder  Laie 
über  das  Eisenbahnwesen  zu  urtheilen  berufen  sei,  während  die 
Anforderungen  jedes  seiner  Zweige  bereits  einen  ganzen  Mann 
begehren. 

Dieser  Tintor etto  der  Eisenbahnliteratur  hat 
durch  seine  das  Berufsleben  darstellenden  feuilletonistischen 
Arbeiten  das  Dampfrcss  mit  seinem  Symbol,  dem  Flügelrade,  zu 


Ehren  und  Rhythmus  in  das  Geklapper  der  Schienen  und  Tyres 
gebracht. 

In  dieser  Kraft  liegt  aber  gleichzeitig  seine  Schwäche  und 
der  natürliche  Angriffspunkt  seiner  Gegner;  hier  gilt  das  Wort, 
dass  jeder  Fehler  ein  Uebermass  von  Tugend  ist. 

Weber's  Schriftsteller-Tugend  ist  der  Ideahsmus  in  Sinn 
und  Wort;  dieser  erzeugte  seine  kühne,  oft  leidenschaftliche 
Sprache  und  seinen  über  das  reale  Ziel  oft  hinausschiessendcn 
Gedankenflug.  Beide  Eigenschaften  eignen  sich  zum  Widerspruch. 
Wozu  braucht  der  Tarifsmann,  der  Betriebstechniker  ideale? 
Fahrordnung,  Regulator  und  Leidenschaft!  „Schauen  und 
Schaffen"  soll  der  Eisenbahnmensch,  aber  nicht  unter  diesem 
Titel  poetische  Prosa  treiben!  Will  man  doch  im  Zeitalter  der 
Arbeitstheilung  die  „zwei  Seelen  in  einer  Brust"  kaum  mehr  in 
Drama  und  Novelle,  geschweige  im  Berufsleben  gelten  lassen !  — 
Und  das  hat  seine  practische  Berechtigung.  Lauter  Weber's  im 
Eisenbahnwesen  müssten  diesem  eine  schöngeistige,  weichliche 
Tendenz  aufdrücken.  Man  heizt  die  Locomotive  mit  Kohle,  nicht 
mit  esprit! 

Allein  niemals  hat  ein  Stand  anders  als  durch  Ideen 
existirt  und  die  Geister,  welche  ihren  Beruf  in  solche  Fülle 
von  Ideen  tauchen,  wie  Weber,  sind  so  selten,  dass  deren  Ueber- 
handnehmen  nicht  zu  befürchten  ist!  Wenn  man  an  einen 
solchen  Mann  die  Feile  der  Recension  legt,  so  muss  dies  in 
Glacehandschuhen  geschehen! 

Ohne  Apotheose  lässt  sich  sagen,  dass  in  Weber  rasche  Auf- 
fassung des  Realen  mit  Ideenreichthum  und  poetischem  Schwünge 
vereint  waren  und  er  während  seines  ganzen  Lebens  den  Grund- 
satz befolgte,  dem  heute  jeder  Gelehrte,  jeder  Künstler  huldigen 
muss:   dass  drei  Viertel  des  Genie's  im  Fleisse  bestehen. 

Wenn  es  die  Aufgabe  des  Dichters  ist,  reale  Stoffe  poetisch 
zu  gestalten,  so  hat  Weber  sie  gelöst;  seine  specifische  Leistung 
ging  aber  noch  weiter,  er  hat  abstracten  Stoff  durchgeistigt  und 
mit  poetischem  Reize  gehoben,  hierin  näherte  er  sich  der  Vollen- 
dung mehr,  als  irgend  ein  Fachschriftsteller,  dieser  Aufgabe 
widmete  er  ohne  Rast  sein  ganzes  Leben.  Ihm  gilt  das  Dichter- 
wort: 

„Schaffe,  was  es  sei,  nach  deinen  Gaben, 
Ein  Lied,  ein  Bild,  treib'  Handel,  führ'  den  Pflug; 
Doch  musst  du  hoch  das  Ziel  gesteckt  dir  haben. 
Und  was  du  leistest,  sei  dir  nie  genug! 
Lass  nie  die  Kraft,  den  Willen  Dir  erschlaffen, 
Vom  ßess'ren  dich  zum  Besten  aufzuraffen, 
Nur  wenn  dein  Geist  nach  Fortschritt  ewig  geizt. 
Wenn  ewig  ihn  Vollendung  lockt  und  reizt, 
Dann  lebst  du  erst,  es  leben  nur  die  schaffen!" 

Die  Eröffnung  der  neuen  elektrischen  Eisenbahn 
Gharlottenburg-Spandauer  Bock. 

Auf  Einladung  der  Vertreter  der  Berliner  Pferdebahn  wohnte 
eine  kleine  Gesellschaft  besonders  geladener  Personen  am  29.  April 
Vormittags  der  Einweihung  der  elektrischen  Eisenbahn  üharlotten- 
burg-Smndauer  Bock  bei,  um  die  neueste  Erfindung  des  Geh, 
Raths  Werner  Siemens,  unseres  berühmten  Mitbürgers,  kennen  zu 
lernen,  welche  vom  1.  Mai  ab  auf  der  genannten  Strecke  an  Stelle 
der  bisherigen  Beförderung  durch  Pferde  den  Dienst  übernehmen 
soll.  Die  Versuche  wurden  unter  Leitung  des  Oberingenieurs 
Frischen  (der  Firma  Siemens  &  Halske)  ausgeführt  und  dauerten 
von  9—11  Uhr. 

Ueber  die  Bedeutung  und  Tragweite  der  neuen  Einrichtung 
entnehmen  wir  der  „Nattonalzeitung"  folgende  anschauliche 
Schilderung  von  A.  Woldt:  Der  Dienst  wird  mittelst  zweier  Wagen 
ausgeführt,  die  sich  im  Aeussern  von  den  gewöhnlichen  Wagen 
der  Pferdebahn  nur  dadurch  unterscheiden,  dass  sie  ohne  Pferde 
und  zwar  in  beträchtlich  grösserer  Geschwindigkeit  ihren  Weg 
zurücklegen.  Das  Geleise,  auf  welchem  die  Wagen  laufen,  ist 
das  der  Berliner  Pferdebahngesellscbaft,  welche  dasselbe  den 
Herren  Siemens  &  Halske  zu  den  Versuchen  bereitwillig  zur 
Verfügung  gestellt  hatte.  Die  genannte  Firma  wählte  gerade  diese 
Strecke  der  besonderen  Schwierigkeiten  wegen,  die  sie  darbot, 
um  durch  deren  Ueberwindung  den  Beweis  der  allgemeinen 
Anwendbarkeit  ihres  neuen  Beförderungssystems  zu  liefern.  Die 
jetzt  elektrisch  betriebene  Strecke  beginnt  bei  dem  Bahnhofe  der 
Berlin- Charlottenburger  Pferdebahn  am  Fusse  des  Spandauer 
Berges,  eines  etwa  70  Fuss  höher  liegenden  Plateaus.  Etwa  Vi  km 
lang  steigt  die  Chaussee  mit  dem  auf  ihr  gelagerten  Schienenwege 
ziemlich  beträchtlich  im  Verhältniss  1  :  30  bis  zur  Höhe  des 
Plateaus  an.  Hier  angekommen,  geht  sie  ziemlich  eben  an  Westend 
vorbei  zu  dem  ca.  3  km  entfernten  Spandauer  Bock.  Gerade 
diese  starke  Steigung  in  Verbindung  mit  einer  längeren  ebenen 
Strecke  bereitet  dem  elektrischen  Betriebe  wesentliche  Schwierig- 
keiten. Die  Einrichtung  desselben  ist  hier  wesentlich  von  der 
auf  der  seit  einem  Jahre  bei  Lichterfelde  in  unausgesetztem  regel- 
mässigen Betriebe  befindlichen  ersten  elektrischen  Bahn  zur 
Anwendung  gekommenen  verschieden.  Bei  dieser  bilden  die 
Schienen  selbst  die  elektrische  Leitung  und  die  Bahn  unterscheidet 
sich  äusserlich  gar  nicht  von  einer  Secundärbahn.    Bei  der 
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Charlottenburg-Spandauer  Bock  Bahn  dagegen  haben  die  Schienen 
gar  keine  elektrischen  Functionen  zu  erfüllen.  Die  Wagen  könnten 
auch  ganz  ohne  Schienen  auf  der  Strasse  laufen.  Die  elektrische 
Triebkraft  -wird  den  Wagen  durch  zwei  dünne  Drahtseile,  welche 
in  etwa  25  cm  Abstand  von  einander  rermittelst  besonders 
eingerichteter  eiserner  Träger  an  Telegraphenstangen  befestigt 
sind,  zugeführt. 

Diese  beiden  isoliruen  Drahtseile  bilden  gleichsam  ein  schwe- 
bendes Geleise  für  einen  kleinen  achträdrigen  Wageu,  dessen 
rechtsseitige  Räder  Yon  den  linksseitigen  ebenfalls  isolirt  sind. 
Ein  dünnes  Leitungsseil  yerbindet  diesen  Contactwagen  mit  dem 
zu  treibenden  Fuhrwerke,  so  dass  d&s  letztere  bei  seinem  Fort- 
gange denselben  auf  der  Drahtseilbahn  nach  sich  zieht.  Das 
Leitungsseil  umschliesst  zwei  isolirte  Metallschnüre,  welche  dazu 
dienen,  die  leitende  Verbindung  zwischen  den  beiderseitigen 
Rädern  des  Contactwagens  und  der  treibenden  elektrischen 
Maschine  des  Fuhrwerks  herzustellen.  Diese  Treibmaschine  des 
Wagens  ist  wie  bei  den  Lichterfelder  Wagen  unter  dem  Fussboden 
des  Wagens  angebracht.  Dieselbe  dreht  die  beiden  Wagenachsen 
mit  ihren  Rädern  vermittelst  Stahlspiralschnüre.  Die  stationäre 
Dampfmaschine,  welche  die  Elektricität  erzeugt,  die  die  Wagen 
bewegt,  ist  auf  der  Höhe  des  Plateaus  bei  Westend  in  einem 
kleinen  Gebäude  aufgestellt.  Sie  treibt  zwei  dynamo-elektrische 
Maschinen,  deren  Umwindungsdrähte  durch  isolirte  Leitungen 
mit  den  beiden  suspendirten  Drahtseilen  leitend  verbunden  sind. 
Wird  mithin  die  Treibmaschine  eines  Wagens  eingeschaltet,  so 
wird  ihr  der  durch  die  dynamo-elektrische  Maschine  erzeugte 
Strom  durch  die  Drahtseilbahn  und  den  auf  ihr  laufenden  Contact- 
wagen zugeführt  und  sie  und  mit  ihr  der  Wagen  dadurch  in 
Bewegung  gesetzt. 

Im  Vergleich  mit  der  bei  der  Lichterfelder  elektrischen 
Bahn  benutzten  Leitung  durch  die  Schienen  ist  die  hier  ange- 
wendete Zuleitung  des  Stromes  durch  suspendirte  Leitungen 
offenbar  weniger  einfach.  Sie  hat  aber  den  grossen  Vorzug  vor 
iener,  dass  der  ganze  Stromkreis  hier  vollkommen  isolirt  ist,  dass 
man  also  keinen  Stromverlust  durch  mangelhafte  Isolirung  der 
Schienen  zu  erleiden  hat.  Man  kann  daher  gewöhnliche  Pferde- 
bahnschienen verwenden  und  kann  lange  Bahnstrecken  elektrisch 
betreiben.  Ferner  werden  die  Pferde  beim  Berühren  der  Schienen 
mit  ihren  Hufen  nicht  mehr  durch  elektrische  Ströme,  die  ihren 
Körper  durchlaufen,  erschreckt  und  man  kann  ohne  Nachtheil 
höher  gespannte  Ströme,  mithin  verhältnissmässig  kleinere 
Maschinen  und  dünnere  Leitungen  zum  Betriebe  verwenden. 
Aus  diesen  Gründen  ward  auch  die  Pariser  Ausstellungsbahn 
der  Gebrüder  Siemens  mit  suspendirten  Leitungen  betrieben. 
Man  benutzte  dort  jedoch  als  Zuleitung  suspendirte,  mit  einem 
Längsschnitt  versehene  Röhren,  da  es  damals  noch  nicht  gelungen 
war,  eine  Drahtseilbahn  so  herzustellen,  dass  sie  sicher  functionirte. 
Es  bedurfte  einer  längeren  Zeit  und  vieler  Versuche,  um  dies 
Problem  mit  der  vollständigen  Sicherheit  zu  lösen,  wie  der  jetzt 
eröffnete  Betrieb  sie  zeigt.  Es  ist  wirklich  überraschend  zu 
sehen,  mit  welcher  Sicherheit  der  kleine  Contactwagen  auf  seiner 
hochgelegenen  schwankenden  Bahn  dem  auf  der  ebenen  Strecke 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  16—20  km  pro  Stunde  dahineilenden 
Wagen  folgt,  ohne  dass  jemals  ein  Herabfallen  des  Wagens  ein- 
getreten ist.  Selbst  wenn  einmal  ein  Entgleisen  des  Contact- 
wagens durch  besondere  Umstände  eintreten  sollte,  ist  das  Herab- 
fallen durch  passend  angebrachte  Fangvorrichtungen  unmöglich 
gemacht. 

Noch  viel  grössere  Schwierigkeiten  erwuchsen  der  Firma 
Siemens  &  Halske  aber  durch  die  starke  Steigung  und  die 
darauf  folgende  ebene  Bahnstrecke,  die  von  denselben  Wagen  mit 
derselben  Einrichtung  durchlaufen  werden  musste.  Die  Anfangs 
benutzte  Umsetzung  der  Uebertragungsgeschwindigkeit  der  arbei- 
tenden elektrischen  Maschine  erwies  sich  in  allen  Formen,  die 
versucht  wurden,  als  unpraktisch.  Erst  nach  vielfachen  Abände- 
rungen gelang  es,  die  elektrischen  Maschinen  selbst  so  einzurichten, 
dass  sie  ohne  mechanische  Umsetzung  den  mit  Passagieren  voll- 
besetzten Wagen  in  einer  Geschwindigkeit  von  10—12  km  pro 
Stunde  die  Steigung  hinauftrieben  und  denselben  auf  der  darauf 
folgenden  ebenen  Strecke  mit  einer  fast  doppelten  Geschwindigkeit 
bewegten.  Durch  Einschaltung  von  Widerständen  lässt  sich  diese 
Geschwindigkeit  innerhalb  beliebiger  Grenzen  vermindern. 

Der  Beförderungsdienst  auf  der  eingeleisigen  Bahn  ist  so 
geordnet,  dass  immer  zwei  Wagen  gleichzeitig  in  Bewegung  sind 
und  zwar  einer  auf  der  Steigung  und  einer  auf  der  ebenen  Strecke. 
Die  Wagen  kreuzen  sich  in  einer  bei  Westend  in  der  Nähe  des 
Maschinenhauses  liegenden  Weiche.  Da  zur  Fortbewegung  eines 
besetzten  etwa  6  000  kg  wiegenden  Wagens  auf  der  Steigung  von 
1  :  30  in  einer  Geschwindigkeit  von  10  km  pro  Stunde  etwa  10 
Pferdekräfte  nöthig  sind,  und  bei  dem  vorhandenen  ausgefahrenen 
Geleise  in  der  Ebene  bei  20  km  Geschwindigkeit  etwa  6  Pferde- 
kräfte erforderlich  sind,  so  muss  die  Dampfmaschine,  wenn  beide 
Wagen  gleichzeitig  getrieben  werden,  eine  Kraft  von  circa  36 
Pferdekräften  entwickeln,  da  nur  etwa  die  Hälfte  der  zur  Drehung 
der  stromerzeugenden  Maschine  erforderlichen  Kraft  mittelst 
elektrischer  Kraftübertragung  als  Triebkraft  der  Wagen  auftritt. 


Die  Eröffnung  dieser  indirect  betriebenen  elektrischen  Bahn 
ist  ein  wichtiges  Stadium  in  der  Entwickelung  unseres  Cultur- 
lebens.  Nachdem  durcli  die  jetzt  ein  Jahr  laug  in  ungestörtem 
Betriebe  befindliche  Lichterfelder  Bahn  mit  SchienenloituQg  sichere 
Erfahrungsdata  erlangst  sind  und  seitdem  nun  auch  durch  das  gleich- 
zeitige Fahren  mehrerer  Wagen  auf  denselben  Schionea_  die 
Anwendung  indirecter  Leitung  uu  1  die  üoberwinluag  beträcht- 
licher SteigULigen  praktisch  durchgeführt  ist,  steht  der  allgemeinen 
Anwendung  der  elektrischen  Bahnen  im  praktischen  Leben  kAa 
Hinderniss  mehr  entgegen. 


Aus  Oesterreich  -  Ungarn. 

Wien,  1.  Mai  1882.  (Dualisirung  der  Staatsbahn.  Interpella- 
tion hierüber.  Geldbeschaffung  für  staatliche  Bahnbauten.  Die 
beiden  Transversalbahnen  und  das  Nordbahnprivilegium.  Eisen- 
bahnenquete. 6  Generalversammlungen.  Bahnbau.  Kranken- 
casse.  Börsennotiz.) 

Die  Daalisirung  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  steht  im 
Vordergrunde  eines  er-  und  verbitterten  Federkampfes;  Hosian- 
nah  über  die  gelungene  Verkehrspolitik  der  Regierung  in  Ungarn; 
Schmerzensrufe  über  die  Schädigung  Wiens  und  die  Ohnmacht 
der  Regierung  in  Oesterreich.  Andererseits  wieder  Schlagworte, 
wie  die  Capitulation  der  Staatbahn;  Aufgeben  ihrer  vitalsten 
Rechte  wegen  eines  Linsengerichts;  unheilvoller  Einfluss  der  aus- 
ländischen Leitung  Oesterreichischer  Eisenbahnen  etc.  Gewiss  ist 
es,  dass  noch  kein  Bahnereigniss  eine  so  tiefgehende  Bewegung  als 
dieser  Pakt  hervorgerufen  hat;  doch  müsste  derselbe  seinem  (noch 
nicht  publicirten)  Wortlaute  nach  genau  gekannt  werden,  um  ein 
unbefangenes  ürtheil  zu  fällen.  Inzwischen  hat  der  verdienst- 
volle Generaldirector  Kopp  schon  seine  Demission  gegeben;  als 
sein  Stellvertreter  fungirt  zwar  interimistisca  Director  Linder, 
dieser  soll  aber  definitiv  dem  Baudirector  de  Serres  weichen, 
welcher  als  der  geistige  Urheber  dieses  Staatsv-^rtrages  gilt,  jeden- 
falls aber  an  dessen  Zustandekommen  sehr  thätig  war.  Im  Eisen- 
bahnausschusse des  Oesterreichischen  Abgeordnetenhauses  wurde 
hierüber  schon  interpfllirt;  in  der  Wiener  Handelskammer  ist  ein 
diesbezüglicher  Antrag  bereits  eingebracht  worden.  Gewiss  ist  es 
ferner,  dass  die  Staatsbahn  „des  langen  Hadems  müde"  und  in  der 
gegründeten  Befürchtung  der  stetig  abnehmenden  Rentabilität  ihrer 
Ungarischen  Linien  durch  die  neuen  oder  älteren  vom  Staate  ver- 
walteten oder  von  ihm  abhängigen  Bahnen  einen  modus  vivendi 
schaffen  musste.  Auf  den  offenen  Krieg  mit  der  Ungarischen 
Regierung  ist  der  ehrliche  Friedensschluss  gefolgt;  der  politische 
Dualismus  hat  seine  Consequenz  auf  dem  Bahngebiete  gezogen. 
Damit  ist  aber  durchaus  nicht  eine  Schädigung  Wiens  oder  gar 
Oesterreichs  geplant;  Budapest  wird  durch  die  im  Vertrage  stipu- 
lirte  Theilung  des  Orientverkehrs  nicht  zu  dessen  alleinigen 
Transit-  und  Umschlagplatz.  Die  Ungarischen  Staatsmänner 
wollen  die  gemeinsamen  Bahnen,  als  die  eisernen  Bindemittel  der 
Monarchie,  durchaus  nicht  schwächen,  sondern  sich  nur  ihren 
legitimen  Einfluss  auf  dieselben  und  die  Abwendung  jeder  durch 
sie  möglichen  Gefährdung  der  Ungarischen  Staatsbahnlinien 
sichern.  Die  Finanzmacht  Ungarns  convergirt  in  der  Bahnfrage ; 
darum  hat  das  Land  hierfür  auch  so  grosse  Opfer  gebracht.  Der 
Vertrag  mit  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  ist,  wie  der  Redac- 
teur  des  Ungarischen  Fachblattes  treffend  bemerkt,  nicbt  ein 
Deus  ex  machina,  sondern  die  natürliche  Entwickelung  der  ganzen 
Verkehrspolitik  Ungarns,  ein  mit  mathematischer  Gewissheit  vor- 
ausgesehener, daher  unausbleiblicher  Schritt  nach  vorwärts.  (Wir 
werden  noch  öfter  darauf  zurückkommen.  D.  Red.) 

Ueber  die  erwähnte  Interpellation  erklärte  Handelsminister 
v.  Pino:  Die  Oesterreichische  Regierung  sei  zwar  nicht  in  Kennt- 
niss  der  berührten  Abmachungen,  welche  in  grösster  Eile  abge- 
schlossen zu  sein  scheinen,  jedoch  sei  ihr  Standpunkt  ein  klar 
gegebener,  nämlich  der  des  Vertrages  vom  Jahre  1868,  -welcher 
die  Stellung  der  beiden  Regierungen  zu  den  gemeinsamen  Eisen- 
bahnen regelt.  Die  Staatsbahu  sei  eine  gemeinschaftliche  Bahn, 
die  Oesterreichische  Regierung  habe  das  Recht,  Statutenänderungen 
zu  genehmigen  oder  nicht. 

üeber  die  Geldbeschafifung  für  die  drei  grossen  Eisenbahn- 
banten  des  Oesterreichischen  Staates:  die  Arlbergbahn,  die  Gali- 
zische  Transversalbahn  und  di^  Böhmisch-Mährische  Transversal- 
bahn, zu  welchen  ausserdem  noch  die  zur  Ergänzung  der  Rudolf- 
bahn bestimmte  Linie  Herpelje-Triest  kommt,  für  welche  ein 
Kostenaufwand  von  mehr  als  9ü  000  000  fl.  in  Aussicht  zu  nehmen 
ist,  hat  der  Finanzminister  in  einer  früheren  Sitzung  des  Eisen- 
bahnausschusses nur  die  lakonische  Erklärung  abgegeben,  dass 
er  es  sich  vorbehalte,  zum  Behufe  des  Ausbaues  der  bewilligten 
und  projectirten  Bahnlinien  eine  Creditoperation  vorzunehmen. 
Welcher  -Art  diese  Operation  sein  soll,  darüber  gab  er  trotz  des 
wiederholten  Andrängens  der  Abgeordneten  keine  Auskunft. 

Ueber  den  Zusammenhang  der  (ializischen  Transversalbalin 
mit  der  Nordbahn  erfolgte  im  Eisenbahnausschusse  nachstehende 
vom  Handelsminister  nicht  beantwortete  Anfrage.  Es  ist  nicht 
zu  übersehen,  dass  als  Bauzeit  für  die  vorgeschlagenen  Linien 
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Tom  Jahre  1883  an  2%  Jahre  in  Aussicht  genommen  sind;  es  soll 
also  ungefähr  bis  zum  Jahre  1886  diese  Bahn  fertig  sein.  Im 
Jahre  1886  geht  abor  das  Nordbahn-PriYÜegium  zu  Ende  und  es 
muss  daher  für  die  Entscheidung  über  die  vorliegenden  Linien 
Ton  grosser  Wichtigkeit  sein  zu  wissen,  welche  Stellung  die  Re- 
gierung nach  dpm  Ablaufe  des  Nordbahn-Privilegiums  bezüglich 
der  Linien  der  Nordbahn  einzunehmen  gedenkt.  Der  Fall  ist  ja 
nicht  undenkbar,  dass  die  Nordbahn  dann  in  den  üesitz  des 
Staates  übergehe.  Dann  hätte  die  Galizische  Transversa! bahn  als 
Staatsbahn  über  Saybusch  und  Dzieditz  einen  directen  Ar.schluss 
an  die  Preussischen  Bahnen,  und  nicht  nur  bei  Dzieditz,  sondern 
auch  bei  Oswieeim. 

Bezüglich  der  Böhmisch-Mährischen  Transversalbahn  fanden 
im  Ausschusse  heftige  Debatten  statt.  Der  Handelsminister  be- 
merkte: Die  gegen  die  Vorlage  gemachten  Einwendungen  beziehen 
sich  darauf,  dass  die  Regierung  die  Endpunkte  nicht  bestimmt 

Eräcisirt  habe,  und  auf  die  Reihenfolge,  in  welcher  die  einzelnen 
trecken  vorgeschlagen  sind.  In  ersterer  Hinsicht  liegen  aber 
fertige  Vorarbeiten  noch  nicht  vor.  Die  Regierung  hätte  nichts 
dagegen,  wenn  Linien  in  der  Vorlage  etwa  an  die  Stelle  anderer 
gesetzt  und  dadurch  deren  Ausführung  schon  in  einem  früheren 
Zeitpunkte  ermöglicht  würde.  Die  Kosten,  welche  der  ganze  Bau 
beansprucht,  belaufen  sich  auf  42  Millionen,  und  diese  Summe 
schien  der  Regierung  auf  6  Jahre  vertheilt  zu  gross.  Auch  em- 
pfehle sich  ein  rascheres  Vorgehen  mit  Rücksicht  auf  die  beim 
Baue  engagirte  Industrie  nicht.  Die  Thatsache,  dass  die  Strecke 
Ungarisch-Hradisch-Ungarisch-Brod  von  Privaten  gebaut  werde, 
habe  die  Regierung  veranlasst,  durch  eine  Bestimmung  im  Ge- 
setze für  ähnliche  Fälle  vorzusorgen.  Die  Regierung  könne  eine 
Bahn  nach  Kuschwarda  mit  internationalem  Anschlüsse  nach 
Bayern  nicht  in  Aussicht  nehmen,  sei  dagegen  bereit,  dem  Zu- 
standekommen einer  Localbahn  von  ßadweis  bis  Oberplan,  falls 
dieselbe  von  den  Interessenten  in  der  Art  der  Kremsthalbahn 
unter  Bethätigung  entsprechender  Opferwilligkeit  angestrebt 
würde,  eventuell  durch  Erwirkung  einer  Subvention  die  thun- 
lichste Förderung  zuzuwenden. 

In  der  Eisenbahntarif-Enquete  haben  die  Comites  für  Brenn- 
und  Nutzholz  eine  Sitzung  abgehalten.  Die  Delegirten  sprachen 
sich  für  Aufhebung  der  Refactien,  Einführung  von  Prämien  je 
nach  der  Quantität  der  Fracht,  Herabminderung  der  Normaltarife 
etc.  aus.  Regierungsrath  Obermayer  als  Veitreter  der  Elisabeth- 
bahn betont,  dass  es  Aufgabe  der  Enquete  sei,  eine  Versöhnung 
der  Interessen  herbeizuführen,  und  kennzeichnet  den  Standpunkt 
der  Bahnen  in  Angelegenheit  der  Refactien,  weiche  dabei  von 
dem  Interesse  geleitet  werden,  möglichst  grosse  Transporte  auf 
ihre  Bahnen  zu  lenken,  um  das  Verkehrsinstrument  so  viel  als 
möglich  auszunutzen.  Es  könne  den  Bahnen  nicht  gleichgiltig 
sein,  von  welchem  Gebiete  aus  ein  grosser  Consumplatz  versorgt 
wird.  Die  Ungarischen  Staatsbahnen,  als  ein  in  sich  geschlos- 
senes Netz,  könnten  leicht  das  Refactiewesen  über  Bord  werfen 
und  wenn  die  Südbahn,  die  Rudolf  bahn  und  die  Elisabethbahn 
in  einer  Hand  wären,  würde  es  keiner  dieser  Bahnen  einfallen, 
eine  Refactie  zu  gewähren.  Er  verweist  sodann  auf  die  seit  drei 
Jahren  bei  der  Elisabethbahn  eingeführte  Refactienscala,  wobei 
die  Bahn  das  Ziel  verfolgte,  allen  Interessenten  gleichmässig  ge- 
recht zu  werden.  Ein  Delegirter  bemerkt,  es  wäre  zu  wünschen, 
dass  der  Gedanke  der  Versöhnlichkeit,  dem  der  Vertreter  der 
Elisabethbahn  hier  Ausdruck  gegeben,  auch  von  den  anderen 
Bahnen  ausgesprochen  werde,  er  würde  lebhaften  Widerhall  sei- 
tens der  Holzinteressenten  finden. 

In  der  9.  Gteneralversammlung  der  Eisenbahn  Pilsen-Priesen 
wurde  constatirt,  dass  die  Betriebsergebnisse  der  alten  Linie  ein 
Plus  von  92  317  fl.  oder  einen  Nettozuwachs  von  79  333  0.  ergaben, 
jene  der  Linie  Pilsen-Priesen  ein  Plus  von  46  523  fl.  oder  einen 
Nettozuwachs  von  46  523  fl.,  welche  befriedigende  Resultate  durch 
den  namhaft  gesteigerten  Frachtenverkehr  bedingt  wurden. 

Die  21.  (Jeneralversammlung  der  Lemberg-Czernowitz-Jassy- 
Bahn  beschloss,  für  zwei  Wittwen  verstorbener  Verwaltungsräthe 
Ehrengeschenke  von  je  5000  fl.  anzugeben  und  den  Rest  des 
Gewinnsaldo  von  400  176  fl.  zur  Tilgung  der  Bauschuld  zu  ver- 
wenden, ferner  den  am  1.  Mai  und  9.  November  d.  J.  fälligen 
Actiencoupon  mit  5  pCt.  einzulösen.  Im  Vortrage  des  Verwal- 
tungsrathes  wurden  die  Bestrebungen  nach  Erweiterung  und  Ver- 
vollständigung des  gesellschaftlichen  Netzes  dargestellt. 

Die  11.  Gteneralversammlung  der  Vorarlberger  Bahn  con- 
statirte  die  Besserung  der  Einnahmen  in  Folge  des  Baues  der 
Arlbergbahn.  Der  Staat  hat  zwar  noch  das  volle  Prioritäten-  und 
Actien-Zinsen-Erforderniss  von  678  080  fl.  und  61  068  fl.  zur  Deckung 
des  Betriebsdeficites  zu  leisten,  nach  dem  Ausbau  der  Arlberg- 
bahn dürften  diese  Subventionen  aber  bald  entbehrlich  werden. 
—  Herr  Dr.  Zehetner,  der  bisherige  Generalsecretär  der 
Vorarlberger  Eisenbahn  ist,  wie  wir  hören,  zum  Generalsecretär 
und  gleichzeitig  zum  Chef  des  Rechts bureaus  der  neuen  Direction 
der  Oesterreich ischen  Staatsbahnen  designirt. 

Die  21.  Generalversammlung  der  Böhmischen  Westbahn  be- 
schloss, von  dem  nach  Abzug  der  Capitalverzinsung  und  Amor- 
tisation verbleibenden  Nettoüberschuss  von  543  607  fl.  nach  reich- 
licher Dotirung  der  verschiedenen  Fonds  300000  fl.  zur  Auszahlung 


einer  Superdividende  von  5  fl.  pro  Actie  auf  die  im  Umlaufe  be- 
findlichen 60  000  Stück  Actien  zu  verwenden,  so  dass  der  Juli- 
coupon sonach  mit  10  fl.  ohne  Abzug  zur  Einlösung  kommt  und 
die  noch  erübrigenden  43  655  fl.  auf  neue  Rechnung  vorzutragen. 

In  der  27.  Generalversammlung  der  Graz-Köflacher  Eisen- 
bahn- und  Bergbaugesellschaft  wurden  di^  günstigen  Betriebs- 
ergebüisse  constatirt,  welche  die  Vertheilung  einer  Dividende  aus 
dem  Reingewinn  von  417  707  fl.  ermöglichen.  Dieselbe  wurde  mit 
5'/2  pCt.  =  11  fl.  pro  Actie  beschlossen.  Die  Verhältnisse  der 
Gesf'liscbaft  sind  vollkommen  consolidirt  und  gestalten  sich  die 
diesjährigen  Betriebsergebnisse  auch  sehr  günstig. 

In  der  59.  Generalversammlung  der  Kaiser  Ferdinands- 
Sordbahn  wurde  beschlossen,  aus  dem  nach  der  5  pCt.  Verzin- 
sung des  Anlagecapitals  verbleibenden  Gewinn  von  8  573  457  fl. 
eine  Superdividende  von  119,75  fl.  pro  Actie  von  1000  fl  C.-M.  zu  be- 
zahlen und  vom  Rest  die  verschie  ieneu  Fonds  reichlich  zu  do- 
tiren.  Die  Gesammtdividende  pro  1881  stellt  sich  auf  163,25  fl.  = 
15,54  pCt.  gegen  14,52  pCt.  in  den  Vorjahren  1878—1880.  Der 
Bericht  des  Verwaltungsrathes  behandelt  umständlich  die  Zu- 
nahme des  Verkehrs  besonders  in  Kohle,  die  anschhessenden 
Localbahnen,  die  bezahlte  Steuer  (2  633  725  fl.),  das  Baupräliminare 
pro  1882,  die  Kohlenverschleisse,  die  Couponprocesse  (für  welche 
eine  Reserve  von  230  000  fl.  hinterlegt  wurde)  etc. 

Die  politische  Begehung  der  Arad-Csanäder  Vicinalbahn 
sowie  der  Flügelbahn  Mezöhegyes-Ketegyhäza  hat  am  22.  März 
und  der  Gross-Kikinda-Gross-Becskereker  Eisenbahn  am  16.  März 
stattgefunden. 

Aus  dem  Jahresberichte  der  Kranken-Unterstützungscassa 
der  Aussig-Teplitzer  Bahn  pro  1881  entnehmen  wir  folgende 
Daten:  Die  Gesammtzahl  der  Behandelten,  welche  im  Jahre  1879 
3  133  betragen  hatte  und  im  Jahre  1880  auf  3  578  gestiegen  war, 
erreichte  im  Jahre  1881  die  nicht  unbeträchtliche  Höhe  von  3  863. 
Dieser  Umstand  fiadet  in  den  äusserst  ungünstigen  Witterungs- 
verhällnissen,  sowie  in  dem  gleichzeitigen  epidemischen  Auf- 
treten von  Masern,  Scharlach  und  Keuchhusten  seine  Erklärung. 
Das  Gesammtvermögen  des  Kranken-Unlerstützungsfonds  betrug 
mit  Jahresschluss  1881  70  986,65  fl.,  was  einen  Vermögenszuwachs 
pro  1881  von  9  212,50  fl.  ausmacht. 

Die  Börse  hatte  ihre  haussirende  Tendenz  für  Bahneffecten 
trotz  mehrfacher  Rückfälle  docli  zum  Schlüsse  der  Woahe  beibe- 
halten. Nordbahn  wichen  zwar  anfänglich  in  Folge  des  Staats- 
bahnpaktes, stiegen  aber  wieder  auf  2627,  Staatsbahn  selbst 
halte  wegen  der  heftigen  Discussion  hierüber  nur  331  erreicht; 
die  beiden  Nordwest  avancirtf^n  auf  210  resp.  220,50  (Blbethal), 
Karl-Ludwig  309,25  wurden  vom  Ausland  begehrt;  Franz-Josef 
notirte  wegen  des  günstigen  Jahresberichtes  194,50;  Südbahn  war 
mit  144,75  sehr  belebt. 


Scbiedsgerichtsfall 

über  die  Frage  der  nachträglichen  Belastung  eines  Eisenbahn- 
frachtgutes mit  einer  Nachnahme.*) 

Kaufmann  A.  in  Krakau  beansprucht  von  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn  den  Ersatz  eines  Schadenersatzbetrages  von 
385  M  sammt  Nebengebühren  und  klagt  deshalb  beim  Wiener 
Eisenbah  n-Schiedsgericht. 

Dieser  Anspruch  wird  damit  begründet,  dass  A.  von  dem 
Kaufmann  ß.  in  Breslau  40  Fass  Harz  um  den  Kaufpreis  von 
2  029,43  M  gekauft  habe  und  dass  dabei  vereinbart  worden  sei,  der 
Käufer  habe  eine  Rimesse  über  den  Kaufpreis  bei  einem  Banquier 
in  Breslau  zu  hinterlegen  und  dieser  habe  die  hinterlegte  Rimesse 
dem  Verkäufer  gegen  üebergabe  des  Frachtbriefduplicates  bezüg- 
lich der  verkauften  Waare  auszufolgen.  Die  Rimesse  sei  hinter- 
legt, dieWaare  mittelst  der  Ooerschlesischen  Eisenbahn  in  Breslau 
an  den  Kläger  nach  Krakau  übersendet,  das  Fraciitbriefduplicat 
von  dem  Verkäufer  dem  Depositar  der  Rimesse  übergeben  und 
dagegen  diese  Rimesse  dem  Verkäufer  ausgefolgt  worden. 

Es  sei  jedoch  dem  Kläger,  als  er  die  Waare  in  Krakau  be- 
ziehen wollte,  eröffnet  worden,  dass  die  Waare  mit  einer  nachträg- 
lichen Nachnahmesumme  von  385  M,  telegraphisch  belastet  worden 
sei,  die  Sendung  daher  nur  gegen  den  Erlaj;  dieser  Nachnahme 
bezogen  werden  könne.  Der  Kläger  habe,  wie  die  Klage  bemerkt, 
da  ihm  nach  §  62  des  Betriebsreglements  der  Regressanspruch 
auch  an  die  Abgabebahn  zustehe,  bei  derselben  R  'clamation  er- 
hoben, einen  Erfolg  jedoch  nicht  erzielt  und  er  sei  daher,  da  er 
die  Waare  „haben  musste",  genöthigt  gewesen,  dieselbe  gegen 
Erlag  der  Nachnahme,  der  Nachnahmeprovision  und  des  Lager- 
geldes zu  beziehen. 

Im  Sinne  des  H.-G.  sowohl,  als  nach  dem  Betriebsreglemeut 
führt  Kläger  sohin  aus,  sei  nur  Derjenige  als  legitimirter  Aufgeber 
anzusehen,  welcher  den  Aufgabeschein  in  Händen  habe,  die  Eisen- 
bahn sei  daher  nicht  berechtigt  gewesen,  von  einem  nicht  legiti- 
mirten  Absender  irgend  welche  Dispositionen  entgegenzunehmen 
oder  durch  einen  solchen  Belastungen  der  Sendung  vornehmen 


*)  Wir  behandeln  diesen  Fall  wegen  der  principiellen  Wichtig- 
keit dieser  Entscheidung  etwas  ausführlicher. 


--  486  — 


zu  lassen  und  dies  umsoweniger,  als  §  59  des  ßetriebsreglements 
die  Vorweisung  des  Aufgabescheines  -verlange. 

Diese  Klage  -wurde  vom  Schiedsgerichte  abgewiesen  und 
Kläger  in  die  Kosten  verurtheilt.  Die  Entscheidung  wurde  mit 
Folgendem  begründet : 

Wenn  nach  den  Bestimmungen  des  Art.  402  H.-G.  und  des 
§  59  des  ßetriebsreglements  der  Frachtführer  den  späteren  An- 
weisungen des  Absenders  wegen  Zurückgabe  des  Gutes  oder  Aus- 
lieferung desselben  an  einen  anderen  als  den  im  Frachtbriefe  be- 
zeichneten Empfänger  so  lange  Folge  zu  leisten  hat,  als  er  nicht 
Letzterem  nach  Ankunft  des  Gutes  am  Orte  der  Ablieferung  den 
Frachtbrief  übergeben  hat,  so  muss  der  Frachtführer  umsomehr 
der  Weisung  betreffs  einer  nachträgliehen  Belastung  des  Gutes 
entsprechen  und  dies  auch  dann,  wenn  ein  Frachtbrief duplicat 
aus^folgt  wurde,  da  diesem  nach  §  50  Z.  5  des  ßetriebsreglements 
die  Wirkung  des  das  Gut  begleitenden  Frachtbriefes  nicht  zu- 
kommt. Die  Ansicht  des  Klägers,  dass  die  Bahnverwaltung  ge- 
halten war,  sich  bei  der  nachträglichen  Weisung  des  Absenders 
das  Frachtbrief  duplicat  vorweisen  zu  lassen,  finde  im  §  58  des  Be- 
triebsreglements keinen  Stützpunkt,  da  diese  Bestimmung,  selbst 
die  Rückstellung  des  Frachtbrief duplicates  dem  Ermessen  der 
Bahn  Verwaltung  anheimstelle.  Sei  aber  die  Aufgabebahn  wie  die 
Abgabebahn  an  die  nachträglichen  Weisungen  des  Absenders  ge- 
bunden gewesen,  so  können  sie  für  einen  durch  Ausführung  der- 
selben dem  Empfänger  entstehenden  Schaden  nicht  haftbar  ge- 
macht werden.  Auch  sei  der  behauptete  Schade  kein  solcher, 
für  welchen  die  Eisenbahn  im  Sinne  des  Art.  401  H.-G.  zu  haften 
habe,  da  hier  kein  Schade  vorliege,  welcher  sich  auf  der  Bahn 
ereignet  habe  (Schlusssatz  des  Art.  429  H.-G.). 

Es  liege  überhaupt  nicht  vor,  dass  dem  Kläger  ein  Schade 
im  rechtlichen  Sinne  zugefügt  worden  sei,  da  nicht  dargethan 
wurde,  dass  die  nachträgliche  Belastung  eine  rechtswidrige  ge- 
wesen sei.  Wäre  sie  dies  gewesen,  so  war  es  Sache  des  Klägers, 
die  durch  die  Zahlung  der  Nachnahme  bedingte  Uebernahme  der 
Waare  zu  verweigern  und  Schadenersatz  wegen  nicht  vertrags- 
mässig  erfolgter  Lieferung  wider  den  Verkäufer  geltend  zu  machen. 


Aus  Italien. 

Die  Eisenbabu-Ergänznugsbauten.  Im  Verfolg  des  Gesetzes 
vom  29.  Juli  1879,  durch  welches  die  Herstellung  von  über 
7  000  km  neuer  Eisenbahnen  behufs  Ergänzung  des  Italienischen 
Eisenbahnnetzes  genehmigt  wurde,  hat  die  Regierung  der  Depu- 
tirtenkammer  den  Entwurf  zu  einem  weiteren  Gesetze  vorgelegt, 
durch  welches  besonders  die  Beträge  festgestellt  werden  sollen, 
welche  als  Staatsbeiträge  zu  den  Kosten  der  Eisenbahnlinien  der 
2.,  3.  und  4.  Kategorie  in  die  jährlichen  Budgets  eingestellt 
werden  sollen.  Die  Eintheilung  der  neuen  Eisenbahnbauten  in 
Kategorien  bezieht  sich  bekanntlich  auf  die  je  nach  der  commer- 
ziellen  und  politischen  Bedeutung  der  einzelnen  Linien  verschie- 
dene Beitragsquote  des  Staates.  Die  erste  Kategorie  baut  der 
Staat  ganz  auf  eigene  Kosten;  bei  der  zweiten  Kategorie  trägt 
der  Staat  7io»  die  Localinteressenten  (Provinzen  etc.)  Vio  der 
Kosten;  bei  der  dritten  Kategorie  trägt  der  Staat  7i05  Local- 
interessenten VioJ  bei  der  vierten  der  Staat  Vio»  die  Inter- 
essenten Vio- 

Der  Gesammtbeitrag  des  Staates  ist  nach  dem  vorgelegten 
Gesetzentwurfe  festgestellt: 

für  die  Linien  der  zweiten  Kategorie  auf  265  066  600  Lire, 
„     „        „        „    dritten         „         „    259  797  120  , 
„     „        „        „    vierten         „         „     94  130  000  „ 
zusammen  auf  618  993  720  Lire. 

Der  Betrag  für  die  zweite  Kategorie  soll  auf  die  Etatsjahre 
von  1880  bis  1897  vertheilt  werden.  Auf  das  Jahr  1880  kommen 
5  7?0  000  L.,  auf  1881  6193400  L.,  auf  1882  sollen  eingestellt 
werden  7  037  000  L.,  für  1883  steigt  der  Betrag  auf  17  432  000  L., 
der  jährliche  Beitrag  des  Staates  für  die  Bahnen  dieser  Kategorie 
steigt  dann  noch  bis  zu  dem  Höchstbetrage  von  21  482  400  L.  im 
Jahre  1887  und  nimmt  dann  wieder,  wenn  auch  nicht  stetig,  ab, 
bis  er  im  Jahre  1896  11  229  800  L.  und  im  Jahre  1897  noch 
9  529  800  L.  beträgt. 

Der  Staatsbeitrag  von  259  797  120  L.  für  die  Linien  der 
dritten  Kategorie  wird  auf  die  Etatsjahre  von  1880  bis  1900  ver- 
theilt. Es  werden  verrechnet  auf  1880  3  156  092  L.,  auf  1881 
3  417  200  L.,  auf  1882  3  883  200  L.,  auf  1883  15  100  700  L.  und 
dann  steigend  bis  zum  Höchstbetrage  von  19  147  200  L.  in  1888, 
dann  wieder  fallend,  bis  im  Jahre  1900  noch  der  Betrag  von 
7  763  628  L.  in  den  Etat  einzustellen  bleibt. 

Die  als  Staatsbeitrag  für  die  Linien  der  4.  Kategorie  zu 
verrechnenden  94  130  000  L.  vertheilen  sich  ebenfalls  auf  die 
Jahre  von  1880  bis  1900  und  zwar  beginnt  das  erstere  mit  der 
Summe  von  1  283  141  L.  Der  Beitrag  steigt  hiernach  in  unregel- 
mässiger Weise  und  beträgt  schliesslich  im  Jahre  1900  12  870  659  L. 

Die  im  Gesetze  vom  29.  Juli  1879  für  Beschaffung  von  Be- 
triebsmitteln ausgeworfene  Summe  von  63  266  713  L.  soll  auf  die 
Jahre  1881  bis  1900  vertheilt  werden.  Für  1881  und  1882  sind  je 
2  000  000  L.,  für  1883   2  700  000  L.  und  so  wechselnd  weiter  bis 


zum  Höchstbetrage  von  8  000  000  L.  in  1893  in  Ansatz  gebracht. 
In  1894  fällt  der  angesetzte  Betrag  wieder  auf  1 000  000  L.,  bleibt 
dann  bis  1899  gleichmässig  auf  1  500  000  L.,  bis  schliesslich  pro 
1900  noch  1  265  713  L.  bleiben. 

Ausser  diesen  Bestimmungen  über  die  für  die  verschie- 
denen Jahre  in  den  Staatshaushalts-Etat  einzustellenden  Summen 
enthält  der  betreffende  den  Deputirten  jetzt  vorgelegte  Gesetz- 
entwurf noch  Bestimmungen  bezüglich  der  Versetzung  verschie- 
dener Bahnlinien  in  andere  Kategorien,  als  für  dieselben  nach 
dem  Gesetze  vom  29.  Juli  1879  vorgesehen  war.  Ferner  soll 
durch  Artikel  9  dieses  Gesetzentwurfes  die  Regierung  ermächtigt 
werden,  die  Vorarbeiten  für  die  Verbindung  des  Schienennetzes  der 
Insel  Sicilien  mit  dem  des  Italienischen  Festlandes  durch  Unter- 
tunnelung  der  Meerenge  von  Messina  auf  Staatskosten  ausführen 
zu  lassen. 


Aus  England. 

H.  S.  Die  Aussichten  für  die  Englischen  Bahnen  werden 
in  Capitalistenkreisen  im  Allgemeinen  jetzt  als  ungünstig  bezeich- 
net. Die  Betriebskosten  wachsen,  während  Frachten  und  Biilet- 
preise  für  Reisende  theils  durch  die  Concurrenz  der  Bahnen  unter 
sich,  theils  durch  die  billigen  Canal- und  besonders  Küstenfrachten, 
und  theils  durch  die  allgemeine  Stimme  des  Landes  täglich  mehr 
gedrückt  werden.  Dazu  kommt,  dass  die  Anzahl  der  Leute,  die 
dritte  Classe  fahren,  sich  immer  mehr  vergrössert.  Die  Einführung 
des  ßlocksystems  sowie  durchgehender  Bremsen  verursachen 
ebenfalls  grosse  Extrakosten.  Ferner  sind  die  Kosten  für  Mate- 
rialien, Löhne  und  Steuern  sowie  Vergrösserungen  von  Stationen, 
die  oftmals  wegen  des  hohen  Alters  der  Bahn  mitten  in  volk- 
reichen Städten  auf  theuerem  Terrain  liegen,  in  Betracht  zu 
ziehen.  —  Auf  der  London-Northwestern  Eisenbahn,  einer  der 
bestverwalteten,  betrugen  die  Betriebsausgaben  im  abgelaufenen 
Jahre  52  pGt.  der  Einnahmen  und  dies  trotz  der  jetzt  herrschenden 
ausserordentlich  niedrigen  Kohlenpreise.  Dazu  kommt,  dass  die 
Ausdehnung  der  Systeme  der  verschiedenen  grossen  Eisenbahn- 
gesellschaften stels  fortschreitet  und  das  Capital  für  Zweiglinien 
stark  vergrössert  wird,  welche  sich  auf  Jahre  hinaus  nicht  rentiren 
und  nur  aus  Furcht  gebaut  werden,  dass  eine  der  Concurrenz- 
bahnen  die  Linie  nicht  früher  baut. 


Holzbedarf  in  Amerika. 

Die  mit  beschleunigten  Schritten  zunehmende  ßesiedelung 
Nordamerikas  bringt  erklärlicher  Weise  eine  rapide  Abnahme  der 
dortigen  Waldungen  mit  sich  und  da  an  Ersatz  der  letzteren 
bisher  nicht  gedacht  ist,  so  fängt  man  an,  mit  Besorgniss  dem 
Zeitpunkt  entgegen  zu  sehen,  wo  die  mit  Fichten,  dem  wich- 
tigsten Nutzholz  liefernden  Baum,  bestandenen  Waldungen  ver- 
schwunden sein  werden. 

Aus  einer  neuerlich  in  den  „Forestry  Bulletins"  von  dem 
„Censusbureau"  veröffentlichten  eingehenden  statistischen  Arbeit, 
welcher  Karten  über  die  mehr  oder  weniger  bereits  abgeholzten, 
bezw.  noch  mit  Holz  bestandenen  Landestheile  beigefügt  sind,  er- 
giebt  sich  die  für  Amerika  ziemlich  beunruhigende  Thatsache, 
dass  in  den  nordwestlichen  Staaten  Michigan,  Wisconsin  und 
Minnesota,  den  bisherigen  einzigen  Lieferanten  des  Fichten-Nutz- 
holzes für  den  ganzen  Nordwesten  und  den  grössten  Theil  des 
Ostens,  die  Fichtenwälder  zu  einem  sehr  grossen  Theil  bereits 
ausgerottet  sind  und  der  verbleibende  Theil,  soweit  er  wenigstens 
bis  jetzt  ohne  grosse  Schwierigkeit  erreichbar  ist,  nur  noch  etwa 
89  Millionen  Fuss  Fichten-Nutzholz  wird  hergeben  können,  so 
dass  in  etwa  11  bis  12  Jahren  der  ganze  Vorrath  daran  erschöpft 
sein  wird. 

Der  Status  im  Juni  1880  war  nämlich  folgender: 
Millionen  Fuss 
in  noch  stehenden     geschlagen  Bleibt 
Waldungen         i.  J.  1879/80    Bedarf  für 
Michigan,  untere  Halbinsel   29  000  4  069         7,13  Jahre 

„       obere         „  6  000  328         18,30  „ 

Wisconsin   41  000  2  097        19,52  „ 

Minnesota   .     6 100  541         11,27  „ 

Total   82  100  7  035        11,67  Jahre. 

Es  ist  hiernach  bestimmt  zu  erwarten,  dass  schon  in 
wenigen  Jahren  der  jetzige  ungeheure  Holzhandel  Chicagos, 
wenigstens  soweit  er  die  Versorgung  des  „weiten  Westens"  zum 
Gegenstande  hat,  und  damit  also  die  Rentabilität  der  betheiligten 
Bahnen  erheblich  sinken  wird.  Die  für  das  ganze  Land  wich- 
tigste Frage  aber  ist  die,  was  der  grösstentheils  baumlose  Westen 
anfangen  wird  ohne  die  Versorgung  mit  Holz  aus  jenen  Districten. 

Das  „Censusbureau"  hat  auch  ähnliche  Zusammenstellungen 
gemacht  für  die  südlichen  Staaten  Florida,  Alabama,  Mississippi 
und  Texas,  wo  die  langnadelige  und  die  gelbe  Fichte  vorherrschen. 
Der  dort  noch  stehende  Theil  des  für  den  Handel  verwerthbaren 
Nutzholzes  wird  auf  zusammen  etwa  119  Millionen  Fuss  veran- 
schlagt, doch  geht  es  in  diesen  Gegenden  mit  dem  Abräumen 
weniger  schnell  vorwärts,  als  im  Nordwesten.  Mindestens  die 
Hälfte  des  vorangegebenen  Bestandes  gehört  Texas  an. 
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Ausserdem  befinden  sich  noch  ansehnliche  Wälder  in 
Louisiana  und  Georgia,  über  welche  aber  bis  jetzt  Statistica  nicht 
vorliegen. 

Auch  im  nordöstlichen  Arkansas  und  dem  benachbarten 
Theile  "von  Missouri,  giebt  es  noch  einigen  Bestand  an  Holz, 
■welches  in  beträchtlichen  Mengen  den  St.  Louis  Markt  erreicht. 

Die  südliche  Fichte  ist  für  viele  Zwecke  kein  annehmbarer 
Ersatz  für  die  nördliche  und  selbst  nach  dem  Süden  wird,  speciell 
für  die  inneren  Theile  des  Hauses,  der  Holzbedarf  vom  Norden 
bezogen. 

Die  Nachfrage  nach  Fichtenholz  wird  aber  im  Süden  nie 
so  bedeutend  werden,  als  im  Nordwesten,  nicht  nur  weil  der 
Süden  weniger  bevölkert  ist,  sondern  auch,  weil  er  —  excl.  des 
grössten  Theiles  von  Texas  —  selbst  holzreich  und  ein  grosser 
Theil  dessen,  was  für  Häuserbau  und  Einfriedigung  nöthig,  in 
der  Nähe  zu  haben  ist,  wenn  nicht  in  Fichten-,  so  doch  in 
anderem  werthvollen  Holz.  Dasselbe  gilt  für  den  Nordosten  von 
Illinois,  obwohl  dort  die  grössere  Dichtigkeit  der  Bevölkerung 
die  Ausrottung  der  Wälder  in  hohem  Grade  beschleunigt  hat. 

Eine  der  für  den  Verkehr  besonders  wichtigen  Eigenthüm- 
lichkeiten  der  Fichtenwälder,  vorziiglich  der  im  Norden,  ist  die, 
dass  der  abgeholzte  Boden  wenig  Werth  für  andere  Zwecke  hat. 
Bei  Wegnahme  anderer  Bäume  kann  das  Land  zur  Anlegung  von 
roductiven  Farmen  dienen;  aber  wo  Fichten  abgeräumt  sind, 
leibt  nichts,  woraus  die  Versorgung  der  Bevölkerung  oder  der 
Verkehr  Nutzen  ziehen  könnte.  Eisenbahnen,  welche  durch  solche 
Länder  führen,  können  Jahre  lang  ausgezeicianeten  Verkehr,  dann 
aber  sehr  wenig  zu  thun  haben.  Dies  ist  u.  A.  der  Fall  entlang 
den  südlichen  Atlantischen  Küsten,  wo,  nachdem  das  Holz  ge- 
schlagen ist  und  die  Terpentingärten  erschöpft  sind,  nichts  an 
die  Stelle  dieser  Producte  tritt. 

Wo  aber  die  Fichte  in  Gesellschaft  grösserer  Mengen  von 
Laubholz  steht,  giebt  es  häufig  sehr  schönes  Farmland,  im  Süden 
oft  das  beste  Baumwolleland,  wie  im  südwestlichen  Georgia. 

Die  Censuskarte  zeigt  zugleich,  dass  das  ganze  Fichtenland 
der  unteren  Halbinsel  von  Michigan  stark  mit  Laubbäumen 
durchsetzt  ist,  ebenso  ein  Theil  von  Wisconsin  und  Minnesota. 
Daraus  erklärt  sich  auch  die  sehr  starke  Bevölkerungszunahme 
in  den  Fichtenländereien  der  unteren  Halbinsel  von  Michigan 
und  der  bedeutende  Verkehr  der  diese  durchziehenden  Bahnen. 


Grosse  EiseubahnunfäUe. 

Aus  der  nachstehenden,  der  „Railway  News"  entnommenen 
Zusammenstellung  grösserer  Eisenbahnunfälle,  d.  h.  solcher  Un- 
fälle, bei  welcher  die  Zahl  der  verunglückten  Personen  eine  ver- 
hältnissmässig  grosse  war,  ist  mit  Genugthuung  zu  ersehen,  dass 
Deutschland  gar  nicht,  Oesterreich  nur  mit  einem  Falle  bei  diesen 
„grossen"  Unfällen  betheiligt  ist,  wenigstens  soweit  diese  Zusam- 
menstellung reicht. 

8/5.  42.  50  Passagiere  verbrannt  bei  Belleville,  Frankreich. 
6/5.  52.  46  Personen  getödtet,  30  verletzt  in  Folge  offen- 
stehender Drehbrücke  bei  Norwalk,  Conn.  Ver.  Staaten  Nordamerika. 

24/10.  54.  40  Personen  getödtet  auf  der  Great  Western  in 
Ganada. 

17/7.  56.  62  Personen,  meistens  Kinder,  verbrannt,  100  ver- 
letzt, auf  der  North  Pennsylvania  Bahn. 

17/3.  57.  60  Personen  getödtet  auf  der  Great  Western  in 
Canada  bei  Des  Jardins  Ganal. 

28/6.  57.  11  Personen  getödtet  und  100  verletzt  bei  Lewisham, 
England. 

27/1.  59.  30  Personen  getödtet,  40  verwundet  in  Folge  einer 
ausgewaschenen  Stelle  auf  der  Süd-Michigan  Bahn,  bei  South 
Bend,  Ind.,  Ver.  St.  Nord-A. 

2/8.  59.  13  Personen  getödtet  auf  der  Albany  Vermont  and 
Kentucky  Eisenbahn,  im  Tomhannock  Creek. 

31/12.  59.  14  Personen  getödtet  auf  einer  Brücke  in  der  Nähe 
von  Columbus,  Ver.  St.  Nord-A. 

25/8.  61.  23  Personen  getödtet,  100  verletzt  im  Clayton-Tunnel 
bei  London,  England. 

13/10.  62.  15  Personen  getödtet,  60  verletzt  bei  Winchburg, 
Schottland. 

15/7.  62.  50  Personen  getödtet,  60  verletzt  auf  der  Eisenbahn 
in  der  Nähe  von  Port  Jervis,  Ver.  St.  Nord-A. 

11/12.  67.  15  Personen  getödtet  bei  Hanlan-Bridge  auf  der 
Vermont-Centralbahn,  Ver.  St.  Nord-A. 

18/12.  67.  40  Personen  verbrannt  bei  Angola,  Lake  Shore, 
Ver.  St.  Nord-A. 

14/4.  68.  20  Personen  getödtet,  60  verletzt  bei  Carr's  Rock  in 
der  Nähe  von  Port  Jervis,  Ver.  St.  Nord-A. 

20/8.  68.  38  Personen  verbrannt  bei  Abergele,  Nord-Wales. 

20/8.  68.  21  Personen  getödtet,  60  verletzt  auf  der  Nordwest- 
bahn in  Böhmen. 

14/7.  69.  10  Personen  verbrannt  bei  Mast  Hope,  N.  Y.,  auf 
der  Eriebahn,  Ver.  St.  Nord-A. 

3/7.  71.  15  Personen  getödtet,  20  verletzt  bei  Harpeth  River, 
Tenn.,  Ver.  St.  Nord-A. 


26/8.  71.  30  Personen  eretödtet,  50  verletzt  in  Folge  Zusammen- 
stosses  bei  Revere  in  der  Nähe  von  Boston,  Mass.,  Ver.  St.  Nord-A. 

6/2.  72.  22  Personen  getödtet  beim  Brand  eines  Oelzuges  bei 
New  Hamburg,  N.  Y.,  Ver.  St.  Nord-A. 

24/12.  72.  19  Personen  getödtet  beim  Herabfallen  eines  Zuges 
in  eine  Schlucht  bei  Norwich,  England. 

10/9.  74.  24  Personen  getödtet,  40  verletzt  in  Folge  Zusam- 
menstosses  bei  Shipton,  England. 

20/10.  74.  34  Personen  ertrunken  dadurch,  dass  ein  Zug  in 
den  Cherwellfluss,  England,  fiel. 

21/1.  75.  13  Personen  getödtet  bei  einem  Zusammenstoss  auf 
der  Great  Northern  Bahn,  England. 

26/9.  76.  25  Personen  getödtet  durch  einen  Unfall  bei  Black 
Lick  Station,  Pa.,  Ver.  St.  Nord-A. 

26/12.  76.  80  Personen  getödtet  durch  den  Unfall  bei  Ash- 
tabula,  Ver.  St.  Nord-A. 

20/12.  80.  200  Personen  ertrunken  in  Folge  Zusammenbrechens 
der  Tay-Brücke,  Schottland. 

1/3.  81.  40  Auswanderer  getödtet  bei  einem  Zusammenstoss 
bei  Macon,  Mo. 


Strafrecht. 

V.  0.  Fahrlässige  tfefährdung  eines  Eisenbahntransports,  her- 
beigeführt durch  die  mangelhafte  Beleuchtung  des  Rangirbahn- 
hofes.  —  In  einer  Aprilnacht  1881  ereignete  sich  auf  dem  Rangir- 
bahnhofe  der  Ostbahn  zu  Berlin  durch  den  Zusammenstoss  zweier 
Züge  ein  Unfall,  welcher  die  Beschädigung  der  Maschine  und  meh- 
rerer Wagen,  welche  letzteren  entgleisten,  zur  Folge  hatte.  Die 
eingeleitete  Untersuchung  ergab,  dass  der  Oberarbeiter  M.  und  der 
Hülfsweichensteller  Sch.  wegen  fahrlässiger  Gefährdung  eines 
Eisenbahntransports  unter  Anklage  gestellt  wurden.  Dem  ersteren, 
welcher  übrigens  die  Prüfung  als  Rangirmeister  bestanden  hat, 
lag  es  während  jener  Nacht  ob,  einen  Zug  zu  rangiren,  was  darin 
besteht,  dass  die  zu  dem  Zug  bestimmten,  auf  verschiedenen 
Schienensträngen  stehenden  Wagen  auf  einen  einzigen  Strang 
vereinigt  werden  müssen.  Der  Rangirmeister  befindet  sich  nicht 
auf  dem  Zuge,  sondern  auf  dem  Planum  der  Bahn,  während  es 
dem  Zugführer  bestimmungsmässig  obliegt,  auf  etwaige  Hinder- 
nisse vor  dem  Zuge  zu  achten.  Während  der  Zeit  des  Rangirens 
kommen  natürlich  auch  Züge  von  auswärts  an,  deren  Einlaufen 
indess  durch  eine,  an  einer  bestimmten  Stelle  angebrachte  rothe 
Laterne  signalisirt  werden  soll.  In  jener  Nacht  wurde  nun  M.  von 
einem  anderen  Rangirmeister,  welcher  die  Generalaufsicht  führte, 
darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  der  erwähnte  Zug  bald  ein- 
laufen werde  und  deshalb  ein  zu  weites  „Vorziehen"  zu  vermeiden 
sei.  Hierunter  musste  unbedingt  ein  Fernhalten  von  dem  in 
Frage  kommenden  Schienenstrang  verstanden  werden.  M.  rangirte 
indess  ruhig  weiter,  indem  er,  hinter  dem  Zuge  stehend,  dem 
Maschinenführer  mit  der  Pfeife  die  Signale  zum  Vor-  oder  Zurück- 
gehen gab.  Auf  diese  Weise  bewegte  sich  der  Rangirzug  nach  vorn, 
als  unerwartet  der  von  Aussen  kommende  Zug  einlief  und  durch 
die  für  den  ersteren  gestellte  Weiche  auf  denselben  Strang  gerieth. 
Der  Unfall  hätte  übrigens  viel  schwerere  Folgen  gehabt,  falls  die 
Weiche  nicht  für  den  Rangirzug  gestellt  gewesen  wäre ;  doch 
wäre  der  Zusammenstoss  naturgemäss  verhindert  worden,  wenn 
der  Rangirzug  nicht  zu  jener  Zeit  eine  Bewegung  nach  vorn  ge- 
macht, zu  welcher  Bewegung  M.  das  Signal  gegeben  hatte.  —  Bei  der 
Verhandlung  kam  der  allerdings  auffällige  Umstand  zur  Sprache, 
dass  in  jener  Nacht  der  Einlauf  des  Aussenzuges  nicht  durch  jene 
rothe  Signallaterne  gemeldet  worden  war,  und  dass  diese  vorge- 
schriebene Signalisirung  nicht  regelmässig  zur  Anwendung  kommt; 
dessenungeachtet  erkannte  das  Landgericht  für  M.  auf  schuldig, 
weil  er  in  anderer  Weise  auf  das  Einlaufen  des  Zuges  aufmerksam 
gemacht  worden  war  und  verurtheilte  ihn  zu  vierzehn  Tagen 
Gefängniss,  wogegen  es  betreffs  des  Sch.  auf  Freisprechung  er- 
kannte, weil  er  sich  den  von  beiden  Seiten  kommenden  Zügen 
gegenüber  in  einer  Nothlage  befunden  hatte.  Gegen  den  als  Ma- 
schinenführer fnngirenden  Heizer,  welchem  die  Beobachtung  des 
Vorderterrains  oblag,  war  überhaupt  keine  Anklage  erhoben  wor- 
den, weil  derselbe  durch  das  Fehlen  der  Signallaterne  hinreichend 
entschuldigt  erschien.  (Erk.  der  IV.  Strafkammer  des  Landger.  1.  zu 
Berlin  vom  29.  März  1882;  Berl.  Ger. -Zeit.  1882.  No.  38.) 


Literatur. 

Das  Tarifwesen  der  Oesterreichischen  Privat-Eisenbahnen. 

Eine  übersichtliche  Zusammenstellung  der  bezüglichen  rechtlichen 
und  administrativen  Vorschriften.  Von  Dr.  Emil  Lange  v.  Burgen- 
kron,  Ober-Inspector  der  General-Inspection  der  Oesterreichischen 
Eisenbahnen.  Unter  diesem  Titel  wurde  eine  (bereits  in  No.  33 
d.  Ztg.  signalisirte)  Arbeit  publizirt^  welche  sich  bescheiden  eine 
Compilation  nennt,  aber  die  Vortheile  einer  solchen  mit  der  syste- 
matischen Gliederung  nach  wissenschaftlichen  Erfordernissen  ver- 
bindet. Die  zahlreichen,  das  Tarifwesen  betreffenden  Normen  sind 
nicht  nur  nach  den  einzelnen  Materien  zusammengestellt,  sondern 
es  sind  auch  die  tarifarischen  Differenzen  der  Oesterreichischen 
Bahnen  übersichtlich  geordnet.  Durch  die  Berufung  auf  die  Ge- 
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setzes-  oder  Verordnungsquelle  ist  die  Vergleichung  sehr  erleich- 
tert. Das  Trockene  solcher  Zusammenstellungen  ist  durch  die  Vor- 
anschickung der  leitenden  Grundsätze  wohl  in  etwas  vermindert ; 
doch  wäre  zu  wünschen,  dass  der  geschätzte  Verfasser  in  dieser 
Beziehung  etwas  mehr  gebotea  hätte  und  sich  weniger  durch  sein 
offenbares  Streben  dt^r  grösstmögiichsten  Uebersicht  und  Kürze 
hätte  leiten  lassen.  Ohne  eine  VergrösseruDg  des  ümfaugos  die- 
ser Arbeit  wäre  dies  allerdings  nicht  möglich  ;  vielleicht  lässt  sich 
bei  einer  zweiten,  gewiss  bald  nötbigen  Ausgabe  diesem  Wunsche 
einigermassen  Rechnucg  tragen.  Auch  in  seiner  gegenwärtigen 
Gestalt  hilft  das  Werk  aber  einem  unläugbaren  Bedürfniss  ab  und 
kommt  der  tagenden  Tarif-Enquete  sehr  zu  statten.  Es  wird  gewiss 
zu  einer  wissenschafthch-praktischen  Bearbeitung  des  Tarifwesens 
den  Anstoss  geben.  Die  Kategorisiruug  des  gesammten  Materials 
nach  den  5  Oesterreichischen  Hauptgesetzen,  insbesondere  aber 
nach  12  Hauptgebieten  wird  jede  solche  Arbeit  erleichtern.  Auch  die 
blosse  Aufzählung  des  Inhalts-Verzeichnisses  dieser  Gruppen, 
welche  wieder  in  zahlreichen  Unterabtheilungen  in  formeller  und 
materieller  Beziehung,  sowie  nach  der  allgemeinen  oder  besonde- 
ren Billigkeit  für  alle  oder  die  betreffenden  und  deshalb  auch 
genannten  Bahnen  behandelt  werden,  würde  einen  grösseren, 
als  den  uns  zu  Gebote  stehenden  Raum  erfordern.  Lange's  Zu- 
sammenstellung ist  sohin  als  ein  unentbehrliches  Register  der 
Oesterreichischen  Tarifgesetzgebung  zu  bezeichnen. 

De  Staat  en  de  spoorweginaatschappien.  Akademisch  proef- 
schx'ift  door  W.  J.  M.  Westerwcudt.  Amsterdam,  Mptzler  &  Harting. 

Diese  Dissertation  enthält  eine  Vergleichende  Uebersicht  über 
den  jetzigen  Staad  der  Eisenbahngesetzgebung  sowohl  in  den  Nieder- 
landen als  in  den  bedeutendsten  Ländern  Europas,  mit  Rücksiclit 


auf  das  Verhältniss  zwischen  dem  Staat  und  den  Privat-Eisen- 

babngesellschaften. 

Die  Frage,  inwieweit  Privatbahnen  zweckmässig  sind  oder 
eine  Verstaatlichung  aller  Eisenbahnen  vorzuziehen  ist,  kommt 
dabei  nur  beiläufig  zur  Sprache;  der  Verfasser  hat  sich  das  Ziel 
gesetzt  zu  untersuchen,  welchen  Standpunkt  der  Gesetzgeber 
den  Priv;itgesellschaften  gegenüber  eingenommen  hat,  und  anzu- 
zeigen, inwieweit  den  Eisenbahngesellschaften  die  selbstständige 
Regulirung  ihr^r  eigenen  Interessen  überlassen  ist. 

In  fünf  Capiteln  wird  die  Eisenbahngesetzgebung  in  Eng- 
land, Belgien,  Frankreich,  Preussen  und  den  Niederlanden  be- 
handelt. —  Vom  Entstehen  der  Eisenbahnen  ab  giebt  der  Ver- 
fasser eine  sehr  interessante  Uebersicht  der  Geschichte  der  Eisen- 
bahngesetzgebung in  oben  erwähnten  Ländern  und  widmet 
schliesslich  noch  ein  Capitel  dem  ßerner  Entwürfe,  betreffend 
das  internationale  Eisenbahntransport-Recht. 

Das  mit  vieler  Sorgfalt  durchgeführte  Werk,  bei  dessen  Be- 
arbeitung die  besten  und  neuesten  Quellen  dem  Verfasser  zu  Ge- 
bote gestanden  haben,  wird  in  der  Literatur  des  Eisenbahnrechts 
und  der  Eisenbahugeschichte  seinen  verdienten  Platz  finden. 

Personal  -  Nachri  chten. 

Berlin-Grörlitzer  Eisenbahn.  Bei  der  seit  dem  1.  Mai  er 
durch  Allerhöchsten  Erlass  vom  5.  April  er.  eingesetzten  ,,K  ö  n  i  g- 
lichenDirectionderBerlin-GörlitzerEisenbahn" 
in  Berlin  fungiren:  a)  a  l  s  Mitglieder:  Geheimer  Regierungs- 
raUi  H  a  r  t  n  a  c  k  als  c.  Vorsitzender;  Regi'>rungsrath  Fuhrmann 
stellvertretender  Vorsitzender;  b)  als  Hilfsarbeiter:  Ob^r- 
betriebsinf^pector  R  u  s  t,  Ober-Güterverwalter  R  ö  r  i  g:  Maschin^-n- 
ni' ister  Reinert  und  Gerichtsasses^or  Dr.  Koch. 


h  Tarif-Bekanntmacliungeii. 

Hanseatisch  -  Pommerscher  Eisenbahn- 
verband. Mit  Bezug  auf  die  seitens  der 
Königlichen  Eisenbabndirection  Bromberg 
unterm  18.  März  er.  in  No.  69  des  Deut- 
schen Reichsanzeigers  vom  21,  März  er. 
erlassene  Publication  wird  hierdurch 
bekannt  gemacht,  dass  mit  dem  1.  Mai 
er.  zum  Verbands-Gütertarif  vom  1.  Juli 
1878  der  Naciitrag  7  in  Kraft  getreten  ist, 
welcher  anderweite  theils  erhöhte,  theils 
ermässigte  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  den  Stationen  Spandau  und 
Wittenberge  B.  H.  einerseits  und  den 
Hinterpommcrschen  V  er  bandsstationen 
andererseits  enthält.  Der  qu.  Nachtrag 
kann  zum  Preise  von  0,05  M  pro  Exem- 
plar durch  die  Verbandsstationen  bezogen 
werden.  Berlin  und  Hamburg,  den  1.  Mai 
1882.  Direction  der  Berlin-Hamburger 
Eisenbahngesellschaft  als  geschäftsfüh- 
rende  Verwaltung.  (860) 

Englisch  -  bezw.  Belgisch  -  Südwestdent- 
scher  Güterverkehr.  Unter  Bezugnahme 
auf  unsere  Bekanntmachungen  vom  3.  März 
er.  und  10.  April  er.  bringen  wir  hiermit 
zur  Kenntniss,  dass  die  neuen  Belgisch- 
Südwestdeutschen  Tarifbefte  IVa,  IVb  (I. 
und  II.  Abtheilung)  und  Via  und  Vlla 
sowie  die  Englisch  -  Südwestdeutschen 
Tarifhefte  IV,  VF  und  VII  am  1.  Mai  er. 
in  Kraft  treten  werden. 

Dagegen  werden  die  neuen  Belgisch- 
Südwestdeutschen  Tarif  hefte  VIb  und  Vllb 
erst  am  1.  Juni  er.  in  Wirksamkeit  treten. 
Köln,  den  30.  April  1882.  Namens  der 
Verbandsverwaltungen:  Königliche  Eisen- 
babndirection (linksrheinische).  (861) 

Die  Beförderung  der  zu  den  Ausnahme- 
frachtsätzen für  den  Transport  von 
Steinkohlen  und  resp.  Cokes 
von  den  diesseitigen  Stationen  Bochum 
und  Herne  nach  Stationen  der  Kaiserin 
Elisabeth-,  der  Kronprinz  Rudolf,  der 
Niederösterreichischen  Staats-  und  der 
Kaiser  Franz- Josef  bahn  zur  Abfertigung 
kommenden  Sendungen  erfolgt  auf  Grund 
der  Bestimmungen  des  Betriebsreglements 
des  Vereins  Deutscher  Eisen  bahn  Verwal- 
tungen vom  1.  Januar  1881  nebst  Nach- 
trägen. Köln,  den  29.  April  1882.  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen:  Königliche 
Eisenbahndiretion  (rechtsrheinische).  (862) 

Jiiederschlesischer  Steinkohlenverkehr. 
Die  mit  Gültigkeit  vom  17.  Januar  bezw. 


27.  Februar  1878  für  den  Transport  Nieder- 
schlesischer  Steinkohh'n  und  Cokes  aus 
dem  Waldenburgcr  Grul»enrevier  nach 
Station  Kralup  der  Turuau-Kraiup-Prager 
Eisenbahn  via  Görlitz  -  Ebersbach  -  Bakow 
eingeführten  Frachtsätze  treten  am  15. 
Juni  dieses  Jahri^s  ausser  Kraft. 
Berlin,  den  28.  April  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection.  (863) 

Westholsteinisclie  Eisenbahn.  Der  L  o  - 
cal  -  Gütertarif,  Heft  11,  vom 
21.  August  1877  nebst  den  dazu  erschie- 
nenen Nachträgfn  wird  durch  eine  am 
1.  Mai  d.  J.  in  Kraft  tretende  Neu  aus- 
gäbe ersetzt.  Exemplare  des  Tarifs  sind 
bei  säromtlicben  Güterexpeditionen  zu 
haben.  Neumünster,  den  30.  April  1882. 
Die  Direction.   (864) 

Hessische  Lndwigsbahn.  Am  1.  Mai  er- 
scheint der  4.  Nachtrag  zum  Hessisch- 
Pfälzischen  Gütertarife  vom 
1.  October  1881.  Derselbe  r  nthält  theil- 
weis  veränderte  Frachtsätze  für  unsere 
Stationen  Hanau  und  Höchst  a/M.  und  ist 
von  unserem  Tarif büreau  zum  Preis  von 
5       käuflich  zu  erhalten.     Mainz,  den 

28.  April  1882,  In  Vollmacht  des  Verwal- 
tungsrathes:  Die  Specialdirection.  (865) 

Hessische  Ludwigsbahn.  Für  die  Beför- 
derung gewisser  Artikel  in  Wagen- 
ladungen z  w  i  s  c  h  e  n  1 1  a  1  i  e  n  so- 
wie Triest  einerseits  und  Bel- 
gien sowie  England  anderseits 
via  Brenner  -  Kufstein  erscheinen  am 
1.  Mai  d  Js.  Ausnabmetarife,  welche  die 
Fracht  von  Peri  transit,  bezw.  Triest  bis 
Gustavsburg  und  Bingen  enthalten. 

Beide  Tarife  sind  von  unserem  Tarif- 
büreau  zu  je  5  4^  pro  Exemplar  zu  be- 
ziehen. Mainz,  den  28.  April  1882.  In 
Vollmacht  des  Verwaltungsrathes:  Die 
Specialdirection.  (866) 

Oberschlesische  Eisenbahn,  Mit  dem 
8.  Mai  d.  Js.  wird  die  bei  unserer  Station 
Breslau  errichtete  Kohlen-Ueberladestelle 
„Pöpelwitzer  Weiche"  dem  V'  rkehr  über- 
geben und  können  nach  derselben  von 
diesem  Tage  abzurWeiterverfrach- 
tung  auf  der  Oder  ab  Breslau 
bestimmte  Kohlensendungen 
auf  den  diesseitigen  Kohlenstationen  auf- 
gegeben werden.  An  Fracht  werden  für 
diese  Sendungen  die  im  diesseitigen 
Local-Kohientarif  vom  1.  Januar 
1875  (2.  Auflage  vom  August  1881)  für 


„Breslau,  bei  Weiterverfrachtung  auf  der 
Oder"  enthaltenen  Frachtsätze  erhoben. 
Die  Frachtbriefe  müssen  die  Vorschrift 
tragen :  „Pöpelwitzer  Weiche,  zur  Weiter- 
verfrachtung auf  der  Oder".  Breslau,  den 
1.  Mai  1882.    Königliche  Direction.  (867) 

Italienisch-Deutscher  Lebensmittel- Ver- 
kehr'. Am  15.  Mai  d.  J.  wird  ein  IL  Nach- 
trag zu  dem  Ausnahmetarife  für  den 
Transport  von  Lebensmitteln  vom  1.  Oc- 
tober 1880  in  Wirksamkeit  treten.  Der- 
selbe enthält  Frachtermässigungen  für 
verschiedene  Stationen  der  Sächsischen 
Staatsbahn,  der  Thüringischen  Bahn,  der 
Berlin  -  Anhalter  Bahn,  sowie  der  Eisen- 
bahn-Directionsbezirke  Berlin  und  Magde- 
burg. Köln,  den  30.  April  1882.  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen:  König- 
liche Eisenbahn  -  Direction  (linksrhei- 
nische)^ (868) 

Belgisch-  und  Englisch-Südwestdeutscher 
(xüterverkebr.  Am.  5.  Mai  er.  werden  zu 
den  Belgisch-Südwestdeutschen  Tarifhef- 
ten Xa  und  Xb  die  Nachträge  I  und  zu 
dem  Englisch-Südwestdeutschen  Tarifheft 
X  der  Nachtrag  II  eingeführt.  Sofern 
hiermit  Erhöhungen  verknüpft  sind,  treten 
dieselben  erst  am  20.  Juni  er.  in  Kraft. 
Köln,  den  3.  Mai  1882.  Namens  der  Ver- 
bandsverwaltungen :  Königliche  Eisenbahn- 
direclion  Köln  (iinksrhein.).  (869) 

Am  15.  d.  Mts.  gelangt  der  I.  Nachtrag 
zum  Tarif  für  den  Magdeburg-Bayerischen 
Verbands-Güterverkehr  vom  l.  Februar  1882 
zur  Einführung.  Derselbe  enthält:  I.  Er- 
gänzung des  Vorwortes;  II.  veränderte 
Frachtsätze;  III.  Ausnahmefrachtsätze  für 
Salztransporte  ab  Stassfurt;  IV.  Berichti- 
gungen bezw.  Ergänzungen.  Insoweit  durch 
diesen  Nachtrag  vereinzelt  Erhöhungen 
eintreten,  verbleiben  die  seitherigen  Fracht- 
sätze noch  bis  Ende  Juni  lfd.  Js.  in  Kraft. 
Dresden,  am  2.  Mai  1882.  Königliche  Ge- 
neraldirection  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen als  geschäftsführende  Verwal- 
tung^ (870) 

Mitteldeutscher  Eisenbahnverband.  Die 
im  Mitteldeutschen  Verbands-Gütertarif 
für  die  Station  Werdau  der  vormaligen 
Sächsisch  -  Thüringischen  Ost  -  Westbahn 
enthaltenen  Frachtsätze  kommen  vom  15. 
Juni  d.  J.  ab  in  Wegfall. 

Der  Verkehr  der  Station  Werdau  wird 
von  diesem  Zeitpunkte  ab  lediglich  zu 
den  für  die  Sächsische  Staatsbahnstation 
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4.  Submissionsresultate. 

Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  (Maschinentechnisches  Bureau 
der  Königlichen  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn).  Submissionsresul- 
tate auf:  A.  38  zweiachsige  Gepäckwagen  für  Güterwagen  mit  Bremse;  B.  40  zwei- 
achsige Plateauwagen  mit  radial  verstellbaren  Achsen  ohne  Bremse.  Breslau  den 
26.  April  1882. 


Offerte 
pro  Wagen 

Submittent: 
Name  und  Domicil 

mit 
Bremse 

M 

ohne 
Bremse 

M. 

Lieferort 

Lieferzeit 

A.   38  zweiachsige  Gepäckwagen  für  Güterwaeen 

corjc  o  ;„ttii';  1  iT?:__  T-k     11  " 


5  875 
5  890 
5  750 
5  820 
5  750 
5  800 
5  900 

4  650 

5  880 

5  850 


„Saxonia",  Eisenwerke  und  Eisen- 
bahn-Bedarfsfabrik in  Rade- 
berg 

Schmied  er  &  Mayer  in  Karlsruhe 


Maschinenbau-Actiengesellschaft 
in  Nürnberg 

F.  Wöhlert'sche  Maschinenbau- 
Anstalt  und  Eisengiesserei, 
Actiengesellschaft  in  Berlin 

Actiengesellschaft  für  Fabrika- 
tion von  Eisen bahnmaterial 
in  Görlitz 

L.  Steinfurt  in  Königsberg  i.  Pr. 


Gebrüder  Gasteil  in  Mainz 


Friedr.  Deicke  in  Wittenberge 

Waggonfabrik  Gebrüder  Hof- 
mann &  Comp.,  Actiengesell- 
schaft in  Breslau 

Breslauer  Actiengesellschaft  für 
Eisenbahn  -  Wagenbau  in 
Breslau 


Radeberg 
Karlsruhe 
Nürnberg 
Elbing 
Görlitz 
Königsberg  i.  Pr, 
Mainz 

Wittenberge 

Oberschlesi- 
scher  Bahnhof 
Breslau 
desgleichen 


B.   40  zweiachsige  Plateauwagen   mit  radial  Ter 
Achsen  ohne  Bremse. 


2  145 


2  140 


2  135 


2  150 


2  200 


2  140 


2  095 


„Saxonia",  Eisenwerke  und  Eisen- 
bahn-Bedarfsfabrik in  Rade- 
berg 

Maschinenbau- Actiengesellschaft 
in  Nürnberg 

F.  Wöhlert'sche  Maschinenbau- 
Anstalt  und  Eisengiesserei, 
Actiengesellschaft  in  Berlin 

Actiengesellschaft  für  Fabrika- 
tion Yon  Eisenbahnmaterial 
in  Görlitz 

L.  Steinfurt  in  Königsberg  i.  Pr. 


Waggonfabrik  Gebrüder  Hof- 
mann &  Comp.,  Actiengesell- 
schaft in  Breslau 

Breslauer  Actiengesellschaft  für 
Eisenbahn  -  Wagenbau  in 
Breslau 


Radeberg 

Nürnberg 
Elbing 

Görlitz 

Königsberg  i.  Pr. 


Oberschlesi- 
scher  Bahnhof 
Breslau 
desgleichen 


mit  Bremse. 

7  Monat  nach  Zu- 
schlag 6  Stück 
monatlich 

7  Monat  nach  Zu- 
schlag 10  Stück 
monatlich 

6  Monat  nach  Zu- 
schlag 10  Stück 
monatlich 

7  Monat  nach  Zu- 
schlag 10  Stück 
monatlich 

6  Monat  nach  Zu- 
schlag 10  Stück 
monatlich 

7  Monat  nach  Zu- 
schlag 8  Stück 
monatlich 

30  Wochen  nach 
Zuschlag2Stück 
pro  Woche 

bis  ultimo  Decem- 
ber  1882 

7  Monat  nach  Zu- 
schlag 5  Stück 
pro  Monat 

30  Wochen  nach 
Zuschlag2Stück 
pro  Woche 

ätellbaren 

8  Monat  nach  Zu- 
schlag 20  Stück 
pro  Monat 

32  Wochen  nach 
Zuschlag 

9  Monat  nach  Zu- 
schlag 

9  Monat  nach  Zu- 
schlag 

7  Monat  nach  Zu- 
schlag 20  Stück 
pro  Monat 

9  Monat  nach  Zu- 
schlag 

6  Monat  nach  Zu- 
schlag 20  Stück 
monatlich 


Werdau  im  Mitteldeutschen  bezw.  Säch- 
sisch-Südwestdeutschen Verbände  beste- 
henden Taxen  vermittelt.  Eine  Einschrän- 
kung der  directen  Expedition  tritt  hier- 
durch nicht  ein.  Erfurt,  den  1.  Mai  1882. 
Königl.  Eisenbahndirection  als  geschäfts- 
führende Verwaltung  des  Mitteldeutschen 
Verbandes.  (87 1) 

Am  1.  Juni  d.  J.  wird  die  Gotthardlinie 
zwischen  Luzern  und  Chiasso  für  den 
Güterverkehr  eröffnet  werden,  und  treten 
an  diesem  Tage  directe  Gütertarife 
zwischen  den  wichtigeren  Sta- 
tionen Deutschlands  und  Ita- 
liens in  Kraft.  Vorerst  werden  diese 
Tarife  nur  für  den  Veikebr  nach  Italien 
Anwendung  finden,  während  die  Italieni- 
schen Stationen  in  der  Richtung  nach 
Deutschland  erst  nach  Fertigstellung  der 
Italienischen  Ausgabe  des  Tarifs,  voraus- 
sichtlich im  Laufe  des  Monats  Juni  direct 
expediren  werden. 

Bis  dahin  können  die  aus  Italien  kom- 
menden Güter  von  den  Italienischen  Sta- 
tionen nach  Chiasso  transit  und  von  dort 
zu  denjenigen  Sätzen  und  Bestimmungen 
weiter  befördert  werden,  welche  für  den 
directen  Tarif  über  den  Gotthard 
gelten. 

Insoweit  in  den  neuen  Tarifen  über  den 
Gotthard  Verbindungen  enthalten  sind, 
v.elche  auch  in  den  Tarifen  über  den 
Brenner  (Tarif  vom  1.  October  1880)  vor- 
kommen, treten  diese  letzteren  am  1.  Juni 
d.  J.  mit  der  Massgabe  ausser  Kraft,  dass 
deren  Anwendung  im  Verkehr  aus  Italien 
bis  zum  Erscheinen  der  Italienischen  Aus- 
gabe der  Gottbardtarife  gestattet  ist.  Fer- 
ner darf  der  bezeichnete  Theil  der  Tarife 
über  den  Brenner  vom  1.  October  1880 
auch  noch  weiter  und  zwar  bis  zum  1. 
August  1882  angewendet  werden,  falls 
durch  die  Gotthardtarife  etwa  Erhöhungen 
einzelner  Tarifsätze  eintreten  sollten. 

Der  Tarif  (Theil  I  reglementarische  Vor- 
schriften, Waarenclassification,  Theil  III 
Tariftabellen  für  den  Verkehr  via  Gott- 
hard) ist  vom  20.  Mai  er.  ab  von  der 
Drucksachen-Controle  der  unterzeichneten 
Verwaltung  zu  beziehen.  Preis  pro  Theil 
1  M. 

Neben  den  allgemeinen  Gütertarifen 
kommen  noch  besondere  Ausnahmetarife 

1.  für  den  Export  von  Steinkohlen 

a)  von  der  Saar  und 

b)  von  dem  Rheinisch  -  Westfälischen 
Gebiet  nach  Italien, 

2.  für  den  Export  von  Lebensmitteln  in 
Wagenladungen  von  10  000  kg  in  Eil- 
fracht aus  Italien  nach  Deutschland 

unter  den  vorstehend  gegebenen  Bedin- 
gungen am  1.  Juni  1882  zur  Einführung. 
Preis  dieser  drei  letzteren  Tarife  pro  Stück 

Vom  1.  Juni  1882  ab  sind  die  Tarife  bei 
den  in  denselben  enthaltenen  Deutschen 
Verbandstationen  zu  beziehen. 

Mit  Rücksicht  auf  das  grosse  Interesse, 
welches  der  Deutsche  und  Italienische 
Handelsstand  der  Ausgabe  der  vorbezeich- 
neten Tarife  entgegenbiingt,  sind  wir  be- 
reit, hierüber  auf  Anfragen  jetzt  schon 
jede  gewünschte  nähere  Auskunft,  zu  geben. 
Strassburg,  den  1.  Mai  1882.  Die  geschäfts- 
führende  Verwaltung  für  den  Deutsch- 
Italienischen  Verkehr  über  den  Gotthard: 
Kaiserliche  General-Direction  der  Eisen- 
bahnen  in  Elsass-Lotbringen.  (874) 

Königlich  Preassische  Staats-  und  unter 
Staatsverwaltung  stellende  Bahnen.  Mit 
dem  1.  Mai  er.  kommen  für  den  Verkehr 
zwischen  den  Stationen  Dresden-Friedrich- 
stadt und  Grossenhain  der  Berlin-Dres- 
dener Bahn  einerseits  und  den  Stationen 
der  Strecken  Berlin  (excl.)  -Blankenheim 
und  Halle  Münden  des  Eisenbahndirec- 
tionsbezirks  Frankfurt  a/M.  andererseits, 
anderweite,  theils  ermässigte  Frachtsätze 
zur  Einführung,  worüber  das  Nähere  bei 
den  Expeditionen  zu  erfahren.  Frankfurt 
a/M.,  den  28.  April  1882.    Namens  der 


betheiligten  Verwaltungen:  Königlicüe 
Eisenbahndirection.  (875) 

Königlich  Preussische  Staats-  und  unter 
Staatsverwaltung  stehende  Bahnen  und 
Beichseisenbahueu  in  Elsass -Lothringen. 
Die  Entfernungen  bezw.  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  zwischen  Waldenburg,  Station 
des  Eisenbahn  -  Directionsbezirks  Berlin, 
einerseits  und  den  Stationen  Frankfurt 
a/M.,  Sachsenhausen,  Hanau,  Höchst  und 
Wiesbaden  des  Directionsbezirks  Frank- 
furt a/M.,  sowie  den  Stationen  Amanweiler 
Gr.,  Ars  a.  d.  M.,  Fentsch  Gr.,  Forbach, 
Homburg  i.  Lothr.,  Luxemburg,  Metz, 
Noveant  Stat.  u.  Grenze,  Stieringen  und 
Wadgassen  der  Reichseisenbahnen  anderer- 
seits, werden  vom  15.  Juni  1882  ab  um 
3  km  erhöht.  Frankfurt  a/M.,  den  27.  April 
1882.  Namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen:  Königl.  Eisenbahndirection.  (876) 

(Jrossh.  Badische  Staatseisenbahnen.  Die 
mit  dem  1.  Mai  1.  Js.  für  Basel  Elsäs- 
sische  Bahn  laut  Tarif  für  den  Baye- 


risch -  Elsass  -  Lothringisch- 
Luxemburgischen  Güterver- 
kehr inKraft  getretenen  Taxen 
finden  auch  für  Basel  Badische 
Bahn  Anwendung,  insoweit  dieselben 
billiger  sind,  als  jene  des  Badisch-Baye- 
rischen Gütertarifs  vom  1.  October  1878. 
Karlsruhe,  den  2.  Mai  1882.  General- 
direction.  (877) 

Dentsch-Bnssischer  Eisenbahn-Verband. 

In  Berichtigung  des  Schlusspassus  unserer 
Bekanntmachung  vom  9.  April  er.  bringen 
wir  hiermit  zur  öffentlichen  Kenntniss, 
dass  die  mit  Durchgangsbillets 
versehenen  Reisenden  auch  noch  über  den 
15.  d.  Mts.  hinaus,  zu  welchem  Termine 
lediglich  der  E  x  t  e  r  n  v  er  k  e  h  r 
derBerlinerStadtbahn  mit  dem 
Osten  eröffnet  werden  wird,  in  Berlin 
von  und  nach  dem  Schlesischen  Bahn- 
hofe (anstatt  Ostbahnhof)  überführt  wer- 
den. Der  Eröffnungstermin  für  den  Durch- 
gangsverkehr   mittelst   Stadtbahn  wird 
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seiner  Zeit  veröffentlicht  werden.  Brom- 
berg, den  1.  Mai  1882.  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction  als  geschäftsführende  Ver- 
waltung^^ (778  J) 

Die  Station  Duisdorf  wird  vom  10.  Mai 
er.  ab  mit  directen  Frachtsätzen  in  den 
sowohl  im  Rheinischen  Nachbar- 
Güterverkehr  als  im  Localver- 
k  e  h  r  der  unterzeichneten  Verwaltung 
bestehenden  A  u  s  n  a  h  m  e  t  a  r  i  f  E 
für  ßasaltsteine,  Thonerde  etc.  aufgenom- 
mcD.  lieber  die  Höhe  der  Frachtsätze  er- 
theilen  die  betreffenden  Güter-Expedi- 
tionen Auskunft.  Köln,  den  5.  Mai  1882. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahn-Direction  (linksrhei- 
nische)^ (879) 

Main-Neckar-Eisenbalm.  Zum  diesseiti- 
gen Localgütertarif  gelangt  mit 
Wirkung  vom  1.  Mai  1.  J.  der  I.  Nach- 
trag zur  Ausgabe,  welcher  enthält: 

1.  eine  Erweiterung  der  Tarifvorschriften, 

2.  eine  Berichtigung  und  Ergänzung  des 
Tarifs  für  Nebengebühren, 

3.  eine  Aenderung  des  Tarifs  für  die 
Güterbeförderung  auf  Verbindungs- 
bahnen etc.  und 

4.  eine  Berichtigung  von  Tarifsätzen, 
welch  letztere  erst  vom  1.  Juli  1.  J.  ab 
wirksam  wird. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  von  den 
Güter-Expeditionen  unentgeltlich  zu  be- 
ziehen. Darmstadt,  den  27.  April  1882. 
Direction  der  Main-Neckar-Bahn.  (880) 

2.  Eröffnungen  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Einer  Mittheilung  der  Direction  der 
Königlich  Ungarischen  Staats- 
eisenbahnen zufolge  wird  die  Station 
Szliacs  fürdieDauer  derSom- 
mersaison  d.  J.  vom  15.  Mai  bis  Ende 
September  er.  für  den  Gesammtverkehr 
eröffnet  werden.   

Einer  Mittheilung  der  Specialdirec- 
tion  der  Hessischen  Ludwigs- 
Eisenbahn-Gesellschaft  zufolge 
ist  am  1.  d.  Mts.  die  19,99  km  lange  Bahn- 
strecke von  Babenhausen  nach  Ha- 
nau mit  den  Stationen  B 
sen,  Seligenstadt  (10,12  km),  Hain- 
stadt (14,78  km),  Klein  -  Auheim 
(17,32  km)  und  Hanau  (Ostbhf. ) 
(19,99  km)  und  die  10,69  km  lange  Theil- 
strecke  Hetzbach  -  Beerfelden- 
Kailbach  der  Bahn  von  Erbach  nach 
Eberbach  mit  den  Stationen  Hetzbach- 
Beerfelden,  Schöllenbach  (5,10 
Kilometer)  und  Kailbach  (10,69  km) 
für  den  Personen-  und  Güterver- 
kehr eröffnet  worden. 

Berlin,  den  2.  Mai  1882. 

Die  geschäftsführende  Direction. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Am  8.  Mai  er. 
wird  die  bei  der  Station  Breslau  errich- 
tete Kohlenüberladestelle  Pöpelwitzer 
Weiche  dem  Verkehre  übergeben  wer- 
den. (Siehe  auch  Tarif bekanntmachung 
No.  867).  

FELTEN  &  GUILLEÄUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

DraMzietai,|/gA|  «rj 
DraMseilerei,  i  taM.FaÄ 

Zaundraht  (Fencing  Wire) 

geglülit,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
and  Export  des  in  alleü  Ländern  paten  tirten 

Stahl-Stachelzauiidralits» 


3.  Habmissionem 

Eisenbahn-Directionsbezirb  Köln  (rechts- 
rheinischer). Königliches  Eisenbahn -Be- 
triebsamt. Die  Lieferung  von  ca.  45,60  cbm 
Rothbuchenbohlen,  —  150  cbm  eichene,  — 
120  cbm  kieferne  und  —  109  cbm  tannene 
Bohlen  und  Balken  etc.  zur  Unterhaltung 
der  beiden  Rheinbrücken  bei  Köln  soll  im 
Ganzen  oder  getheilt  im  Wege  der  Sub- 
mission vergeben  werden. 


5.  Neuer 


Die  Bedingungen  sind  gegen  Einsendung 
von  30  /i|  in  Briefmarken  von  der  unter- 
zeichneten Dienststelle  zu  beziehen.  An 
letztere  sind  die  Offerten,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  versehen, 
bis  zum  12.  Mai  Morgens  10  Uhr  einzu- 
senden, zu  welcher  Zeit  die  Eröffnung  der 
Offerten  stattfindet.  Köln  (Ursulaplatz  6), 
den  22.  April  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
bau-Inspection.  (164) 


ahrplan. 


Königliche  MUitäreisenbahn.   Fahrplan  vom  1.  Juni  1882.    (176  J) 


No. 

101 

No.  103  ■ 

Stationen 

No. 

102 

No. 

104 

Ank. 

Abf. 

Ank.  Abf. 

Ank. 

Abf. 

Ank. 

Abf. 

Vm. 

5" 

Nrn.  2*5 

1 

Schiessplatz  

930 

656 

647 

550 

552 

254  32 

Sperenberg   

gifi 

921 

640 

557 

558 

3^  313 

Ciausdorf   

96 

9" 

626 

635 

69 

614 

321  334 

Zossen  

849 

855 

65 

615 

637 

638 

357  358 

Mahlow  

826 

827 

542 

543 

70. 

420 

- 1 

Berlin  (Militärbahnhof) . 

1 

Vm. 

84 

Nrn. 

520 

Durch  die 

Administration  des  „Centralblatt  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt" 

Wien,  L,  Sonnenfelsgasse  19 
ist  gegen  Einsendung  von  M  1,60  oder  90  kr.  pr.  Postanweisung  franco  zu  beziehen  : 

Das  Tarifwesen  der  Oesterr.  Eisenbahnen. 

Eine  übersichtliche  Zusammenstellung  der  bezüglichen  rechtlichen 
und  administrativen  Vorschriften 
von 

Dr.  Emil  Lange  von  Burgenkron, 

Ober  -  Inspeetor  der  K.  K.  General  -  Inspeetion  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen. 

Für  die  verehrlichen  Eisenbahn-Verwaltungen  ist  der  Preis  bei  Abnahme  von 
je  10  St.  mit  fl.  7,50  und  einem  Freiexemplar  festgesetzt  worden.  (177) 


GEBR.  KÖRTING,  HANNOVER 


(Fatent  Steei  Barb  Fencing.) 


Fabrik  von  Strahl  -  Apparaten 

Piilsometern 

Central-Heizungs-  u.  Ventilations- Anlagen 
Körtings  Patent- 

Üniversal-Iiijectoren  mit  Speisewasser- Vorwärmung- 

(über  6.500  ^tüeK  ins  Hetriebe). 


Filialen : 

Paria. 
Manchester. 
Wien. 

JTVTVTVT'ltl'VtuVi' 


Z  Z 


czn)  o    o  d 


Anordnung  eines  IJniversal-Injectors  mit  innerem  Vorivärmer  an 
Ijocomotive  und  Teruler. 

8— 12  7o  attestirte  Kohlen-Ersparniss ! 


Wasserstatio.iS.FiaiMiieii  &SeidfÄTmrt^^^^^^^^ 

Automatische  VaCUUm-Bremsen,  sowie  Ejectoren  für  alle  übrigen  Bremsen. 

für  Werkstätten  und 

Rippenheizkörper  Bi^HH^^mi  Bureauräume. 


Prospecte,  Kostenanschläge  &  Heizungsprojecte  etc.  umgehend  gratis! 
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Einnahmen  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  im  Mcnat  Mär55  1882. 


Benennimg 

der 

Eisenbahnen 


Kilom. 


Im  Monat  März  1883 
wurden  befördert 


Personen 


Anzahl 


Güter 


Tonnen 


Die  Einnahme  betrug  im  Monat  März 
1882  1881 


für 
Personen 

nnd 
Gepäck 


für  Güter 


im 
Ganzen 


pro 
Kilom. 


im 
Ganzen 


pro 
Kilom. 


Gulden 


Gulden 


DiCFerz. 

pro 
Kilom. 

in 
Procent 


Die  liinnahme  betrug  vom  1.  Januar  bis  31.  März 


1882 


im 
Ganzen 


pro 
Kilom. 


Gulden 


1881 


im 
Ganzen 


pro 
Kilora. 


Gulden 


(Jemeinsame  Oesterreichisch- 
üngarische  Eisenbahnen. 

Erste  XJngar.-Galiz.  Eisenbahn 
Kaschau  -  Oderberger  Eisenb. 
Oesterr.  Staatsbahn-Gesellsch. 
Südbahn-Gesellschaft .  .  .  . 
Ungarische  Westbabn    ■   ■  . 

Summe 


267 
427 
2  045 
2  190 
373 


Oesterreicliische  Eisenbalmen. 
I.  K.  K.  Staatsbahnen. 

a)  Im  Staatsbetriebe: 
Braunau-Strasswalchen.  B. 
Dalmatiner  Bahn   .   .   .  . 
Donau-Ufer  Bahn  (Nussdorf- 

Stadlauer  Donaubrücke)  . 
Niederösterr.  Staatsba.hnen 
Tarvis-Pontafel  

b)  Im  Privatbetriebe: 
Dniester  Bahn    .  . 
Erb  er  s  dorf-Würb  enthal 
Istrianer  Bahn   .   .  . 
Ifriegsdorf-Römerstadt 
Mürzzuschlag-Neuberg 
Rakonitz-ProtiTin  .   .  . 
Tarnow-Leluchow  (Orlo) 
Unterdrauburg-Wolfsberg  . 

II.  Tom  Staate  verwaltete 
Privatbahnen. 

a)  Auf  Rechnung  des 
Staates. 

Kaiserin  Elisabeth-Bahn  (incl. 
\  K.K.Donau-Ufer-Bahnstrecke 
Stadlauer  Brücke- K.- Ebers- 
dorf)   

b)  Auf  Rechnung  der 
Jigenthumsgesellschaft 

Erzherzog  Albrecht-Bahn 
Kronprinz  Rudolf-Bahn  incl 
Mösel-Hüttenb.  und  Zeltweg 
Pohnsdorf  ...... 


III.  Privatbahnen  in  eigener 
Verwaltung. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  . 
BöhmischeCommercialbahnen: 
Königgrätz  -  Wostromer  mit 
Abzweig.  Sadowa  -  Dohalitz- 

Smiric  .   .  ^  

Nimburg-JiCin  mit  Abzwei- 
gung von  Kfinecnach  Königs- 

stadtl  •  • 

Prag-  (Nussle-)  Modran  . 
Böhmische  Nordbahn .  .  . 
Böhmische  Westbahn.  .  . 
Bozen-Meraner  Bahn  ... 
BuschtShrader  Eisenbahn  . 
Dux-Bodenbacher  Eisenbahn 
Elbogen.  Localbahn-GeseUsch 
Galizische  Carl  Ludwig-Bahn 

altes  Netz  

neues  Netz  

Graz-Köfiacher  Eisenb.  u.  B.-G 
Kaiser  Franz  Josef-Bahn  . 
Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn 
Mährisch-Schles.  Nordbahn 
Kaschitz-Schönhofer  Localb. 
|!  Kremsierer  Eisenbahn    .  . 

Kremsthalbahn  

;,,  Lemb.-  Czern.- f  Lemb.-Czern. 
!.'  Jassyß.(Oe.L.)\Gzern.-Sucz. 
'  Leoben-Vordernberger  Bahn 
Mährische  Grenzbahn.   .  . 
Mährisch-Schlesische  Centralb 
Neutitsch  einer  Locaibahn  . 
r<-  Oesterr.  Local-Eisenbahn-Ges 


5  302 


37 
105 


154 
25 

112 
21 

143 
14 
11 

144 

151 
38 


16  16 
54127 
305  207 
469  264 
47  221 


18  041 
115  696 
466  767 
369  413 

24  013 


944 
181 
812 

97 

17 


53 
13 
180 
201 
32 
397 


352 
241 
91 
712 
697 
141 
4 
23 
35 
267 
90 
15 
109 
152 
8 
67 


891  984 


4  364 
996 


21  054 
8  281 

28  613 

1  444 

2  990 
1 107 

1  629 
10  560 

6  904 

2  653 


217172 
14161 
87  271 

54  564 

1  600 


3  139 
691 

67  677 
40  881 
12  715 
49  000 

28  433 
1 195 

70  585 

19  281 
121  553 
160  632 
44  509 
48 
5  296 

5  670 

29  162 
8  044 

4  457 
12  789 
17  411 

3  068 

6  440 


993  930 


2  269 
2  686 

31  569 
21  095 
7  396 

9  096 
2  730 

4  373 

2  820 

5  093 
17  235 

6  300 

3  048 


12  072 
40  384 
476  123 
644  792 
35  437 


161  341 
10  185 
138  743 

334  705 

734 


4  471 

8  469 
62  362 
103  161 

3  028 
211  090 
132  275 

8  720 

84  342 

52  459 
121  024 
416  604 
42  633 
940 
3  796 
1476 
24115 
11504 
21 191 

15  807 
26  371 

2  816 

16  900 


1  208  808 


2  176 
1010 


9  692 

6  159 

8  278 
523 

3  713 
273 
344 

7  793 
5  709 
1  278 


242  311 
12  860 
94  123 

18  590 

659 


1  309 
261 

25  080 

46  170 
8  783 

47  583 
8  010 

395 

95  956 
36  479 
8  961 
191  580 
268  255 
29  376 
11 
1320 

2  530 
42  601 

11  805 

1  415 
6  618 

12  143 
879 

2  090 


54  362 
287  466 
2  235  814 
2  284  107 

68  839 


4  930  578 


2  976 
4  915 

8  653 
29  500 
8  841 

28  392 
2  451 
13  521 

1  764 

2  459 
28  569 
20  510 

4  339 


66  434 
327  840 
2  711937 
2  928  899 
104  276 


687  271 
31  859 
335  535 

277  526 

1  044 


6  082 

6  113 
120  600 
232  615 

6  367 
344  745 
171  400 

3  233 

519  613 
125  728 
99  723 
661  788 
1  724  739 
71  623 
694 
3  622 
2  811 
130  364 
31830 

16  116 
27  044 
61454 

2  695 

17  692 


6  139  386 


5  152 
5  925 

8  663 
39  192 

16  000 

36  670 
2  974 

17  234 
2  027 
2  803 

36  362 
26  219 
5  617 


929  582 
44  719 
429  658 

296 115 

1  703 


7  391 
5  374 
145  680 
278  785 
16  150 
392  328 
179  410 

3  628 

615  569 
161  207 
108  684 
743  368 
1  992  994 
100  999 
605 

4  942 

5  341 
172  956 

43  636 
16  531 
32  662 
63  697 
3  474 
19  682 


249 
768 
1  326 
1  337 
280 


1 158 


139 
56 

1  082 
264 
600 

327 
142 
121 
145 
265 
253 
174 
148 


985 
247 
529 

3  053 

100 


139 
413 
809 

1  387 
473 
988 

2  016 
726 

1  749 
669 
1 194 

1  044 

2  859 
716 
151 
215 
153 
648 
486 

1 102 
300 
418 
434 
294 


55  278 
327  457 
2  697  417 
2  865  052 
107  195 


207 
767 
1  341 
1  308 
287 


-f20-3 
4-  0-1 
1-1 
4-  2-2 
-  2-4 


6  052  399    1  149 


4  911 

5  378 

7  503 

34  543 
12  629 

35  531 
2  199 

11  210 

1  722 

2  744 
34  837 
23  062 

3  333 


849  546 
47  164 
349  128 

272  896 


133  753 
314  644 

374  208 
121  372 

2  690 

605  138 
130  179 
100  681 
683  724 
1  930  972 
92  135 

3  336 

214.399 
47  438 
12  244 
33  418 
56  605 
3  808 
3  482 


133 
51 

938 
224 
505 

317 
105 
78 
123 
249 
242 
153 


900 
261 
430 

2  813 


743 
1  565 


+  0-8 


194  158 
974  185 

7  739  620 

8  382  724 
327  582 


17  618  269 


-t-  4-5 
-f  9-8 

+  15-4 
-I-  13-4 
+  1! 

+  3-2: 

+  35-2 
+  bö-V 
+  17-7; 
-f  2-4 
4-  4-5' 
-fl3-li 
4-  68-:  ' 


+  9-4 
-  5-4 
-f  23-0 

+  8-5 


+  8-9 
-  11-4 


934  +  4-8 
-j_47-9 
-1-34-9 


1  363 
538 

1  719 

640 

1  105 
960 

2  770 
653 

556 

"803 
527 
816 
307 
366 
476 
290 


4-  1-7 
+  23-9 


—  61-3 

— 19-3 

—  8-0 
-f-  35-0 

—  2-3 
+  14-2 

—  8-8 
+  1-4 


15  678 
17  065 

25  166 
104  796 
36  320 

104  811 
8  661 
42  661 
5  .592 
8  383 
98  897 
65  224 
13  327 


727 

2  281 

3  779 
3  828 

878 


143  146 
915  781 
7  681  347 
7  941  252 
3.38  900 


2  737  625 
126  424 
1  187  788 

728  061 

1  703 


31  326 
33  433 
378  128 
864  532 
39  896 
1  176  875 
466  470 
9  668 

1  804  634 
492  635 
330  556 

2  008  881 
5  992  322 

325  027 
5  118 
24  299 
14  060 

621513, 

137  879 
52  762 
94  965 

177  404 
10  127 
66  776 


3  323 


424 
163 

3  146 
680 
1  453 

936 
412 
298 
399 
762 
687 
432 
351 


2  900 
693 
1463 

7  506 

284 


653 
2  572 
2  101 

4  301 
1247 
2  964 

5  230 

1  934 

5127 

2  044 

3  632 
2  821 
8  597 

2  305 
1  279 
1  056 

402 
1  953 
1632 

3  517 
871 

1  167 
1  266 
997 


17  020  425 


14  580 
13  021 

23  231 
92  210 
33  794 

87  944 
6  170 

31348 
4  961 
8  477 

97  .357 

56  923 
8  715 


2  449  318 
123  693 
972  623 

739  121 


362  381 
917  364 

1 187  321 
392  187 
7  851 

1  725  432 
377  188 
310  102 
1814160 
6  810  555 
289  609 


17  001 


593  225 
135  702 
39  216 
95  631 
159  144 
10  904 
16  802 
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Benennang 

der 

Eisenbahnen 


Oesterreich. /Garant.  Strecke. 
Nord-westb.  \  Ergänzungsnetz  . 
Ostrau-Friedländer  Eisenbahn 
Pilsen-Priesen  (Komotau)  E.: 

Alte  Linien  

Pilsen-Eisenstein    .    .  . 
Prag-Duxer  Eisenbahn    .  . 
Stauding-Stramberger  Localb 
Südnordd.  Verbindungsbahn 
rurnau-Kralup-Prager  Eisenb 
Vorarlberger  Bahn  .... 
Wien-Aspanger  Balm      .  . 
Wien-Pottendorf  -  Wiener -Neu 

Städter  Bahn  


Summe 

Ungarische  Eisenbahnen. 
[.   Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen. 

II.   Vom  Staate  verwaltete 
Privatbahnen. 

Arad-TemesYarer  Eisenbahn 
Battaszek  -  Dombovär  -  Zakäny 
(Donau-Drau)  Bahn    .    .  . 

III.  Privatbahnen  in  eigener 
Verwaltung. 

Alföld-Fiumaner  Bahn 
Arad-Körösthaler  Bahn  .   .  . 
Erste  Siebenbiirger  Eisenbahn 
Fünfkirchen-Bärcser  Bahn  . 
M.ohäcs-Fünf  kirchner  Bahn 
Raab-Oedenburg-EbenfurterB 
Szamostbaler  Eisenbahn 
Ungarische  Nordostbahn 


Summe  . 

Recapitulation. 
Summe  der  gemeinsamen  Oesterr.- 
Ungar.  Eisenbahnen    .  .   .  . 
Summe  der  Oesterr.  Eisenbahnen 
Summe  der  Ungar.  Eisenbahnen 


Hauptsumme 


Kilom. 


Im  Monat  Marz  WJ 
wurdeo  befördert 


Personen 


Anzahl 


623 
,S05 
33 

155 
97 

155 
18 

283 
120 
96 
8U 

68 


9  021 

2  684 

57 
166 


392 
90 

290 
68 
68 

118 
45 

580 


4  558 


5  302 
9  021 
4  558 


18  881 


128  245 
54  022 
6  313 

11  136 
8  848 
11  494 

57  277 
32  393 
35  257 
20  891 

Ii  778 


Güter 


Tonnen 


Die  Einnahme  betrug  im  Monat  März 


1882 


für 
Personen 

und 
Gepäck 


für  Güter 


Ganzen 


pro 
Kilom. 


Gulden 


1  547  693 

230  000 

8  000 
10  500 


73  295 
7  228 
18  174 
16  232 
10  673 
16  683 
3  501 
53  574 


447  860 


891  984 
1  547  693 
447  860 


2  887  537 


139  254 
143  885 
12  704 

40  709 
24  071 
45  044 

3  720 
82  661 
54  924 
17  685 

3  315 

43  143 


2  748  087 
302  60  ' 

6  700 
9  000 


47  592 
6  252 
23  653 
28  568 
51815 
20  192 
2  259 
41  819 


5i0  450 


993  930 
2  748  087 
540  450 


4  282  467 


149  858 
47  808 
6  293 

12  430 
2  696 

10  535 

35  397 
24  430 
14  218 

11  674 

8  309 


1  586  749 

28ö  000 

6  74(J 
6  300 


53  876 
4  764 

16  109 
8  663 
6  048 
8  276 
2  488 

46  433 


445  697 


1  208  808 
1  586  749 
445  697 


3  241  254 


479  907 
310  244 
24  365 

87  796 
45  576 
79  930 

4  845 
171053 
79  634 
26  129 

6  545 

59  357 


7  131875 
1  071  300 

15  730 
25  300 


114  890 
12  447 
83  215 
45  133 

107  521 
27  067 
4  310 

139  225 


1  646  138 


4  930  578 
7 131 875 
1  646  1.38 


13  708  591 


629  765 
358  052 
27  058 

100  226 
51  871 
90  465 
4  845 
206  450 
104  064 
40  347 
18  219 

67  666 


8  718  624 
1  357  300 

22  470 
31  600 


168  766 
17  211 
99  324 
53  796 

113  569 
35  343 
6  798 

185  658 


2  091  835 


6  139  386 
8  718  624 
2  091  835 


16  949  845 


1011 
1  174 

820 

647 

535 
584 
269 
730 
867 
420 
228 

995 


966 


1881 


im 
Ganzen 


pro 
Kilom. 


Gulden 


Differz. 

pro 
Kilom. 


Die  Einnahme  betrug  vom  1.  Januar  bis  Si.  Wai- 


1882 


Ganzen 


pro 

Kilom. 


Gulden 


1881 


Ganzen 


pro 
Kilom. 


Gulden 


Differz 

pro 
Kilom. 

in 

Procent 


597  478 
374  553 
22  502 

99  517 
42  981 
83  132 


216  3 13 
112  510 
37  350 


74  022 


8  221  750 


959 
1228 
682 

642 
443 
.536 


+  54 
—  4-4 
-f-  20-2 

4-  0-8 
-I-20-8 
-f  9-0 


764 

938 
389 


1  089 


506  1336  511 


394 
190 


433 
191 
342 
791 
1  670 
300 
151 
320 


459 


1  158 
966 
459 


898 


24  327 
27  790 


155  583 
12  904 
89  997 
54  915 
87  153 
33  312 

184  749 


2  007  241 


6  052  399 
8  221  750 
2  007  241 


16  281  390 


945 
511 

427 
167 


397 
208 
310 
808 
1  282 
282 

319 


455 


1 149 

945 
455 


886 


4-5 
—  76 
+  8-0 


8-6 


1  763  896 
1  081  158 
80  851 

297  627 
154  170 
349  646 

19  888 
648  753 
329  880 
101  332 

47  922 

193  228 


-  1-0 

—  7-7 
+  13-8 


+  9-1 

—  8-2 
-I-  10-3 

—  2-1 
+  30-4 
-f  6-4 

-f  0-3 


+  0-9 


-f  0-8 
—  2-2 
+  0-9 


+  1-4 


25  453  709 
3  986  700 

55  770 
86  600 


459  303 
46  420 
284  724 
136  214 
270  956 
107  553 
19  035 
541  632 


5  994  907 


17  618  269 
25  453  709 
5  994  907 


49  066  885 


2  831 

3  545 
2  450 

1  920 

1  589 

2  256 

1  105 

2  292 
2  749 

1  056 
599 

2  842 


1  686  413 
1  153  552 
59  517 

310  376 
133  392 
327815 


716  058 
372  236 
101643 


2  827 
1  504 

978 
5-22 


1  178 
516 
982 

2  003 

3  985 
911 
423 
934 


1  325 


3  323 
2  827 
1  .325 


2  606 


208  609 


24  094  763 


3  662  577 


2  707 

3  782 

1  804 

2  002 

1  375 

2  115 


+ 


2  530 

3  102 
1  059 


3  068 


4& 
63 


+  35-8 


-  4-1 
-f  15  6  ■ 
+  6-7  i 


9-4 
11-4 

—  0-4 


—  7-4 


2  770 


1  402 


59  795  1  049 
81  256!  489 


406  922 
35  952 
262  203 
131  738 
238  930 
III  270 


500  794 


5  491  437 


17  020  425 
24  094  763 
5  491  437 


46  606  625 


1  038 
580 
904 
1937 
3  514 
943 


+  2-1 

+  7-3 

—  6 

-f-  6-7 


-f  13 

—  11 
+  8 
+  3 
+  13 

—  3 


863 


1244 


3  231 
2  770: 
1  244 


2  536 


+  8 


+ 


+  2 
+  2- 
+  6- 


+  2 


Wasserdichte  Leisisri-Pläne 


iggon-L 

chemisch  »räparirt  und  anverstocklicis, 
die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

üebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
Sfünstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
i  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
and  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

WoifF&  Speyer,  Berlin  S., 

Nene  JacoS^slrasse  5. 


GANZ  &  C«"""- 

Eiseugiesserei  u.  Maschinen- 
Fähriks-Actieu-Gesellschaft 
in  Ofen  tmd  Matibor. 

HartguMS  -  Räder    und  Herzstücke, 

Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
EiaenbcHtandtheile,mechani8cheAu8- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzenstühle  und  Mühlen- 
bestandtheile. 


Gehärtetes  Tafelglas 


fcebj  fiiipfehitin»werT,h  durch  bedeutende  Wi<i«rstäia(isfäbigkeit  gege.fi  Stoss,  Drucfe,  Wurf 
und  'resaperaturdtifereiizeiä  zu 

BeUachungeUf  I^oconiotiv-  und  WagenfensterUf 
Signal-  tmd  Lateriienscheiben, 

auch  cai'c  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnongen  "versehen  sowie 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Beflecteurs  etc, 

^^*^^!/re8denrKreiberKerstrs.88e  4;H.  DTSSdlier  GlaSfatrik 

Friedr.  Siemens, 


Eiserne  Lastkarren 

empfiehlt 

Chemnitz. 


Gesetiwiiicligkeitsiueisser  Fat.  Klose 

Sctiieiienprofil- Apparate  Fat.  Hattemer  &  Schubert 

Uefert  Willi.  Horn,  Berlin 

Telesrraphen-Bau- Anstalt.  S.« 


Verlogt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
Terantiroitlieber  Redaetenr:  Dr.  Jnr.  Wilh.  Koch  lu  Berlin  SW.  (Redactionsbureau:  Kleinbeerenstrasse  3).  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstraase  8. 
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Zur  Gotthardbahn-EröflEhung.*) 

Entstehnngsgeschlchte  der  Bahn. 

Der  Gedanke,  den  Norden  mit  dem  Süden  Europas  auf  dem 
directesten  Wege  durch  einen  Schienenweg  zu  verbinden,  war 
schon  frühe  als  Bedürfniss  erkannt.  Die  Schvyierigkeiten  der 
Ausführung  eines  solchen  Projects  erschienen  aber  so  unüber- 
windlich, dass  die  ernstliche  Anhandnahme  länger  als  ein  Menschen- 
alter  sich  verzögerte.  Der  erste  Techniker,  der  den  Bau  einer 
Alpenbahn  und  zwar  über  den  Lukmanier  anregte,  war  Oberst 
La  Nicca  in  Chur.  Für  den  Bau  dieser  Linie  bildete  sich  in  Turin 
im  Jahre  1845  eine  Gesellschaft,  allein  ihr  Vorgehen  erfreute  sich 
keines  günstigen  Erfolges.  An  Stelle  dieser  ersten  Gesellschaft 
trat  eine  andere  (1853),  welche  sich  zur  Aufgabe  gesetzt  hatte, 
zunächst  die  Linien  Rorschach-Chur-Weesen-Rappersweil  auszu- 
führen und  dann  Hand  an  den  Luknianier  zu  legen.  Die  erwähn- 
ten Strecken  wurden  im  Jahre  1862  vollendet,  der  angestrebte 
Aipenübergang  aber  verblieb  auch  jetzt  im  Stadium  der  Unter- 
suchung und  kam  nicht  zu  Stande.  Als  im  Jahre  1862  und  1863 
die  Lukmanierfreunde  sich  um  Wiedererlangung  der  verlorenen 
Concessionen  bemühten,  verweigerte  der  Canton  Tessin  die  sei- 
nige und  behielt  sich  über  die  Wahl  des  geeignetsten  Alpenüber- 
gangs freie  Hand  vor. 

Nach  Erlass  eines  Expropriationsgesetzes  (Mai  1850),  womit 
die  Hindernisse  beseitigt  wurden,  welche  bisanhin  in  der  Schweiz 
dem  Eisenbahnbau  entgegenstanden,  wurde  der  Schweizerische 
Bundesrath  beauftragt,  ein  Gutachten  von  Sachverständigen  über 
die  Entwickelung  eines  Schweizerischen  Eisenbahnnetzes  einzu- 
holen. Er  berief  die  Engländer  Steffenson  und  Swinburne  und 
stellte  ihnen  u.  A.  auch  die  Aufgabe,  das  Lukmanierproject  näher 
zu  prüfen  (7.  Juni  1850).  Nicht  nur  mit  Sardinien,  sondern  auch 
mit  Preussen  fanden  um  diese  Zeit  Verhandlungen  statt  über  die 
Ausführung  einer  Alpenbahn.  In  dem  bezüglichen  Specialbe- 
richt der  Vertreter  Preussens,  Sardiniens  und  der  Schweiz  zieht 
Herr  Ingenieur  G.  Koller  auch  den  Gotthard  in  Berechnung  und 
wir  begegnen  hier  zum  ersten  Mal  der  Idee  einer  Alpenbahn  über 
den  Gotthard. 

_  Dieser  von  Herrn  Koller  angeregte  Gedanke  fasste  in  Basel 
und  in  der  Centraischweiz  rasch  Wurzel  und  es  erregte  ein  nicht 
geringes  Aufsehen,  als  am  19.  August  1853  in  Luzern  eine  erste 
Conferenz  stattfand,  welche  von  8  Cantonen  in  der  Absicht  be- 
sucht war,  sich  zu  einer  gemeinsamen  Unterstützung  für  Ueber- 
schienting  des  Gotthardpasses  zu  vereinigen.  Eine  zweite  grös- 
sere Conferenz  trat  am  15.  September  1860  zusammen,  setzte  ein 
Actionscomite  ein  und  war  fest  entschlossen,  Alles  einzusetzen, 
um  den  Gotthardgedanken  zu  verwirklichen. 

*)  Nachdem  der  nachstehende  Aufsatz  bereits  druckreif, 
erhalten  wir  das  Sitzungsprotocoll  des  Vereins  für  Eisenbahnkunde 
vom  April,  in  welchem  ein  eingehender  Vortrag  des  Herrn  Geh. 
Ober-Reg.-Rath  Kinel  über  die  Gotthardbahn  mitgetheilt  wird, 
den  wir  leider  erst  in  nächster  Nummer  zum  Abdruck  bringen 
können. 


Das  Jahr  1863  sah  diese  Verbindung  sich  erweitern.  Am 
28.  September  1863  hatten  sich  15  Cantone  sowie  die  Schweizerische 
Central-  und  Nordostbahn  zu  einer  Uebereinkunft  vereinigt  für 
Anstrebung  einer  Gotthardbahn.  Die  Uebereinkunft  wurde  auch 
dem  Bundesrathe  mit  dem  Ansinnen  vorgelegt,  die  Regierungen 
von  Italien,  Baden,  Württemberg,  Bayern  und  England  davon  zu 
unterrichten  und  die  Süddeutschen  Staaten  und  Italien  zu  Unter- 
handlungen für  eine  Gotthardbahn  einzuladen. 

Gegenüber  der  Gotthardvereinigung  fanden  sich  alsbald 
zwei  andere  Cantonsgruppen  in  oppositionellem  Geiste  zusammen : 
die  Lukmaniercantone  Bünden,  St.  Gallen,  Appenzell,  Glarus  und 
die  Simploacantone  Wallis,  Waadt  und  Genf.  Sie  verlangten  voll- 
ständige Neutralität  von  der  Bundesregierung  und  protestirten 
gegen  jede  Bevorzugung  des  Gotthard. 

Demungeachtet  wurden  nunmehr  von  der  Gotthard  Vereini- 
gung weitere  Untersuchungen  in  technischer  und  commerzieller 
Beziehung  gepflogen.  Das  Resultat  derselben  waren  das  Experten- 
project  und  technische  Gutachten  der  Herren  Bekh  und  Gerwig 
sowie  das  commerzielle  Gutachten  und  die  Rentabilitätsberech- 
nung von  Koller,  Schmidlin  und  StoU*),  über  welche  Arbeiten 
man  auch  nur  eine  Stimme  der  Anerkennung  vernommen  hatte. 

In  Italien  arbeitete  gleichzeitig  eine  grosse  durch  den  Bau- 
meister Jacini  eingesetzte  Alpenbahncommission,  die  nach  Prü- 
fung aller  vorliegenden  Alpenbahnprojecte  mit  11  gegen  3  Stim- 
men dem  Gotthardprojecte  den  Vorzug  gab.  Hinwieder  fehlte  es 
nicht  an  Anstrengungen,  um  auch  Subsidien  zu  beschaffen  und 
das  Preussische  Ministerium  für  die  Gotthardbahn  zu  gewin- 
nen, das  sich  auch  im  März  1869  für  dieselbe  erklärte. 

Nachdem  der  Norddeutsche  Bund  im  Verein  mit  Italien  sich 
definitiv  und  ausschliesslich  für  den  Gotthard  entschieden  hatten, 
trat  am  15.  September  1869  in  Bern  eine  Conferenz  von  Vertre- 
tern der  betheiligten  Staaten  zusammen.  Auf  Grund  ihrer  Be- 
schlüsse kam  der  Staatsvertrag  vom  15.  October  1869  zwischen 
Italien  und  der  Schweiz  zu  Stande,  dem  im  Jahre  1871  auch  das 
Deutsche  Reich  beitrat.  Dieser  Vertrag  bildet  die  staatliche 
Grundlage  des  Unternehmens.  Die  nun  nachfolgenden  Verhand- 
lungen, Noten,  Beschlüsse  und  Conferenzen  können  wir  hier  nicht 
weiter  verfolgen.  Für  diese  Specialien  empfiehlt  sich  mehr  als 
alles  Andere  zur  Leetüre  das  Werk  von  Dr.  Wanner,  das  nach 
allen  Seiten  authentischen  und  gründlichen  Aufschluss  gewährt. 

Durch  den  erwähnten  Staatsvertrag  wurde  von  den  bethei- 
ligten Staaten  für  den  Ausbau  eine  Subvention  von  85  Millionen 
Francs  zugesichert  und  bei  Abschluss  desselben  vorausgesetzt, 
dass  der  Rest  des  Gesellschaf tscapitals  von  102  Millionen  Francs 
durch  Emission  von  Actien  und  Obligationen  (Va  Actien  und  % 
Obligationen)  zu  beschaffen  sei,  die  Linie  Flüelen-Biasca  doppel- 

*)  Vergl.  das  im  Jahre  1880  im  Verlag  von  K.  J.  Wyss  in 
Bern  erschienene  Werk  von  Dr.  Wanner,  Archivar  der  Gotthard- 
bahn, „Geschichte  der  Begründung  des  Gotthardunternehmens", 
S.  88  u.  ff. 

Dem  Buche  ist  eine  prachtvolle  Uebersichtskarte  des  gan- 
zen Bahngebietes  von  Zug  bis  Como  und  Pino,  im  Massstabe  von 
1  :  100  000,  als  Separatbeilage  beigegeben.   Preis  10  Francs. 
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spurig  und  die  übrigen  Linien  mit  Ausnahme  des  grossen  Alpen- 
tunnels einspurig  ausgeführt  -werden  sollten.  ^      *  . 

Nach  Sicherung  des  Gesellschaftscapitals  wurden  Anfangs 
November  1871  die  Statuten  ausgegeben  und  constituirte  sich  die 
Gotthard-Bahngesellschaft  mit  Sitz  in  Luzern  am  6.  Decbr.  1871 
(vgl.  Wanner  a.  a.  0.  Seite  208  u.  ff.)-  ,         .  a- 

Der  Schweizerische  Bundesrath  übernahm  seinerseits  die 
Verpflichtung,  die  Vorschriften  des  Staatsvertrages  zu  vollziehen. 
Da  nach  der  Tessinischen  Concession  die  Linien  Biasca-Locarno 
und  Lugano-Chiasso  drei  Jahre  nach  der  Constituirung  der  Ge- 
sellschaft, das  ist  bis  6.  December  1874  die  übrigen  Linien 
gleichzeitig  mit  dem  grossen  Tunnel  auf  1.  October  1880  vollendet 
sein  sollten,  so  wurden  die  Projectirungsarbeiten  sofort  begonnen, 
im  Monat  Juli  1873  der  Bau  der  Tessinischen  Thalbahnen  m  An- 
griff genommen  und  concessionsgemass  vollendet,  jedoch  mit 
Piner  Ueberschreitung  von  17,6  Millionen  Francs  Mehrkosten 
gegenüber  dem  Voranschlag  von  1869,  welcher  in  mangelhafter 
Weise  die  Baukosten  auf  nur  14,6  Millionen  Francs  beziffert  hatte. 

Für  die  Gebirgsstrecken  und  die  südlichen  Linien  wurden 
in  den  Jahren  1873  und  1874  Pläne  aufgenommen  und  ein  Vor- 
proiect  durch  Oberingenieur  Gerwig,  nach  dem  Rucktritt  des- 
selben im  Frühjahr  1875  von  Oberingenieur  He  11  wag,  ein 
generelles  Proiect  sammt  approximativem  Kostenvoranschlag  aus- 
gearbeitet und  im  Monat  Februar  1876  veröffentlicht,  woraus  ein 
Deficit  von  102  Millionen  Francs  sich  ergab,  das  m  der  Schweiz 
eine  wahre  Consternation  hervorrief.  Wahrend  des  Monats 
August  1876  fertigten  Hellwag  und  Gerlich  das  Detai  project 
(1-500)  an,  wobei  sich  in  Folge  genauerer  Berechnung  und  mehr- 
facher Abänderungen  das  von  Hellwag  berechnete  Deficit  um 
16  Millionen  Francs  verminderte.  ,     x-,  ^ 

Für  Untersuchung  der  schlimmen  Lage  des  Unternehmens 
bestellte  der  Bundesrath  eine  Expertencommission  von  Schweize- 
rischen Fachmännern.  Durch  Ersparnisse  aller  Art,  einspurige 
Anlage  der  Bahn,  Vertagung  von  Nebenlinien,  hoffte  man,  Herr 
über  die  Schwierigkeiten  werden  zu  können.  Zugegeben  wurde 
von  Seite  aller  Einsichtigen,  dass  der  Voranschlag  von  Hause  aus 
ein  ungenügender  war.  .      ,    ^    .         •     nf        r  • 

Es  fand  eine  neue  internationale  Conferenz  im  Monat  Juni 
1877  in  Luzern  statt.  Das  Schlussprotocoll  derselben  vom  12.  Juni 
1877  bildete  die  Grundlage  des  Zusatzvertrages  vom  12.  Marz  1878, 
wodurch  die  früheren  Verträge  derart  abgeändert  wurden,  dass 
nur  die  Hauptlinie  Immensee-Dirinella  (Pino)  und  zwar  einspurig 
auszuführen,  daher  das  Deficit  auf  40  Millionen  Francs  zu  redu- 
ciren  sei  und  hierfür  von  den  drei  Staaten  eine  Nachsubsidie  von 
28  Millionen  Francs  geleistet,  der  Rest  von  12  Millionen  aber 
von  der  Gesellschaft  selbst  beschafft  werden  solle,  wogegen  der 
Bau  der  Zweiglinien  Zug-Goldau,  Luzern-Immensee  und  die 
Cenerelinie  bis  zur  Aufbringung  der  nöthigen  Mittel  zu  verschie- 
ben wäre  und  die  Mittel  der  Hauptlinie  hiervon  unberührt  blei- 
ben müssten.  „     ,  ,     ^         ^     r,  ^ 

Der  Schweizerische  Bundesrath  unterstellte  den  Zusatzver- 
trag vom  12.  März  1878  der  Genehmigung  der  Bundesversamm- 
lung.  Da  ohne  die  finanzielle  Intervention  des  Bundes  die  Be- 
schaffung der  Schweizerischen  Subventionsquote  als  eine  Sache 
der  Unmöglichkeit  erschien,  beantragte  er,  eine  Subvention  von 
6%  Millionen  Francs  aus  Bundesmitteln  zu  bewilligen  und  die 
Schweizerische  Nordost-  und  Centraibahn  bei  ihrer  Offerte  von 
1%  Millionen  Francs  zu  behaften.    Dieser  Antrag  führte  jedoch 
zu  einem  anderen  Vertheilungsplan :  es  wurde  eine  Bundessubven- 
tion von  4%  Millionen  Francs  für  das  reducirte  Netz,  2  Millionen 
Francs  für  den  Bau  der  Cenerelinie  und  je  4%  Millionen  Francs 
für  einen  östlichen  und  westlichen  Alpenpass  in  Aussicht  ge- 
nommen, falls  die  Subventionscantone  2  Millionen  Francs  und 
die  Central-  und  Nordostbahn  die  offerirten  1%  Millionen  Francs 
übernähmen  und  das  Volk  diese  zum  Gesetz  erhobenen  Beschlüsse 
sanctionire.  Nach  Repartition  der  2  Millionen  Francs  an  die  Can- 
tone  (2.  September  1878)  fand  am  19.  Januar  1879  die  Volksab- 
stimmung statt,  wobei  die  Bundessubvention  mit  überwältigendem 
Mehr  sanctionirt  wurde.    Das  Deutsche  Reich  hatte  den  Zusatz- 
vertrag vom  12.  März  1878  schon  am  17.  Mai  gleichen  Jahres  und 
Italien  am  28.  April  1879  angenommen.    Damit  war  das  Unter- 
nehmen gerettet,  da  auch  die  Einzahlung  des  von  der  Gesell- 
schaft zu  beschaffenden  Baucapitals  durch  Verträge  mit  dem 
alten  Consortium  und  einigen  Bankfirmen  gesichert  war.  Hierauf 
erfolgte  am  12.  Juni  1879  die  Genehmigung  des  geleisteten  Finanz- 
ausweises.  Endlich  kam  am  16.  Juni  1879  ein  Vertrag  zu  Stande, 
nach  welchem  sich  die  Schweiz  und  Italien  geeinigt  hatten,  um 
mittelst  einer  besonderen  Subsidie  die  Cenerelinie  zu  sichern  und 
zwar  in  der  Weise,  dass  Italien  3  Millionen,  der  Canton  Tessin 
1  Million,    die   Schweizerische    Eidgenossenschaft   2  Millionen 
Francs  übernahmen  und  die  Gotthardbahn-Gesellschaft  6  Millio- 
nen Francs  beschaffte.   Am  9.  August  1879  erklärte  letztere,  dass 
sie  auch  den  Bau  der  Cenerelinie  in  der  für  die  Vollendung  der 
Hauptlinie  festgesetzten  Frist  ausführen  werde. 

Nach  erfolgter  Revision  der  Statuten,  Neuwahl  derDirection 
und  des  Oberingenieurs  wurden  nun  die  Arbeiten  so  gefördert, 
dass  man  noch  im  September  1879  zur  Vergebung  der  Bauloose 
schreiten  konnte. 


Die  Bauausführung  fusste  auf  dem  definitiven  Project  von 
1879  Der  Voranschlag  schloss  mit  der  Summe  von  222,5  Mil- 
lionen Francs  für  das  Gesammterforderniss  und  ward  eine  Er- 
sparniss  von  5  Millionen  Francs  gegenüber  dem  Voranschlag  der 
internationalen  Luzerner  Conferenz  erzielt. 

Dies  ist  in  kurzen  Zügen  die  Entstehungsgeschichte  des 
Gotthardunternehmens.  Wie  der  Bau  im  Einzelnen  ausgeführt 
wurde,  liegt  ausserhalb  des  Rahmens  dieser  Darstellung.  Es  mag 
die  Mittheilung  genügen,  dass  schon  mit  Ende  des  Jahres  1880 
die  Einhaltung  des  früher  auf  1.  Juh  1882  festgesetzten  Terniin« 
der  ßetriebseröffnung  in  sicherer  Aussicht  stand.  Alle  Arbeiten 
nahmen  einen  günstigen  Verlauf,  nur  die  rechtzeitige  Ausfuhrung 
des  Gotthardtuunels  verzögerte  sich  um  \>k  Jahr.  Mit  Anfang 
des  Jahres  1882  konnte  er  jedoch  provisorisch  betrieben  werden 
und  am  10.  April  des  gleichen  Jahres  war  es  möglich,  die  Cenere- 
linie zu  eröffnen.  Am  l.  Juni  1882  wird  sodann  die  ganze  Linie, 
die  schwere  Arbeit  eines  Decenniums,  dem  allgemeinen  Verkehr 
übergeben  werden.   Möge  sie  die  gehegten  Erwartungen  erfüllen. 


Die  Zugverspätungen  auf  den  Deutschen  Eisen- 
bahnen. 

Seit  einer  Reihe  von  Jahren  werden  seitens  des  Reichs- 
Eisenbahnamtes  im  „Reichsanzeiger*  allmonatlich  Zusammen- 
stellungen veröffentlicht,  welche  die  im  Bezirke  der  einzelnen 
Deutschen  Eisenbahnen  (excl.  der  Bayerischen)  eingetretenen  Zug- 
verspätungen nachweisen.  Diesen  Publikationen  hegen  sammt- 
liche  im  Laufe  eines  Monats  eintretenden  Verspätungen  der 
Courier-  und  Schnell-  (Eil-)  Züge,  der  Personenzüge  und  der 
gemischten  Züge  zu  Grunde. 

In  den  Zusammenstellungen  erscheint  jeder  Zug  dieser 
3  Gruppen,  sobald  derselbe  mit  mehr  als  10,  bez.  20  oder  30  Mi- 
nuten nach  seiner  eigentlichen  fahrplanmässigen  Ankunftszeit 
auf  der  Endstation  einläuft.  Wenn  ein  Zug  aber  auf  einer  üaber- 
gangs-  oder  Endstation  den  Anschluss  an  die  Züge  der  benach- 
barten Bahnverwaltung  versäumt  hat,  so  wird  er  selbst  dann  als 
verspätet  in  die  Tabellen  aufgenommen,  wenn  seine  Endver- 
spätung geringer  ist  als  obige  Grenzzahlen. 

Die  Verspätungen  trennen  sich  in  solche,  welche  auf  einer 
Uebergangsstation  von  einer  fremden  oder  auch  von  der  eigenen 
Bahn  übernommen  werden,  und  in  solche,  welche  während  des 
kursmässigen  Laufes  durch  Hindernisse  auf  den  eigenen  Strecken 
entstehen.  Erstere  erscheinen  in  den  Spalten  11,  14  und  17, 
letztere  in  den  Spalten  12,  15  und  18  der  Veröffenthchungen. 
Als  eigene  Verspätungen  gelten  hierbei  auch  diejenigen,  Reiche 
auf  eine  Geleisesperrung  (z.  B.  Abwarten  von  Gegenzugen,  Ueber- 
holungen.  Innehalten  von  Stationsdistanz)  zurückzufuhren  sind 
oder  welche  schon  auf  den  Anfangsstationen  infolge  Ausrustens 
mit  Material  und  Personal  eines  verspäteten  Gegenzuges  ent- 
stehen. 

Den  monatlichen  Verspätungen  sind  gleichzeitig  Angaben 
über  die  Betriebslängen,  die  Zahl  der  im  Laufe  des  Monats  be- 
förderten Züge  (nach  ihren  Gattungen)  und  über  die  zurückge- 
legten Achskilometer  beigefügt. 

Dies  vorausgeschickt,  sollen  im  Folgenden  einige  Angaben 
über  die  im  Laufe  der  verflossenen  7  Jahre  beförderten  Zuge, 
deren  Verspätungen  und  Verspätungsursachen  gegeben  werden, 
welche  auf  der  in  Beilage  1  No.  25  des  „Deutschen  Reichs- 
anzeigers" vom  22.  April  er.  publizirten  Jahresnachweisung  be- 
ruhen. 

I.   Anzahl  der  Züge. 
Im  Jahre  1881  sind  auf  den  Strecken  von  47  Eisenbahn- 
verwaltungen befördert: 

an  fahrplanmässigen  Zügen: 
148  903  Courier-  und  Schnell-  (Eil-)  Züge, 
1  016  270  Personenzüge, 
625  044  gemischte  Züge, 

—  welche  durchschnittlich  pro  Stunde  Gesammt- 
fahrzeit  incl.  Aufenthalt  45,  34  und  22  km  zurück- 
legten — , 
955  445  Güterzüge; 

an  ausserfahrplanmässigen  Zügen: 
31  574  Courier-,  Personen-  und  gemischte  Züge, 
355  989  Güter-  und  Arbeitszüge, 
zus.  3  133  225  Züge . 

In  der  nachfolgenden  Tabelle  sind  die  entsprechenden 
Zahlen  aus  den  früheren  Jahren  und  die  aus  denselben  berech- 
neten täglichen  Zugzahlen,  welche  als  Massstab  für  den  tag- 
lichen Verkehr  auf  den  gesammten  Eisenbahnen  dienen  können, 
zusammengestellt. 


495 


Jahr 


Gesammtzahl 
aller  beförderten 
Züge 


pro  Jahr 

pro 
Tag 

pro  Jahr 

2  539  016 

6  956 

137  087 

2  661  177 

7  273 

138  188 

2  693  175 

7  379 

142  892 

2  706  710 

7  416 

142  411 

2  798  866 

7  668 

137  998 

2  983  282 

8  151 

140  311 

8  133  225 

8  584 

148  903 

Courier-  mnd 
Schnell-  (EU-) 
Züge 


pro 
Tag 


Fahrplanmässige 
Personenzüge 


pro  Jahr 


pro 
Tag 


gemischte 
Züge 


pro  Jahr 


?ro 
ag 


Güterzüge 


pro  Jahr 


pro 
Tag 


Ausserfahrplanmässige 

Coiirier-,  Per- 
sonen- und  ge 
mischte  Züge 

pro  Jahr 


Güter-  etc. 
Züge 


pro 

Tag 

pro  Jahr 

pro 

Tag 

54 

328  361 

900 

52 

361  663 

988 

60 

371 135 

1017 

62 

343  050 

940 

66 

359  180 

984 

93 

368  238 

1  006 

87 

355  989 

975 

1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 


376 
378 
392 
390 
378 
383 
408 


897  589 
911  206 
927  528 
930  256 
913  744 
953  601 
1  016  270 


2  459 
2  490 
2  541 
2  549 
2  503 
2  606 
2  784 


353  471 
406  908 
424  863 
458  613 
521  947 
591  652 
625  044 


968 
1 112 
1 164 
1  256 
1430 
1  616 
1712 


802  776 
824  682 
804  762 
809  797 
841 957 
895  606 
955  445 


2  199 
2  253 
2  205 
2  219 
2  307 
2  447 
2  618 


19  632 
19  130 

21  995 

22  583 
24  040 
33  874 
31  574 


Hiernach  hat  die  Gesammtanzahl  der  pro  Tag  beförderten 
Züge  Ton  Jahr  zu  Jahr  um  317,  bez.  106,  37,  252,  483  und 
433  Züge  zugenommcD,  während  die  Zunahme  im  Jahre  1881 
gegenüber  den  betr.  Zahlen  der  Vorjahre  sich  auf  1  628,  bez. 
1  311,  1  205,  1  168,  916  und  433  Züge  pro  Tag  (oder  zu  23,4,  17,7, 
16,3,  15,7,  11,9  und  5  pCt.)  berechnet. 

Für  die  einzelnen  Zuggattungen  ergiebt  sich  im  Jahre  1881 
eine  Zunahme  gegen  die  Vorjahre  1875  bis  1880 : 

a)  bei  den  Courierzügen  um  durchschnittlich  32,  bez.  30,  16,  18, 
30  und  25  Züge  pro  Tag; 

b)  bei  den  Personenzügen  um  durchschnittlich  325,  bez.  294, 
243,  235,  281  und  178  Züge  pro  Tag; 

c)  bei  den  gemischten  Zügen  um  durchschnittlich  744,  bez.  600, 
548,  456,  282  und  96  Züge  pro  Tag; 

d)  bei  den  Güterzügen  um  durchschnittlich  419,  bez.  365,  413, 
399,  311  und  171  Züge  pro  Tag. 

Bei  den  ausserfahrplanmässigen  Courier-,  Personen-  und 
gemischten  Zügen  ist  im  Jahre  1881  gegen  die  Jahre  1875  bis 
1879  eine  Znnahme  von  durchschnittlich  33,  bez.  35,  27,  25  und 


21  Zügen,  gegen  das  Jahr  1880  eine  Abnahme  von  6  Zügen  pro 
Tag  eingetreten.  Bei  den  ausserfahrplanmässigen  Güter-  und 
Arbeitszügen  hat  nur  gegen  die  Jahre  1875  und  1878  eine  Zu- 
nahme von  durchschnittlich  75,  bez.  35  Zügen,  gegen  die  Jahre 
1876,  1877,  1879,  1880  dagegen  eine  Abnahme  von  durchschnitt- 
lich 13,  bez.  42,  9  und  31  Zügen  pro  Tag  stattgefunden. 

II.   Anzahl  der  Z  u  g  v  e  r  s  p  ä  t  u  n  g  e  n. 

Nach  der  Eingangs  befindlichen  Erläuterung  können  nur 
die  Verspätungen  der  dem  Personenverkehre  dienenden  Züge 
angegeben  werden. 

Von  diesen  1  790  217  f ahrplan mässigen  Zügen  kamen  im 
Jahre  1881 

10  881  Courier-  etc.  Züge  mit  mehr  als  10  Minuten, 
12  388  Personenzüge  „       „       ,20  „ 

1  894  gemischte  Züge       „       „       »30  „ 
Verspätung  auf  ihren  Endstationen  an.   Die  Gesammtzahl  dieser 
Verspätungen  (25  163)  ist  nach  Ausweis  der  nachstehenden  Tabelle 
noch  etwas  grösser  als  die  Summe  der  Verspätungen  in  den 
Jahren  1877  (12  258)  und  1878  (12  036)  zusammengenommen. 


Jahr 


Gesammtzahl  aller  verspäteten  Züge 

über- 
nommen 
von  fremder 
Bahn 

pCt. 


im  Ganzen 


pCt. 


entstanden 
auf  eigener 
Bahn 


pCt. 


Verspätete  Courier-  etc.  Züge 

über- 
nommen 

von 
fremder 
Bahn 


im 
Ganzen 


entstanden 
auf  eigener 
Bahn 


pCt. 


Verspätete  Personenzüge 

über- 
nommen 

von 
fremder 
Bahn 


im 
Ganzen 


entstanden 
auf  eigener 
Bahn 


pCt. 


Verspätete  gemischte  Züge 

über- 
nommen 

von 
fremder 
Bahn 


im 
Ganzen 


entstanden 
auf  eigener 
Bahn 


pCt. 


1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 


23  626 
19  662 
12  258 
12  036 
22  327 
21  839 
25  163 


1,70 
1,35 
0,82 
0,79 
1,43 
1,30 
1,40 


9  630 
8  630 
5  412 
5  692 

10  629 

11  247 

12  071 


0,69 
0,59 
0,36 
0,38 
0,69 
0,67 
0,67 


13  996 
11032 
6  846 
6  344 
11698 
10  592 
13  092 


1,01 
0,76 
0,46 
0,41 
0,74 
0,63 
0,73 


7  686 
6  192 
4  581 
5183 

8  455 

9  508 
10  881 


3  752 
3  231 

2  533 

3  230 

5  050 

6  321 
6  630 


3  934 
2  961 

2  048 
1  953 

3  405 

3  187 

4  251 


2,9 
2,1 
1,4 
1,4 
2,5 
2,3 
2,86 


13  621 

11  346 
6  572 
5  796 

11457 
10  484 

12  388 


4  980 
4  607 
2  555 
2  229 
4  857 
4  420 
4  901 


8  641 
6  739 
4  017 
3  567 
6  600 

6  064 

7  487 


1,0 
0,7 
0,4 
0,4 
0,7 
0,6 
0,74 


2  319 
2  124 
1 105 
1057 
2  415 
1847 
1  894 


Der  Procentsatz  (0,73)  der  Verspätungen  auf  der  eigenen 
Bahn  (13  092)  zu  der  Zahl  der  Züge  mit  Personenbeförderung 
(1  790  217)  ergiebt  sich  nach  vorstehender  Tabelle  günstiger  als 
der  für  die  Jahre  1875  (1,01  pCt.),  1876  (0,76  pCt.)  und  1879 
(0,74  pCt.)  ermittelte,  und  ungünstiger  im  Vergleiche  zum  Jahre 
1877  (0,46  pCt.),  1878  (0,41  pCt.)  und  1880  (0,63  pCt.). 

III.   Betriebslängen,  Achskilometer, 
Verspätungsdauer. 

Unter  die  Betriebslängen  werden  von  den  Verwaltungen 
nur  diejenigen  dem  öffentlichen  Verkehre  dienenden  und  von 
fahrplanmässigen  Zügen  befahrenen  Strecken  aufgenommen, 
welche  von  ihnen  auch  betrieben  werden;  es  erscheinen  dem- 
entsprechend die  Strecken,  auf  denen  der  Fahrdienst  nicht  von 
der  Bahneigenthümerin,  sondern  von  einer  anschliessenden  Ver- 
waltung geleistet  wird,  nur  bei  der  letzteren. 

Seitens  mehrerer  Verwaltungen  werden  in  den  monatlichen 
Nachweisungen  die  zurückgelegten  Achskilometer  nach  approxi- 
mativem Ueberschlage  angegeben,  welche  sodann  in  der  Jahires- 
nachweisung  nach  genauer  Berechnung  erscheinen.  Die  bez. 
nachstehenden  Zahlen  bilden  die  Summe  der  von  allen  fahrplan- 
mässigen und  ausserfahrplanmässigen  Zügen  zurückgelegten  Achs- 
kilometer und  sind  der  besseren  Vergleichung  wegen  auch  nach 
der  täglichen  gesammten  und  der  täglichen  kilometrischen 
Leistung  berechnet. 

Ausserdem  sind  nachstehend  die  Anzahl  der  Tage  etc. 
angegeben,  welche  der  Gesammtsumme  der  Verspätungen  gleich- 
kommen. 


898 
792 
324 
233 
722 
506 
540 


1  421 
1  332 
781 
824 
1  693 
1  341 
1  354 


0,4 
0,3 
0,2 
0,2 
0,3 
0,2 
0,22 
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schnitt 

Ganzen 

zwei- 

pro 

pro 
Tag 

CS 

d 

geleisig 

pro  Jahr 

pro  Tag 

Jahr 

Xl 

1875 

22  873,00 

8  203,70 
8  712,10 

7040614509 

19  289  354 

307800 

843,3 

381 

14 

1876 

24  618,80 

7010144580 

19154138 

284790 

778,0 

311 

13  29 

1877 

25  385,90 

8  814,09 

7058515532 

19  338  399 

278050 

761,8 

155 

7  37 

1878 

26  399,11 

9  013,20 
9  322,75 

6936510735 

19  004  139 

•262757 

719,9 

147 

16 

31 

1879 

27  576,80 

7029723667 

19  259  517 

254914 

698,4 

317 

10 

52 

1880 

28  724,35 

29  096,73 

9  450,59 

7371718465 

20  141  307 

256637 

701,2 

234 

1 

35 

1881 

9  709,66 

7561422935 

20  716  227 

259872 

712,0 

264 

19 

57 

IV.  Anschlussversäumnisse. 
Sowohl  in  den  monatlichen  Veröffentüchungen,  als  in  der 
Jahreszusammenstellung  werden  die  Eisenbahnverwaltungen  nach 
der  Verhältnisszahl  (geometrisches  Mittel)  zwischen  der  auf  je 
eine  Verspätung  entfallenden  Zugzahl  und  der  auf  je  eine 
Verspätung  entfallenden  Achskilometerzahl  geordnet.  Je  höher 
diese  Verhältnisszahl  sich  berechnet,  um  so  günstiger  erscheinen 
die  Leistungen  der  betreffenden  Bahnverwaltung   betreffs  der 
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regelmässigen  Durchführung  des  Fahrplans,  d.  h.  um  so  grösser 
ist  die  laufende  Nummer,  unter  welcher  jene  Bahn  in  der  Zug- 
verspätungs-Nachweisung  aufgeführt  wird.  Dementsprechend  fallen 
in  den  monatlichen  Nacnweisungen  diejenigen  Verwaltungen  ganz 
aus,  welche  in  dem  betreffenden  Monate  überhaupt  keine  Zug- 
verspätungen zu  verzeichnen  haben. 

Bei  dieser  Gruppirung  wird  auf  die  gleichzeitig  eintreten- 
den Anschlussversäumnisse,  obschon  dieselben  die  Uebelstände 
der  Zugverspätungen  erheblich  verschärfen  können,  kein  beson- 
derer Werth  gelegt;  dieselben  werden  zwar  in  den  Sp.  28,  29  und 
30  der  monatlichen,  bez.  27,  28  und  29  der  jährlichen  Nachwei- 
sungen aufgeführt,  wobei  indess  ein  ziffermässiger  Nachweis  über 
die  durch  Extrazüge  oder  durch  im  Laufe  des  betreffenden  Tages 
noch  kursirende  fahrplanmässige  Züge  nachträglich  behobenen 
Anschlussversäumnisse  nicht  gegeben  wird. 

Das  Jahr  1881  zeigt,  wenn  die  Durchschnittszahlen  zu  Grunde 
gelegt  werden,  eine  erhebliche  Verschlechterung  gegen  die  Vor- 
jahre. Die  Gesammtzahl  der  Anschlussversäumnisse  ist  nur  wenig 
niedriger  als  im  Jahre  1875,  dagegen  um  fast  152  pCt.  höher  als 
im  Jahre  1877.  Auch  das  geometrische  Mittel  ist  nur  im  Jahre 
1875  niedriger,  in  den  übrigen  Jahren  bedeutend  günstiger  ge- 
wesen. 

Gesammtzahl  der     Mittl.  Verhältnisszahl  zw.  der  auf 


Jahr  Änschluss-  eine  Versp.  entfall.  Zugzahl  u.  d. 

Versäumnisse  dgl.  entfall.  Achskilometerzahl 

1875  4 191  3  701 

1876  3 128  4  840 

1877  1606  8  028 

1878  1 938  8  854 

1879  3  859  4  958 

1880  '     3  363  5  842 

1881  4  042  4  929 


Würde  man,  ähnlich  wie  zur  Beurtheilung  von  Zugverspä- 
tungen die  Zahl  der  beförderten  fahrplanmässigen  Züge  zu  Grunde 
gelegt  wird,  bei  den  Anschlussversäumnissen  die  Zahl  der  über- 
haupt verspäteten  Züge  (mit  Personenbeförderung)  in  Betracht 
ziehen  und  eine  Gruppirung  nach  dem  Verhältniss  der  auf  je 
eine  Anschlussversäumniss  entfallenden  Zuverspätungen  feststel- 
len, so  ergiebt  sich  folgende  Reihenfolge : 


<  a 

Gesammt- 
zahl 

f  eine  An- 
lussversäum- 
ss  entfallen 
Verspätungen 

ach 
Uttel, 

No.  (nach 
lussversä 
nissen 

Eisenbahn 

r  An- 
lussver- 

mnisse 

Zugver- 
tungen 

ö  ä 

Ol  rt  S5 

io3 

<ri  ü  H  ps 

1— 1 

M  CO 

TD 

1 

Halberstadt -Blankenburger  Eis. 

10 

5 

0,6 

39 

2 

Sächs.-Thür.  Ostwestbahn  .   .  . 

2 

1 

0,5 

45 

3 

Posen-Creuzburger  Bisenbahn .  . 

22 

14 

0,6 

33 

4 

Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn  . 

13 

9 

0,7 

40 

5 

Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn 

23 

17 

0,7 

41 

6 

Oberhessische  Eisenbahn    .   .  . 

11 

9 

0,8 

44 

7 

Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn 

3 

3 

1,0 

46 

8 

Eutin-Lübecker  Eisenbahn  .   .  . 

17 

19 

1,1 

29 

9 

Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  .   .  . 

28 

33 

1,2 

38 

10 

Dortmund-Gronau-Enscheder  Eis. 

5 

6 

1,2 

36 

11 

Märkisch-Posener  Eisenbahn  .  . 

48 

62 

1,3 

19 

12 

Westholsteinische  Eisenbahn  .  . 

10 

15 

1,5 

35 

13 

Breslau-Warschauer  Eisenbahn  . 

2 

3 

1,5 

42 

14 

Oldenburgische  Staatseisenbahn . 

40 

68 

1,7 

26 

15 

7 

13 

1,9 

30 

16 

Sächsische  Staatseisenbahnen .  . 

95 

190 

2,0 

45 

17 

Lübeck-Büchener  Eisenbahn  .  , 

33 

74 

2,2 

23 

18 

Weimar- Geraer  Eisenbahn  .   .  , 

11 

25 

2,3 

27 

19 

Kgl.  Eis.-Üir.  Magdeburg    .   ,  . 

955 

2  455 

2,6 

3 

20 

Ostpreussische  Südbahn     .   .  . 

16 

55 

3,4 

18 

21 

Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn   .  . 

39 

143 

3,7 

14 

22 

6 

23 

3,8 

34 

23 

Kgl  Eis. -Dir.  Bromberg  .   .   .  . 

256 

984 

3,8 

11 

24 

Kgl.  Eis.-Dir.  Köln  (linksrh.)  .  . 

576 

2  334 

4,1 

6 

25 

Oberschlesische  Eisenbahn  .   .  . 

141 

637 

4,5 

20 

26 

Bresiau-Schw  -Freiburger  Eisenb. 

33 

156 

4,7 

16 

27 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.  . 

117 

550 

4,8 

8 

28 

Oels-Gnesener  Eisenbahn    .   .  . 

2 

10 

5,0 

37 

29 

Kgl.  Eis.-Dir.  Hannover  .   .   .  . 

355 

1  976 

5,6 

7 

30 

Altona-Kieler  Eisenbahn ,   .   .  . 

45 

269 

6,0 

22 

31 

Tilsit  lnsterburger  Eisenbahn .  . 

1 

8 

8,0 

32 

32 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn  .  . 

6 

54 

9,0 

43 

33 

Bergisch-Märkische  Eisenbahn  . 

213 

2  000 

9,4 

17 

34 

Kgl.  Eis.-Dir.  BerUn  

96 

971 

10,2 

21 

36 

1  Braunschweigische  Eisenbahn  . 

75 

776 

10,3 

12 

36 

Kgl.  Eis.-Dir.  Frankfurt  a/M.  .  . 

135 

1  401 

10,4 

9 

37 

Reichseisenbahnen  

131 

1  456 

11,1 

31 

38 

Main-Neckar-Eisenbahn  .   .   .  . 

49 

577 

11,8 

5 

39 

Kgl.  Eis.-Dir.  Köln  (rechtsrb.) .  . 

201 

2  388 

11,9 

4 

40 

Badische  Staatseisenbahn 

99 

1  571 

15,9 

25 

41 

Hessische  Ludwigsbahn  .   .   .  . 

71 

1  556 

21,9 

10 

42 

Württembergische  Staatseisenb.  . 

33 

1  315 

39,8 

13 

43 

Meckl.  Friedrich-Franz-Eisenbahn 

4 

183 

45,8 

24 

44 

Thüringische  Eisenbahn  .   .   .  . 

7 

491 

70,1 

15 

45 

Unter-Elbesche  Eisenbahn  .   .  . 

1 

103 

103,0 

1 

46 

Crefelder  Eisenbahn  

125 

2 

47 

Holsteinische  Marschbahn  .   .  . 

28 

28 

V.  Verspätungsursachen. 
Die  Hauj)tursache  jeder  einzelnen  Verspätung  auf  der  eigenen 
Strecke  wird  für  jede  Bahnverwaltung  in  den  Sp.  36  bis  60  der 
Jahresnachweisung  mitgetheilt.  Danach  haben  im  Jahre  1881 
(bez.  1880)  folgende  Ursachen  auf  das  Entstehen  der  Zugverspä- 
tungen eingewirkt: 

1881  1880 

1.  Defecte  an  Maschinen  und  Tendern  (Heisslaufen  und 

Bruch  der  Achsen,  Defecte  an  Rädern,  Federn  etc.)     971  959 


2.  Defecte  an  Wagen   412  248 

3.  Unregelmässigkeiten  im  Fahr-  und  Betriebsdienst 

(u.  A.  Dampfmangel)   593  591 

4.  Mangelhafter  Zustand  des  Ober-  und  Unterbaues, 

der  Weichen,  Drehscheiben  etc   300  378 

6.  Sperrung  der  Geleise: 

a)  Durch  Entgleisungen  und  Zusammenstösse  der 
betreffenden  Züge   142  106 

b)  Durch  Entgleisungen  und  Zusammenstösse  an- 
derer Züge   304  311 

c)  Durch  fremde  oder  eigene  Fahrzeuge  (Ueber- 
holungen,  Gegenzüge)   3  465  2  504 

d)  Auf  sonstige  Weise  (Bergsturz,  Ueberschwem- 

mung)   367  146 

6.  Atmosphärische  Einflüsse: 

a)  Schnee   674  140 

b)  Sturm,  Regen  etc   722  763 

c)  Nebel,  Glatteis  etc   168  82 

7.  Post-  und  Steuer-CZoll-)Abfertigung   168  218 

8.  Rangiren  etc  auf  den  Stationen   1  134  632 

9.  Starker  Personen-  und  Güterverkehr   3  726  3  467 

10.  Aussergewöhnliche    Ursachen   (Feuer   im  Zuge, 

Ueberfahren  von  Menschen,  Fuhrwerken  etc.)  .   .      47  48 


Hessische  Ludwigs-Eisenbabn. 

Geschäftsbericht  pro  1881.  Dem  aus  Anlass  der  am 
29.  April  1.  J.  stattgehabten  47.  Generalversammlung  der  Actionäre 
erstatteten  Bericht  der  Specialdirection  über  den  Bau  und  Betrieb 
der  Bahn  im  Jahre  1881  entnehmen  wir  die  nachfolgenden  be- 
merkenswerthesten  Details: 

In  dem  vorliegenden  Berichtsjahre  sind  dem  Unternehmen 
der  Hessischen  Ludwigsbahn  neue  Strecken  nicht  hinzugetreten. 
Es  befanden  sich  daher  gleich  dem  Vorjahre  am  Schlüsse  1881 
671,57  km  im  Betriebe,  wovon  auf  die  nicht  garantirten  Bahn- 
strecken 484,72  km  und  auf  die  garantirten  Linien  186,86  km  ent- 
fallen. Von  diesen  Strecken  sind  Doppelbetriebsstrecken  d.  b. 
solche,  auf  welchen  ein  vollständiger  Betrieb  nach  zwei  Richtungen 
hin  stattfindet,  22,87  km,  sowie  gepachtet  30,29  km,  so  dass  die 
Baulängen  der  im  Betriebe  befindhchen  eigenen  Bahnlinien 
618,41  km  betragen.  Den  im  Berichte  gegebenen  Erörterungen 
und  Vergleichungen  ist  für  die  nicht  garantirten  Bahnen  im  Be- 
triebe eine  Länge  von  471,58  km  und  für  die  garantirten  Bahnen 
eine  solche  von  179,15  km,  sonach  für  das  gesammte  Bahngebiet 
eine  Gesammtlänge  von  650,73  km  zu  Grunde  gelegt. 

Für  die  Bahnunterhaltung  und  für  Neubau  sind  ausschliess- 
lich Stahlscbienen  beschafft  worden.  Ebenso  kam  eine  grosse 
Anzahl  eiserner  Quer-  und  Weichenschwellen  (Profil  der  Hilt'schen 
Mittelquerschwellen,  leichtes  Profil  ohne  mittleren  Steg)  zur  Ver- 
wendung. Zur  Erhöhung  der  Sicherheit  der  Züge  für  alle  Gang- 
arten ist  beabsichtigt,  die  Kronenbreite  der  Bettung  bei  den  ein- 
geleisigen  Strecken,  sowie  auch  bei  zweigeleisigen  Strecken,  jedoch 
nur  auf  der  äusseren  Seite,  auf  eine  Minimal  breite  von  3,5  m  zu 
bringen,  und  wurde  mit  der  Ausführung  dieser  Arbeiten  theil- 
weise  begonnen.  Die  Länge  sämmtlicher  Geleise  der  Ende  1881 
im  Betriebe  befindlichen  Bahnen  beträgt  1 121,63  km,  worunter 
229,02  km  zweites  Geleise.  Die  elektrischen  Leitungen  haben  zu- 
sammen eine  Länge  von  1  919,15  km. 

Unter  der  Rubrik  „Finanzielle  Verhältnisse"  giebt  der  Be- 
richt folgende  Darlegung: 

1.  Grundcapital.  Das  concessionirte  Actiencapital  ist 
dem  Vorjahre  gleich  geblieben,  dasselbe  betrug  Ende  1881 
80  000  000  M  Von  den  am  Jahresschlüsse  1880  noch  unbegeben 
gewesenen  3  942  800  M  Actien  gelangte  in  1881  ein  Betrag  von 
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2  924  400  Ji.  zur  Begebung,  welcher  nach  Massgabe  der  Emissions- 
zeit nur  an  der  Superdividende  zu  participiren  hat,  so  dass  sich 
Ende  1881  78  981  600  M  im  Umlauf  befanden,  während  1  018  400 
Mark  noch  unbegeben  waren.  An  der  Abscblagsdividende  pro  1881 
hat  sonach  em  Actiencapital  von  76  057  200  Jl.  theilgenommen, 
wahrend  die  Superdividende  auf  ein  solches  von  78  981  600  M  zu 
vertheilen  ist.  —  2.  A  n  1  e  h  e  n.  Die  11  Anleihen  der  Gesellschaft 
reprasentiren  ein  Capital  von  112  057  142  ^,  wovon  Ende  1881 

3  492  600./^  amortisirt  waren.  Das  5pCt.,  von  der  vormals  Frank- 
furt-Hanauer  Eisenbahn gesellschaft  aufgenommene  Anlehen  von 
1871  im  Betrage  von  3  000  000  Jl  ist  am  l.  November  1880,  die 
beiden  4%  pCt.  Anlehen  derselben  Gesellschaft  von  1854  und  1858 
sind  am  l.  November  1881  zur  Heimzahlung  gekommen.  Die 
Amortisation  dieser  3  Anlehen  hat  1  073  914  M  betragen,  so  dass 
msgesammt  4  566  514  M.  amortisirt  sind.  Von  dem  gesammten 
Anlehenscapitale  waren  Ende  1881  noch  9  696  000  M  unbegeben 
namhch  von  dem  Anleben  zu  5  pCt.  vom  15.  März  1878  noch  ein 
Betrag  von  5  000  000  ^  und  von  dem  4  pCfc.  aus  dem  Jahre 
1881  noch  ein  Betrag  von  4  696  000  ^  —  3.  Die  A  n  1  a  g  e  c  a  p  i  - 
talieuj  welche  Ende  1880  mit  165192  520  Jl  abschlössen, 
haben  im  vorliegenden  Berichtsjahre  eine  Steigerung  von 
1  792  382  M.  erfahren,  welche  Erhöhung  im  Weseotlichen  auf  die 
ßaucapitahen  der  Strecken  Mainz-Frankfurt  und  Limburg-Frank- 
furt, sowie  Frankfurt-Mannheim  entfallen.  Der  Stand  am  Ende 
des  Jahres  1881  mit  166  984  903  ^  vertheilt  sich  auf  die  nicht 
ga,rantirten  Bahnen  mit  101  648  167  Ji,  auf  die  garantirten  Bahnen 
mit  36176  516  ^  und  auf  gemeinsame  Bahnhöfe,  ßetriebs- 
matenal  und  Werkstätte  mit  29160  219  ^  Die  Anlagecapitalien 
der  im  Betriebe  stellenden  Objecte  mit  zusammen  165  880  457  Jl 
sind  gedeckt:  durch  Actien  mit  78  981  600  Jl  und  durch  Obliga- 
tionen nait  86  898  857  ^;  der  vorerwähnte  Gesammtbetrag  ent- 
spricht dem  durchschnittlichen  Anlagecapilal.  Die  der  Gesell- 
schaft eigenthumhch  gehörigen,  im  Betriebe  befindlichen  Bahn- 
in^^^o.  ^^^^^  ""'^  einein  Gesammt-Anlagecapital  von 
166  984  903  Jl  berechnen  sich  somit  auf  270  023  Ji  pro  Kilometer 
gegen  das  Vorjahr  mit  267  125  .^—  4.  Agioconto.  Durch 
Entnahmen  behufs  Ergänzung  des  allgemeinen  Reservefonds, 
durch  einmalige  Zuweisung  an  den  neugebildeten  Reservefonds  der 
l-reussischen  Linien  und  durch  Subventionirung  des  Gotthard- 

Agioconto,  welches  Ende  1880  noch 
1  622  649  .^  betragen  hat,  in  1881  eine  Reduction  von  263  407  Ji 
erfahren  und  stellt  sich  Ende  des  Berichtsjahres  auf  1  359  242  M 
—  5.  Der  btand  der  seitherigen  beiden  Erneuerungsfonds 
ist  am  Jahresschlüsse  zusammen  2  751  208  Jl,  nämlich  für  die 
nicht  garantirten  Linien  1 526  656  Jl  und  für  die  garantirten 
Linien  1 224  552  Zu  diesen  beiden  Fonds  ist  im  Laufe  des 
Berichtsjahres  für  die  auf  Preussischem  Gebiete  gelegenen  Bahn- 
strecken, zufolge  der  Concessionsbedingungen,  ein  separater  Er- 
neuerungsfonds hinzugetreten,  für  welchen  ein  zunächst  auf  drei 
Jaüre_  gültiges  Regulativ  Seitens  der  Preussischen  Regierung  ge- 
nehmigt worden  ist.  Die  Erneuerungsausgaben  für  Oberbau  und 
Betriebsmittel  der  auf  Preussischem  Gebiete  gelegenen  Linien 
sina  pro  1881  noch  aus  dem  allgemeinen  Erneuerungsfonds 
sammtlicher  nicht  garantirten  Bahnen  bestritten  worden  und  in 
der  Rechnung  desselben  mitenthalten.  In  dem  Anhange  hierzu 
sind  jedoch  die  Einnahmen  und  Ausgaben  dieses  separaten 
J^onds  nach  Massgabe  des  betr.  Reglements  berechnet  und  es 
Ä 1  hiernach  ein  Ueberschuss  desselben  im  Betrage  von 

b»3^1  Jl,  welcher  durch  Ueberweisung  des  entsprechenden  Be- 
trages aus  der  von  der  Generalversammlung  zu  beschliessenden 
Dotation  gebildet  werden  wird.  -  6.  Ebenso  ist  im  abgelaufenen 
Jahre  für  die  auf  Preussischem  Gebiete  liegenden  Strecken  ein 
besonderer  Reservefonds  geschaffen  und  dessen  Stand  auf 
PvT  u  /  f.aucapitals  der  betr.  Strecken  normirt  worden.  Der- 
selbe hat  hiernach  316  500  M.  zu  betragen  und  ist  durch  Zu- 
weisungen aus  dem  Baufonds,  dem  Agiofonds  und  dem  allge- 

^^^'^4^*  ^'^^^^^^  Nach  Entnahme  des  Be- 
trages von  24  500  Jl  aus  letzterem  zu  Gunsten  des  neuen  Re- 
servefonds, bezw.  nait  Hinzurechnung  der  vorjährigen  Dotation 
fnL  i'^'^xr^^!^™™^''-"^.  14  "229  M  stellt  sich  der  Reserve- 
fonds der  Nichtpreussischen  Strecken  Ende  1881  auf  347  044  JL 

Die  Gesammtzahl  der  im  Betriebsjahre  1881  beförderten 
Äip^""-"^  (nämlich':     a)   fahrplanmässig : 

12  624  Courier-  und  Schnellzüge,  71  388  Personenzüge,  5  948  ge- 
^qÄ^p''^  Güterzüge;    b)  Extra-  und  Ma'terialzüg: 

319  Extra-Personenzuge,  4  403  Extra-Güterzüge  und  3  422  Matenal- 
zuge)  gegen  118  905  Züge  im  Vorjahre.  Mit  dieser  Anzahl  von 
^ßff^-rl  D  Beförderung:    6  175  796  Personen  (In  1880 

5  851 075  Personen),  11 172  t  Reisegepäck  (10  791  t),  579  692  Trag- 
^/f",^  4^^2  293)      834   Fahrzeuge  "(1  387),     152   Leichen  S, 

flißßT/^Ä^^^T^p^'''  J/^^  11204   Stück  Kleinvieh 

\Xl   \  t  Frachtgut  (2  626  617  t).   Gegenüber  dem  Vor- 

ftn«n!f,f  ^''^''''^  ^}^!L  Steigerung  der  Frequenz  bezw.  des 
^s^^?.?  *'i''^'^5"°'^T.^*''**-'   "^^i  Personen  um   324  721  oder 

¥rL?acf'  '^.T  ^Reisegepäck  um  381  t  oder  3,5  pCt,  bei  den 
.T^i^Ät  ^-^'''^A^^^^.'^'^^i'.^  P^*  '  '^ei  den  Wagenladungen  Vieh 
um  977  oder  9,5  pCt.  und  bei  dem  Frachtgut  um  23  428  t  oder 


0,89  pCt.;  nur  bei  dem  Kleinvieh-Transport  ergab  sich  ein  Weniger 
gegen  das  Vorjahr  um  363  Stück  oder  3,1  pCt. 

Nach  der  vorliegenden  Betriebsrechnung  betrugen  die  Ein- 
nahmen excl.  des  Uebertrages  aus  dem  Vorjahre  mit  169  874  Jl 
msgesammt  14 160  029  Jl,  die  Ausgaben  7  834  250  Jl  und  der 
Ueberschuss  6  325  799  und  nach  Abzug  der  Einnahmen  und 
jLUSgaben  a  conto  Erneuerungs-  und  Reservefonds  die  gesammten 
Einnahmen  13  913  103  Jl,  die  gesammten  Ausgaben  6  747  193  Jl 
und  der  verbleibende  Ueberschuss  7  165  910  ^  Bei  einer  Ver- 
gleichung  der  letzteren  Zahlen  mit  den  Erträgnissen  des  Vorjahres 
weisen  die  Einnahmen  ein  Weniger  von  190  717  Jl  oder  1,3  pGt.,  die 
Ausgaben  ein  Mehr  von  411389  Ji  oder  6,5  pCt.  und  der  restirende 
Ueberschuss  ein  Weniger  von  602  106  Ji  oder  7,7  pCt.  aus.  Die 
Betriebsausgaben  haben  von  den  Betriebseinnahmen  betragen 
48,495  pCt.  gegen  44,922  pCt.  in  1880  und  44,892  pCt  in  1879.  Auf 
«.®o  ^i^ometer  Bahnlange  ausgeschlagen,  betrugen  die  Einnahme 
21381  ./«  (in  1880:  22  155  M.\  die  Ausgabe  10  369  (9  953  .M) 
und  der  Reinertrag  11012  Ji  (12  202  JL);  pro  Nutzkilometer:  die 
Bmnahme  3,13  Jl  (3,31  JL),  die  Ausgabe  1,52  Jl  (1,49  Jl)  und 
der  Reinertrag  1,61  Jl  (1,82  M),  sowie  pro  Tag:  die  Einnahme 
38  118  Jl  (38  535  Jl),  die  Ausgabe  18  485  Jl  (17  310  M)  und  der 
Reinertrag  19  632  Jl  (21  224  Jl).  Die  Gesammteinnahme  vertheilt 
sich  auf:  a)  Personenverkehr  und  Nebenerträgnisse  mit  5  49i  549  Jl 
-  38,78  pCt.  gegen  36,84  pCt.  in  1880,  b)  Güterverkehr  mit 
7  810  980  M  =  55,16  pCt.  gegen  56,88  pCt.,  c)  Vergütung  für 
Ueberlassung  von  Bahnanlagen  etc.  mit  53  477  Jl  =  0,38  pCt  gegen 
0,16pCt.,  d)VergütungfürUeberlassungvonBetriebsmitteln  mit51 167^ 
=  0,36  pCt.  gegen  0,29  pCt.,  e)  Erträge  aus  Veräusserungen  mit 
254  285  ^  ==:  1,80  pCt.  gegen  1,64  pCt.  und  f)  verschiedene  son- 
stige Einnahmen  mit  498  620  JL  =  3,52  pCt.  gegen  4,19  pCt. 

Personenverkehr.  Wie  bereits  erwähnt,  wurden  im  Ganzen 
6  175  796  Personen  befördert,  was  gegen  das  Vorjahr,  in  welchem 
sich  die  Frequenz  auf  5  851 075  Personen  stellte,  ein  Mehr  von 
324  721  Personen  =  5,55  pCt.  ausmacht.  Die  Einnahme  aus  dem 
Personenverkehr  einschl.  aller  Nebenerträgnisse  betrug  5  491  549  M 
gegen  5  278  363  JL  in  1880,  mithin  gegen  letztere  ein  Mehr  von 
213  185  Jl  oder  4,04  pCt.  Hinsichtlich  der  Zahl  und  des  Ertrags 
entfallen :  a)  auf  den  Localverkehr  4  974  771  Personen  =  80,55  pCt. 
mit  3  214  346  JL  =  58,53  pGt.  (in  1880:  4  638  445  Personen  = 
79,27  pCt.  und  3  080  508  JL  =  58,36  pCt.);  b)  auf  den  directen 
Verkenr  1  059  683  Personen  =  17,16  pCt.  und  1  657  965  JL  oder 
30,20  pCt.  (1 071  713  Personen  =  18,32  pCt.  und  1  599  924  Jl  = 
30,31  pOt.)  und  c)  auf  den  Transitverkehr  141 162  Personen  oder 
2,29  pCt.  und  619  237  JL  oder  1127  pCt.  (140  917  Personen  = 
2,41  pCt.  und  597  931  M  =  11,33  pCt.).  Die  Personenfrequenz  ist 
somit  im  Localverkehr  gestiegen  um  336  326  Personen  oder 
um  7,25  pCt.,  dagegen  im  directen  Verkehre  um  11850  Personen 
oder  um  1,11  pCt.  gefallen;  der  Transitverkehr  weist  eine 
bteigerung  um  245  Personen  oder  0,17  pCt.  auf.  Die  Erträg- 
nisse haben  sich  erhöht:  im  Localverkehr  um  133  838  JL  oder 
um  4,34  pCt.,  im  directen  Verkehr  um  58  041  M  oder  um  3,63  pCt 
und  im  Transitverkehr  um  21  306  Jl  oder  um  3,56  pGt.  Die 
Einnahmen  aus  verkauften  Personenbiliets  erbrachten  5  022  263  M 
hierzu  die  Einnahmen  aus  Abonnementskarten,  Extrazügen  etc 
mit  136  013  JL  ergiebt  ein  Totale  von  5  158  276  M  gegen  das  Vor- 
jahr mit  4  936  287  Jl,  sonach  ein  Mehr  von  221  989  Jl  oder  4  50  pGt 
Je  nach  Benutzung  der  Wagenclassen  vertheilen  sich  Zahl 
und  Ertrag  der  beförderten  Personen:  auf  L  Classe  96  186  Personen 
=  1,56  pCt.  und  430  752  JL  Ertrag  =  8,35  pCt.,  in  1880:  86  508 
noTo*?n™t,'^  ^'^^  P^^-  41*684  JL  =  8,40  pCt.;  auf  11  Classe 
^^L^oL  Personen  =  15,97  pCt.  und  1  699  727  JL  =  32,95  pCt. 
^  J.^TT^^^^^^^^^^i  =  lö'äö  pCt.  und  1  608  339  M  =  32,59  pCt.); 

.oL^^^f^  4  843  305  Personen  =  78,82  pCt  und  2  784  681  ^ 
^on'  n*.P^*-  l^T^^^^^^l  Personen  =  78,22  pCt.  und  2  630  513  JL  = 
I'^L^.Ä.^'^       ^^^^^e  92  796  Personen  =  1,50  pCt.  und  39  527  JL 

-  0,77  pCt  (74 153  ^Personen  -  1,27  pCt.  und  31  745  JL  =  0,65 
pCt  undauf  157  190  Mihtarbillets  =  2,55  pCt.  mit  67  573  JL  Ertra^ 
Tj'^nP^^i.  Militärbillets  =  2,67  pCt.  und  70  553  M  = 
1,43  pCt.  Durchschnittlich  hat  jede  Person  erbracht  und  zurück- 
ffß^f  v  ^\\\^'^?  ^e^^-  ö2,88  km.;  in  IL  Cl.  1,72  JL  bezw 
33,84  km;  m  UL  Cl.  0,58  JL  bezw.  20,15  km;  in  IV.  Cl.  0,43  JL 
bezw  21,50  km;  mit  Militärbillets  0,43  M  bezw.  32,33  km  und 
m  allen  Olassen  zusammen  0,84  JL  bezw.  22,05  km.  Auf  jeden 
Kilometer  wurden  durchschnittlich  9  491  Personen  befördert  und 
nieriur  7  925  ^  vereinnahmt,  gegen  9  191  Personen  mit  7  734  JL. 
im  Vorjahre.  Im  Durchschnitt  hat  jede  Person  pro  Kilometer 
Uberhaupt  3,81  4  erbracht  (in  1880:  3,83  4).  -  Die  Nebenerträg- 
nisse des  Personenverkehrs  vertheilen  sich  auf:  11 172  t  Reise- 
gepäck mit  290  121  JL  und  579  692  Traglasten  mit  42  386  M, 
zusammen  332  508  JL  gegen  339  950  M  in  1880,  somit  hmer  weni- 
ger 7  442  JL 

^  Güterverkehr.  Das  Ergebniss  desselben  im  vorliegen- 
den Berichtsjahre  ist  wesentlich  ungünstiger  wie  im  Vorjahre 
Die  transportirten  Quantitäten  ausschliesslich  der  Transporte  von 
lüieren,  Fahrzeugen  und  Leichen  betrugen  2  650  045  Tonnen, 
gegen  das  Vorjahr  mit  2  626  617  Tonnen,  sonach  mehr  23  428  Tonnen 

—  0,89  pot.   Die  Gesammtcinnahmen  beliefen  sich  einschliesslich 
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der  Nebenerträgnisse  mit  222  910  M  und  der  Einnaliinen  aus  den 
Snswrten  vol  Leichen,  Fahrzeugen  und  Thieren,  jedoch  ohne 
Iran^orten  von  1.         ^gpäckverkehr  Terrechneten  Ertragnisse 

der  P^sttransporte  auf  7  810  930  M.,  was  gegen  das  Vorjahr  mit 
«14^  884  T ein  Weniger  von  338  954  Jl  oder  4,16  pCt.  ausmacht, 
nw  Nph'pnPrträsnissr vertheilen  sich  die  beförderten  Quantitäten 
?n^"SirnÄhm/ntuf  den  Localverkehr^^^^^^  t  und 

1  987  7fiß  M  Ertrag,  auf  den  directen  Verkehr  mit  1  428  326  t  una 
US  851  :5  sowie  auf  den  Tra,nsitverkehr  mit  770  490  t  und 
1389  464  Ertrag.  Gegen  das  Vorjahr  hat  sich  das  procentuale 
TSilfngsVerhältniss  erheblich  zu  Gunsten  des  Local-  und  directen 
iSd  zum  Nachtheil  des  directen  Bahntrans  tverkehrsjerschoben.  Zu 
den  bedeutendsten  Tran  Sportartikeln  gehörten:  Kohlen  und  Cokes 
S  ca.  640  000  t,  Holz  mit  ca.  108  000  t  Steine  mit  ca.  98  000  t, 
Kartoffeln  mit  ca.  51 000  t  Rohzucker  mit  ca.  46  000  t, 
Eisen  mit  ca.  21000  t  und  Zuckerrüben  mit  ca.  17  000 
Der  Kobienverkehr  zeigt  wegen  der  eingetretenen  Verkebrs- 
Sziebungen  besonders  einen  Minderertrag;  dagegen  hat 
der  Rohzucker  sehr  an  Bedeutung  zugenommen  und  ist  in  den 
Zuekerrüben  ein  wichtiger  Tran  Sportartikel  erwachsen.  Jede 
ToSne  St  im  Durchschnitt,  ohne  Berechnung  der  Expeditions- 
zSläge  in  allen  Verkehren  zusammen  2,75  ^  Ertrag  geliefert 
und  48,59' km  zurückgelegt  gegen  .2  63  M  und  57,22  l^^i  ^m  Vor- 
iahre.  Auf  den  Kilometer  hat  jede  Tonne  überhaupt  4,94  4 
gegen  4,30  A  in  1880  erbracht  und  sammthche  Guter  haben  zu- 
Smen  l28  786  989  tkm  (in  1880  1B0  319  256  tkm)  zurückgelegt 

Wie  aus  vorstehenden  Vergleicbungen  hervorgeht  hat  der 
Personenverkehr  eine  annähernd  gleiche  procentuale  Steigerung 
bei  der  Frequenz  sowohl  wie  bei  der  Einnahme  autzuweisen; 
dagegen  sin(f  bei  den  übrigen  Verkehrsfactoren  trotz  des  ge- 
steigerten Transportquantums  die  Einnahmen  durchgangig  zu- 
Scf  geblieben,  welche  Thatsache  insbesondere  bei  dem  Güterver- 
kehr darauf  zurückzuführen  ist,  dass  ein  Theil  des  gunstigeren 
Verkehrs  der  Bahn  entzogen  oder  von  längeren  auf  kürzere 
Routen  verlegt  worden  ist  und  daher  weniger  ertragen  bat,  dass 
aber  auch  eile  Reduction  von  Einheitstaxen,  insbesondere  auch 
von  Expeditionsgebühren  eingetreten  ist,  welche  die  Ertragnisse 
Icbmäferten.   Um  die  Verluste,  welche  durch  die  Aenderungen 
in  der  Leitung  der  Transporte  wahrend  des  abgelaufenen  Be- 
triebsjahres  entstanden  sind,  nur  an  z^."  Beispielen  daizulegen, 
erwähnt  der  Bericht,  dass  der  Rheinisch^Bayerische  Verkehr 
welcher  fast  ganz  von  der  Tran sportr oute  Bingen- Aschaffenburg 
auf  die  Linie  Hanau- Asch affenburg  verlegt  wurde,  einen  Ein- 
nahmeausfall  von  190  000        der  Rheinische  Verbands-Guterver- 
kehr  welcher  der  Hessischen  Ludwigsbahn  zu  Gunsten  längerer 
Concurrenzrouten  zum  erheblichen  Theil  entzogen  worden  ist, 
einen  solchen  Ausfall  von  ca.  230  000  Jl.  gegen  das  Vorjahr  repra- 
sentirt  -  Der  Verkehr  auf  den  Wasserstrassen  hat  einen  weiteren 
starken  Aufschwung  genommen  und  damit  auch  der  Umschlags- 
verkehr zu  Mainz-Gustavsburg  sich  erheblich  gehoben;  die  m 
letzterer  Station  zur  Ausführung  gekommenen  Neueinrichtungen 
kamen  hierbei  dem  Verkehre   zu  Statten.    Von  den  starken 
KohlentranFporten  abgesehen,  bat  der  i^brige  Hafenverkehr  beider 
Stationen  Mainz-Gustavsburg  wasserwarts  m  Ankuntt  187  000  t 
und  in  Abgang  59  000  t  gegen  109  000  t  resp..31000  t  m  1880  be- 
tragen.   In  der  Hafenstation  Gustavsburg  sind  855  Schitte  (m 
1880  551)  angekommen;  davon  waren  628  (375)  mit  zusammen 
170  597  t  (94  780  t)  beladen,  während  314  Schifte  (213)  mit  zu- 
sammen 39  975  t  (31  000  t)  Ladung  abgingen.  ^       „  1, 
Ausser  den  obenerwähnten  Verkehrsintraden  wurden  noch 
vereinnahmt:    53  477  ./^  (in  1880    22  208  ^)  an  Vergütung  für 
Ueberlassung  von  Bahnanlagen  etc.;  51  167  y<  (42  602  J£)  an  Ver- 
gütung   für    Ueberlassung    von    Betriebsmitteln;     254  285 
(235  155  Jl)  an  Erträgen  aus  Veräusserungen,  wovon  den  beiden 
Erneuerungsfonds   246  926  Jl  und  dem  Betriebe    7  359  ^  zu 
Lasten  fallln,  sowie  498  620  Ji.  (in  1880  600  644  Jl)  an  verschie- 
denen sonstigen  Einnahmen.                               „,„,^  i 

Die  Betriebsausgaben  betrugen  7  834  250  .^  bezw. 
nach  Abzug  der  Ausgaben  ä  Conto  Erneuerungs-  und  Reserve- 
fonds 6  747  193  Ji.,  sind  sonach  gegen  das  Vorjahr  mit  7  359  189  Jl 
bezw.  6  335  803  M  um  475  061  Jl.  bezw.  411  390  oder  um 
6  3pCt.  gestiegen.  An  denselben  participiren  die  allgemeine  Ver- 
waltung mit  936  573  Jl  oder  11,96  pCt.,  die  Bahnverwaltung  mit 

2  297  327  Ji.  oder  29,32  pCt.  und  die  Transportverwaltuug  mit 
4  600  348  Jl  oder  58,72  pCt.  Der  hiernach  verbliebene  U  eb  e  r - 
s  c  h  u  s  s  bezifferte  sich  auf  6  325  779  Jl  bezw.  7  165  910  Jl  Gegen- 
über dem  Vorjahre  hat  derselbe  sonach  eine  Minderung  um 
643  891  JL  oder  9,2  pGt.  bezw.  um  602  106  Jl  oder  7,7  pCt.  er- 

^^'^'^^°An  Betriebsmitteln  waren  am  Jahresschlüsse  vor- 
handen: incl.  eines  6rädrigen  Dampfwagens  für  Personenbeförde- 
rung (System  Thomas)  insgesammt  174  Stück  Locomotiven  nebst 
159  Stück  Tendern,  460  Personenwagen  mit  18  888  Sitzplatzen, 
100  Gepäckwagen,  1  096  bedeckte  und  1  753  offene  Guterwagen 
mit  einer  Gesammtladefähigkeit  von  28  873,5  t;  ausserdem  noch 

3  Dampfboote  und  3  Sebalden  mit  den  sonstigen  Einrichtungen 
zum  Betriebe  des  Trajectes  zwischen  Worms  und  Rosengarten, 
2  Möbelwagen  zur  Strassenfahrt,  118  Stück  Bahnmeisterwagen 


lind  n  Stück  Draisinen.  Auf  jeden  Kilometer  Bahnlänge  (resp. 
Baulänge  =  650,7?  km)  entfallet 0  267  Locomotiven,  0,707jtuck 
Personinwagen,  0,154  Stück  Gepäck-  und  Dienstwagen,  1,683  be- 
Se  S  2,694  Stück  offene  Güterwagen  und  5,237  Stuck  Wagen 
überhaupt. 


Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  den  8.  Mai.  (Politische  Wochenschau.  Rumänische 
Eisenbahngesellschaft.  Nordhausen-Erfurter  Bahn.  Altdamm- 
Colberger  Bahn.  Paulinen aue-Neuruppiner  Bahn.  Beamten-Pen- 
sionscasse  der  Berlin-Hamburger  Bahn.  Extragratificationen  für 
Beamte  der  Preussischen  Staatsbahnen.  Giltigkeitsdauer  der  Re- 
tourbiUets.     Sommerfahrplan.     Sammelladungen.     Betrieb  von 

Strassenbahnen.)  ,^    .  u 

Von  den  parlamentarischen  Vertretungen  der  Deutschen 
Einzelstaaten  ist  zur  Zeit  nur  das  Preussische  Abgeordnetenhaus 
noch  versammelt.   Da  zugleich  auch  der  Reichstag  seine  Arbeiten 
wieder  aufgenommen,  -50  wird  von  Neuem  die  ünzutraglichke  t 
des  gleichzeitigen  Tagens  beider  Körperschaften  empfindlich  fühl- 
bar: das  ist  oft  und  von  allen  Seiten  beklagt  worden,  aber  heute 
so  wenig,  wie  früher,  will  sich  ein  Allen  genehmer  Ausweg  zeigen 
Der  Reichstag  hat  am  Freitag  in  erster  Le^sung  die  Novelle 
zum  Gewerbegesftze  berathen  und  fährt  dann  heute  fort,  da  er 
am   Sonnabef d   beschlussunfähig   war      Die   Ausschusse  des 
ßundesraths,  denen  das  A  r  b  e  1 1  e  r  -  U  n  f  a  1 1  v  e  r  s  i  c  ü  e 
rungsge  setz  überwiesen  war,  haben  ihre  Arbeiten  beendigt 
und  die  Entscheidung  des  Plenums  steht  unmittelbar  bevor. 
Man  nimmt  an!  dass  'ie  Vorlage  noch  diese  Woche  dem  Reichs- 
ta-^e  zugehen  wird.   Die  erste  Berathung  des  Tabakmono- 
pSls  hf  letzterer  Körperschaft  soll  neueren  Dispositionen  zufolge 
LermSgen  am  Mittwoch,  stattfinden.   Die  Ueberweisung  an  eine 
ComSon  ist  nicht  zu  bezweifeln.    Das  Preussische  iferren- 
h  a  U  S  hat  das  kirchenpolitische  Gesetz  nach  den  Commissionsbe- 
^chlüssen  angenommen;  die  E  i  s  e  n  b  a  h  n  c  o  m  m  i  s  s  i  o  n  des 
Srenhauses^genehmigte  sämmtliche  ihr  überwiesenen  Vorlagen 
in  der  vom  Abgeordnetenhause  beschlossenen  Fassung,  heute  er- 
edigt  das  Plenum  diese  Gesetzentwürfe;  es  geboren  dahin  der 
Erwerb  des  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahnunternehmens  die  B-r- 
lichtung  von  Eisenbahn-Bezirksräthen  etc.   Damit  wurde  dann 
das  Hefrenhaus  die  wichtigsten  Vorlagen  der  Session  erledigt 
habe^^   Im  Preussischen  A  b  g  e  o  r  d  n  e  t  e  n  h  a  u  s  e  wurden  bei 
der  zweiten  Berathung  des  Verwendungsgesetzes  §§  1  und  2  ab 
gelehnt   infolge  dessen  zog  der  Finanzminister  den  Entwurf  zu- 
fück    bas  Kkchengesetz  dagegen  ward  am  Donnerstag  nach  der 
Herrenhausfassung%ndgiltig  angenommen     Nach  emer  soeben 
publicirten  Bekanntmachung  des  Präsidenten  des  Preussischen 
Abgeordnetenhauses  wird  am  nächsten  Do^.^ierstag' ,^^11       d.  M., 
die  letzte  Sitzung  des  Hauses  in  gegenwartiger  Session  und  Nach- 
mittags desselben  Tages  der  Schluss  der  Session  des  Landtages 
stattfind«!.^^  Auflösung  der  Rumänisclien  Eisenbahnen-Actienge- 
Seilschaft  in  Berlin  ist  jetzt  ein  Gesetzentwurf  der  Rumänischen 
Regierung  der  Legislative  zu  Bukarest  unterbreitet. 

^  iSef  Yerwaltiingsrath  der  Jfordhausen-Erfurter  Eisenbahnge. 
Seilschaft  hält  am  13.  und  14.  d.  M.  Siteungen,  auf  deren  Tages- 
ordnung u.  A.  stehen:  Berichte  der  Direction  über  die  Lage  des 
Unternehmens  und  der  Baucommission  über  Anlagen  infolge  An- 
kaufs der  Saal-Unstrutbahn  etc.,  ferner  ein  Antrag,  der  zur  Er- 
wägung stellt,  in  welcher  Weise  die  Frage  der  Bezahlung  der  rück- 
ständigen CoApons  der  Stammprioritäten  endgütig  zu  regeln  sei 
und  zwar  noch  vor  einer  eventuellen  Verstaatlichung  des  Unter- 
nehmens^ Altdamm-Colberger  Eisenbahn  ist  ihrer  Vollendung  nahe. 
Die  Abnahme  der  noch  zurückstehenden,  jetzt  im  Bau  vollendeten 
Strecke  von  Greifenberg  bis  Colberg  soll  im  Laufe  dieses  Monats 
stattfinden  und  es  steht  zu  erwarten,  dass  ^cj^  fingsteii  der 
volle  Betrieb  für  Güter-  und  Personentransport  auf  der  ganzen 
Linie  der  Altdamm- Colberger  Bahn  eröffnet  wird. 

DerEechnnngsabschluss  der  Paulinenaue-Neurnppmer  E^en- 

bahn  für  das  mit  dem  31.  März  er.  zu  Ende  gega^ge^^^pS^^'^^ä^^^^^^ 
jähr  wird,  wie  aus  Verwaltungskreisen  verlautet,  eine°  Reingewi^^^^ 
ergeben,  der  zur  Vertheiiung  einer  Dividende  von  etwas  über 
5  pCt.  auf  die  Stammprioritäten  hinreicht.  Pi«Anhnhn. 

^  Die  Beamten-Pensionscasse  der  Berlm-Hamburger  Eisen^^^^^^ 
gesellschaft  soll,  wie  schon  bekannt,  aus  dem  1881er  Ertraguisse 
mit  einem  Betrage  von  300  000  Jl  dotut  werden.  Jetzt  wird  mit- 
gethe  It,  dass  dilse  Ueberweisung  auf  Anregung  der  Beamten  ge- 
schehen ist,  welche  in  Anbetracht  der  eventuellen  Verstaatlichung 
festgestellt  hatten,  dass  der  Pensionsfonds  nicht  ausreichte  allen 
Ansprüchen  zu  genügen,  welche  die  B^-^^-^^n  durch  ihre  Die^^^^^ 
zeit  an  denselben  zu  stellen  berechtigt  sind.  Die  Beamten  haben 
sich  dagegen  verpflichtet,  von  jetzt  ab  jahrhche  Beitrage  zum 
Pensionsfonds  zu  feisten,  welche  ihnen  in  den  letzten  Jahren  in 
coulanter  Weise  seitens  der  Direction  in  Anbetracht  der  glanzen- 
den Verhältnisse  des  Unternehmens  erlassen  waren. 
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Zn  Extragratiflcationen  für  Beamte  der  Preussischen  Staats - 
bahnen  sollen  nach  eben  ergangenem  Ministerialerlass  ganz  be- 
sonders die  im  Betriebsetat  vorgesehenen  Mittel,  soweit  sie  nicht 
zur  Unterstützung  hilfsbedürftiger  Beamten  in  Anspruch  genom- 
men -werden,  dienen.  Dieser  Zweckbestimmung  entspieche  es, 
die  Bewilligung  von  Belohnungen  für  aussergewöhnliche  Mühe- 
waltungen und  Anstrengungen  schon  im  Laufe  des  Jahres,  sobald 
die  Veranlassung  dazu  vorliegt,  sofort  eintreten  zu  lassen.  Als 
geeigneter  Zeitpunkt  empfehle  sich  namentlich  der  Anfang  des 
Winters,  der  den  Haushaltungen  viele  Auslagen  auferlege. 

Znr  Giltigkeitsdauer  der  Retonrbillets  ist  in  Eisenbabu- 
kreisen  die  Frage  angeregt,  eine  Vereinbarung  darüber  herbeizu- 
führen, ob  die  zu  den  genau  Nachts  12  Uhr  abfahrenden  Zügen 
auszugebenden  Billets  mit  dem  Datum  des  ablaufei/den  oder  des 
beginnenden  Tages  abzusteujpeln  seien.  Da  eine  Einigung  sämnit- 
licher  Deutschen  Eisenbahnverwaltungen  bislang  nicht  erreicht 
ist,  so  haben,  wie  der  „Berl.  Akt."  hört,  die  Preussischen  Staats- 
Eisenbahn-Directionen  zunächst  wenigstens  für  ihren  Bereich  ein- 
heitliche Bestimmungen  zu  schaffen  und  folgende  Grundsätze  fest- 
zustellen beschlossen:  1.  bei  Retourbillets,  welche  zu  den  um 
12  Uhr  Nachts  abgehenden  Zügen  angegeben  werden,  ist  die 
Giltigkeitsdauer  erst  vom  beginnenden  Tage  ab  zu  rechnen.  2.  Die 
Retourbillets  sind  für  die  Rückfahrt  auch  noch  zu  denjenigen 
Zügen  giltig,  vrelche  um  12  Uhr  Nachts  abgehen. 

Rücksichtliclides  Sommerfahrplans  für  die  Deutschen  Bahnen, 
welcher  erst  mit  dem  1.  Juni  er.,  und  nicht,  wie  bisher,  schon 
mit  dem  15.  Mai  in  Kraft  treten  soll,  wird  offiziöserseits  mitge- 
theilt,  dass.  soweit  zur  ordnungsmässigen  Bewältigung  des  Per- 
sonenverkehres und  namentlich  im  Interesse  des  nach  den  Bädern 
reisenden  Publikums  ein  Bedürfniss  dazu  anzuerkennen  ist,  die 
entsprechenden  Züge  schon  vom  15.  Mai  ab  gefahren  werden. 

Bei  Sammelladungen  sind  jüngst  mehrfach  unrichtige  In- 
halts- und  Gewichtsdeciarationen  im  Frachtbrief  vorgekommen. 
Mit  Rücksicht  darauf  sind  die  Eisenbahn-Güterexpeditionen  der 
Preussischen  Staatsbahnen  angewiesen,  in  Zukunft  bei  den  zur 
Aufgabe  gelangenden  und  eingehenden  derartigen  Sendungen  eine 
schärfere  Controle  speciell  nach  der  Richtung  hin  auszuüben, 
dass  im  Frachtbriefe  keine  unrichtige,  resp.  zu  niedrige  Gewichts- 
declaration  stattfindet  und  dass  nicht  etwa  zu  Unrecht  Inhalts- 
declarationen  gewählt  werden,  welche  eventuell  eine  Frachtbe- 
rechnung zu  den  billigeren  Sätzen  der  Specialtarife  zur  Folge 
haben  würden.  Die  zur  Ermittelung  kommenden  Unregelmässig- 
keiten werden  dem  Publikum  gegenüber  nach  dem  Reglement, 
betreffend  die  Erhebung  von  Conventionalstrafen  und  Mehrfracht, 
vom  1.  October  1881  geahndet.  ,  .  ,  ^ 

Eine  für  den  Betrieb  von  Strassenbahnen  wichtige  Nachricht 
bringen  Pariser  Correspondenzen  hiesiger  Blätter.  Darnach  ist 
seit  Ende  des  vorigen  Monats  der  letzte  Dampfwagen  von  den 
Pariser  Strassenbahnen  verschwunden.  Die  letzte  der  3  Strecken, 
welche  auf  Dampfbetrieb  eingerichtet  waren,  die  vom  Triumph- 
bogen nach  Courbevoie,  fährt  wiederum  mit  Pferden.  Auf  den 
anderen  Strecken  hat  der  Dampfbetrieb  nur  2,  3  Jahre  gedauert, 
auf  dieser  aber  hat  man  es  auf  5  gebracht.  Die  Actiengesellschaft 
wollte  es  möglichst  vermeiden,  vor  einer  durchschlagenden  Er- 
fahrung die  Sache  aufzugeben ;  aber  es  blieb  kein  anderer  Ausweg. 
Der  Dampfbetrieb  ist  kostspieliger  als  die  Pferdearbeit.  Der 
Dampfwagen  erfordert  1  Locomotivführer  und  1  Heizer,  welche 
mehr  kosten  als  2  Kutscher.  Das  Brennmaterial  und  die  Unter- 
haltung der  Maschinen  sind  ebenfalls  kostspielig.  Die  Dampf- 
wagen erfordern  ihrerseits  fast  dasselbe  Capital  wie  Pferde,  Der 
einzige  Vortheil  des  Dampfbetriebes  besteht  darin,  dass  der  Dampf- 
wagen 2  Wagen  zu  je  50  Plätzen  schleppen  kann;  hierzu  liegt  nur 
Sonntags  und  zu  gewissen  Tagesstunden  ein  Bedürfniss  vor. 
Gerade  auf  den  breiten  Avenüen,  wo  allein  der  Dampfbetrieb 
wegen  der  übrigen  Verkehrsverhältnisse  möglich  ist,  fehlt  es  in 
dieser  Beziehung  an  der  nöthigen  Zahl  von  Fahrgästen.  Dabei 
verging  beim  Dampfbetrieb  keine  Woche,  ja  oft  kein  Tag  ohne 
Unfälle,  welche  für  die  Actiengesellschaft  sehr  nachtheilig  waren 
und  fortwährend  Reclamationen  seitens  der  umwohnenden  Ge- 
schäftsleute hervorriefen.  Die  Polizeipräfectur  hat,  trotz  aller 
Nachsicht,  schliesslich  die  Concession  zum  Dampfbetrieb  zurück- 
ziehen müssen.  Für  diesen  ist  vorläufig  keine  Zukunft.  Die 
Probe  ist  gewiss  ausgiebig  gemacht  worden,  indem  auf  den  drei 
erwähnten  Strecken  zusammen  21  der  verschiedensten  Systeme, 
auch  solche  mit  comprimirter  Luft,  durchprobirt  wurden. 

Zufuhr  und  Ausfuhr  von  Getreide  in  Newyork. 

In  No.  26  unserer  Zeitung  brachten  wir  einen  der  „Railroad 
Gazette"  entnommenen  Artikel  über  die  Ausfuhr  von  Getreide 
aus  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika,  welche  insofern 
ein  allgemeines  sociales  Interesse  beansprucht,  als  Deutschland 
für  einen  wohl  zu  beachtenden  Consumenten  jener  reichgeseg- 
neten Ueberproduction  gelten  darf.  Der  Eisenbahn-Fachmann 
lenkt  sein  Augenmerk  mehr  dem  Transporte  jener  gewaltigen 
Massen  zu,  weil  er  weiss,  dass  die  grossen  Amerikanischen  Bahnen 
hieraus  ihre  Haupteinnahmen  schöpfen.  Als  einziger  und  natur- 
licher Concurrent  treten  den  Eisenbahnen  namentlich  für  den 
Transport  des  Getreides  von  den  fernen  Weststaaten  nach  den 


Atlantischen  Seehäfen  die  zahlreichen  und  meist  vorzüglich  tra- 
cirten  Canäle  entgegen.  Man  darf  wohl  annehmen,  und  alle  An- 
zeichen deuten  darauf  hin,  dass  wir  in  Preussen  hinsichtlich  des 
Canalbaues  am  Vorabende  grosser  Ereignisse  stehen;  die  Canal- 
anlagen  Frankreichs,  Englands,  speciell  der  Vereinigten  Staaten 
etc.  sind  gründlich  studirt,  alle  Verhältnisse  reiflich  erwogen,  um 
daraus  eiiaen  Rückschluss  auf  unsere  Lage  ziehen  zu  können;  es 
dürfte  deshalb  nicht  ohne  Interesse  sein,  den  begonnenen  Faden 
weiter  zu  spinnen  und  zu  zeigen,  wie  sich  im  Jahre  1881  die 
Tran  Sportverhältnisse  auf  jenen  Concurrenzwegen  nach  dem  wich- 
tigsten Hafen  Amerikas,  nach  Newyork  hin  gestaltet  haben.  Wenn 
wir  finden,  dass  dies  zu  Ungunsten  der  Canäle  ausschlägt,  so  dür- 
fen wir  auch  nicht  verschweigen,  dass  ein  wesentlicher,  ja  der 
Hauptfactor  für  die  Zunahme  des  Getreidetransports  auf  Eisen- 
bahnen in  dem  seit  1876  entbrannten  Eisenbahnkriege  zu  suchen 
ist,  der  gegenwärtig  scheinbar  beendigt  durch  die  ununterbrochene 
Herabsetzung  der  Tarife,  Ertheilung  von  Refactien  und  durch  die 
kostbare  Anwendung  aller  anderen  erlaubten  und  unerlaubten 
Concurrenzmittel  schliesslich  fast  zum  finanziellen  Ruin  der  Bahnen 
geführt  hätte.  ,      ,  ,.t 

Mr.  E.  H.  Walker,  der  gewandte  Statistiker  der  Newyorker 
Productenbörse,  giebt  die  Zufuhr  nach  Newyork  per  Bahn  und 
per  Wasserweg  in  folgenden  Procentsätzen  an: 

per  Eisenbahn        per  Seeweg  per  Canal 

1870  46,1  4,4  49,5 

1875  57,6  2,1  40,3 

1876  61,5  4,1  ^  34,4 

1879  62,5  37,5 

1880  56,4  43,6 

1881  66,5  33,5 

Hieraus  ersieht  man,  dass  die  Zufuhr  auf  dem  Wasserwege 
im  Jahre  1881  am  niedrigsten  stand.  Der  Quantität  nach  betrug 
sie  47  200  000  Bushel  (1  Bushel  =  86,3476  0  gegen  74  700  000  Bushel 
im  Jahre  1881.  Es  ist  den  Eisenbahnen  allerdings  vortrefflich 
gelungen,  die  Wassertransporte  zu  schädigen,  jedoch  ohne  die 
eigene  Zufuhr  zu  vermehren;  denn  dieselbe  weist  gegen  das  Vor- 
jahr thatsächlich  einen  Ausfall  von  30  000  Bushel  aus.  Dagegen 
dass  die  reducirten  Frachtsätze  der  Eisenbahnen  kaum  die  Be- 
triebskosten gedeckt  haben,  ist  schon  oben  angedeutet  worden. 

Im  Allgemeinen  kann  man  wohl  sagen,  dass  es  sich  bei  der 
Concurrenz  um  die  Getreidetransporte  nach  Newyork  weniger  um 
einen  Kampf  zwischen  Canälen  und  Eisenbahnen,  als  lediglich 
zwischen  den  letzteren  unter  einander  handelt,  vne  dies  aus  einem 
Vergleich  der  durch  die  concurrirenden  Bahnen  beförderten  pro- 
centualen  Massen  ersichtlich  ist. 

Es  beförderten: 

die  Newyork  die  Erie     die  Penn-  andere 
Central  B.      Bahn      sylvania  B.  Bahnen 
pCt.  pCt.  pCt.  pCt. 

33,2  42,3  22,1  2,4 

42,2  40,8  16,8  0,9 

52,4  31,3  15,5  0,8 

46,1  36,2  17,9  .  ^  ,  ^ 

Es  haben  also  die  Brie  und  die  Pennsylvaniabahn  im  Jahre 
1881  gegen  1880  einen  Zuwachs  an  Getreidetransporten  erhalten, 
während  die  Newyork  Central  Bahn  einen  beträchtlichen  Ausfall 

Von  besonderem  Werthe  ist  eine  Zusammenstellung  der  Zu- 
fuhr und  Ausfuhr  in  Newyork  und  des  aus  der  Differenz  beider 
resultirenden  eigenen  Consums;  es  beträgt: 
Zufuhr  Ausfuhr 


im 
Jahre 

1870 
1875 
1880 
1881 


im  Ganzen 

pCt. 
100 
100 
100 
100 


1876 
1879 
1880 
1881 


Ueberschuss  der 
Zufuhr 
40  385  779 
39  339  373 
35  634  605 
44  386  871 


95  101  818  54  716  039 

165  798  662  126  459  289 

171  571  091  135  937  081 

140  919  071  96  532  200  ^         ,.  . 

woraus  der  eigene  Bedarf  Newyorks  an  Getreide  auf  jährlich 
40  000  000  Bushel  geschätzt  werden  kann.  Es  ist  dies  eine  Fracht, 
die  den  in  Newyork  einmündenden  Transportwegen  durch  keine 
anderweitige  Concurrenz  entzogen  werden  kann  und  die  ihnen 
selbst  bei  den  niedrigen  Tarifen  des  Jahres  1880  auf  eine  durch- 
schnittlich von  Chicago  her  zu  rechnende  Entfernung  eine  Ein- 
nahme von  mehr  als  13  Millionen  Dollar  zuführt;  allerdings  müs- 
sen sich  die  Eisenbahnen  hierin  mit  dem  Erie  Canal  theilen. 

Schliesslich  möge  noch  bemerkt  sein,  dass  sich  der  Jahres- 
consum  an  Getreide  für  Berlin  in  ziemlich  proportionaler  Weise 
zur  Einwohnerzahl  auf  etwa  die  Hälfte  obiger  Masse  herausstellt. 

B- 


Enteignung. 

V.  0.  1.  Was  bezeichnet  der  Ausdruck:  „voUer  Werth"  im 
8  8  Abs.  1  des  Preuss.  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874  J 
§.  Inwieweit  kann  der  bisherige  Eigenthümer  eines  enteigneten 
Grundstückes  auch  NachtheUe  aus  dem  Unternehmen,  für  welches 
die  Enteignung  erfolgt  ist,  erstattet  verlangen  ?  3.  Sind  Sachtheüe 
aus  der  Enteignung  auch  dann  als  Folgen  derselben  im  Rechts- 
sinne anzusehen  und  dem  bisherigen  Eigenthümer  zu  erstatten, 
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wenn  dieser  sie  verschnidet  hat?  —  Aus  den  Entsch  eidungsgrün- 
den:  „Dem  Kläger  ist  von  einem  grösseren  Grundstücke,  auf  wel- 
chem er  Ziegelei  betrieb,  zu  einem  Bisenbahnunternehmen  des 
Beklagten  eine  unbebaute  Theilfläche  von  69,37  a  für  4  340,40  M. 
enteignet.  Er  verlangt  eine  höhere  Entschädigung,  weil  die  Ent- 
eignung den  Werth  des  Restgrundstückes,  auf  welchem  sich  die 
Ziegeleigebäude  befinden,  um  30  000  Jl  vermindert  und  ihm  den 
Gewinn  entzogen  habe,  welchen  er  aus  dem  Thon-  und  Sandla- 
ger der  enteigneten  Fläche  durch  Ziegelbereitung  hätte  erzielen 
können.  —  Der  Berufungsrichter  hat  das  erste,  die  Klage  in  der 
angebrachten  Art  abweisende  Erkenntniss  bestätigt.  Die  Rüge  des 
Klägers,  dass  hierdurch  die  §  8,  10,  12  und  14  des  Enteignungsge- 
setzes vom  11.  Juni  1874  verletzt  seien,  erscheint  nicht  begründet. 
§  1.  desselben  gestattet  die  Enteignung  von  Grundeigenthum  aller- 
dings nur  gegen  „vollständige  Entschädigung",  welche  nach 
§8  im  Absatz  1  in  dem  „vollen  Werthe"  des  abzutretenden  Grund- 
stücks einschliesslich  der  enteigneten  Zubehörungen  und  Früchte 
besteht.  —  Dass  dies  immer  nur  deren  gemeiner  Werth  sei,  also 
das,  was  dafür  bei  regelmässigem  Geschäftsverkehr  zur  Zeit  der 
Enteignung  auch  durch  freiwilligen  Verkauf  als  „Preis"  (pretiumj 
hätte  erzielt  werden  können,  kann  nicht  als  zutreffend  anerkannt 
werden,  ganz  abgesehen  davon,  dass  ein  solcher  gemeiner  Werth 
sich  unter  Umständen  überhaupt  nicht  sicher  ermitteln  lässt.  „Voll- 
ständige Entschädigung"  bezeichnet  vielmehr,  ebenso  wie 
„vollständige  Genugthuung"  als  juristisch  -  technischer  Aus- 
druck den  Ersatz  aller  Vermögensnachtheile,  welche  Jemand  in 
Folge  eines  beschädigenden  Ereignisses  erleidet,   mit  anderen 
Worten  aller  Vortheile,  welche  ihm  durch  dasselbe  entzogen 
sind,  mit  Einschiuss  des  entgangenen  Gewinns,  die  Vergütung 
seines  gesammten,  wenn  schon  nur  objectiv  (ohne  Rücksicht  auf 
den  blossen  Affectionswerth)  zu  bestimmenden  Interesses.  (§§  285 
bis  287,1.  5;  §  7,1.  6  Preuss.  A.  L.-R.)  —  Unter  „vollem  Wer th"  als 
Gegenstand  vollständiger  Entschädigung  ist  demnach  hier  der  In- 
begriff jener  Vortheile  zu  verstehen,  im  Gegensatz  zu  dem  be- 
schränkteren gemeinen  der  höhere  individuelle  Werth,  welche 
die  enteigneten  Gegenstände  für  den  damaligen  Eigenthümer  ver- 
möge seiner  besonderen  Verhältnisse  hatten,  das  volle,  (objectiv- 
bestimmte)   Interesse  eben  dieses  Eigenthümers  (§  114,  I.  2 
A.  L.-R.)  —  Auch  mit  der  Bestimmung  des  §  8  Abs.  2  des  Gesetzes 
vom  11.  Juni  1874  über  Mehrvergütigung  wegen  individuellen  Zu- 
sammenhanges der  enteigneten  Fläche  und  mit  der  des  §  31  a.  a. 
0.  über  Nachvergütung  der  erst  durch  spätere  Anlagen  erkenn- 
baren Folgen  der  Enteignung  erscheint  die  Annahme,  dass  nur 
der  gemeine  Werth  zu  erstatten  sei,  nicht  vereinbar.  Ebenso  ist 
der  Versuch,  sie  aus  den  Verhandlungen  der  Gesetzesfactoren  zu 
rechtfertigen,  gegenüber  dem  Inhalte  des  publicirten  Gesetzes  un- 
zulässig. Allein  immerhin  liegt  es  in  der  besonderen  Natur  einer 
Beschädigung  durch  Sachentziehung,   dass  dabei  der  gemeine 
Werth  der  Sache  in  erster  Linie  berücksichtigt  und  der  Regel  nach 
als  ausreichender  Ersatz  für  den  Eigenthümer  angesehen  wird. 
Ein  Anspruch  auf  weitere  Entschädigung  bedarf  deshalb  immer 
besonderer  Begründung  und  Klarstellung.  —  Der  Klageanspruch 
entbehrt  aber  derselben.  Die  Feststellung  einer  Entschädigungsfor- 
derung und  ihres  Umfanges  ist  vor  Allem  durch  die  genaue  Bestim- 
mung des  zum  Ersatz  verpflichtenden,  beschädigenden  Ereignisses 
(im  Gegensatz  zu  anderen  schädUchen  Thatsachen)  bedingt,  weil 
sie  nur  auf  die  nachtheiligen  Folgen  des  Ereignisses,  nur  auf  solche 
Nachtheile,  welche  mit  demselben  im  ursachlichen  Zusammenhange 
stehen,  sich  erstrecken  kann.    Das  Enteignungsgesetz  bezeichnet 
als  dieses  Ereigniss  lediglich  die  „Ab tretung  des  Grundeigen- 
thums" (§  8  Abs  1)   und  daher  als  Gegenstand  der  Vergütung 
nur  die  „nachtheiligen  Folgen  der  Enteignung"  (§31  Abs.  1). 
Als  Folgen  derselben  (als  damit  ursachlich  zusammenhängend) 
können  aber  immer  nur  solche  Nachtheile  angesehen  werden, 
welche  ohne  die  Enteignung  erweislich  nicht  eingetreten  wären.  — ' 
Auch  die  Nachtheile  des  Unternehmens,  für  welches  die  Enteignung 
erfolgt  ist,  z.  ß.  Schäden  aus  der  Anlage  oder  dem  Betriebe  einer 
Eisenbahn  sind  deshalb  nach  dem  Enteignungsgesetze  keineswegs 
unbedingt,  sondern  nur  insoweit  zu  vergüten,  als  sie  den  bishe- 
rigen Eigenthümer  nicht  getroffen   hätten,  wenn  ihm  nichts 
oder  weniger    enteignet  wäre.  —  Dieser  ursachliche  Zusam- 
menhang mit  der  Enteignung  ist  bei  dem  Eisenbahnbau  auf  der 
enteigneten  Theilfläche  eines  grösseren  Grundstücks,  durch  welchen 
das  Restgrundstuck  un  bebau  bar  oder  sonst  benachtheilift  wird 
dann  nicht  zu  vermissen,  wenn  festgestellt  werden  kann,  dass  ein 
gleicher  Nachtheil  ohne  die  Enteignung,  namentlich  bei  Ausfüh- 
rung des  Baues  auf  unmittelbar  benachbartem  Lande,  für  die  Fläche 
welche  gegenwärtig  das  Restgrundstück  bildet,  entweder  über- 
haupt nicht  oder  nur  in  geringerem  Umfange  herbeigeführt  sein 
würde.  —  Die  enteignete  Fläche  gewährte  hier  dem  Eigenthümer 
den  Vortheil,  dass  sie  gegen  den  Nachtheil  des  Eisenbahnbaues 
vollständig  oder  doch  (nach  Verhältniss  ihrer  Grösse)  mehr  oder 
minder  schützte  und  auch  dieser  Vortheil  bildet  für  ihn  einen 
Bestandtheil  ihres  „vollen  Werthes".  Er  kann  daher  in  einem 
solchen  Falle  nach  dem  Enteignungsgesetze  entweder  jenen  Nach- 
tbeil seinem  ganzen  Umfange  nach  oder  doch  die  Differenz  zwi- 
schen dem  wirklichen  Nachtheil,  welchen  er   durch  den  auf 
der  enteigneten  Fläche    ausgeführten  Bau  erleidet  und  dem 
geringeren   Nachtheil,    welcher    ihn   im    Falle   der  Ausfüh- 


rung des  Baues  auf  dem  Nachbarlande,  also  auch  ohne 
die  Enteignung,  betroffen  hätte,  erstattet  verlangen.  Das  Enteig- 
nungsgesetz sichert  ihm  dagegen  keinen  Ersatz  für  Nachtheile  des 
betr.  Unternehmens  zu,  wenn  diese  ohne  die  Enteignung  in 
derselben  Weise  eingetreten  wären.  —  Nach  der  klägerischen  Aus- 
führung soll  die  Werth  Verminderung  seines  Restgrundstückes  her- 
beigeführt sein:  durch  a)  die  Beseitigung  der  Möglichkeit,  sich 
pachtweise  auch  von  benachbarten  Grundstücken  Ziegelmaterial  zu 
verschaffen,  weil  diese  durch  die  Eisenbahn  bei  dem  Mangel  eines 
Verbindungsweges  von  seiner  Ziegelei  getrennt  seien ;  b)  Entwer- 
thung  der  Ziegeleigebäude  etc.,  da  diese  mit  Rücksicht  auf  jene 
Möglichkeit  grösser  angelegt  seien,  als  für  das  klägerische  Grund- 
stück allein  erforderlich  gewesen  sein  würde ;  c)  die  Anlage  eines 
lästigen  Weges  an  der  Grenze  seines  Restgrundstückes  und  d)  die 
mittelst  der  Zwischenlegung  der  Bahn  bewirkte  Trennung  seiner 
Ziegelei  von  der  Ortschaft  T.,  deren  Einwohner  in  Folge  dessen 
ihren  Ziegelbedarf  nicht  mehr  von  der  letzteren,  sondern  von  nä- 
heren Ziegeleien  beziehen.  —  Allein  von  den  Klägern  ist  nicht 
iiargelegt,  dass  er  mit  diesen  angeblichen  Schäden  aus  der  Eisen- 
bahnanlage des  Beklagten  verschont  sein  würde,  wenn  dieselbe 
mit  völliger  Umgehung  seines  Grundstückes  in  der  Nähe  desselben 
ausgeführt  wäre ;  an  sich  lässt  sich  nur  annehmen,  dass  sie  ihm  in 
diesem  Falle  den  Verkehr  mit  der  Ortschaft  T.  und  den  jenseits  der 
Bahn  belegenen  Grundstücken  ebenso  erschwert  und  dass  ein  an 
der  Grenze  seines  ungeschmälerten  Grundstückes  angelegter  Weg 
ihn  nicht  minder  belästigt  hätte,  wie  der  an  der  Grenze  seines 
jetzigen  Restgrundstückes.  —  Es  fehlt  also  an  dem  nöthigen  Nach- 
weise, dass  die  bezeichneten  Nachtheile  Folgen  der  Enteignung 
der  fragliehen  Theilfläche  seien,  —  Dass  das  Enteignungesetz  dem 
Eigenthümer  einen  unbedingten  Entschädigungsanspruch  wegen 
n achtheiliger  Anlagen  des  Enteignenden  einräume,  kann  auch 
aus  §  31  desselben  nicht  hergeleitet  werden,  vielmehr  ergeben 
gerade  die  Eingangsworte  dieser  Vorschrift,  dass  bei  der  zu  ge- 
währenden Entschädigung  nur  die  „nachtheiligen  Folgen  der 
Enteignung"  berücksichtigt  werden  dürfen,  die  Schäden  aus 
Anlagen  also  zwar  unter  Umständen  ebenfalls,  aber  stets  nur, 
soweit  sie  ohne  die  Enteignung  für  den  Eigenthümer  nicht  einge- 
treten wären.  —  Ein  weitergehender  Anspruch  wegen  schädlicher 
Anlagen  kann  unter  besonderen  Voraussetzungen  auf  die  Grund- 
sätze des  Nachbarrechtes  oder  auf  andere  gesetzliche  Bestimmun- 
gen, nicht  aber  auf  das  Enteignungsgesetz  gestützt  werden,  und 
steht,  sofern  er  begründet  ist,  dem  Beschädigten  auch  dann  zu, 
wenn  ihm.  nichts  enteignet  ist.  —  Ebensowenig  aber  ist  der,  durch 
die  Verwerfung  des  klägerischen,  Anspruch  auf  den  ihm  angeb- 
lich entgangenen  Gewinn  aus  seinem  Thon-  und  Sandlager  zu  be- 
rücksichtigen. Auch  Nachtheile  aus  der  Enteignung  selbst  erschei- 
nen nicht  immer  im  Rechtssinne  als  Folgen  derselben.  Nach  §  10 
des  Enteignungsgesetzes  kann  die  bisherige  Benutzungsart  des 
enteigneten  Grundstücks  bei  dessen  Abschätzung  nur  bis  zu  dem- 
jenigen Geldbetrage  Berücksichtigung  finden,  welcher  erforderlich 
ist,  damit  der  Eigenthümer  ein  anderes  Grundstück  in  derselben 
Weise  und  mit  gleichem  Erfolge  zu  benutzen  im  Stande  sei.  Er  darf 
also  die  vorhandene  Möglichkeit  nicht  zurückweisen  und  kann 
an  sich  nur  den  Aufwand,  welchen  diese  erfordert,  erstattet  ver- 
langen, während  ein  weiterer  Schaden,  welchen  er  dadurch  erleidet, 
dass  er  von  jener  Möglichkeit  keinen  Gebrauch  macht,  rechtlich 
nicht  als  Folge  der  Enteignung,  sondern  als  Folge  seines  eigenen 
Verschuldens  erscheint  und  ihm  deshalb  nicht  ersetzt  wird.  (Erk. 
d.  II.  Hülfssen.  des  Reichsger.  vom  28.  Mai  1871  in  Sachen  S.  N. 
(Kl.)  wider  Fiskus  (Bekl.)  Rep.  5  a.  826/80;  Entscheid.  Bd.  V, 
S.  248  ff.) 


Kartenwerke. 

Zu  Dr.  Koch's  Uebersichtskarte  der  Directions-  und  Betriebs- 
amts-Bezirke  der  Königlich  Prenssischen  Staats-Eisenbahndirec- 
tloBen  ist  soeben  eine  kleine  Karte  als  Nachtrag  erschienen,  welche 
die  am  1.  Mai  eingetretenen  Aenderungen  in  den  erwähnten  Di- 
rections- und  Betriebsamts-Bezirken  durch  farbige  Abgrenzung 
der  neuen  Staatsbahn-Gebiete  veranschaulicht. 

Wie  der  am  1.  Mai  erfolgte  Uebergang  der  Berlin-Görlitzer, 
Thüringischen,  Märkiscb-Posener  und  Cottbus-Grossenhainer  Eisen- 
bahn in  Staatsbahn-Betrieb,  so  ist  auch  der  für  den  1.  Juli  d.  J. 
bevorstehende  Uebergang  der  Berlin- An  haltischen  Eisenbahn  in 
Staatsbetrieb  auf  der  Karte  bereits  berücksichtigt.  (Das  Direc- 
tionsgebiet  der  Königlichen  Eisenbahn-Direction  zu  Elberfeld 
(Bergisch-Markische  Bisenbahn)  war  bereits  auf  der  Hauptkarte 
dargestellt  und  war  in  dieser  Richtung  ein  Nachtrag  nicht  nöthig.) 

Bei  der  Anerkennung  und  Verbreitung,  welche  die  Haupt- 
karte ramentlich  in  den  Kreisen  der  Prenssischen  Staatsbahn- 
Beamten  gefunden  hat,  wird  auch  dieser  Nachtrag  namentüch 
für  die  Besitzer  der  Hauptkarte  willkommen  sein.  Derselbe  kann 
gegen  Zusendung  von  30  /Sa  in  Briefmarken  franco  von  der  Re- 
daction  dieses  Blattes  alsbald  bezogen  werden.  (Exemplare  der 
Hauptkarte,  welche  die  Gebiete  der  56  bis  zum  1,  Mai  vorhan- 
denen Königlich  Prenssischen  Eisenbahn-Betriebsämter  in  Farben- 
druck übersichtlich  darstellt,  nebst  dem  vorstehend  angezeigten 
Nachtrag  sind  gegen  Binsendung  von  1  M  SO  4  ebenfalls  von 
der  Redaction  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Ver- 
waltungen alsbald  zu  beziehen.) 
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Berlin,  am  12.  Mai  1882. 


Anzeiger 

überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Bellage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  8.  Mai  incl.  gemeldet. 
Dieser  Anzeiger  erscheint  5Jmal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Ijlatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
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H  G 

J 
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Gainauer 
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I  Reichenberg  | 
/  H  W  1 
\  Halle  a/S.  / 

l  ^  \ 
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2 
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\  2697  / 
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1.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen, 

A.  Colli  mit  Buchstaben  sign.: 

unbekannt 


{1 


Kiste 


Eierfässer 
Kiste 

Collo 

Kisten 

Kiste 
Kübel 
Kiste 
Ballen 

Fass 
Kiste 
Fass 
Stangen 
Colli 
Kiste  und\ 
Sack  / 

Korb 

Sack 

Fass 
Korb 
Bund 
Collo 
Fass 
Kiste 
Oelfass 
Ballen 
Kiste 


Kübel 
Colli 
Bierfässer 

Fass 

Bierfass 

Pack 

Kiste  und  \ 
Ballen  / 
Sack 

Pack 

Kiste 
Pack 


le^r  — 

eis.  Pflugschaar  — 

Glas  - 

Glas  - 

Wollenwaaren  — 

leere  Fässer  — 

leer  — 

leer  — 

Stabeisen  — 
Schinken  u.  Speck  — 

Seemannsgut  — 

Pflugschaar  — 

Bücher  — 

Makulatur  — 

Butter  — 

Eisenwaaren  — 
Schiefertafeln 

Bettstellentheil  — 

Nähmaschinen  -  Theile 

leer  — 

Tuch  — 

?  - 


leer 
Deckel 


leer  — 
leere  Wollsäcke  — 

Kartoffeln  — 
Säcke  — 

Kleidung  und  Wäsche 
leere  Körbe  — 


9,5 
30 
292 
81 
38 
42,5 
17 
3 

1 

2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 

Mittelwalde 
Ruhnow 

n 

Lemförde 
Danzig 
Thorn 
Greiz 

Oberschlesische 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-Dl'r.  Köln 
K.  Ci.-M.  bromoerg 

Sachs.  Staatsb. 

60 

9 

Betzdorf 

K.  E.-D.  r.  Köln 

229 
16 
r 

105 
oa 

»y 
18 
62 
4 
57 
71 

10 
11 

13 

1  A 

14: 

15 
16 
17 
18 
19 

Ratibor 
Bromberg 

TV/r«  -» fi  l'öY'ii'vr^Qii 
mofinZ  vJU-ttircApcU» 

Speldorf 

Vv  Q  n  11  o 
TT  a>lllit; 

Siegburg 
Ruhnow 
Colberg 
Deutz  K.  M. 
Eisenach 

Oberschlesische 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  r.  Köln 
» 

K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.'r.  Köln 
K.  E.-D.  Erfurt 

1  Homburg 
\  bezettelt. 

85 

20 

Ruhnow 

K.  E.-D.  Bromberg 

Q 
O 

54 

39 

18 
33 

5,5 

2 
45 
16 
33 
173 
31 

22 

23 

24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 

Gotha 
/Frankfurt  a.  M.\ 
1  Ostbhf  Güt  -E  1 
Ruhnow 
Halle  a.  S. 

Halle 
Emmerthal 
Ruhnow 
Kolmar 
Königsberg  i.  P. 
Halle 

w 

K  R  -D  Erfurt 

5) 

Hess.  Ludwigsb. 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.E.-D.Frankf.a/M. 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.'  Erfurt 

Bez.  Rossla. 

:} 

33 

Stolp 

K.  E.-D.  Bromberg 

26 

34 

Weissenf  eis 

K.  E.-D.  Erfurt 

35 

Danzig 

K,  E.-D.  Bromberg 

14 

36 

Hannover 

K.  E.-D.  Hannover 

46,5 

37 

Prust 

K.  E.-D.  Bromberg 

47 

38 

Ruhnow 

9) 

12 

39 

Luxemburg 

Elsass-Lothring. 

40 

Thorn 

K.  E.-D.  Bromberg 

18 

41 

Soest 

K.  E.-D.  Hannover 

19 

42 

» 
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Nr. 


43 

44 

45 

46 
47 


,    P  D  W 

I  \ 

\     Swine  j 

Lüneburg  ' 


//  Strich  gelb 

1^  I 

,      HH  s 

I     ^  i 

} 


gelb 


/  14220  \ 
\  14322  / 


48 
49 

50 
51 

52 
53 
54 
55 
56 
57 
58 

59 

60 

61 


62 


63 

64 
65 
66 
67 


H  A 
S  Z 


F  E  W 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt. 


Sack 


Colli 
altes  Oelfass 

Ballon 


4 

Stück 

1 

Beutel 

6 

Bund 

1 

20 

Colli 

2 

Sack 

1 

» 

1 

1 

Sack 

1 

1 

Packen  ^ 

{i 

Kiste 

1 

Petr.-Fass 

1 

1 

3 

1 

1 

Collo 

8 

Stück 

6 

alte  Säcke  — 
C.  Colli  mitFignrcH  sign 

Spaten  — 
leer 

Petroleum  — 


gusseiserne  Cylinder 

D.  Colli  ohne  Signatur 

Ansetzer  — 

Feldsaamen  — 

Dachspähne  — 

Deckenstange  — 

Eisentheile  — 
Gerste 

Hafer  — 

Holzgestell  — 

Kartoffeln  — 
Kette,  6,40  m  lang  - 

Maschinentheil  — 

Nähmaschinentheile  - 
leer 

leer  — 


leer 

Petroleumfässer 

Reisekorb 
Rohr 
Roststäbe 
Schaufeln 


Gewicht 
KUo. 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


30  43 


16 
34 


Harburg 


Insterburg 
Vorwohle 


69 

46 

Greiz 

53 

47 

Eisleben 

48 

Halle 

3 

49 

Lindenau 

37 

50 

Riesa 

51 

Mainz  Güterexp. 

46 

52 

Halle 

95 

53 

Simonsdorf 

54 

Scbönlanke 

10 

55 

Güterexp.  Lübeck 

75 

56 

Neuwied 

57 

Luxemburg 

0,5 

58 

Hanau 

45 

59 

Hamburg 

32 

60 

Bremerhaven 

32 

61 

n 

32 

62 

n 

63 

Ballstedt 

6 

64 

Posen 

6S 

Mainz  Güterexp. 

167 

66 

Bromberg 

5 

67 

Langendreer  Rh. 

Nacktrag. 


K.  E.-D.  Hannover 


K.  E.-D.  Bromberg 
Braunschweig. 

Sachs.  Staatsb. 
K.E.-D.Frankf.a/M. 


K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Bromberg 

Sachs.  Staatsb. 

Hess.  Ludwigsb. 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Bromberg 

Lübeck-Büchener 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Elsass-Lothring. 

K.E.-D.Frankf.a/M. 

K.  E.-D.  Hannover 


K.  E.-D.  Erfurt 

Oberschlesische 
Hess.  Ludwdgsb. 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  r.  Köln 


bekl.  Hildesheim. 


bez.  Halensee. 


aus  Wagen  6261K.S. 


am  30/4.  aus  Wa- 
gen 2093  B.  St. 
entladen;  bekl. 
Oberhagen- 
Lübeck. 


bei  79  leeren 
Fässern  ab 
Simbach. 
bei  40  leeren 
Fässern  ab 
Bochum, 
auf  der  Strecke 
gefunden. 


3361/2 
433 


1468 


Pack 
Kisten 
I  Plomben-^ 
\ Säckchen/ 
ßallot 
Bund 


Ballen 


leere  Säcke 

159,5 

leer 

31 

leer 

1 

l.  Bäume  i.  Strohverpack. 

16,5 

Eisendraht 

20 

Tuche 

19 

Oberndorf-Schweinfurt 

Würzburg 

Nürnberg 

Mühldorf 
Schwarzenbach  a/S. 


Kempen 


Bayer.  Staatsb. 


Br  eslau-W  arschau 


Wiesbaden  an  A.N. 
Stein  in  Prag. 
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OFF 

1.  Tarif-Bekanntmacliuiigeii. 

Am  15.  Mai  1882  tritt  zum  diesseitigen 
Local-Gütertarife  vom  1.  Juli  1881  der 
6.  Nachtrag  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Aenderungen  der  spe- 
ciellen  Tarifvorschriften  und  des  Tarifs 
für  die  Güterbeförderung  auf  Verbindungs- 
bahnen, Ergänzung  des  Tarifs  für  Neben- 
eebühren,  sowie  Tarifsätze  für  Guter  von 
und  nach  der  Station  Osterwieck  der 
Osterwieck-Wasserlebener  Eisenbahn. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  den 
diesseitigen  Expeditionen  und  bei  der 
Station  Osterwieck  zum  Preise  von  0,10  M 
pro  Stück  käuflich  zu  baben.  Magdeburg, 
den  3.  Mai  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction.   (881) 

Direcicr  tlUterverkehr  zwischen  Sta- 
tionen de»  Eisenbahn  -  Directionsbezirks 


Magdeburg  ddü  Stationen  der  Grossherzog, 
lieh  Oldenburgischen  Staats  -  Eisenbahnen. 

Am  15.  Mai  er.  tritt  zu  dem  Gütertarif  für 
oben  bezeichneten  Verkehr  der  2.  Nach- 
trag in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Aenderung  der  Nomen- 
clatur  einiger  Ausnahmetarife,  Ausnahme- 
frachtsätze für  Stärke  aller  Art  etc.  zum 
Export,  Tarifsätze  für  die  neu  aufgenom- 
mene Station  Lichtenberg  der  Berliner 
Ringbahn  und  Aenderung  des  btations- 
namens  Berlin  (Niederschlesisch  -  Märki- 
schen Bahnhof). 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  den 
betreffenden  Expeditionen  zum  Preise  von 
0,06  M  käuflich  zu  beziehen.  Magdeburg, 
den  2.  Mai  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction.  (882) 


EIN. 

Schlesisch  -  Polnischer   Verband.  Vom 

1  Juni  d.  J.  ab  wird  die  Station  Prusz- 
kow  der  Warschau- Wiener  Bahn  mit  glei- 
chen directen  Frachtsätzen,  wie  die  16  km 
weiter  gelegene  Station  Wa  schau,  in  den 
Verband  aufgenommen. 

Das  für  Transporte  nach  Warschau  im 
Tarif  vorgesehene  Thorgeld  (Rogatkowe) 
bleibt  im  Verkehr  mit  Pruszkow  ausser 
Ansatz. 

Für  Steinkohlen  -  Sendungen  etc.  nach 
Pruszkow  kommt  nicht  der  volle  Rus- 
sische Antheil  für  Warschau  von  33,38  Kop. 
(S.  28  bis  31  des  Tarifs  vom  gleichen  Tage), 
sondern  nur  em  Betrag  von  32,16  Kop. 
pro  100  kg  zur  Berechnung.  Breslau,  den 
2.  Mai  1882.  Königliche  Direction  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn,  als  geschafts- 
führende  Verwaltung.  (883) 
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Mit  15.  Mai  d.  J.  tritt  der  Nachtrag  I 
zum  Ausnahmetarif  Tom  1.  Februar  1882 
für  Zucker  aller  Art  von  Stationen  der 
a.  pr.  Kaiser  Ferdinands-  und  der  K.  K. 
pnv.  Mährisch-SchiesischenNordbahn  nach 
den  Stationen  Laibach,  Klagenfurt,  Viilach 
und  nach  hinter  Villach  gelegenen  Sta- 
tionen der  Pusterthaler  und  Tiroler  Linie 
der  K.  K.  priv.  Südbahngesellschaft  in  Kraft. 

Durch  diesen  Nachtrag  wird  die  K.  K. 
priv.  Oesterr.  Staats-Eisenbahngesellschaft 
in  den  Tarif  einbezogen  und  enthält  der- 
selbe Sätze  für  Einzelnsendungen  und  für 
Wagenladungen  ä  5  000  und  ä  10000  kg  ab 
Brünn  (St.  E.  G.),  Kanitz-Eibenschitz, 
Mislitz  und  Grussbach-Schönau  nach  den 
oben  bezeichneten  Südbahn-Stationen. 

Exemplare  des  Tarif-Nachtrages  sind  im 
Wege  der  Verband-Stationen  oder  direct 
bei  den  Verwaltungen  der  unterzeichneten 
Bahnen  käuflich  zu  haben.  Wien,  am 
20.  April  1882.  Die  Direction  der  a.  pr. 
Kaiser  Ferdinands-  und  der  K.  K.  priv. 
Mährisch- Schlesischen  Nordbahn.  Die  Ge- 
neraldirection  der  K%  K.  priv.  Oesterr. 
Staats-Eisenbahngesellschaft.  Die  Gene- 
raldirection  der  K.  K.  priv.  Südbahn- 
gesellschaft.  (884) 

tJalizisch-Süddentscher  (jetreideverkehr. 
Heft  I,  Galizien-Bayern.  Mit  Giltig keit 
vom  1.  Juni  1882  gelangt  zu  dem  vom 
1.  Februar  a.  c.  giltigen  Heft  I  des  vorbe- 
zeichneten Verkehres  der  I.  Nachtrag  zur 
Einführung,  welcher  direete  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  Lem- 
berg pod  zamkiem  undPrzeworsk  derGali- 
ziscnen  Karl-Ludwigbahn  enthält. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei 
den  Verbandstationen  und  an  den  Direc- 
tionssitzen  der  betheiligten  Verwaltungen 
käuflich  zu  haben.  Wien,  den  3.  Mai  1882. 
Die  General-Direction  der  K.  K.  priv.  Gali- 
zischen  Karl-Ludwigbahn,  im  Namen  der 
Verbandverwaltungen.  (885) 

Harz-Nordsee-Y erband.  Am  15.  Mai  er. 
tritt  zu  dem  Verbands-Gütertarife  der  26. 
Nachtrag  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Aufhebung  von  Tarif- 
sätzen, Aenderung  der  Nomenclatur  eini- 
ger Ausnahmetarife,  sowie  neue  und  ver- 
änderte Tarifsätze. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  den 
Verbands-Expeditionen   zum  Preise  von 

0.  10  Jl  käuflich  zu  haben.  Magdeburg, 
den  10.  Mai  1882.  Namens  der  Verbands- 
Verwraltungen:  KönigL  Eisenbahn-Direc- 
tion.   (886) 

Berlin  -  Hannover  -  Oldenburgischer  Ver- 
band. Für  den  Verkehr  zwischen  den 
Berlin-Hamburger  Stationen  Berlin,  Lüne- 
burg, Spandau  und  Wittenberge  einerseits 
und  Stationen  des  Directionsbezirks  Köln 
(rechtsrheinisch)  andererseits  sind  in  oben 
bezeichnetem  Verbände  theilweis  ermäs- 
sigte  Frachtsätze  zur  Einführung  gekom- 
men. 

Nähere  Auskunft  über  die  Höhe  der  be- 
treffenden Sätze  ertheilen  die  betheiligten 
Expeditionen,  sowie  das  Verkehrsbureau 
der  unterzeichneten  Direction.  Magdeburg, 
den  5.  Mai  1882.  Namens  der  Verbands- 
Verwaltungen  :  Königl.  Eisenbahn-Direc- 
tion.   (887) 

Königlich  Württembergische  Staatseisen- 
bahnen. Mit  Wirkung  vom  1.  Mai  d.  J. 
kommt  ein  VII.  Nachtrag  zu  dem  ab 

1.  Januar  1878  giltigen  Tarif  für  den  Lo- 
calgüterverkehr  zur  Ausgabe,  wel- 
cher unter  Anderem  einen  Ausnalimetarif 
No.  4  für  Zuckerrüben,  grüne  undZucker- 
rübenfutterschnittel  (Rückstände  aus  der 
Zuckerfabrikation)  enthält  und  zum  Preis 
von  10  pro  Exemplar  von  den  Güter- 
expeditionen käuflich  bezop:en  werden 
kann.    Stuttgart,  den  4.  Mai  1882.  (888) 

Berliu-Hambnrger  Eisenbahn.  Mit  Wir- 
kung  vom  6. Maid. J  wird  im  diesseitigen 


Localverkehr  vorbeb  altlich  des  Wi- 
derrufs : 

a)  der  Frachtsatz  des  Ausnahmetarifs  2 
für  Getreide  zwischen  Seegefeld  und 
Berlin  von  0,20  M  auf  0,18  M  pro 
100  kg, 

b)  der  Frachtsatz  des  Specialtarifs  III  im 
Verkehr  zwischen  Seegefeld  einerseits 
und  Spandau  und  Berlin  andererseits 
von  0,18  Jl  auf  0,14  M.  pro  100  kg  und 

c)  der  Frachtsatz  für  Braunkohlen  und 
Steinkohlen  (Ausnahmetarif  9  und  24) 
im  Verkehr  zwischen  Seegefeld  und 
Berlin  von  0,16  Jl  auf  0,14  Jl  pro 
100  kg 

ermässigt.  Berlin,  den  6.  Mai  1882.  Die 
Direction.  (889) 

Berlin  -  Magdeburg  -  Halle  -  Casseler  Ver- 
band. Mit  dem  10  Mai  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag 14  zu  Tarif heft  II  in  Kraft.  Derselbe 
enthält  neue  Tarifsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  Berlin  (B.  A.)  einerseits  und  Gr. 
Rudestedt,  Heldrungen  und  Stotternheim 
andererseits,  sowie  anderweite  Tarifsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  Berlin  (B.  A.) 
und  Cassel. 

Exemplare  des  Nachtrags  können  von 
den  Verbands-Expeditionen  zum  Preise 
von  0,05  Jl  pro  Exemplar  bezogen  wer- 
den. Magdeburg,  den  2.  Mai  1882.  Namens 
der  Verbands-Verwaltungen:  Königliche 
Eispn  bah  n  -  Direction .  (890) 

Obstverkehr  nach  den  Niederlanden.  Am 
15.  Mai  er.  tritt  der  im  Rheinisch-Nieder- 
ländischen und  Hessisch-Niederländischen 
Verbandsverkehre  bis  Ende  December  v.  J. 
bestandene  Ausnahmetarif  für  die  Beför- 
derung von  frischem  Obst  von  Sta- 
tionen der  Königlichen  Eisenbabndirection 
zu  Köln  (links-  und  rechtsrheinisch)  resp. 
von  Stationen  der  Hessischen  Ludwigsbahn 
nach  Niederländischen  Stationen,  sowie 
die  in  jenen  Verkehren  früher  gewährte 
Frachtermässigung  bei  Beförderung  neuer 
leerer  Obstkörbe  nach  den  Füllungsorten 
für  die  Zeitdauer  bis  ult.  December  d.  J. 
wieder  in  Kraft.  Der  Tarif  ist  von  unserer 
Drucksachenverwaltung  ä  10  zu  be- 
ziehen. Köln,  den  30.  April  1882.  König- 
liche Eisenbabndirection  (linksrheinische) 
im  Namen  der  Verbandsverwaltungen.  (891) 

Altona-Kieler  Eisenbahngesellschaft.  Die 
s.  Zt.  eingerichtete  3  mal  wöchentliche 
Fahrt  pr.  Dampfschiff  „üffo"  wird  mit 
dem  Abgang  dieses  Schiffes  von  Laurvig 
nach  Frederikshavn  am  10.  Mai  d.  J.  auf- 
hören. 

In  Folge  hiervon  werden  Güter  von  Al- 
tona und  Ottensen  nach  Laurvig,  welche 
in  Uebereinstimmung  mit  Nachtrag  XV 
zu  den  Tarif  bestimmungen  vom  10.  Octo- 
ber  1875  für  den  Deutsch-Schwe- 
disch -  Norwegischen  Verkehr 
via  Frederikshavn  direct  expedirt 
sind,  nach  dem  9.  Mai  mit  dem  derselben 
Gesellschaft  gehörenden  Dampfschiffe 
„Baldur",  welches  jeden  Montag  von  Fre- 
derikshavn nach  Laurvig  abgeht,  weiter- 
befördert werden.  Auch  können  Personen 
und  Reisegepäck  von  Deutschen  Stationen 
nach  Laurvig  (cfr.  Nachtrag  VI  zum  Tarif 
für  die  Beförderung  von  Personen  und 
Reisegepäck  im  Deutsch-Schwedisch-Nor- 
wegischen Verbände  vom  1.  October  1874) 
vom  vorerwähnten  Tage  ab  nur  einmal 
wöchentlich  direct  expedirt  werden. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bezüg- 
lichen Personen-  und  Güterexpeditionen. 
Altona,  den  5.  Mai  1882.  Die  Direction.  (892) 

Zum  Ausnahmetarif  für  Saarsteinkohlen- 
Coaks  etc.  im  Verkehr  von  ehemaligen 
Saarbrücker  Stationen  nach  Stationen  des 
Directionsbezirks  Frankfurt  a/M.  vom  1. 
Januar  1881  ist  ein  vom  15.  Mai  er.  ab 
gültiger  Nachtrag  2  erschienen,  enthaltend 
eine  Bestimmung  über  Erhebung  von  Re- 
expeditionsgebübren  in  Bingerbrück. 


Das  Nähere  ist  auf  den  Expeditionen  zu 
erfahren.  Frankfurt  a/M.,  den  2.  Mai  1832. 
Königliche  Eisenbabndirection,  (893) 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Am  10.  Mai 
1882  tritt  der  Nachtrag  II  zu  unserem 
Local-Gütertarif  vom  l.  October 
1881  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  specielle  Tarifvorschrif- 
ten, Aenderung  der  Nomenclatur  der  Aus- 
nahmetarife für  Holz  des  Specialtarifs  II 
sowie  für  Eisen  und  Stahl,  Ergänzungen 
des  Tarifs  für  die  Nebengebühren,  Aende- 
rung einiger  Entfernungen  von  Karoline- 
grube, Erweiterung  des  Ausnahmetarifs 
für  Erze,  Ermässigungen  von  Frachtsätzen 
und  Druckfehlerberichtigungen. 

Druckexemptare  des  Nachtrages  sind 
bei  unseren  Stationscassen  zum  Preise 
von  0,20  M.  zu  kaufen.  Breslau,  den  1. 
Mai  1882.    Königliche  Direction.  (894) 

Directer  Güterverkehr  zwischen  Statio- 
nen der  Eisenbahndirectionsbezirke  Han- 
nover und  Magdeburg.  Am  15.  Mai  er. 
tritt  zu  dem  Gütertarife  für  obenbezeich- 
neten Verkehr  der  1.  Nachtrag  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Aenderung  der  Nomen- 
clatur einiger  Ausnahmetarife,  Ergänzung 
der  Vorbemerkungen  zum  Kilometerzeiger, 
Ausnahmefrachtsätze  für  Seeschlick,  für 
Stärke  aller  Art  zum  Export,  Entfernun- 
gen und  Tarifsätze  für  die  neu  aufgenom- 
mene Station  Lichtenberg  der  Berliner 
Ringbahn,  sowie  Berichtigungen. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  den 
betreffenden  Expeditionen  zum  Preise  von 
0,10  JL  käuflich  zu  haben.  Magdeburg, 
den  2.  Mai  1882.  Königliche  Eisenbabndi- 
rection^ (895) 

Rheinischer  Nachbarverkehr,  Heft  7  des 
Gütertarifs,  gültig  vom  20.  Januar  1878. 
Friesisch- Westfälischer  Verbandsgütertarif 
vom  1.  Mai  1878.  An  Stelle  der  in  den 
vorbezeichneten  Tarifen,  sowie  dazu  er- 
schienens^n  Nachträgen,  enthaltenen  Tarif- 
sätze für  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Aachen-Jülicher  Eisenbahn  und  dies- 
seitigen Stationen  treten  am  10.  d.  Mts. 
anderweite  Sätze  in  Kraft.  Soweit  letztere 
mit  Erhöhungen  verbunden  sind,  behalten 
die  bisherigen  Taxen  bis  zum  1.  Juli  er. 
Gültigkeit. 

Die  neuen  Sätze  sind  bei  den  Güterex- 
peditionen zu  erfahren.  Hannover,  den 
3.  Mai  1882.  Königliche  Eisenbabndirec- 
tion Namens  der  betheiligten  Verwaltun- 
gen^ (896) 

Berlin  -  Hannover  -  Oldenburgischer  Ver- 
band. Am  15.  Mai  er.  tritt  zu  dem  Ver- 
bandsgütertarife der  16.  Nachtrag  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  theils  neue,  theils  ver- 
änderte Tarifsätze,  Aenderung  der  Nomen- 
clatur einiger  Ausnahmetarife,  sowie  Auf- 
hebung von  Tarifsätzen. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  den 
Verbands  -  Expeditionen  zum  Preise  von 
0,10  d'L  käuflich  zu  haben.  Magdeburg, 
den  10.  Mai  1882.  Namens  der  Verbands- 
verwaltungen :  Königliche  Eisenbabn- 
direction^^ (897) 

K.  K.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbin- 
dungsbahn. Mit  20.  Mai  1.  J.  tritt  ein 
neuer  Tarif  für  den  Preu ssisch-Säch- 
sischen  Verkehr  in  Wirksamkeit. 

Exemplare  dieses  neuen  Tarifes  erliegen 
in  der  Station  Reichenberg,  als  auch  bei 
der  unterzeichneten  Direction  zur  Einsicht 
bereit.  Wien,  am  4.  Mai  1882.  Die  Di- 
rection der  K.  K.  priv.  Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn.  (898) 

Vom  20.  d.  M.  ab  gelangt  ab  Hohen- 
bocka  B.  A.  nach  Gratzen,  Station 
der  Kaiser  Franz-Josef  bahn  für  Glas- 
sand-Transporte  von  mindestens 
10  000  kg  ein  Frachtsatz  von  1,601  Ji  pro 
100  kg  zur  Einführung.  Berlin,  den  4.  Mai 
1882.   Die  Direction  der  Berlin-Anhalti- 


sehen  Eisenbahn-Gesellschaft,  Namens  der 
betheiligten  Verwaltungen.  ^py^) 

Sommersaison-Tarif.  Für  die  Dauer  vom 
1.  Juni  bis  30.  November  1882  kommen  im 
Oesterr.-Rheinländisch-Westfahschen  und 
im  Ungar.  -  Rheinländisch  -  Westfälischen 
Eisenbahnverbande  ermässigte  l?racht- 
sätze  in  den  Relationen : 

Wien  (Kaiserin  Elisabethbahn,  Kaiser 
Ferdin.  Nordbahn,  Kaiser  Frans-Josefbahn, 
Oesterr.  Nordwestbahn  und  Oesterr.  btaats- 
eisenbahn-Gesellschaft)  einerseits  und 
Rheinländisch-Westfähschen  Stationen  an- 
dererseits, ferner  zwischen  den  Stationen 
Budapest  (Oesterr.  Staatsb.  und  Ungar. 
StaatsbahD),  Köbänya  Steinbruch  (Oesterr. 
Staatsb.  und  Ungar.  Staatsb.),  Palota,_den 
Budapester  Communal-Lagerhausern  einer- 
seits und  Rheinländisch-Westfähschen  Sta- 
tionen andererseits  in  Anwendung.  _ 

Die  ermässigten  Frachtsätze  erscheinen 
in  einer  besonderen  Tarifausgabe  unter  der 
Bezeichnung  „Sommersaison-Tarit  ,  wel- 
cher bei  allen  Verbandsverwaltungen  und 
namentlich  auch  bei  der  Oesterr.  btaats- 
eisenbahn- Gesellschaft,  als  geschaftsf uh- 
rende Verwaltung,  zu  beziehen  ist.  (900Kia) 

Die  in  den  Gütertarifen  (Theil  II)  für 
den  Verkehr  zwischen  Stationen  des  Eisen- 
bahn-Directionsbezirkes  Köln  (rechts- 
rheinisch) und  Köln  (linksrhei- 
nisch) resp.  Elberfeld  einerseits  unü 
Stationen  des  Eisenbahn  -  Directionsbe; 
zirkes  Berlin  andererseits  vom  1.  Mai 
1882  enthaltenen  Entfernungen  und  1^  racM- 
sätze  der  Stationen  Dresden  (Fried- 
rich s  t  a  d  t)  und  Grossenhain  kom- 
men auch  für  den  Verkehr  mit  den  S  a  ch  - 
sischen  Staatsbahn-Stationen 
Dresden-Alt-  und  N  e  u  s  t  a  d  t  (Leip- 
ziger Bahnhof)  sowie  Grossenhain 
insoweit  zur  Anwendung,  als  die  z.  Zt.  nocb 
im  Rheinisch-Westfälisch-Sächsischen  resp. 
Mitteldeutschen  Verbände  und  im  Kliei- 
nisch  -  Thüringrisch  •  Sächsischen  Verbände 
bestehenden  Taxen  für  letztere  Stationen 
nicht  billiger  sind.  Dresden,  am  5.  Mai 
1882  Kgl.  Generaldirection  der  Sachs. 
Staatseisenbabnen.  v.  Tschirscbky.  (901) 

2.  Creneral-Tersammlungen. 
Dortmund  ■  trronau  -  Enscheder  Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

Gemäss  der  §§  44  und  46  des  Statuts 
werden  hierdurch  die  Actionäre  unserer 
Gesellschaft  zur  diesjährigen  ordentlichen 
General-Versammlung  auf  Sonnabend,  den 
3  Juni  d.  J.,  Nachmittags  5  Uhr,  in  unser 
Geschäftslocal  hier,  Holländische  Strasse 
No.  19,  eingeladen. 

Tagesordnung: 

1.  Vorlage  der  Bilanz  und  des  Geschäfts- 
berichtes pro  1881, 

2.  Ermächtigung  zur  Ausgabe  von  btamm- 
Prioritäts-Actien  oder  von  Obhgationen 
in  Höhe  von  ^  1  500  000. 

3.  Ersatzwahl  zweier  Mitglieder  des  Ver- 
waltungsraths. 

4.  Remuneration  für  die  Mitglieder  des 
Verwaltungsraths. 

Behufs  Legitimation  zur  Theilnahme  an 
der  Versammlung  verweisen  wir  auf  §  41 
des  Statuts  mit  dem  Bemerken,  dass  ausser 
der  Gesellschafts-Direction  die  Direction 
der  Disconto-Gesellschaft  in  Berhn  Depot- 
stelle ist.  Dortmund,  den  5.  Mai  1882. 
Die  DirectioD.  (^^^) 


3.  Dividendenzahlung. 

Pfälzische  Eisenbahnen.  Die  General- 
versammlung der  Actionäre  der  vereinig- 
ten Pfälzischen  Eisenbahnen  hat  unterm 
29.  April  d.  J.  beschlossen,  dass  die 
staatlich      garantirten  Präcipualbezüge 
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(ausser  den  bereits  bezogenen  Actienzinsen 
von  4  pCt.  bezw.  47»  pCt.)  als  Dividende 
für  das  Jahr  1881  ausbezahlt  werden,  wie 

l?'^/ii r  die  Pfälzische  Ludwigs- 
bahn: _ 
Fünfundzwanzig  Gulden  — 
zweiundvierzig  Mark  sechs- 
undachtzig Pfennig  pro  Actie 
gegen  Einlieferung  des  Dividendencoupons 

pro  1881;  .      ,r      •  • 

2.   für   die  Pfälzische  Maxinii- 
liansbahn: 

Fünf  Gulden  =  acht  Mark 
siebenundfünfzig  Pfennig  pro 
Actie  gegen  Einlieferung  des  Dividenden- 
coupons pro  1881.  ,   .  j  V. 

Diese  Dividenden  können  bei  den  nach- 
stehenden Bankhäusern 
in  Frankfurt  a/M.  bei  M.  A.  von  Rothschild 
und  Söhne, 

Frankfurt  a/M.  bei  Ph.  Nie.  Schmidt, 
"  Mannheim  bei  W.  H.  Ladenburg  und 

Mannheim  bei  der  Rheinischen  Credit- 
bank,  .   ,      xr  • 

München  bei  der  Bayerischen  Vereins- 
bank, „  ,  j 
Nürnberg  bei  der  K.  Hauptbank  und 
ihren  Filialen, 

Berlin  bei  der  Direction  der  Disconto- 
gesellschaft, 
,  Berlin  bei  S.  Bleichroeder. 
,  in  Neustadt  bei  L.  Dacque, 
Ludwigshafen  a/Rh.  bei  der  Directions- 
hauptkasse 
sofort  bezogen  werden. 

Nachdem  auf  die  Nordbahnactien  gemäss 
der  Fusionsgrundlagen  ausser  den  bereits 
bezogenen  4  pCt.  Zinsen  kein  weiterer 
Präcipualbezug  entfällt  und  eine  buper- 
dividende  sieh  nicht  ergeben  hat,  so  wird 
der  Dividendensebein  der  Nordbahnactien 
pro  1881  für  werthlos  erklärt.  Ludwigs- 
hafen a.Rh.,  30.  April  1882.  Die  Direction 
der  Pfälzischen  Eisenbahnen,  v.  Jaeger.  (174) 


kaufsbedingungen  gegen  Erstattung  der 
Copialien  ad  50  4  bezogen  werden.  Witten, 
den  6.  Mai  1882.  Der  Königliche  Eisen- 
bahn-Maschinen-Inspector.  Diedrich.  (179) 

5.  Yacanzen. 
BeTferberaufruf. 

Wir  wünschen  bei  unsern  Hauptwerk; 
Stätten  für  Locomotivreparaturen  und  bei 
der  Central  wer  kstätte  für  Wagenrepara- 
turen einige  Maschinen -Ingenieur -Practi- 
kanten.  welche  neben  einer  praetischen 
—  eine  volle  aeademische  Fachausbildung 
genossen  haben,  in  Verwendung  zu  nehmen. 

Dieselben  erhalten  Taggelder  von  3  M 

bis  5,50  M.  ^      ^      ui  A^,. 

Bewerber  wollen  unter  Anschluss  der 
erforderlichen  Legitimationspapiere  ihre 
Meldungen  innerhalb  1^  Tagen  bei  uns 
einreichen.  Stuttgart,  den  2^  Mai  1882. 
Königl.  Generaldirection  der  Staatseisen- 
bahnen.   Böhm.  il22L. 

Privat- Anzeigen. 


Patent  -  Eisenbahn  -  Billetschränke 

D.  R.  P.  5fo.  9429  liefert 

Val.HaniieraiiiiiFraiima.M. 

Jllnstrirte  Preislisten  gratis. 

Agenten  gesucht^  


4r.  Snbmissioneni 
Bergisch-Märkische  Eisenhahn.    In  der 

hiesigen  Haupt-Werkstätte  stehen  175  Stuck 
alte  Wagenrädersätze  und  zwar:_  _ 
131  Speichen-  und  44  Scheibenradersatze, 
welche  im  Wege  der  öffentlichen  Sub- 
mission an  den  Meistbietenden  verkauft 
werden  sollen.  „  ,  .^^     *    i  t 

Offerten  mit  der  Aufschrift  „Ankaul 
alter  Rädersätze "  sind  bis  zum  25.  Mai 
er.,  Vormittags  11  Uhr,  portofrei  und 
versiegelt  an  den  Unterzeichneten  emzu- 

Von  demselben  können  auch  die  Ver 


Zum  Anstrich  von  Güterwagen  und 
Wagendecken  ^ 

Waterproof-Firniss 

von 

C.  e.  Gaudig  Nachfolger, 
FELTEN  &  GÜILLEAUWIE 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

üraiitzißm,|/w\|  ^giß^pa^tiea- 
üraitseüerei,  |  M-FaDriL 

Zaundrak  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
AUeinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  aUen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundralits. 


(Patent  Steel  Barb  Fenoing.) 


Patent  -  WasTer  -  Hebe  -  Apparate, 

mit  directer  Dampfwirkung,  einfach,  solid  und  ökonomisch. 
1.  Regulirbare  Pulsometer, 
II.  Aspirations-Pnmpen, 
auch  zur  Kesselspeisung  verwendbar.  ^^„h^st 

W.Joto^SclHimacliw,'-!^^ 

Eiserne  Lastkarren 

empfiehlt 

Chemnitz. 


L^Skömötiren  für  Zechen,  industrieUe 
Werke,  Bauunternehmer, 

überhanpt  für  jeden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistung  l^^g^"  , 

Henschel  &  Soh^,JKass^^ 


Dieser  ^nnlme_r_l.ei,^  ein  r       y^^^^^^^         herausgesehen  von  Ucn  <^V..is.i.er  Eisenbahn-Verwaltungen. 


Verantwortlicher  Redaclenr 


Dr.  j..-.  Wilh.  Koch  7.a  Berlin  8W.  (Rcdactionsbnreau :  Klcinbeerenstrasse  3). 


Druck  TOD  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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Die  Zeitnng  erscheint 

aionta^B  nnd  Freitags. 

Vierteljährlicli    für   4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buclibandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutscli- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuab  and -Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuficrlpt  sowie  eämmtliche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden  an  die  Redaetion. 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 
Commiasionär  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipeig,  Nürnberger- Strasse  59. 


1882. 


Beilagen  lur  Zeitung 
und 

PriTat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  HenuaniL, 
Berlin  SW.,  Benth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlojis-Preia  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  80  Pf. 
Beilagen    au   der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  IB  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  8000  Exemplare. 


Deutsclier  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

KweiundKwanzl§^ster  «f atarg^ang'. 


Berlin,  den  15.  Mai  1882. 


Inhalt:  Verein  für  Eisenbahnkunde.  —  Zur  Frage  der  Verwaltung  der  Französischen  Staatsbahnen.  —  Der  Externverkehr  auf  der 
Berliner  Stadtbahn  und  die  Aenderungen  des  Localverkehrs.  —  Aus  Oesterreich-Ungarn.  —  Aus  Bayern.  —  Die  Cottbus-Grossenhainer 
Eisenbahn.  —  Ermsthalbahn.  —  Das  Transportreglement  der  Gotthardbahn.  —  Die  Oanadischen  Eisenbahnen.  —  Aus  Amerika.  —  Grosse 
Bisenbahnunfälle.  —  Offizielle  Anzeigen:  1.  Tarit-Bekanntmachungen.  2.  Eröffnungen.  3.  Verkehrs-Wiederaufnahme.  4.  Ausloosungen. 
5.  Submissionen.   6-  Dividendenzahlung.   7.  Bilanzen.  —  Privat-Anzeigen. 


Verein  für  Eisenbahnkunde« 

Sitzung  vom  11.  April  1882. 

Vorsitzender:  Herr  Geh.  Ober-Regierungsrath  Strecker t. 

Schriftführer:  Herr  Regierungs-  und  ßaurath  Jungnickel. 
Herr  Geh.  Ober-Regierungsrath  K  i  n  e  1  spricht  über  die 
Gotthardbahn.  Nach  der  Vollendung  der  Brenner-  und  der 
Mont-Cenisbahn  vrurde  der  schon  seit  längerer  Zeit  ventilirte  Plan 
zu  einer  Verbindung  der  Schweizerischen  mit  den  Italienischen 
Eisenbahnen  ernster  aufgenommen  und  dabei  vorzugsweise  drei 
Richtungen,  entsprechend  den  drei  Alpenpässen  über  den  Splügen, 
den  Lukmanier  und  den  St.  Gotthard,  in  Frage  gezogen.  Die 
Italienische  Regierung  war  es  vornehmlich,  welche  auf  die  Ange- 
legenheit näher  einging  und  am  30.  October  1865  eine  besondere 
Gommission  zur  ßerathung  der  günstigsten  Linie  einsetzte.  Auf 
Grund  des  von  dieser  Gommission  abgegebenen  Gutachtens  ent- 
schied sich  die  Italienische  Regierung  für  die  Linie  über  den 
St.  Gotthard,  welchem  Entschluss  der  Norddeutsche  Bund  bezw. 
das  Deutsche  Reich  und  die  Schweiz  demnächst  beitraten.  Diese 
drei  Staaten  schlössen  infolge  dessen  am  15.  October  1869  in  Be- 
treff des  Baues  und  Betriebes  der  Gotthardbahn  einen  Staatsver- 
trag ab,  welcher  von  der  Schweiz  am  27.  Juli  1870,  von  Italien 
am  22.  October  1871  ratificirt  wurde  und  welchem  Deutschland 
am  28.  October  1871  ebenfalls  beitrat.  Die  Constituirung  der 
Gotthardbahngesellschaft  erfolgte  am  6.  December  1871  und  bald 
darauf  auch  die  Inangriffnahme  der  Bauarbeiten.  Das  grösste 
Bauobject  der  Gotthardbahn,  der  14  912  m  lange  Tunnel  durch 
den  St.  Gotthard,  wurde  im  Juni  bezw.  Juli  1872  auf  der  nörd- 
lichen bezw.  südlichen  Seite  begonnen  und  nach  9%  Jahren,  am 
Schlüsse  des  Jahres  1881  vollendet.  Die  Eröffnung  der  ganzen 
Bahn  steht  für  den  1.  Juni  d.  J.  bevor. 

Nachdem  die  Untersuchungen  über  die  günstigste  Trace 
der  Bahnlinie  schon  in  den  vierziger  Jahren  begonnen  hatten, 
grösstentheils  nur  auf  Grund  der  allgemeinen  Karten  des  Gene- 
ralstabes, und  zuerst  Weltli  ein  vollständiges  Generalproject  aus- 
gearbeitet hatte,  wurde  ein  eingehenderes  Project  „zu  einer  Bahn 
von  Flüelen  über  Amsteg  nach  Göschenen  und  von  dort  direct 
unter  dem  Hochgebirge  hindurch  nach  Airolo  und  weiter  über 
Faido  nach  Biasca",  das  sogenannte  Espertenproject,  von  den 
Badischen  Ingenieuren  Beckh  und  Gerwig  im  Jahre  1865  aufge- 
stellt und  in  Verbindung  mit  einem  commerziellen  Gutachten 
und  einer  Rentabilitätsberechnung  von  Koller,  Schmidlin  und 
StoU  veröffentlicht.  In  diesem  Project  wurde  die  nachher  wirk- 
lich zur  Ausführung  gekommene  tiefere  Lage  des  Alpentunnels 
angenommen,  die  von  Weltli  vorgeschlagenen  Spitzkehren  und 
die  Anwendung  besonderer  Motoren  und  Förderungsmethoden 
aufgegeben.  Diese  Arbeit  bildete  die  Grundlage  für  alle  weiteren 
Verhandlungen  und  Untersuchungen,  insbesondere  auch  für  die 
Festsetzungen  der  internationalen  Conferenz,  welche  den  Staats- 
vertrag vom  15.  October  1869  vorbereitet  hat. 

Das  herzustellende  Gotthardbahnnetz  sollte  darnach  fol- 

fejide  Linien  umfassen:  Luzern-Küssnacht-Immensee-Goldau;  — 
ug-St.  Adriano-Goldau;  —  Goldau-Flüelen-Biasca-Bellinzona;  — 
Bellinzona  -  Lugano -Chiasso;  —  Bellinzona-Magadino- Italienische 


Grenze  gegen  Luino,  mit  Zweigbahn  nach  Locarno,  zusammen 
ungefähr  263  km.  Der  kleinste  Krümmungsradius  sollte  300  m 
und  die  grösste  Steigung  25  %o  betragen. 

Als  Gerwig  die  technische  Leitung  der  Gotthardbahn  über- 
nahm, liess  er  genauere  Terrainaufnahmen  machen  und  legte  da- 
mit für  den  eigentlichen  Gebirgsbahntheil  den  hauptsächlichen 
Grund  für  alle  weiteren  Projectirungsarbeiten.  Während  der  drei 
Jahre  seiner  Thätigkeit  als  Oberingenieur  leitete  er  ausserdem 
den  Bau  einiger  Italienischen  Strecken  und  die  Inangriffnahme 
des  Gotthardtunnels.  Sein  Nachfolger  Hell  wag  setzte  die  be- 
gonnenen Projectirungsarbeiten  fort,  liess  die  Linie  örtlich  aus- 
stecken und  nähere  Terrainuntersuchungen  anstellen.  Hierbei 
stiess  er  auf  so  ungewöhnliche  Schwierigkeiten  für  die  zukünftige 
Bauausführung,  dass  er  schliesslich  das  bei  der  Tracirung  bisher 
befolgte  Princip  aufgab,  welches  darin  bestand,  die  Bahnlinie  in 
derjenigen  Höhe,  welche  sich  aus  der  gleichmässigen  Stei- 
gungslinie ersieht,  durchzuführen,  wobei  ein  Wechsel  der  ver- 
schiedenen Thalseiten  nur  in  seltenen  Fällen  ausführbar  gewesen 
wäre.  Hellwag  kam  daher  zu  bedeutenden  Veränderungen  der 
Linie  und  des  ganzen  Projectes.  Es  ergab  sich  nun,  dass  fast 
in  der  ganzen  Ausdehnung  beider  Hauptthäler,  des  Reuss-  und 
des  Tessin-Thales,  die  Bahnlinie  in  eine  relativ  niedrigere,  von 
der  Strasse  aus  ohne  Schwierigkeit  zu  erreichende  Lage  gebracht 
werden  konnte;  bei  denjenigen  Thalstrecken  aber,  in  welchen 
plötzliche  Niveaustufen  und  übermässige  Gefällsverhältnisse  die 
Fortführung  der  Bahn  in  der  Thalrichtung  verhinderten,  schritt 
Hellwag  zu  künstlichen  Verlängerungen  der  Linie,  die  durch 
kreisförmig  in  die  Felswand  eindringende  Kehrtunnel  hergestellt 
wurden.  Das  hiernach  von  Hellwag  nach  neunmonatlicher  Ar- 
beit aufgestellte  Project  nebst  Kostenanschlag  wurde  veröffent- 
licht und  ist  bis  auf  geringfügige  Abweichungen  für  die  Ausfüh- 
rung beibehalten  worden. 

Der  Vortragende  erläuterte  das  Hellwag'sche  Project  und 
die  Ausführung  desselben  mit  Hülfe  ausgehängter  Nivellements- 
und Situationspläne  und  einer  grossen  Anzahl  sehr  schöner  (von 
der  Schweizerischen  Regierung  geliehenen)  Photographien. 

Das  Reuss-Thal  unterhalb  Göschenen  bis  zum  Vierwald- 
stätter  See  zerfällt  in  4  Abschnitte.  Der  erste  Abschnitt  von  Gö- 
schenen bis  zum  Pfaffensprung  ist  6  km  lang,  die  Reuss  hat  da- 
rin ein  Gefälle  von  durchschnittlich  57  %o,  stellenweise  nur 
42  7oo;  beim  Pfaffensprung  stürzt  die  Reuss  in  einem  30  m  hohen 
Katarakt  herab  und  hier  beginnt  die  zweite  Thalstufe,  welche 
5  km  lang  ist  und  bis  Meitschlingen  reicht;  das  Flussgefälle  be- 
trägt 26—39  %o-  Die  dritte  Thalstufe  erstreckt  sich  von  Meitschlin- 
gen bis  Amsteg,  ist  4  km  lang  und  hat  ein  Sohlengefälle  im  obe- 
ren Theile  von  77,5  "/ooi  welches  weiter  abwärts  plötzlich  in  18  7oo 
verläuft.  Die  vierte  Thalstufe  von  Amsteg  bis  zum  Vierwald- 
stätter  See  ist  17  km  lang,  das  Thal  hat  zwischen  Amsteg  und 
Erstfeld  ein  Gefälle  von  8  "/oo  und  verläuft  dann  mit  4— 1  %o  in 
den  Seespiegel.  Der  Vortragende  schildert  eingehender  den  Cha- 
rakter der  verschiodenen  Thalstufen  und  bespricht  namentlich 
die  in  den  oberen  drei  Stufen  durch  die  Gebirgsformation,  die 
seitlichen  Wasserzuflüsse  und  Lawinenstürze  entstandenen  grossen 
Schwierigkeiten  für  die  Bauausführung  und  die  von  Hellwag 
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<rp(ypn  <las  Gerwie'sche  Proiect  vorgenommenen  Aenderungen  der 
f  rfc?,  Welche TaSlich  i^n  einem'öfteren  Wechsel  der  Thalseiten 

bestanden.  ^  Bahnhof  Airolo  bis.  zum 

Bahnhof  Biasca  ein  Gesammtgefälle  von  849  m  zu  uberwinden 
Jid  es  würde  die  vorhandene  Thallänge  von  36  km  zur  dir  e  c  t  e  n 
Dnrrhführung  der  Bahn  mit  einem  durchschnitthchen  Getaüe 
von  rot  25  «/f.  ausgereicht  haben;  eine  solche  Linie  ist  auch  von 
SrwfgproÄt  worden,  aber  es 'zeigten  sich  dabei  fast  unuber- 
Sdliche  Schwierigkeiten.   Das  Tessin-Thal  kann  ebenfalls  in 
Tstufen  zerlegt  werden;  die  erste  Stufe  von  Airolo  bis  Stalvedro 
(uKs  Bedre%o-Thal)  'ist  1km  lang  und  hat  ein  Flussgef alle 
W  13  3  %o    die  zweite  Stufe  von  Stalvedro  bis  Dacio  grande 
(oberes' Leventiner-Thal)  hat  auf  4,6  km  Länge  ein  Sohlengef alle 
von  14  »/oo  und  von  da  auf  6  km  Lange  ein  solches  von  11  /<». 
Die  dritte  Thalstufe  reicht  von  Dacio  grande  bis  Giomico  (mitt- 
^rts  Leventiner-Thal);  in  derselben  fällt  der  Tessin  m,emer 
ilfkm  Tangen  Thalschlucht  114  m  mit  einem  durchschnittlichen 
Gefälirvon  94  3  "/oo  und  in  der  folgenden  Strecke  von   1,5  km 
Länge  TO  m  t  ef  mit  21,5  %o  Gefälle  herab.   In  der  untersten 
Stuf!  von  Giomico  bis  Biasca  stürzt  der  Tessm  zunächst  auf 
IkmSge  100  m  tief  herab;  hieran  schliesst  sich  eme  fast 
3  kS  lange  Stromschnelle  mit  14,7  "/oo  Gefälle  und  in  den  darauf 
folgenden  6  km  erreicht  der  Thalboden  mit  einem  Gefalle  von 
Anfangs  9,1,  später  5,2  «/oo  die  Meereshöhe  des  Brenno-Thales  von 


%S  ^Tln^!cSeS'S!S^e.  der  4  Stufen  der  südlichen 
Rampe  führten  zu  der  wihl  einer  ^9^  den  früheren  Projecten 
vollständig  abweichenden  Bahntrace,  indem  ebenfalls  von  einer 
von  Biasca  aus  direct  ansteigenden  Linie,  welche  zwar  5  bis 
6  km  kürzer  geworden  sein  würde,  abgesehen  und  zunächst  eine 
geringe  Steigung,  sodann  eine  Langenentwickelung  der  Bahn- 
Ichse  gesucft  würden.  Der  Vortragende  beschreibt  auch  diese 
Linie  und  ihre  Ausführung  eingehender.  „       ri^r  HpH 

Von  der  Ausführung  der  Bahn  nach  Massgabe  der  Hell- 
wag'schen  Trace,  welche  den  ausgedehntesten  Anschluss  an  das 
Terrain  suchte  und  die  Thalstufen  durch  geschickte  Entwicke- 
lung  der  Bahnlänge  überwindet,  hätte  man  einen  geringeren 
Kostenaufwand  erwarten  sollen,  als  von  derjenigen  einer  Bahn, 
welche  mit  der  nach  dem  Staatsvertrage  zulassigen  Maxima  - 
neigung  in  bedeutender  und  unwegsamer  Hohe  über  der  iüai- 
sohle  und  der  Strasse  hingeführt  würde.   Dennoch  betrug  der 
Hellwag^sche  Kostenanschlag  bei  einer  Höhe  von  289  Millionen 
Francs  102  Millionen  mehr,  als  die  von  Gerwig  etc.  ermittelten 
Kosten.   Dieses  Resultat,  welches  grosse  Aufregung  verursachte 
wurde  von  Hellwag  hauptsächlich  darauf  zurückgeführt,  dass  der 
früheren,  geringeren  Kostenberechnung  die  m  dem  kleinen  Mass- 
stab und  in  beschränktem  Umfange  hergestellten  Terramaut- 
nahmen  zu  Grunde  gelegen  hätten.   Durch  einige  Vereinfachungen 
an  Hochbauten  und  Signalen,  Einschränkung  des  Oberbaues 
durchgehends  auf  ein  Geleis,  durch  Vermehrung  der  Maximal- 
steiguhg  für  einzelne  Strecken  bis  zu  27  »/oo  und  durch  die  An- 
nahme einer  Herstellung  des  Bahnkörpers  (mit  Ausschluss  des 
grossen  Tunnels)  in  eingeleisiger  Anlage  wurde  die  Bausumme 
Inf  261  Millionen  und  der  Mehrbedarf  von  102  auf  74  Millionen 
Francs  ermässigt.   Obgleich  bei  dieser  Ermässigung  schon  einige 
Bestimmungen  des  Staatsvertrages  geändert  wurden,  musste  eine 
weitere  Verminderung  der  Kosten  bewirkt  werden.    Man  be- 
schränkte deshalb  das  im  Staatsvertrage  vorgesehene  Bahnnetz 
auf  die  Hauptlinie  Immensee-Pino,  ausser  den  bereits  vorüan- 
denen  Zweigbahnen  Lugano-Chiasso  und  Cadenazzo-Locarno,  und 
vertagte  den  Bau  der  Zweigbahnen  Luzern-Immensee  und  Zug- 
Arth  im  Norden  und  der  Linie  Giubiasco-Lugano  im  buden  bis 
nach  Herstellung  der  Hauptbahn.   Durch  diese  abermalige  Ver- 
einfachung des  Projectes  wurde  die  Bausumme  auf  227  Millionen 
und  der  Mehrbedarf  auf  40  Millionen  Francs  herabgesetzt.  Von 
diesem  Betrage  zahlen  Deutschland  und  Italien  je  10  Millionen, 
die  Schweiz  8  Millionen  und  12  Millionen  brachte  die  Gesellschalt 
auf    Inzwischen  ist  die  Linie  Giubiasco-Lugano  in  Folge  von 
Specialsubventionen  von  Seiten  der  Schweiz  und  Italiens  doch 
zur  Ausführung  gelangt  und  am  10.  April  d.  J.  eröffnet  worden; 
es  erübrigt  also  nur  noch  die  Ausführung  der  Bahnen  Luzern- 
Küssnacht-Immensee  und  Zug- Arth,  um  das  ursprunghch  ge- 
plante Netz  der  Gotthard  bahn  herzustellen. 

Der  als  Gast  anwesende  Herr  Eisenbahn  -  Baumspector 
Wagemann  aus  Breslau  macht  Mittheilung  über  einen  von 
ihm  erfundenen  eisernen  Langschwellen-Oberbau 
mit  Oberflächen-Entwässerung.  Der  Vortragende 
bemerkt  dass  er  versucht  habe,  eine  Anordnung  des  Lang- 
schwellen-Oberbaues zu  finden,  welche  die  Verwendung  mangel- 
haften Stopfmaterials  ohne  Nachtheil  für  die  Gonstruction  zulasst 
und  bezüglich  der  Entwässerung  dem  Querschwellen-Oberbau 
nicht  wesentlich  nachsteht.  Unter  Beibehaltung  der  breitbasigen 
Schienen  in  Einzellängen  von  9  m  ist  zu  dem  Zweck  die  Quer- 
verbindung unmittelbar  unter  den  Schienenfuss  verlegt  und  zwar 
besteht  dieselbe  pro  Schienenlänge  aus  2  starken  T-Eisen  mit 
aufgenieteten  Knaggen.  Die  dementsprechend  auf  etwa  halbe 
Schienenlänge  reducirten  Langschwellen   liegen  zwischen  den 


Ouerverbindungen.   Der  Schienenstoss  befindet  sich  im  Interesse 
der  Continuität  der  Gonstruction  und  eines  sanften  Ueberganges 
von  einer  Schiene  zur  andern  auf  der  Mitte  einer  LangscWeTle. 
Die  Aussparungen  zwischen  den  an  den  Enden  geschlossenen 
Langschwellen  und  den  Querverbindungen  gestatten  dem  Tage- 
wasser den  Austritt  aus  dem  Innern  des  Geleises  ohne  schädi- 
genden Einfluss  des  Oberbaues.       ,  .    ,      ,  .  ,  j     n  , 
Der  Vortragende  glaubt,  die  bei  den  bisher  zu  den  Quer- 
verbindunt'en  angewendeten,  am  Schienensteg  angebrachten  Quer- 
stangen hervorgetretenen  tiebeistände  durch  die  von  ihm  ge- 
wählte Anordnung  vermieden  zu  haben;  letztere  erübrige  ausser- 
dem die  Anbringung  besonderer,  die  Verschiebung  der  Schienen 
auf  der  Schwelle  hindernder  Constructionstheile.   Die  gewählte 
Langschwelle  zeigt  einige  Abweichungen  von  den  bekannten  Pro- 
filen; dieselbe  hat  zur  Vergrösserung  der  tragenden  Flache  eine 
Breite  von  360  mm  erhalten  und  das  Widerstandsmoment  dersel- 
ben beträgt  bei  gleichem  Querschnittsinhalt  mit  der  Hilf  sehen 
Langschwelle  nahlzu  das  Doppelte  des  Widerstandsmoments  der 
Ipfyteren  (415  gegen  22).    Die  aus  Flusseisen  herzustellenden 
Schwellen  sind  fn^den  Eiden  durch  schräg  umgebogene  Wände 

begrcMt  _  der  für  die  Verbindung  der  Schiene  mit  der  Lang- 
schwelle gewählten  Gonstruction  ist  zu  bemerken  dass  dieselbe 
in  einfacher  Weise  ohne  Anwendung  von  Schraubenbolzen  her- 
gestellt ist.  Der  auf  der  Aussenseite  der  Schiene  angebrachte 
Klemmbügel  schliesst  sich  an  schon  vorhandene  Formen  an;  neu 
ht  dagegen  die  zur  Festhaltung  der  Schiene  an  der  Innenseite 
dienendl  Federklammer.  Diese  klemmt  sich  durch  das  bei  emer 
Drehung  um  90  Grad  erfolgende  Aufsteigen  auf  die  schräge  Flache 
des  Schienenfusses  fest.  Das  Mittelstück  der  Klammer  hat  in  der 
Grundform  einen  oblongen  Querschnitt  um  bei  der  Drehung  zu- 
gleich eine  geringe  seitliche  Verschiebung  der  Schiene  behufs 
festeren  Einplssens  in  den  gegenüberüegenden  Bllemmbugel  zu 
veranlassen.^^^^^  einer  geeigneten  Oberflächenentwässerung  be- 
kommt das  Kiesbett  mitten  zwischen  zwei  Querverbindungen 
einen  Grad  in  der  Höhe  der  Schienenunterkante,  von  welchem 
aus  die  Entwässerung  auf  eine  Länge  von  2,5  m  in  emem  Gefälle 
?on  etwa  1T50  in  der  Geleisachse  nach  den  Querverbindungen 
hin  erfolgt.  Die  Weiterbewegung  des  Tagewassers  geschieht  an 
den  Querlerbindungen  entlang  und  .es  wird,  da  der  Durchlass 
durch  das  Gestänge  zwischen  Eisenwanden  stattfindet,  eine  ver- 
«siiTTinfung  der  Bettung  nicht  befürchtet. 

^  Dal  Gewicht  des  Oberbaues  ist  bei  120  mm  hohen  Schienen 
demienigen  der  Hilf'schen  Gonstruction  gleich,  namlich  133  Kg 
p-'l^ufenden  Meter.  Während  jedoch  bei  letzterer  auf  eine 
Schienenlänge  von  9  m  170  Stück  Klemeisenzeug  nach  13  ver- 
SSnen  Modellen  kommen,  beträgt  die  Stückzahl  desselben 
Tei  dem  Wagemann'schen  System  nur  108  nach  7  verschiedenen 

^^™^Der  als  Gast  anwesende  Herr  Maschineninspector  K  l  o  s  e 
aus  Rorschach  erläutert  unter  Vorzeigung  von  Modellen  einige 
von  ihm  erfundene  neue  Constructionen.      .  A^i.3=^nno- 

Er  bespricht  zunächst  eine  c o  m b  1  n  ir  t  e  A d h  a  s  1  o  n  s 
undZahnradlocomotive,  welche  namenthch  für  solche 
Bahnen  bestimmt  ist,  bei  welchen  starke  Steigungen  mit  Zahn- 
bSeb  mit  geringen'steigungen  für  Adhäsionsbetrieb  öfter  wech- 
seln indem  der  betreffende  iechanismus  beliebig  m  und  ausser 
Betrieb  gesetzt  werden  kann.   Das  Zahnrad  ist  uicbt  Jest  im 
Rahmen  gelagert,  sondern  in  so  angeordneten  Lagern,  dass  die- 
selben ganz  unabhängig  von  der  Stellung  des  R^h^^^« Jf  .^^^^^^ 
gleichem  Verticalabstand  von  der  Fahrschiene  bleiben,  was  durch 
Balancier  an  Ordnungen  erreicht  ist;  sodann  sind  diese  Lager  der 
Zahnräder  unter  einander  durch  Differentialbalanciers  m  horizon- 
taler Richtung  derartig  verbunden,  dass  jedes  Zahnrad  genau 
den  gleichen  lahndrucl  wie  das  andere  aufnimmt;  auch  gestattet 
die  Anordnung  der  Zahnradachse  ein  radiales  Einstellen  m  den 
Curven    Der  Antrieb  sowohl  dieser  Zahnräder  als  auch  derjenige 
für  den  Adhäsionsbetrieb  findet  durch  Achsen  statt   welche  m 
der  Nähe  der  Zahntriebräder  über  den  dort  befindlichen  irag- 
achsen  gelagert  werden  und  welche  unter  sich  durch  Kuppel- 
ttangen^gelöhnlicher  Anordnung,  verkuppelt  si°d     ^er  Kibssel 
dieser  Lolomotive  ist  in  einer  Weise  angeordnet   dass  ^^^H 
stSken  Variationen  von  Steigungen  und.  Ge  allstrecken  keine 
feuerberührten  Theile  zeitweilig  wasserfrei  gelegt  werden  und 
dass  der  Wasserstand  über  dem  höchsten  .  feuerberuhrten  Pu^^^^^^ 
unabhängig  in  einer  Höhe  von  der  Neigung  der  Kessellangs- 

^''^'^  Zum  Befahren  sehr  enger  Curven  (bis  50  m  Radius)  wird 
diese  Anordnung  in  einen  gebrochenen  Rahrnen  so  eingetugt, 
dass  der  hinterl  Theil  mit  einer  Achse  mit  dem  vorderen 
zweiachsigen  Theile  scharnierartig  verbunden,  ist  und  derselbe 
durch  seine  deichseiförmige  Seitenbewegung  in  den  Curven  die 
Tragräder  des  zweiachsigen  Rahmens  mittelst  Hebel  und  Zug- 
stangen genau  radial  einstellt,  während  die  darüber  gelagerten 
AntriebacTisen  parallel  bleiben.  Bei  dieser  Anordnung  können 
aiS  schmalspurigen  Bahnen  Curven  von  20  m  Radius  durchfahren 
I  werden. 
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Herr  Klose  spricht  ferner  über  Verbesserungen  des  von  ihm 
construirten  Geschwindigkeitsmessers;  derselbe  besteht 
wie  der  ältere  aus  einem  Centrifugalapparat;  es  sind  jedoch  die 
Schwungmassen  viel  kleiner  und  beguemer  zugänglich  angeordnet, 
wodurch  namentlich  auch  eine  viel  grössere  Genauigkeit  und 
mindere  Trägheit  erreicht  wird.  Der  Antrieb  erfolgt  durch  eine 
Frictionsscheibe  von  Hartguss,  welche  mittelst  einer  Feder  an  die 
Bandage  gedrückt  wird.  Bei  dieser  Anordnung  wird  die  Theilung 
für  alle  Maschinen  gleich  und  ist  unabhängig  von  dem  Raddurch- 
messer und  von  der  Bandagenabnutzung.  Der  Schreibapparat 
wurde  dadurch  verbessert,  dass  derselbe  mittelst  Lenkerparallelo- 
gramm ausgeführt  wird,  wodurch  alle  gleitende  Reibung,  wie  sie 
beim  bisherigen  Schieber  vorkam,  fortfällt;  auch  kann  dieser 
Schreibapparat  statt  mit  Streifen  ohne  Ende  mit  einem  solchen 
auf  Rolle  ausgeführt  werden;  diese  Anordnung  gestattet,  Papier- 
streifen von  einer  Länge  einzusetzen,  welche  für  eine  ganze  Woche 
genügt. 

Die  Königliche  Commission  zur  Beaufsichtigung  der  tech- 
nischen Versuchsanstalten  hat  den  Verein  um  Abgabe  eines  Gut- 
achtens darüber  ersucht,  welche  Formen  sich  für  Probestücke  zu 
Festigkeitsversuchen  am  besten  eignen.  Der  Verein  beschliesst, 
eine  Commission  mit  der  Ausarbeitung  eines  derartigen  Gut- 
achtens zu  betrauen  und  wählt  zu  Mitgliedern  dieser  Commission 
die  Herren  H.  Wedding,  Winkler,  Schwedler,  Kremser,  Huarmann, 
Franck  und  Stösger. 

Durch  Abstimmung  in  üblicher  Weise  wurden  als  ordent- 
liche einheimische  Mitglieder  aufgenommen  die  Herren :  Geheimer 
Ober-Bergrath  Freund,  Regierungs-Baumeister  Klinke  und  Ingenieur 
Th.  Peters,  Generalsecretär  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 


Zur  Frage  der  Verwaltung  der  Französischen 
Staatsbahnen.*) 

Es  giebt  zur  Zeit  in  Frankreich  kein  definitives  Programm 
für  den  Betrieb  der  Staatsbahnen;  dieselben  werden  vielmehr 
nach  drei  verschiedenen,  neben  einander  functionirenden  Systemen 
verwaltet,  und  zwar:  1.  durch  eine,  auf  Grund  des  Decretes  vom 
15.  Mai  1878  organisirte,  specieUe  Verwaltungsbe- 
hörde; 2.  durch  Pachtgesellschaften  auf  Grund  von 
provisorischen  Verträgen  und  3.  durch  Staatsbeamte, 
welche  direct  der  Autorität  des  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  unterstellt  sind. 

Bei  einer  Erörterung  —  sowohl  vom  theoretischen,  als  auch 
vom  praktischen  Standpunkte  aus  —  darüber,  ob  der  Betrieb 
der  Staatsbahnen  durch  den  Staat  selbst  oder 
durch  Pachtgesellschaften  für  die  Rechnung 
des  Staates  vorzuziehen  sei,  drängen  sich  zunächst  die 
Fragen  auf,  ob  es  den  öconomischen  Grundsätzen  über  die  Rolle 
des  Staates  in  den  modernen  Gemeinwesen  entspricht,  ob  es  dem 
Publikum,  der  Entwickelung  von  Handel  und  Industrie  vortheil- 
haft  ist,  wenn  der  Staat  den  Bahnbetrieb  durch  seine  Functionäre 
bewirken  lässt,  und  ob  Gründe  existiren,  welche  Veranlassung 
geben  können,  von  den  principiellen  bezüglichen  Auffassungen 
zeitweise  oder  für  immer  Abstand  zu  nehmen. 

Es  ist  zweifellos  sehr  schwer,  die  Functionen  der  Staats- 
und der  Privatinitiative  in  präciser  Weise  gegeneinander  abzu- 
grenzen, da  dieselben  je  nach  den  Völkern,  den  Epochen,  den 
Umständen  und  den  Regierungsformen  beständig  variirt  haben. 
Das  Ideal  einer  freien  Verwaltung  scheint  jedoch  darin  zu  be- 
stehen, dass  dem  Staate  in  öconomischen  Angelegenheiten  nur 
diejenigen  Befugnisse  vorbehalten  werden,  mit  welchen  die  Privat- 
industrie sich  nicht  wohl  belasten  kann.  Hierbei  ist  zu  beachten, 
dass  zu  gewissen  Zeiten  und  in  einzelnen  Ländern  der  Staat  den 
Bau  von  Eisenbahnen  übernommen  hat,  weil  die  Privatindustrie 
die  erforderlichen  Capitalien  nicht  aufzubringen  vermochte, 
während  in  Perioden  der  Krisis  die  Staaten  die  übernommenen 
Lasten  an  concessionirte  Gesellschaften  übertrugen,  welche  die 
angefangenen  Bahnen  vollendeten  oder  erweiterten.  Für  den 
Rückkauf  derselben  sind  fast  stets  politische  Erwägungen  mass- 
gebend gewesen,  wie  beispielsweise  Belgien,  Italien,  Ungarn  und 
Rumänien  einen  Theil  oder  die  gesammten  concessionirten 
Linien  angekauft  haben,  um  sich  von  fremden  Einflüssen  zu  be- 
freien, und  wie  die  Preussische  Regierung  eine  grosse  Anzahl 
von  Bahnen  gekauft  hat,  um  den  Einfluss  Preussens  in  Deutsch- 
land zu  vermehren. 

Andere  Gesichtspunkte  als  für  den  Bau  sind  für  den  Be- 
trieb der  Bahnen  massgebend;  der  Staat  übernimmt  mit 


*)  Nach  dem  Decemberheft  des  vorigen  Jahres  der  „Revue 
generale  des  chemins  de  fer". 

Der  Aufsatz  bildet  zugleich  ein  specielles  Capitel  der  von 
dem,MitgliededesInstituts,HerrnLeonAncoc,  an 
derEcole  des  Ponts  et  Chaussees  gehaltenen  und 
nunmehr  in  zweiter  Auflage  veröffentlichten 
Vorträge  über  das  Verwaltungsrecht. 


demselben  die  Functionen  eines  Geschäftsmannes  und  Transport- 
unternehmers, welche  im  übrigen  niemals  die  Leistungsfähigkeit 
der  Privatindustrie  überlasten,  vielmehr  im  Gegentheil  innerhalb 
der  natürlichen  Sphäre  der  letzteren  bleiben. 

Die  Vertreter  des  Bahnbetriebes  durch  den  Staat  haben  z  u 
Gunsten  desselben  gegenüber  dem  Betriebe  durch  concessio- 
nirte Gesellschaften  betont,  dass  die  grössten  Inconvenienzen 
daraus  entstehen,  wenn  der  Staat  nicht  freie  Verfügung 
über  die  Eisenbahntarife  hat.  Es  genügt  ihrer  Ansicht 
nach  nicht,  dass  der  Staat  in  dem  Lastenhefte  (cahier  des  charges) 
ein  Maximum  fixirt,  welches  von  den  Concessionären  nicht  über- 
schritten werden  darf;  dass  er  die  Tarifmodificationen  controlirt; 
dass  er  das  Recht  hat,  übermässige  Tarifherabsetzungen  resp. 
-Erhöhungen,  welche  einzelnen  Industrien  Verlegenheiten  verur- 
sachen oder  Concurrenzunternehmungen  ruiniren  könnten,  zu 
verhindern,  sie  fordern  vielmehr,  dass  der  Staat  jederzeit 
die  Initiative  zu  einer  umfassenden  Tarifreform  muss  ergreifen 
können,  dass  er  stets  Ermässigungen  da  muss  eintreten  lassen 
können,  wo  er  sie  für  nützlich  hält,  insbesondere,  wenn  es  sich 
um  die  Begünstigung  des  Transit-  und  Exportverkehrs  oder  die 
gleichmässige  Behandlung  derselben  Producte  innerhalb  eines 
bestimmten  Territoriums  handelt.  Man  behauptet,  dass  nur  der 
Staat  die  Tarife  ordnungsmässig  regeln  kann,  da  er  lediglich  das 
Nationalinteresse  ohne  Rücksichtnahme  auf  die  Differenz  zwischen 
dem  Ertrage  und  den  Betriebskosten  der  Bahnen  zu  vertreten  in 
der  Lage  ist,  und  da  er  im  Nothfalle  Opfer  bringen  kann,  welche 
die  Gesellschaften  sich  ohne  die  Gefahr,  die  übliche  Verwerthung 
des  in  der  Entreprise  angelegten  Capitals  zu  verlieren,  kaum 
gestatten  können. 

Die  vorstehend  erörterten  Argumente  dürften  für  das 
Publikum  verführerisch  erscheinen.  Die  Reisenden  und  die 
Versender  von  Gütern  werden  stets  gern  geneigtsein,  Ermässigungen 
der  Transportpreise  und  sogar  den  freien  Transport  zu  acceptiren. 
Da  aber  eine  Eisenbahn  nicht  ohne  beträchtliche  Ausgaben  erbaut 
und  betrieben  wird,  müssen  dieselben  eventuell  durch  das  Staats- 
budget, d.  h.  vermittelst  einer  Vermehrung  der  Steuern,  bestritten 
werden,  wenn  sie  nicht  von  denjenigen,  welche  sich  der  Eisenbahn 
bedienen,  nach  Massgabe  des  von  letzterer  gemachten  Gebrauches 
getragen  werden. 

Es  ist  hierin  eine  sehr  ernste  Gefahr  für  den  Betrieb  der 
Bahnen  durch  den  Staat  und  für  die  Staatsfinanzen  zu  erblicken. 
—  Man  kann  sich  nun  fragen,  ob  der  Staat,  nachdem  er  grosse 
Opfer  für  den  Bau  der  Bahnen  gebracht  hat,  verpflichtet  ist,  noch 
weitere  Opfer  für  den  Betrieb  zu  bringen  und  dieselben  unbegrenzt 
auszudehnen  und  ob  er  verpflichtet  ist,  für  die  Gleichheit  der 
Eisenbahn  -  Transportpreise  in  allen  Theilen  eines  bestimmten 
Territoriums  einzutreten,  während  eine  solche  Gleichheit  für  die 
Wagentransporte  auf  den  Strassen  oder  für  die  Fluss-  und  See- 
schifffahrt thatsächlich  nicht  existirt  und  nicht  existiren  kann. 
Die  Concessionäre  handeln  nur  richtig  und  den  öconomischen 
Gesetzen  entsprechend,  wenn  sie  die  Transportpreise  je  nach  den 
localen  Verhältnissen  verschieden  fixiren,  wenn  sie  die  Taxen 
dort  ermässigen,  wo  der  Transport  in  Folge  einer  vorhandenen, 
vervollkommneten  Schifffahrt  bereits  bilUg  ist,  oder  vortheilhafter 
noch  in  den  Fällen,  wo  Tarifermässigungen  der  Entwickelung  des 
Verkehres  Vorschub  leisten  können,  z.  B.  behufs  Begünstigung 
des  Transitverkehres.  Bei  Einführung  der  Tarifgleichheit  kommt 
man  dagegen  zu  dem  Resultate,  dass  entweder  der  Tarif  zu  hoch 
ist,  falls  man  auf  die  Einnahmen  der  Bahn  nicht  Verzicht  leisten 
kann,  oder  dass  die  letzteren  vermindert  werden,  wenn  man  den 
Ansprüchen  dos  Publikums  in  vollem  Umfange  entgegenkommen 
will.  Zum  Beweise,  dass  es  sich  hierbei  nicht  um  Hypothesen 
handelt,  darf  bei  dieser  Gelegenheit  an  die  seit  mehreren  Jahren 
in  dem  Belgischen  Parlamente  stattfindenden  bezüglichen  Dis- 
cussionen  erinnert  werden.  Nachdem  die  Belgische  Regierung 
nämlich  die  Personentarife  beträchtlich  herabgesetzt  hatte  und 
in  Folge  dessen  zu  einem  permanenten  Deficit  bei  dem  Staatsbahn- 
betriebe gelangt  war,  entschloss  sich  dieselbe  endlich  zu  einer 
Erhöhung  der  Personentarife.  Trotz  des  lebhaftesten  Widerstandes 
wurde  dieselbe  in  der  Session  von  1879  durchgesetzt ;  doch  ist  es 
fraglich,  ob  es  hierbei  bleiben  wird.  In  der  Session  von  1881  ist 
die  Regierung  nämlich  bereits  neuen  Angriffen  ausgesetzt  gewesen, 
indem  die  Opposition  eine  allgemeine  Ermässigung  der  Gütertarife 
beantragte.  Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  (Herr  Sainte- 
lette)  vermochte  diesen  Vorschlag  nur  durch  die  Erklärung  zu 
beseitigen,  dass  eine  generelle  Tarifermässigung  das,  zum  ersten 
Male  seit  1873  erzielte,  Gleichgewicht  des  Eisenbahn  budgets  er- 
schüttern würde,  und  dass  Ermässigungen  durch  Specialtarife 
dort,  wo  sie  sich  als  erforderlich  herausstellen  würden,  eingeführt 
werden  sollten.  Die  Verwaltung  des  Belgischen  Staatsbahnnetzes 
liefert  also  keineswegs  einen  Beweis  für  die  behauptete  Noth- 
wendigkeit  der  Tarifgleichheit,  auf  welche  man  sich  beruft,  um 
den  Staatsbahnbetrieb  zu  rechtfertigen ;  sie  beweist  vielmehr,  dass 
die,  in  einem  demokratischen  Gemeinwesen  sehr  natürliche  i  endenz, 
zur  Ermässigung  der  Tarife  eine  ernste  Gefahr  für  die  Staats- 
finanzen enthält. 
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Andererseits  kann  man  aber  fürchten,  dass  der  Staat  in 
Momenten  finanzieller  Krisis  aus  den  Tarifen  eme  Einnahmequelle 
zu  machen  versuchen  und  dieselben  zum  Nachtheile  des  Publi- 
kums erhöhen  wird,  wie  es  z.  B.  nach  dem  verhangnissyoUen 
Sge  von  187o771  geschah,  als  die  Taxen  für  die  E^lguttrans- 
porte  verdoppelt  und  diejenigen  für  die  gewohnhchen  Frachtgut- 
transDorte  zeitweise  erhöht  wurden.  ,  ,      .  i 

Die  Anhänger  des  Staatsbahnbetriebes  heben  ferner  hervor, 
dass  die  Tarife  den  Effect  der  Schutzzölle  erganzen  und  somit 
eine  öconomische  Politik  sehr  wirksam  unterstiitzen  können,  ein 
Resultat,  welches  gegenwärtig  der  Deutsche  Reichskanzler  zu  er- 
reichen sucht.  Dieses  Argument  hat  jedoch  nur  für  Diejenigen 
Werth  welche  eine  solche  öconomische  Politik  für  principiell 
richtig  und  den  Völkern  vortheilhaft  halten;  es  ist  dies  indessen 
eine  Irosse  Streitfrage.  Zweifellos  dürfen  die  Eisenbahntarife  den 
Effect  der  Zolltarife  nicht  paralysiren.  Im  Uebrigen  ist  die  Re- 
gierung, wenn  sie  überhaupt  sich  die  Controle  der  durch  die  Ge- 
sellschaften vorgeschlagenen  Taxen  vorbehalten  hat,  in  der  Lage, 
ihr  Veto  gegen  iede  Combination  einzulegen,  welche  ein  derar- 
tiges Resultat  haben  könnte.  In  einer  am  16.  Februar  1880  in 
der  Deputirtenkammer  gehaltenen  Rede  hat  Herr  Allain-Targe 
eine  Anzahl  Französischer  Tarife,  welche  er  als  Eindringlings- 
tarife  (tarifs  de  penetration)  bezeichnete,  lebhaft  kritisirt,  indem 
er  ausführte,  dass  dieselben  den  ausländischen  Waaren  gegen- 
über den  Französischen  Vortheile  gewahrten.  Die  Gesellschaften 
gaben  in  Folge  dessen  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
unverzüglich  lufklärung  über  diese  Tarife  und  erklarten  sich  er- 
forderlichenfalls zu  Modificationen  bereit.  Letztere  sind  jedoch 
durch  den  Minister  nicht  angeordnet,  woraus  hervorgeht,  dass 
die  Kritiken,  welche  auf  die  Kammer  einen  lebhaften  Eindruck 
gemacht  hatten,  schlecht  begründet  gewesen  sind. 

Die  Erfordernisse  der  nationalen  Vertheidigung  können 
durchaus  auch  ohne  den  Betrieb  der  Bahnen  durch  den  btaat 
berücksichtigt  werden,  indem  die  durch  die  Gesetzgebung  von 
1872,  1875  und  1877  erlassenen  Bestimmungen  über  die  militäri- 
schen Leistungen  der  Bahnen  das  zwischen  dem  Staate  und  den 
Gesellschaften  während  des  Friedens  ausgebildete  Einvernehmen 
sowie  das  Recht  des  Staates,  die  Bahnen  im  Kriegsfalle  zu  re- 
quiriren,  die  militärischen  Transporte  unter  den  durch  den  Kriegs- 
minister geforderten  günstigsten  Bedingungen  garantiren. 

lieber  die  dem  Staatsbahnbetriebe  zugeschriebenen  Vortüeüe 
kann  man  somit  streiten;  es  fragt  sich,  ob  man  seine  Nachtheile 
zu  fürchten  hat.  „  ... 

Es  erscheint  zweifelhaft,  ob  die  Verwaltungsorganisation 
der  Behörden  mit  den  Umständlichkeiten  und  Verzogerungen, 
welche  aus  der  Stellung  der  Beamten  und  der  Verantworthchkeit 
der  Minister  vor  dem  Parlamente  resultiren,  den  Anforderungen 
eines  commerziellen  Dienstes  entsprechen  kann.  Man  beruft  sich 
in  dieser  Beziehung  auf  die  in  der  Zeit  von  1849  bis  1851  in 
Frankreich  gemachten  Erfahrungen,  als  mehrere  im  Besitze  des 
Staates  befindliche  Bahnen  unter  der  Oberaufsicht  des  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten,  welchem  Controlcommissionen  berathend 
zur  Seite  standen,  durch  Directoren  verwaltet  wurden.  Herr 
J  a  c  q  m  i  n  hat  indessen  in  einer  Studie  über  den  Betrieb  der 
Bahnen  durch  den  Staat  (3evue  des  Deux  Mondes"  vom  15.  Marz 
1878)  eine  den  ProtocoUen  dieser  Commissionen  entlehnte  Kerne 
von  Thatsachen  angeführt,  welche  die  Inconvenienzen  einer  sol- 
chen Organisation  erkennen  lassen. 

Die  Anhänger  des  Staatsbahnbetriebes  behaupten  dagegen, 
dass  diese  Organisation,  falls  sie  unvollkommen  war,  nicht  die 
einzig  mögliche  ist;  dass  sie  jedenfalls  in  Belgien  besteht,  wo  der 
Betriebsdienst  der  Bahnen  durch  ein  dem  Minister  unterstelltes 
Verwaltungscomite  geleitet  wird,  während  in  Preussen  unter  der 
Centraiverwaltung  eine  Reihe  von  Localdirectionen  existirt,  welche 
mit  ausgedehnten  Vollmachten  ausgerüstet  sind  und  durch  -liisen- 
bahnräthe  unterstützt  werden,  in  welchen  Industrielle  und  Ge- 
schäftsleute vertreten  sind;  und  dass  die  betreffenden  .t ehler  m 
der  für  das  Französische  Staatsbahnnetz  adoptirten  provisorischen 
Organisation  vom  Jahre  1878  vermieden  worden  sind. 

Während  indessen  auf  der  einen  Seite  eine  Anzahl  von  In- 
convenienzen umgangen  wird,  können  andererseits  neue,  nicht 
minder  gravirende  entstehen.  Die  Freiheit  der  Bewegungen, 
.  welche  den  mit  der  Verwaltung  der  Staatsbahnen  betrauten  Or- 
ganen gelassen  ist,  kann  dem  Minister  die  Möglichkeit  der  Con- 
trole entziehen,  deren  er  bedarf,  um  thatsächlich  vor  dem  Par- 
lamente die  Verantwortlichkeit  des  Dienstes  zu  tragen;  sie  kann 
dem  Parlamente  die  genaue  Berathung  des  Etats  für  dieses  grosse 
Verkehrsinstitut  erschweren,  während  es  doch  unzulässig  erscheint, 
dass  das  Parlament  von  der  verantwortlichen  Theilnahme  an  der 
Festsetzung  der  beträchtlichen  Ausgaben  und  Einnahmen  der 
Bahnen  ferngehalten  und  nur  zu  einer  nachträglichen  Controle 
derselben  herangezogen  wird.  ,     ,  c^. 

Man  führt  ferner  an,  dass  die  Verwaltung  durch  Staats- 
beamte, so  zuverlässig  und  begabt  sie  auch  sein  mögen,  in  der 
Regel  minder  öconomisch  ist,  als  diejenige  von  Agenten  einer 
Privatunternehmung,  welche  ein  Interesse  daran  hat,  nicht  nur 
ein  Gleichgewicht  zwischen  Ausgaben  und  Einnahmen,^  sondern 
einen  Reingewinn  zu  erzielen.  Man  fürchtet  auch,  dass  die  Staats- 


beamten, gewöhnt,  uniformen  Vorschriften  zu  folgen,  dem  Publi- 
kum zu  befehlen,  nicht  ihm  zu  dienen,  zu  controhren,  aber  nicht 
controlirt  zu  werden,  sich  nicht  mit  hinlänglicher  Hingebung  den 
wechselnden  und  oft  dringlichen  Bedürfnissen  des  Publikums  an- 
passen werden.  Man  fürchtet  ferner,  dass  der  Staat,  welcher  im 
Telegraphendienst  für  Irrthümer  gar  keine  und  im  Postdienste 
nur  eine  Verantwortlichkeit  innerhalb  beschränkter  Grenzen  uber- 
nimmt, durch  die  gesetzgebenden  Factoren  die  Nothwendigkeit 
anerkennen  lassen  wird,  seine  Haftpfiicht  im  Falle  des  Verlustes 
oder  der  Beschädigung  von  Gütern  oder  bei  Unglücksfällen, 
welche  den  Reisenden  zustossen,  einzuschränken,  um  einer  Ueber- 
lastung  des  Budgets  mit  unvorhergesehenen  Ausgaben  vorzubeu- 
gen Man  sieht  schliesslich  nicht  allein  vom  öconomischen,  son- 
dern auch  vom  politischen  Standpunkte  eine  beträchtliche  Gefahr 
darin,  die  Verwaltung  einer  Industrie  dem  Staate  zu  uberant- 
worten, welche  gegenwärtig  (in  Frankreich !)  200  000  Beamte  be- 
schäftigt, und  welche  den  successive  zur  Macht  gelangten  Par- 
teien erhebliche  Einflussmittel  zum  Nachtheile  grosser  commier- 
zieller  Zweige,  vielleicht  zum  Schaden  der  öffentlichen  Sicherheit 
gewähren  könnte.  ,  , 

Zwischen  dem  Staatsbahnbetriebe  und  dem  Concessions- 
systeme  steht  der  Betrieb  durch  P  a  ch  t  g  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  e  n. 
—  Die  Anhänger  des  letzteren  halten  denselben  für  vortheilhatt, 
weil  dem  Staate  die  freie  Befugniss  über  die  Tarife  reservirt 
werde,  während  der  Betrieb  selbst  der  Privatindustrie  anvertraut 
ist  Theoretisch  erscheint  es  im  Uebrigen  nicht  ganz  richtig,  dass 
bei  dem  Pachtsystem  der  Einfiuss  der  Gesellschaften  auf  die  Ge^ 
staltung  der  Tarife  ausgeschlossen  ist.  Das  Gesetz  vom  11.  Juni 
1842,  welches  den  Staat  mit  der  Beschaffung  des  Grunderwerbes, 
der  Erdarbeiten  und  der  Kunstbauten  für  die  Bisenbahnen  be- 
lastete, während  der  Privatindustrie  die  Sorge  für  die  Bettung, 
den  Oberbau  und  das  rollende  Material  überlassen  blieb,  er- 
th eilte  nämlich  den  Pächtern  die  Berechtigung,  die  Tarife  unter 
der  Controle  der  Regierung  behufs  Entschädigung  für  die  Ein- 
richtungs-  und  Betriebsausgaben  festzusetzen.  Ausserdem  nimmt 
auch  bei  verschiedenen  ähnlichen,  im  Auslande  vorhandenen 
Combinationen   die   Pachtgesellschaft   an   der  Regulirung  der 

Tarife  Theil.  „  ^         i.^.  4. 

Es  giebt  eine  grosse  Zahl  von  Typen  für  das  Pachtsystem; 
es  ist  jedoch  schwer,  ein  solches  zu  finden,  welches  den  Anfor- 
derungen der  Unterhaltung  und  Verbesserung  der  Bahn  m  glei- 
cher Weise  wie  einem  guten  Betriebe  Rechnung  tragt,  wahrend 
dem  Pächter  ein  ausreichender  Gewinn  und  dem  Staate  eine  be- 
stimmte Revenue  des  Anlagecapitals  gesichert  ist. 

Wenn  der  Staat  sich  einen  unumschränkten  Einüuss  aui 
den  Eisenbahndienst  wahren,  die  Tarife  eigenmächtig  festsetzen 
und  sich  nicht  für  längere  Zeit  verbindlich  machen  will,  muss  er 
nicht  allein  den  Bau  der  Bahnen,  sondern  auch  die  Verbesserung 
derselben,  die  Vergrösserung  der  Bahnhöfe  und  das  Verlegen  von 
zweiten  Geleisen  übernehmen.  Denn  bei  kurzer  Pachtdauer  wird 
der  Pächter  naturgemäss  umfangreiche  Reparaturen,  die  Erneue- 
rung des  Oberbaues,  die  erforderlichen  Reconstructionen  im  alle 
höherer  Gewalt  zu  vermeiden  suchen ;  es  wird  sich  daher  im  AU- 
gemeinen  lediglich  um  einen  die  Zugbeförderung  betreffenden 
Vertrag  handeln,  welcher  dem  Staate  beträchtliche  Ausgaben  aut- 
erlegt und  ihn  verpflichtet,  neben  dem  den  Pachtern  zur  Last 
fallenden  Unterhaltungsdienste  einen  speciellen  Baudienst  zu  or- 

ganisi^n^^  Vertrag  derartig  eingeschränkt,  so  kann  die  Re- 
muneration nach  durchlaufenen  Tonnen  und  Kilometern  oder 
nach  Zugkilometern  berechnet  werden.  Wenn  der  Staat  dagegen 
wünscht,  dass  die  Unterhaltung  und  Verbesserung  des  Oberbaues 
durchaus  der  Entwickelung  der  Betriebsverhältmsse  folgen  und 
dass  der  Verkehr  zunehmen  soll,  so  empfiehlt  es  sich,  einen  Pacht- 
vertrag von  längerer  Dauer  zu  schUessen,  der  PachtgeseUschatt 
umfangreichere  Verpflichtungen  aufzulegen,  dieselbe  im  Ganzen 
oder  zum  Theil  durch  eine  bestimmte  Quote  der  Einnahmen  zu 
entschädigen  und  ihr  unter  dem  Vorbehalte  der  Controle  und 
der  Berechtigung,  den  Maximalsatz  der  Tarife  für  eine  angenaes- 
sene  Entschädigung  ermässigen  zu  können,  die  Festsetzung  der 
Tarife  zu  überlassen.  (Schluss  folgt.) 

Der  Externverkehr  auf  der  Berliner  Stadtbahn  und 
die  Aenderungen  des  Localverkehrs. 

Mit  dem  15.  Mai  d.  J.  werden,  wie  bereits  gemeldet  die 
Externstationen  Alexanderplatz,  Friedrichstrasse  und  Charlotten- 
burg der  Berliner  Stadteisenbahn  für  den  Personenverkehr  er- 
öffnet und  zwar  zunächst  die  sämmtlichen  Courier-,  Schneil- 
und  Personenzüge  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  und 
der  Ostbahn  über  die  Stadtbahn  geführt  werden  und  in  J^olge 
dessen  nicht  mehr  auf  dem  Schtesischen  bezw.  Ostbahnhofe, 
sondern  in  Charlottenburg  beginnen  und  endigen.  Der  Ostbahn- 
hof wird  daher  mit  dem  15.  Mai  er.  für  den  Personenverkehr  ge- 
schlossen. Vom  gleichen  Tage  an  werden  die  zwischen  Berlin 
und  Erkner  verkehrenden  Vorortzüge  nicht  mehr  über  die  Local-, 
sondern  über  die  für  den  Externverkehr  bestimmten  Geleise  ge- 
führt, bis  Hundekehle  durchgehen  und  in  der  Stadt  nur  auf  den 
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Stadtbahnstationen  Schlesischer  Bahnhof,  Alexanderplatz,  Frie- 
drichstrasse und  Charlottenburg  anhalten.    Im  Laufe  des  Som- 
mers werden  demnächst  auch  die  Courier-,  Schnell-  und  Vorort- 
züge der  Potsdamer,  Lehrter  und  Hamburger,  sowie  die  Schnell- 
züge der  Berlin- Wetzlarer  Bahn   über   die  Stadtbahn  geleitet 
werden.    Die  Extern-  und  Vorortzüge  werden  die  sogenannten 
Extern-  (die  beiden  südlichen)  Geleise,  die  Localzüge  die  beiden 
Localgeleise  (die  nördlichen)  befahren.    Es  erscheint  wünschens- 
werth,  dass  das  Publikum  sich  recht  bald  mit  dem  neuen  Be- 
griffe Externverkehr  vertraut  mache.   Während  der  Localverkehr 
den  Verkehr  der  einzelnen  Berliner  Stadttheile,  sowohl  unter 
einander,  als  auch  mit  den  Stationen  der  Berliner  Ringbahn  ver- 
mittelt, ermöglicht  der  Durchgangs-  bezw.  Aussen-  (Extern-)  Ver- 
kehr die  directe  Durchführung  der  Courier-,  Schnell-  und  Per- 
sonenzüge der  zwei  östlichen,  der  drei  westlichen  Staatsbahnen 
und  der  Berlin-Hamburger  Bahn  bis  in  das  Centrum  der  Stadt 
und  über  dasselbe  hinaus  bis  zum  jenseitigen  Endbahnhofe.  Jede 
der    vier    sogenannten   Externstationen   Schlesischer  Bahnhof, 
Alexanderplatz,  Friedrichstrasse  und  Charlottenburg  enthält  daher 
2  Perrons,  den  einen,  d.  h.  den  Localperron  für  die  Stadt-  und 
Stadt-Ringbahnzüge,  den  anderen,  den  Extern-  (und  Vororts-) 
Perron  für  die  Extern-  d.  h.  durchgehende  und  die  Vorortzüge. 
Aus  dieser  localen  Scheidung  resultirt  auch  weiter  die  Trennung 
der  Billetschalter  in  Localschalter  und  in  Extern-  (und  Vororts-) 
Schalter,  an  denen  im  Allgemeinen  lediglich  die  Billets  zu  den 
Stadtbahn-  und  Stadt-Ringbahnzügen   einerseits   und   zu  den 
Extern-  und  Vorortszügen  andererseits  verausgabt  werden.  Ent- 
sprechende weit  sichtbare  Schilder  und  Anschriften  führen  den 
Reisenden  auf  denjenigen  Perron,  von  welchem  der  betreffende 
Zug  abgeht.   Grosse  Richtungstafeln  mit  Angabe  der  wichtigeren 
Stationen  der  betreffenden  Bahnrichtung,  ebenso  wie  auf  den 
Perrons  aufgestellte  Fahrplan  tafeln,  leiten  ihn  ebenso  sicher  nach 
der   betreffenden   Einsteigestelle,   als  ihm   im  Vestibül  durch 
Orientirungstafeln  über  die  an  den  einzelnen  Schaltern  ausliegen- 
den Billets  und  Anschriften  an  den  einzelnen  Schaltern,  die 
leichte  Auffindung  des  Billetverkaufsschalters  nach  der  betreffen- 
den Fahrrichtung,  sowie  die  schnelle  Abfertigung  seines  Reisege- 
päcks ermöglicht  worden  ist.    Die  Perronanlagen  sind  insbeson- 
dere bei  dem  wichtigsten  Bahnhofe  Friedrichstrasse  leider  ver- 
hältnissmässig  nur  knapp  bemessen.  Hieraus  ergiebt  sich,  dass 
es  im  Interesse  einer  glatten  und  ordnungsmässigen  Abfertigung 
der  Züge  dringend  wünschenswerth  erscheint,  dass  sich  die  Rei- 
senden möglichst  lange  in  den  Wartesälen  aufhalten  und  dann 
erst  kurz  vor  Ankunft  des  betreffenden  Zuges  auf  die  Perrons 
hinaufgehen,   sowie,   dass  thunlichst  Freunde  und  Angehörige 
von   ankommenden   Reisenden   diese   nicht   auf   den  Perrons, 
sondern  möglichst  ausserhalb   derselben   etwa  in  den  Warte- 
sälen etc.  erwarten.   Andererseits  empfiehlt  es  sich,  da  die  Be- 
förderung des  Gepäcks  von  den  Annahmestellen  durch  die  hydrau- 
lischen Aufzüge  auf  die  Perrons  längere  Zeit  erfordert,  und  daher 
die  Schliessung  der  Gepäckexpeditionen  rechtzeitig  erfolgen  muss, 
das  Gepäck  möglichst  früh  zu  den  Expeditionen  zu  bringen  bezw. 
hierzu  die  Hülfe  des  Internationalen  Reisebureaus,  Unter  den  Lin- 
den 67,  welches  die  Beförderung  von  und  nach  den  Bahnhöfen 
Berlins  zu  einem  mässigen  Satz  übernommen  hat,  in  Anspruch  zu 
nehmen.   Für  die  Externzüge  findet  an  den  Billetschaltern  der 
Verkauf  von  Billets  in  demselben  Umfange,  wie  vordem  von  den 
betr.  Endbahnhöfen  statt.   Die  Vorortzüge,  welche,  wie  wiederholt 
bemerkt,  ebenfalls  vom  Externperron  abgehen  bezw.  dort  ankom- 
men, da  sie  lediglich  dem  Verkehr  von  Berlin  nach  den  äusseren 
Vororten  bezw.  umgekehrt  dienen,  befördern  demgemäss  in  Zu- 
kunft (ebensowenig  wie  die  eigentlichen  Externzüge)  keine  Passa- 
giere zwischen  den  einzelnen  Stadtbahnstationen.   Die  Billets  zu 
den  Vorortszügen  werden  daher  auch  vom  15.  Mai  er.  ab  an  den 
Vorortsschaltern  verkauft,  während  die  Stadt-  und  Stadtringbahn- 
billets  künftig  lediglich  an  den  Localschaltern  verausgabt  werden. 
Es  kann  hier  zur  Vermeidung  von  Irrungen  und  der  unvermeid- 
lichen Einziehung  von  Strafbeträgen  nicht  genug  darauf  hinge- 
wiesen werden,  dass  diejenigen  Reisenden,  welche  sich  im  Besitz 
von  Stadtbahn-  oder  Stadtringbahnbillets  befinden,  in  Zukunft  nicht 
mehr  die  Vorortszüge,  sondern  nur  die  Localzüge  benutzendürfen. 
Eine  einzige  Ausnahme  ist  hier  behufs  Bewältigung  des  starken 
Sommervergnügungsverkehrs   von   Hundekehle   zugelassen,  wo 
auch  mit  Stadtbahnbillets  die  Benutzung  der  Vorortszüge  gestattet 
ist.   Ebenso  ist  es  ausnahmsweise  gestattet,  mit  einem  Vorortzug- 
billet  die  Localzüge  der  Stadtbahn-  bezw.  die  Stadtringbahnzüge 
zu  benutzen,  in  welchem  Falle  dann  für  diese  Billets  an  den 
Localperrons  das  bisher  übliche  System  der  Billetcontrole  in  Wirk- 
samkeit tritt. 

Da  jedoch  die  Vorortszüge,  ebenso  wie  alle  Externzüge  nur 
an  den  obengenannten  Externstationen  halten,  so  müssen  Reisende 
von  und  nach  den  Haltestellen  der  Stadtbahn,  wohin  nach  wie 
vor  directe  Billets  ausgegeben  werden,  von  den  Vorortszügen  auf 
die  Localzüge  bezw.  umgekehrt  auf  der  hierzu  bestimmten  und 
demnächst  auf  der  Rückseite  der  Billets  zu  vermerkenden  Extern- 
station uinsteigen.  (Es  hat  sich  diese  allerdings  für  das  Publikum 
nicht  geringe  Unbequemlichkeit  im  Interesse  der  Vereinfachung 
des  Betriebes  und  um  einerseits  den  Vorortszug-Passagieren  das 


vielfache  Anhalten  der  Vorortszüge  in  der  inneren  Stadt  zu 
ersparen,  andererseits  die  nach  den  Stadt-  und  Ringbahnstationen 
Reisenden  von  den  für  den  Aussenverkehr  bestimmten  Vororts- 
zügen fern  zu  halten,  nicht  umgehen  lassen.)  So  wird  für  den 
zunächst  in  Betracht  kommenden  östlichen  Vororts-Stadtbahn- 
verkehr  der  Uebergang  von  den  Stadtbahnzügen  auf  die  Vororts- 
züge und  umgekehrt  durchweg  auf  dem  Schlesischen  Bahnhofe 
zu  erfolgen  haben.  Ein  Verkauf  von  Vorortszug-Billets  II.  und 
III.  C lasse  nach  Vorortstationen  findet  daher  auch  auf  den 
Haltestellen  der  Stadtbahn  (an  den  Vorortsschaltern)  wie  bis- 
her statt. 

Die  vor  Kurzem  für  die  ganze  Stadt-  und  Ringbahn  bezw. 
für  eine  bestimmte  Stadtbahnstrecke  eingeführten  Abonnements- 
karten dürfen  nur  für  die  Localzüge,  nicht  aber  für  die  über  die 
Externgeleise  der  Stadtbahn  laufenden  Vorortszüge  benutzt 
werden.  Für  die  Vorortssüge  gelten  lediglich  die  Vororts- 
Abonnementskarten,  welche  folgerecht  im  Verkehr  mit  Halte- 
stellen der  Stadtbahn  ebenfalls  zum  Uebergang  von  den  Vororts- 
zügen auf  die  Stadtbahn -Localzüge  bezw.  umgekehrt  ohne 
Weiteres  berechtigen.  Wie  demnächst  vermittelst  der  häufiger 
fahrenden  Stadt-Ringbahnzüge  eine  öftere  Verbindung  der  Sta- 
tionen des  Südringes  geboten  wird  (es  werden  mit  1-stündigen 
Intervallen  abwechselnd  Züge  vom  Schlesischen  Bahnhofe  nach 
dem  Potsdamer  Bahnhof,  Charlottenburg  zurück  nach  dem  Schle- 
sischen Bahnhof  und  andererseits  vom  Schlesischen  Bahnhof 
nach  dem  Dresdener  Bahnhof  und  Westend  sowie  zurück  circu- 
liren),  so  wird  auch  durch  die  häufigeren  Vorortszüge  zwischen 
Erkner  durch  Berlin  nach  Hundekehle  und  umgekehrt  reich- 
liche Gelegenheit  zu  einem  bequemen  Aufsuchen  der  belieb- 
testen Vergnügungspunkte  des  Ostens  und  Westens  geboten 
werden. 

So  wird  beispielsweise  von  der  Stadtbahn  aus  der  Verkehr 
nach  und  von  Hundekehle  auf  nachstehende  Weise  bedient 
werden:  a)  von  den  Externstationen  vermittelst  der  Vorortszüge 
von  Erkner  und  demnächst  nach  Wannsee-Potsdam,  soweit  letz- 
tere Vorortszüge  in  Hundekehle  halten;  b)  von  den  Local- 
stationen:  vermittelst  der  Localzüge  Schlesischer  Bahnhof-West- 
end mit  Umsteigen  in  Westend  in  die  Nordringzüge;  ausserdem 
an  Sonn-  und  Festtagen  Nachmittags:  durch  directe  Extrazüge 
über  die  Localgeleise  der  Stadtbahn.  Ausserdem  dürften  sich 
die  seit  einiger  Zeit  eingeführten  und  jetzt  für  den  Verkehr  mit 
der  Stadtbann  erweiterten  Rundtourbiliets  durch  den  Grunewald 
mit  erheblichen  Preisermässigungen,  welche  berechtigen  zur  Hin- 
fahrt entweder  nach  Hundekehle  ab  Schlesischen  Bahnhof, 
Alexanderplatz,  Friedrichstrasse,  oder  nach  Grunewald  ab 
Potsdamer  Bahnhof,  und  zur  Rückfahrt  nach  Berlin  -  Pots- 
damer Bahnhof,  ab  Zehlendorf,  Schlachtensee  oder  Wannsee; 
oder  in  umgekehrter  Richtung:  zur  Hinfahrt  ab  Berlin-Pots- 
damer Bahnhof  nach  Zehlendorf,  Schlachtensee  oder  Wannsee, 
und  zur  Rückfahrt  von  Grunewald  nach  dem  Potsdamer  Bahn- 
hof und  von  Hundekehle  nach  dem  Dresdener  Bahnhof, 
Friedrichstrasse,  Alexanderplatz  und  Schlesischer  Bahnhof  auch 
für  den  Vergnügungs-  und  Erholungsverkehr  aus  dem  Innern 
der  Stadt  nach  dem  Grunewald  sehr  bald  grosser  Beliebtheit 
erfreuen. 

Eine  formelle  Gepäckabfertigung  wird  auch  fernerhin  in 
den  Vorortsverkehren  nicht  stattfinden,  vielmehr  die  bis  jetzt 
üblich  gewesene  Beförderungsart  von  grösseren  Gepäckstücken 
im  Packwagen  gegen  Aushändigung  eines  Nummerzettels  an  die 
Reisenden  beibehalten  werden.  Während  für  die  Bewältigung 
des  Marktverkehrs  von  (bezw.  zurück  nach)  Erkner  in  einzelnen 
Vorortzügen  auch  Wagen  vierter  Classe  eingestellt  werden  sollen, 
wird  auch  bei  den  Vorortzügen  im  Verkehr  zwischen  den  öst- 
lichen Vororten  und  Berlin-Schlesiscber  Bahnhof  eine  formelle 
Gepäckabfertigung  stattfinden,  so  dass  namentlich  den  vielen 
Sommeraufenthalts-Reisenden  nach  bezw.  von  Köpenick,  Friedrichs- 
hagen etc.  hierdurch  Gelegenheit  geboten  wird,  ihr  Mobiliar  etc. 
von  bezw.  nach  dem  Schlesischen  Bahnhof  als  Gepäck  zu  expe- 
diren.   

Aus  Oesterreich -Ungarn. 

Wien,  8.  Mai  1882.  (Der  Staatsbahn-Pact.  Der  Zolltarif. 
Bahnausschuss-Verhandlungen.  Tarifenquete.  Feuerlösch-Schu- 
lung.  Eisenbahnausstellung.  Generalversammlung.  Vöklabruck- 
Kammer.  Commentar  zum  Coursblatt.  Eisenbahnclub.  Börseu- 
notiz.) 

üeber  den  Pact  mit  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  be- 
ginnt in  Fachkreisen  eine  ruhigere  Auffassung  Platz  zu  greifen, 
obzwar  zu  dem  Wüthen  einiger  Blätter  sich  noch  demonstrative 
Enunciationen  von  Körperschaften,  wie  des  Wiener  Gemeinde- 
raths und  des  Niederosterreichischen  Gewerbevereins,  gesellt 
haben.  Hoffentlich  wird  die  leidenschaftslose  Discussion  dieses 
Vertrags  demselben  doch  sogar  vortheilhafte  Seiten  für  die  Cis- 
leithanische  Reichshälfte  und  speciell  für  Wien  abgewinnen  lassen. 
Die  Verhandlungen  zur  Herstellung  eines  modus  vivendi  zwischen 
der  Ungarischen  Regierung  und  der  Staatseisenbahn  datiren  nicht 
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von  gestern;  sie  reichen  zurück  bis  zum  Jahre  1879,  um  welche 
Zeft  lieh  bei'  der  Gesellschaft  die  Folgen  der  üngarischen  Eisen- 
bahnpolitik fühlbar  machten.   Zu  E°de  desselben  Jahres  m^^^^^^^ 
Isac  Pereire  ein  Schreiben  an  den  Ministerpräsidenten  Tisza,  in 
Schern  er  aus  freien  Stücken  einen  Ausgleich  zv^ischen  semer 
GeselSaft  und  dem  Ungarischen  Staate  anbot    Dieses  Schreiben 
hatte  damals  keinen  Erfolg.  Im  Herbst  vorigen  Jahres  erhielten  die 
Mitglieder  des  Pariser  Staatseisenbahn-Comites  ein  Dicht  von  der 
Ungarischen  Regierung  ausgegangenes  Memoire,  in  welchem  aus- 
geffhrt  war,  dfss  dil  Situ'ation^  der  Gesellschaft  in  Ung^n  ge^ 
fährdet  sei  und  dass  binnen  wenigen  Jahren  eine  vollständige 
Deplacirung  zu  befürchten  stehe,  wenn  nicht  ein  Uebereinkom- 
men  Sit  dem  Ungarischen  Staat  herbeigeführt  werde.  Dieses 
MemoSe  hatte  im  Pariser  Comite  einen  mächtigen  Eindruck  her- 
vorgerufen und  hatte  dasselbe  vermocht,  Herrn  Joubert  und  den 
Secfetär  Ronna  zu  Verhandlungen  zu  entsenden,   ^^^r  die  l^ran- 
zösischen  Actienbesitzer,  die  gegenwartig  über  mehr  Actien  ver 
fügen  denn  ie,  kam  auch  ein  zweiter  Gesichtspunkt  in  Frage, 
nämlich  der  •'der  Erreichung  der  Orientanschlüsse.   Es  war  in 
PaSs  nicht  unbekannt,  dass  die  denselben  entgegenstehenden 
Schwierigkeiten  nicht  im  Orient  aufgebaut  wurden,  denn  es  war 
bekannt,  dass  die  Bulgarische  Regierung  den  Willen  hege  den  sie 
auch  durch  ihren  Delegirten  in  der  Conference  a  ^uatre  aus- 
drückte, die  Linie  Sistowo-Eski-Zagra  durch  die  Staatsbahnge- 
sellschaft erbauen  zu  lassen,  wogegen  es  nicht  unvermerkt  Reiben 
konnte,  dass  in  Serbien  eine  Finanzgruppe  von  aussen  Unter- 
stützung gefunden  hatte,  die  mit  der  Staatseisen  bahn gesellschaft 
in  gar  feinem  Zusammenhange  stand.    De\^  geschlossene  Vertrag 
lag  im  Original  nun  dem  Verwaltungsrath  der  btaatsbalm  in 
dessen  letztlr  Sitzung  vor,  welchem  das  Pariser  Comite  die  Noth- 
wendigkeit  der  Auseinandersetzung  mit  Ungarn  detaillirte,  wo 
die  Staatsbahn  mehr  als  200  Millionen  mvestirt  hat,  welche  durch 
die  neuen  Linien  und  die  Verkehrspolitik  der  Ungarischen  Re- 
gierung in  hohem  Grade  gefährdet  sind.   Der  Verwaltungsrath 
beschloss  auch  nach  eingehenden  ßerathungen,  auf  Grund  des 
Präliminarpacts  einen  Vertrags-  und  Statutenentwurf  ausarbeiten 
zu  lassen,  über  den  noch  von  der  Generalversammlung  deünitiver 
ßeschluss  gefasst  werden  soll.   Dieses  conciliante  Vorgehen  soll 
durch  folgende  Erwägungen  veranlasst  worden  sein:  Aucü  die 
mächtigste  Verkebrsgesellschaft  kann  dem  Staat  nicht  aut  die 
Dauer  trotzen;  die  monopolistische  Stellung  der  Staatsbabn  ge- 
fährdete die  Rentabilität  des  Ungarischen  Eisenbahnnetzes;  durch 
schwere  finanzielle  Opfer  suchte  die  Ungarische  Regierung  dem 
zu  begegnen.    Wahrscheinlich  nicht  ohne  ihr  Wissen  erklarte  otten 
und  ehrlich  Generaldirector  Tolnay  in  einem  Ende  1880  gehaltenen 
öffentlichen  Vortrag  die  zwingende  Nothwendigkeit  der  Unter- 
grabung der  Staatsbahn;  sie  gleicht  nun  wirkhch  einer  von  allen 
Seiten  umzingelten  Festung,  da  im  Osten  und  Westen  neue  Li- 
nien entstehen,  welche  sie  lahm  legen  müssen;  durch  die  nun- 
mehrige Abmachung  werde  die  Theilung  des  gesammten  Unga- 
rischen und  Orientverkehrs  zwischen  den  Linien  des  Unganscben 
Staats  und  der  Staatsbahngesellschaft  bewirkt.   Diesen  im  «öchon- 
berger'schen  Börsenbericht"  zum  Ausdruck  gebrachten  Motiven 
stehen  wohl  die  Oesterreichischen  Bedenken  wegen  Ablenkung 
des  Verkehrs  über  die  neue  Linie  Pressburg-Sillein  entgegen; 
aber  die  Fortsetzung  der  Linie  Bruck-Szöny  bis  Budapest  bietet 
den  vollen  Ersatz  und  ist  dem  Wiener  Platz  entschieden  nützlich; 
Wien  wird  dadurch  noch  mehr  als  bisher  der  Stapelplatz  tur  die 
Producte  des  fruchtbaren  Districtes  jenseits  der  Donau;  diese 
zweite  kürzere  Verbindung  zwischen  den  beiden  Hauptstädten 
des  Reichs,  welche  durch  die  Fortification  von  Comorn  lautt,  hat 
eine  eminent  strategische  Bedeutung,  welche  durch  die  Reminis- 
cenz  an  das  Jahr  1866  klar  wird,  wo  die  Sprengung  der  Marchegg- 
brücke durch  die  Preussen  die  Verbindung  beider  Reichshaltten 
fast  aufhob.  —  Diesen  Argumenten  kann  sich  auch  die  Oester- 
reichische Regierung  nicht  verschHessen ! 

Ueber  den  Zolltarif  sind  die  Plenardebatten  im  Oesterreichi- 
schen Abgeordnetenhaus  im  Zuge.  Die  Verth euerung  der  noth- 
wendigsten  Lebensbedürfnisse  wird  infolge  der  überaus  hohen 
Schutzzölle  befürchtet.  Auch  von  den  Gegnern  derselben  wird 
die  Remedur  von  der  Herabsetzung  der  Eisenbahntarife  erwartet. 
Bedauerlich  ist  es,  dass  die  in  dieser  Beziehung  gefallenen  Aeusse- 
rungen  nicht  entsprechend  zurückgewiesen  wurden.  Die  Regie- 
rung müsse,  meinte  ein  enragirter  Schutzzöllner,  mit  starker 
Hand  in  das  Eisenbahntarif-System  eingreifen;  gegenüber  diesem 
tttaat  im  Staate  müsse  der  Staat  seine  Oberhoheit  m  entsprechen- 
der Weise  geltend  machen.  Es  sei  eine  Thatsache,  dass  heute 
der  Oesterreichische  Landwirth  und  der  Oesterreichische  Fabri- 
kant einen  Herrn  haben,  welcher  mächtiger  ist,  als  der  höchste 
Herr  im  Staat:  das  seien  die  Eisenbahnen.  Wenn  einmal  der 
Staat  sich  dieses  wichtigsten  Verkehrsmittels  bemächtigt  haben, 
wenn  der  Staat  die  Frachttarife  verwohlfeilen  werde,  dann  werde 
das  begonnene  Werk  vollendet  werden. 

Im  Eisenbahnausscliuss  des  Oesterreichischen  Abgeordneten- 
hauses wurde  die  Regierungsvorlage,  betreffend  die  Kremsthal- 
bahn, angenommen  und  der  Referent  über  die  Regierungsvorlage, 
betreffend  die  Abzweigung  der  Istrianer  Staatsbahn  von  Herpelje 
nach  Triest,  neuerlich  bestätigt,  obzwar  er  sein  entschiedenes 


Eintreten  hierfür  ohne  Rücksicht  auf  das  Resultat  der  weiteren 
Erhebungen  und  Verhandlungen  bekannt  gab. 

Bezüglich  der  Tarifenquete  hat  der  Handelsminister  die 
Eingabe  der  Delegirten  dahin  beantwortet,  dass  die  noch  nicht 
conitituirten  Gruppen  sofort  einberufen  werden.  Es  sollen  jedoch 
die  Detailarbeiten  der  bereits  conPtituirten  Gruppen  hierdurch 
nicht  beirrt  und  auch  an  dem  mit  dem  ersten  Erlasse  vom  20.  Sep- 
tember 1880  aufgestellten  Programm  nicht  gerüttelt  werden,  da- 
her auch  eine  Aenderung  der  Geschäftsordnung  nicht  einzutreten 
hat  Es  unterliegt  jedoch  keinem  Anstand,  dass  die  Mitglieder 
der'  verschiedenen  Comites  resp.  deren  Vertrauensmanner  mit 
einander  in  Contact  treten  können.  Das  Comite  der  Delegirten 
hat  hierüber  sämmtliche  Mitglieder  der  Enquete  zu  einer  Be- 
sprechung über  die  Bildung  einer  Centraistelle  und  zur  Wahl 
von  Vertrauensmännern  sowie  über  die  denselben  zur  gemein- 
samen Berathung  zuzuweisenden  Punkte  eingeladen.  Als  solche 
werden  die  Classification,  die  Tarifsatze,  die  Nebengebuhren,  das 
Zonentarif-System,  das  RefactienwesejQ,  das  Betriebsreglement, 
die  Differential-  und  internationalen  Tarife,  die  Tarifanomalien, 
die  Scbifffahrtstarife,  das  Cartellwesen  vorlaufig  in  yorschlag  ge- 
bracht. Auch  hätte  die  Centralst.  Ue  die  Aufgabe  die  Detaüinter- 
essen  solcher  Verkehrszweige  in  Betracht  zu  ziehen,  für  welche 
besondere  Gruppen  nicht  gebildet  siod  wie  für  lebende  Thiere 
Maschinen  und  die  chemischen  Producte;  die  Centraistelle  hatte 
sich  durch  Experten  und  durch  Cooptation  zu  verstarken. 

Die  Schulung  der  Eisenbahnbediensteten  in  der  Handhabung 
der  Feuerlöschreöuisiten,  welche  die  Blätter  erwähnen,  ist  nicht 
aus  Anlass  des  Ringtheaterbrandes  erfolgt.  Alle  grosseren^  Sta- 
tionen auf  den  Oesterreichischen  Bahnen  sind  schon  viel  früher, 
wenn  nicht  ursprünglich  mit  Wagenspritzen  und  sonstigen  Feuer- 
löschrequisiten ausgestattet  worden.  Behufs  Handhabung  der- 
selben werden  aus  dem  Stationspersonale  Feuerwehren  gebildet. 
Dieselben  halten  gegenwärtig,  namenthch  auf  den  Wiener  Bahn- 
höfen, eingehende  Exercitien,  die  unter  dem  Commando  der  bta- 
tionsvorstände  stattfinden.  Bezüglich  der  Instandhaltung  der 
Feuerlöschrequisiten,  sowie  der  Schulung  des  Personals  wird  die 
strengste  Controle  geübt. 

Ueber  die  internationale  Eisenbahnausstellung  im  Jahre  18S4 
wurde  dem  Handelsminister  eine  mit  Kostenüberschlagen  belegte 
ausführliche  Denkschrift  überreicht,  worin  die  3  Vereine  (Ingenieur- 
und  Architecten-,  Gewerbeverein  und  Eisenbahnclub)  nachweisen, 
dass  eine  grosse  Ausstellung,  wie  sie  in  Berlin  projectirt  ^ar  nur 
mit  einem  Deficit  von  mindestens  einer  halben  Million  Gulden 
durchgeführt  und  demnach  auch  nicht  von  privater  Seite,  sondern 
höchstens  vom  Staate  in  Angriff  genommen  werden  konnte.  Diese 
3  Vereine  proponiren  eine  internationale  Ausstellung  nnt  be- 
schränktem Belegraume  (Rotunde  und  etwa  4  000  qm  . Annexbauten 
und  2  000qm  unbedeckten  Raumes)  in  Verbindung  mit  einer  histo- 
rischen Darstellung  der  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens  und 
mit  einer  reichhaltigen  Elektricitätsausstellung.  Sie  geben  der  Hoff- 
nung Ausdruck,  dats  eine  derartige  Ausstellung,  bei  welcher  nur 
absolut  Neues  zuzulassen  wäre,  wenn  die  Regierung  das  Unter- 
nehmen unterstützt,  nicht  nur  ohne  Deficit,  sondern  sogar  mit 
einem  massigen  Gewinne  durchgeführt  werden  könne.  Unter  An- 
derem ist  die  Anlage  einer  normalspurigen  Verbindung  mit  der 
Donau-Uferbahn  und  eine  elektrische  Bahn  zwischen  dem  Aus- 
stellungsplatze und  Praterstern  in  Aussicht  genoramen.  Da  die 
Oesterreichischen  Eisenbahnen  ihre  Stellung  2?,.<i^m  Unterneh- 
men, insbesondere  zur  Bildung  eines  als  unabweislich  nothwendig 
erkannten  Garantiefonds  von  100  000  fl  von  der  Haltung  abhangig 
gemacht  haben,  welche  die  Regierung  zu  dem  Vorhaben  der  drei 
Fachvereine  einnehmen  wird,  so  haben  dieselben  m  ihrer  Eingabe 
genau  jene  Punkte  präcisirt,  deren  Erfüllung  sie  sich  seitens  des 
Ministeriums  müssen  versichert  halten  können  wenn  sie  die  Aus- 
steUung  insceniren  sollen.  Die  Eatscheidung  über  das  projectirt^ 
Unternehmen  wird  nun  seitens  der  Regierung  gefallt  werden 
müssen.  i 

Die  Franz-Josefbahn  hielt  am  4.  d.  M.  ihre  15.  Generalver- 
Sammlung.  Zum  Geschäftsberichte  wurde  seitens  des  Verwal- 
tungsraths noch  folgende  Bemerkungen  gemacht:  Die  Transport- 
ein^ahmen  besserten  sich  im  abgelaufenen  Jahre  gegenüber  dem 
Jahre  1880  um  den  namhaften  Betrag  von  612  299  fl.,  so  dass  m 
den  beiden  Jahren  1880  und  1881  die  erzielten  Mehreinnahmen 
die  Summe  von  1  207  179  fl.  betrugen.  Auch  in  den  bisherigen 
Monaten  des  gegenwärtigen  Jahres  lassen  sich  die  Betriebsv^erhalt- 
nisse  auf  das  günstigste  an.  Obzwar  im  abgelaufenen  Jahre  der 
Oberbau  der  Bahn  in  Auswechselung  begriffen  war  und  das  Un- 
ternehmen auch  nach  Ablauf  der  Steuerfreiheit  mit  15.  August 
in  die  Einkommensteuerpflicht  getreten  ist  so  sank  doch  die  In- 
anspruchnahme der  Staatsgarantie  im  abgelaufenen  Jahre  aut 
16  2  pCt.  des  garantirten  Reinertragnisses.  Das  Reinertragniss 
des  gesellschaftlichen  Unternehmens  entspricht  heute  einer  4%  pU. 
Verzinsung  des  gesammten  Actien-  und  Prioritatencapitals  und 
nach  Abzug  der  5  pCt.  Verzinsung  der  Prioritäten  emem  3  pCt. 
Erträgnisse  des  Actiencapitals,  und  es  ist  bei  Fortdauer  gunstiger 
Verhaltnisse  die  Hoffnung  vorhanden,  dass  die  Bahn  in  wenigen 
Jahren  der  staatlichen  Subvention  ganz  wird  entrathen  können 
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Der  Verwaltung  wurde  der  Dank  für  dieses  erfreuliche  Resul- 
tat votirt.  ^  .  ^ 

Die  normalspurige  Localbahn  Vöcklabruck-Kammer  ist  ana 

1  Mai  d.  J.  dem  öffentiichen  Verkehre  übergebpn  worden.  Die 
neue  Linie  wird  jedenfalls  zur  Belebung  des  FremdenTerkehres 
jener  Gegend  beitragen,  ebenso  dürfte  die  Dampfschifffahrt  auf 
den.  3  um  den  Schafberg  liegenden  Seen  sich  durch  dies^-lbe  nam- 
haft steigf-rn.  Diese  11  kru  lange  Bahn  zweigt  in  der  currenten 
Strecke  der  Elisabethbahn  zwischen  den  Station f-n  Vöcklabruck 
und  Timmelkam  ab  und  führt  nach  Kammer  am  Attersee.  Eigen- 
thümer  dieser  Bahn  ist  Herr  v.  Keissler;  df^rselbe  hat  den  Betrieb 
in  eigener  Regie  durchgeführt,  für  den  Betrieb  jedoch  mit  der 
K.  K.  Direction  für  Staats-Eisenbahnbetrieb  (Elisabethbahn)  einen 
5jährigen  Vertrag  abgeschlossen. 

Ein  „Commentar  zum  amtlichen  Coursblatt  der  Wiener  Börse" 
wurde  von  J.  Kohn,  Selbstverlag  des  „Kapitalist",  herausgegeben. 
Ausser  den  dem  Buche  angefügten  tabeUarischen  Zusammenstellun- 
gen der  Eisenbahnbetriebseinnahmen  im -vorigen  Jahrf,  welche  das 
für  die  Beurtheilung  des  Werthes  eines  Eisenbahnpapieres  so  über- 
aus wichtige  Studium  der  Verkehrsentwickelung  ermöglicht,  hat 
der  Verfasser  allen  Capilalisten  und  Speculanten  die  nothwendigen 
Behelfe  zur  Beurtheilung  der  Finanzlage  der  Oesterreichisch- 
üngarischen  Bahnen  gegeben.  Es  wird  ein  überaus  nützliches 
Nachschlagebuch  für  alle  dem  Getriebe  der  Börse  fernstehende 
Private  geboten.  . 

Der  Jahresbericht  des  Clubs  der  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnbeamten constatirt,  welche  Schritte  mit  dem  nunmehr  abge- 
schlossenen b.  Vereinsjahre  zu  seiner  Gonsolidirung  gemacht, 
welche  Einrichtungen  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  ein- 
geführt wurden.  Die  Veranstaltung  der  internationalt-n  Eisen- 
bahnausstellung, die  Errichtung  von  Fortbildungsschulen  für 
Eisenbahnbeamte  etc.  sind  Unternehmungen,  welche  durch  ihn 
angeregt  wurden.  Im  Laufe  der  letzten  Clubsaison  fanden  22 
Vorträge  statt.  Der  Stand  der  Mitglieder,  welcher  mit  Schluss 
des  1.  Clubjahres  521  betrug,  beziffert  sich  mit  .31.  März  d.  J.  auf 
816.  Im  Ungarischen  Fachblatt  ist  ein  warmer  Appell  an  die 
Fachgenossen  erschienen,  einen  ähnlichen  Club  in  Budapest  zu 
errichten.   Wir  kommen  noch  darauf  zurück. 

Die  Börse  war  für  Bahneffecten  schwach  disponirt.  Nach 
wiederholten  Schwankungen,  welchen  die  verschiedenartige  Beur- 
theilung des  Pactes  mit  der  Staatsbahn  zu  Grunde  lag,  avancirten 
dieselben  auf  336,25;  die  kleine  Abschwächung  der  Nordbahn 
pr.  2585  ist  nicht  der  neuen  Concurrenzlinie,  sondern  nur  Reali- 
sirungen  beizumessen;  Nordwest  wich  auf  209,50,  weil  die  Divi- 
dende nicht  die  vermuthete  Höhe  erreicht;  dagegen  war  Südbahn 
wegen  steigender  Einnahmen  mit  196,25  gesucht.  Prag-Dux  fand 
der  Verstaatlichungsverhandlungen  wegen  mit  65  (150  fl.  Nominal) 
starke  Nachfrage.   Prioritäten  blieben  stationär. 

Aus  Bayern. 

®  Das  Gesetz  vom  28,  v.  Mts.,  die  Behandlung  der  beste- 
henden Vicinalbahnen  und  den  Bau  von  Secundärbahnen  be- 
treffend, wie  dasselbe  nach  längeren  Debatten  vom  Landtage 
angenommen  wurde,  hat  folgenden  Wortlaut: 

Art.  1.  Die  Königliche  Staatsregierung  ist  ermächtigt,  den 
Gemeinden  und  Privaten,  welche  gemäss  Art.  2  des  Gesetzes 
vom  29.  April  1869,  die  Ausdehnung  und  Vervollständigung  der 
Bayerischen  Staatsbahnen,  dann  Erbauung  von  Vicinalbahnen 
betreffend,  beziehungsweise  auf  Grund  des  Art.  1  des  Gesetzes 
vom  30.  Juni  1870,  den  Bau  von  Vicinalbahnen  durch  die 
Bayerische  Ostbahn-Gesellschaft  betreffend,  zum  Bau  der  Vicinal- 
bahnen den  Aufwand  für  die  Grunderwerbung  und  die  Her- 
stellung der  Erdarbeiten  bestritten  haben,  den  auf  den  Rech- 
nungstitel „Erd-  und  Dammbau- Arbeiten"  entfallenden  Aufwand, 
soweit  dieselben  hiermit  belastet  sind,  je  zur  Hälfte  zurückzu- 
vergüten. 

Art.  2.  Für  den  Fall,  dass  die  betheiiigten  Gemeinden  und 
beziehungsweise  Privaten  auf  die  ihnen  gesetzlich  und  vertrags- 
mässig  zustehenden  Ansprüche  auf  Ueberlassung  von  Einnahms- 
überschüssen zur  Verzinsung  und  Amortisation  des  für  Grund- 
erwerbung und  Erdarbeiten  aufgewendeten  Capitals  Verzicht 
leisten,  ist  die  Königliche  Staatsregierung  ermächtigt,  denselben 
auch  die  zweite  Hälfte  des  in  Art.  1  bezeichneten  Aufwandes 
zurückzuvergüten . 

Art.  3.  Die  nach  Art.  1  und  2  zu  vergütenden  Beträge 
sind  den  Beständen  des  Vicinaleisenbahn  -  Baufonds  zu  ent- 
nehmen. 

Art.  4.  Für  den  Fall,  dass  die  in  Art.  2  vorgesehene  Ver- 
zichtleistung bis  zum  30.  December  1882  nicht  erfolgt,  ist  die 
Königliche  Staatsregierung  ermächtigt,  vom  1.  Januar  1882  an 
über  die  üeberschüsse,  welche  bei  dem  Betriebe  der  nach  den 
Specialgesetzen  vom  29.  April  1869,  10.  Juli  1870,  18.  Februar 
1871,  27.  Juli  1874  und  29.  Juli  1876  gebauten  Vicinalbahnen  sich 
ergeben  werden,  in  nachstehender  Weise  zu  verfügen:  a)  Von 
dem  jährlichen  üeberschüsse,  welcher  bei  der  einzelnen  Vicinal- 
bahn  nach  Bestreitung  sämmtlicher  auf  den  Betrieb  und  die 
Unterhaltung  erwachsenen  Kosten  auf  Grund  der  durch  die  Ge- 
neral direction  der  Königlichen  Yerkehrsanstalten  vorgenommenen 


Feststellung  sich  ergiebt,  hat  zunächst  die  Eisenbahn-Betriebs- 
casse  einen  vierprocentigen  Zins  des  vom  Staate  aus  der  Eisen- 
bahn bau-Dotationscasse  und  dem  Vicinaleisenbahn-Baufonds  be- 
strittenen Aufwandes  in  Anspruch  zu  nehmen.  —  Bei  Feststel- 
lung dieses  Aufwandes  sind  die  auf  den  R^chnungstitel  ,Erd- 
und  Dammarbeiten"  (Art.  1)  fallenden  Ausgaben  ausser  Ansatz 
zu  lassen;  dagegen  sind  die  auf  den  Rechnungstitel  „Maschinen 
und  Requisiten  zum  Betriebe  der  Bahn"  ohne  Rücksicht  auf  die 
dort  bisher  verrechneten  Ausgaben  für  jeden  Kilometer  einer 
Vicinalbahn  8  000  M  dem  Staatsaufwande  hinzuzurechnen.— 
Nach  Deckung  des  vierprocentigen  Zinses  des  hiernach  festge- 
stellten Staatsaufwandes  ist  der  etwaige  Mehrertrag  zur  Tilgung 
der  Zinsrückstände  aus  früherer  Zeit  vom  Jahre  1882  an,  jedoch 
ohne  Anrechnung  von  Zwischenzinsen,  zu  verwenden.  —  hj  Ein 
nach  Abzug  der  sub  a  festgesetzten  Leistungen  weitf-r  verblei- 
beuder  Ueberscbuss  wird  den  an  der  einzelnen  Bahn  durch  Be- 
streitung der  Grunderwerbung  bethf-iligten  Interessenten  hinaus- 
gpgeben.  —  Der  ihnen  zufallende  Betrag  ist  zu  verwenden  zur 
Deckung  einer  vierprocentigen  Verzinsung  des  ihnen  nach  den 
Bestimmungen  dieses  Gesetzes  verbleibenden  Zuschusses  zum 
Bahnbau  vom  1.  Januar  1882  an  und  der  Rückstände  dieser  Ver- 
zinsung, jedoch  ohne  Anrechnung  von  Zwischenzinsen.  —  Jeder 
weitere' Ceberschuss  ist  zur  Tilgung  an  dem  Aufwände  für  Grund- 
erwerbung abzuschreiben.  —  Nach  vollständiger  Tilgung  des  Auf- 
wandes der  Interessenten  entfällt  jeder  Anspruch  derselben  auf 
Antheilnahme  an  üeberschüssen. 

Art.  5.  Der  Art.  2  des  Gesetzes  vom  29.  April  1869,  die 
Ausdehnung  und  Vervollständigung  der  Bayerischen  Staats- 
bahnen, dann  Erbauung  von  Vicinalbahnen  betreffend,  ist  aufge- 
hoben. —  Bahnen  von  localer  Bedeutung  können  nur  dann  durch 
den  Staat  zur  Ausführung  kommen,  wenn  die  Interessenten  min- 
destens den  für  den  Bahnbau  und  dessen  Zugehör  nöthigen 
Grund  und  Boden  kostenfrei  zur  Verfügung  stellen.  —  Unter  der 
Voraussetzung  der  Uebernahme  entsprechender  finanzieller  Lasten 
von  Seiten  der  Interessenten  sind  Zuschüsse  des  Staates  ä  fonds 
perdu  zur  Durchführung  von  Privatunternehmungen  zulässig.  — 
Sowohl  den  vom  Staate  als  den  durch  Privatunternehmung  zu 
erbauenden  Secundärbahnen  haben  die  bereits  bestehenden 
Bahnen  in  Bayern  den  Anschluss  gegen  billige,  eventuell  von  der 
Staatsregierung  festzustellende  Entschädigung  für  Abtretung  oder 
Mitbenutzung  bestimmter,  für  ihre  Zwecke  entbehrlicher  Objecte 
zu  gestatten.  —  Der  Vicinaleisenbahn-Baufonds,  dessen  Verwaltung 
der  Eisenbahnbau-Dotationscasse  verbleibt,  wird,  insoweit  der- 
selbe nicht  zum  Ausbau  der  bestehenden  Vicinalbahnen  und  zu 
den  gemäss  Art.  1  und  2  eintretenden  Rückvergütungen  in  An- 
spruch genommen  wird,  auch  fernerhin  zur  Förderung  des  Se- 
cundärbahn- Baues,  vorbehaltlich  gesetzlicher  Feststellung  für 
jeden  einzelnen  Fall,  bestimmt. 

Die  Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn-Gesellschaft 

vereinnahmte  nach  ihrem  Geschäftsbericht  pro  1881  aus  dem  Per- 
sonen- und  Gepäckverkehr  343  632  M,  aus  dem  Güterverkehr 

1  577  403  M,    in  Summa    incl.    diverser   sonstiger  Einnahmen 

2  171  848  M  An  Ausgaben  waren  zu  bestreiten  für  die  allgemeine 
Verwaltung  147  525  M,  für  die  Bahnverwaltung  448  172  für 
die  Transportverwaltung  739  156  M,  in  Summa  1  334  853  M  Es 
verblieb  somit  ein  üeberschuss  von  836  994  Jl,  welcher  sich  nach 
AbzuR  der  statutenmässigen  Rücklagen  auf  764  849  belief.  Von 
diesem  Ueberscbuss  würden  zur  Verzinsung  und  Tilgung  der 
Prioritätsobligationen  133  304  M,  zur  Zahlung  einer  Dividende  von 
5  pCt.  an  die  Stammprioritätsactien  450  000  Jl  und  von  iiVa  pCt. 
an  die  Stammactien  150  000  M,  zur  Tanti&me  an  den  Aufsichts- 
rath 12  000  M,  zur  Staats-Eisenbahnsteuer  15  789  zu  verwenden 
gewesen  sein;  ausserdem  wären  noch  3  756  Jl  zum  Vortrag  auf 
neue  Rechnung  verblieben.  Nach  dem  Erwerb  der  Cottbus- 
Grossenhainer  Eisenbahn  durch  den  Staat  wird  aber  pro  1881  für 
die  Stammactien  3  pCt.  und  für  die  Stammprioritätsactien  5  pCt. 
Rente  ausgezahlt. 

Ermsthalbahn. 

Der  Geschäftsbericht  dieser  Württembergischen  Local- 
bahn pro  1881  besagt,  dass  die  Einnahmen  aus  dem  Personen- 
verkehr in  Folge  Erhöhung  der  Fahrpreise  gestiegen,  diejenigen 
aus  dem  Güterverkehr  sich  aber  vermindert  haben.  Die  Ein- 
nahmen belaufen  sich:  aus  dem  Personen-,  Gepäck-  und  Vieh- 
transport auf  37  036  M  (36  047  M  in  1880),  aus  dem  Gütertransport 
auf  45  553  M  (46  436  J£  in  1880),  in  Summa  incl.  aller  Neben- 
einnahmen 93  446  J/l  Die  Betriebsausgaben  betrugen  34  598  M 
=  37  pCt.  der  Einnahme,  sodass  sich  ein  Ueberscbuss  von  58848 
Mark  =  3,90  pCt.  des  Anlagecapitals  im  Restbetrage  von  1507800 
Mark  ergiebt.  Von  diesem  Ueberscbuss  werden  zur  Amortisation 
(5  700  M)  und  zur  4V2  pCt.  Verzinsung  der  Prioritätsanleihe  von 
733500  M  (33007  M)  in  Summa  38  707  Ji  verwandt.  Von  der 
nunmehr  verbleibenden  Netto-Einnahme  von  20  141  M  wird  eine 
Dividende  von  12  M  =  2  pCt.  pro  Actie  (1300  Stück)  =  15600 
Mark  vertheilt.  Die  restirenden  4541  *Ä  sowie  der  vorjährige 
Uebertrag  von  7369  M,  in  Summa  11910  M  werden  vorläufig  auf 
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neue  Rechnung  ubertragen  oder  für  den  Erneuerungsfond  be- 
stimmt. Ende  1881  betrug  der  Reservefond  18  315  Ji,  der  Br- 
neuerungsfond  5  603  M.   

Das  Transportreglement  der  Gotthardbahn. 

*  Wie  uns  die  Direction  der  Gotthardbahn  auf  unsere  Anfrage 
mittheilt,  kommt  für  den  internen  Verkehr  der  Gotthardbahn  da^ 
„Transport-Reglement  der  Schweizerischen  Eisenbahnen  vom 
1  Juli  1876  zur  Anwendung,  wahrend  für  _  den  Deutsch-Italie- 
nischen Transitverkehr  via  Gotthard  das  im  Sudwestdeutsch- 
Schweizerischen  Verkehre  gültige  Reglement  nebst  Pebereinkom- 
men  für  die  Strecken  bis  zum  Schweizerisch-Italienischen  Ueber- 
gange  in  Aussicht  genommen  worden  ist.  Sobald  jedocü  aas 
intelnationale  Eisenbahnrecht  in  Kraft  tritt,  wird  dasselbe  sowohl 
für  den  internen  Verkehr  der  Schweizerischen  Eisenbahnen  als 
auch  für  den  Schweizerischen  Transitverkehr  zur  Geltung  kommen. 

Die  Canadischen  Eisenbahnea 

In  dem  soeben  der  Regierung  erstatteten  Bericht  über  die 
Canadischen  Eisenbahnen  während  des  letzten  Geschatts)atiros 
zieht  der  Berichterstatter,  der  Ingenieur  eu  chef,  die  AutnaerJc- 
samkeit  darauf,  dass  die  kleineren  Bahnen,  die  Tendenz  zeigen, 
sich  mit  den  grösseren  zu  amalgamiren.  Die  Betriebsergebnisse 
haben  sich  im  abgelaufenen  Jahre  so  günstig  gestel  t,  noch 
nie  zuvor.  Am  30  Juni  1881  betrug  die  Total- Meilen  lange  der  im 
Betrieb  befindhchen  Bahnen  7  260  Meilen  und  der  im  Bau  beünd- 
lichen  3  245  Meilen.  Die  letztere  Meilenzahl  zeigt  im  Vergleich 
zum  Voriahre  eine  Zunahme  von  1  829  Meilen.  Von  den  im  Bau 
befindlichen  Linien  kommen  allein  2  358  Meilen  auf  die  Pacific- 
Bisenbahn.  Die  früher  übliche  Spurweite  von  5 '  6  ist  von  den 
Ctnadischen  Bahnen  gegenwärtig  fast  ganz  verlassen  worden,  in- 
dem nur  noch  etwa  eine  Schienenlänge  von  60  Meilen  diese,  bpur- 
weite  hat.   Die  Spurweite  der  übrigen  Linien  betragt  4   Sy,  • 

Das  nominelle  Capital,  welches  am  3.  Juni  1881  die  Cana- 
dischen Eisenbahnen  gekostet  haben,  betrug  371  051  192  _D.  Da- 
von kommen  circa  128  Millionen  Dollars  auf  das  gewohnliche 
Actiencapital,  7iya  Millionen  auf  bevorzugte  Actien,  85  Millionen 
auf  Obligationen.  Ausserdem  sind  aber  in  der  oben  genannten 
Summe  circa  105  Millionen  Dollars,  welche  die  Landes-,  Provm- 
zial-  und  Communalverwaltungen  hergegeben  hatten,  enthalten. 

Auf  die  Meile  kommt  von  gewöhnlichen  Actien  der  Betrag 
von  12  189  D.  35  Cts.,  von  bevorzugten  Actien  6  802  D.  44  Cts., 
von  Obligationen  8  080  D,  28  Cts.,  von  Subventionen  des  Staates 
und  der  Gemeinden  9  922  D.  69  Cts.,  aus  anderen  Quellen  53  D. 
49  Cts.,  so  dass  sich  pro  Meile  der  Totalbetrag  von  37  048  D. 

26  Cts.  ergiebt.  Wohlgemerkt  sind  aber  die  in  Bau  begnfienen 
Linien  hier  mit  eingerechnet,  sonst  würde  sich  pro  Meile  ein  viel 
höherer  Betrag  ergeben.  ^     ,  ..^^  •  ,  ^ 

Die  Zahl  der  Meilenzüge  im  letzten  Geschäftsjahre  betrug 

27  301  306,  was  im  Vergleich  zum  Vorjahre  einem  Zuwachs  von 
21,7  pCt.  entspricht.    Die  Zahl  der  Passagiere  betrug  6  943  671, 


was  eine  Zunahme  von  7,46  pCt.  im  Vergleich  zurn  Vorjahre  be- 
deutet. Die  Gesammtfracht  betrug  12  065  323  t,  im  Vergleich  zum 
Voriahre  ein  Zuwachs  von  21,39  pCt. 

Die  Bruttoeinnahmen  betrugen  1880—1881  27  987  509  D.,  die 
Bruttoeinnahme  pro  im  Betrieb  befindliche  Meile  3  859  D.  Die 
Betriebskostenrechnung  zeigt  die  folgenden  Ziffern:  Es  erforderte 
die  Unterhaltung  der  Linien  4  115  098  D.,  der  Betrieb  und  die  Er- 
haltung der  Maschinen  5  975  720  D.,  der  Betrieb  und  die  Repara- 
tur der  Wagen  2  065  214  D.,  die  übrigen  Ausgaben  7  747  511  D 

Die  Nettoeinnahmen  in  den  letzten  beiden  Geschäftsjahren 
betrueen-  1880-1881      1879—1880  Zunahme 

^     ■  27  987  509  D.  23  561  447  D.    4  426  062  D. 

die  Ausgaben  dagegen: 

^  20121418  „    16  840  705  „     3  280  713  , 

Nettoeinnahme  '.     7  866  091  D.    6  720  742  D.   1  145  349  D. 
Der  Procentsatz  der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen  betrug 
im  abgelaufenen  Geschäftsjahre  71  :  89,  im  vorhergehenden  71  :  47. 

Aus  Amerika. 

Die  viergeleisige  Strecke  der  Newyork  Central  Bahn  ist 
jetzt  fertiggestellt  von  Albany  nach  Buffalo,  also  298  Miles 
\—  480  km).  Anfänglich  wurde  die  viergeleisige  Strecke  nur  von 
Albany  bis  Rochester  —  250  Miles  —  ausgeführt.  Westlich  von 
Rochester  hatte  die  Gesellschaft  eine  zweigeleisige  Strecke  einer- 
seits nach  Suspension  Bridge  am  Niagara  über  welche  sie  bei- 
nahe den  ganzen  immensen  Verkehr  der  Michigan  Central  Bahn 
aufnahm,  und  andererseits  eine  solche  nach  Buffalo,  so  dass  sie 
4  Geleise  vom  Hudson  Fluss  nach  dem  Niagara  besass.  Aber 
westlich  von  Rochester  mussten  die  Geleise  natürlich  zum  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  benutzt  werden.  Es  ist  sehr  bezeich- 
nend für  die  ungemeine  Grösse  des  Verkehrs  dieser  Bahn,  dass 
es  nöthig  erschienen  ist,  die  Leistungsfähigkeit  über  die  jener 
2  Paar  Doppelgeleise  hinaus  zu  erhöhen.  Dies  ist  ausgeführt 
durch  Herstellung  eines  Bahnhofes  für  durchgehende  Wagen  bei 
East  Buffalo,  welcher  mehr  Wagen  aufnehmen  kann,  als  irgend 
ein  anderer  in  Amerika  und  vielleicht  in  der  Welt.  Es  vmd 
längere  Zeit  dauern,  ehe  einmal  wieder  Schwierigkeit  entsteht, 
die  vorkommenden  Züge  auf  den  sechs  Geleisen  zwischen  Ro- 
chester und  dem  Niagara  zu  befördern.        (Railroad  Gazette.) 

Grosse  Eisenbahnunfälle. 

*  Das  in  No,  35  S.  487  unserer  Zeitung  enthaltene  Verzeich- 
niss:  „Grosse  Eisenbahnunfälle",  welches  der  betreffende  Referent, 
wie  angegeben,  der  „Railway  News"  entnommen  hatte,  ist  dahin 
zu  berichtigen,  dass  der  unterm  20/8.  1868  angeführte  Unfall 
nicht  auf  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  stattgefunden  hat. 
Die  Oesterreichische  Nordwestbahn  war  damals  noch  nicht  ge- 
baut, sie  wurde  erst  am  8/9.  1868  concessionirt  und  hat  sich 
seither  glücklicherweise  noch  kein  grösserer  Unfall  auf  deren 
Linien  ereignet.  Jener  oben  bezogene  Unfall  hat,  wie  aus 
dem  Jahrgang  1868  unserer  Zeitung  zu  ersehen,  auf  der  Boh- 
mischen  Westbahn  bei  Horowitz  stattgefunden. 


1,  Tarif-Bekanntmachungen. 

Für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
den  Stationen  Cottbus,  Peitz  und  Frank- 
furt a/0.  der  Cottbus-Grossenhainer  Eisen- 
bahn einerseits  nnd  Schönfeld  b.  Armaberg, 
Station  der  Königlich  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen andererseits,  sind  directe 
Frachtsätze  in  Kraft  getreten,  über  deren 
Höhe  die  betreffenden  Güterexpeditionen 
sowie  unser  Tarif  bureau  auf  Befragen  Aus- 
kunft ertheilen.  Berlin,  den  5.  Mai  1882. 
Königliche  Eisenbahn  direction.    (902  J) 

Hanseatisch-Schlesischer  Verband.  Mit 
dem  10.  Mai  er.  tritt  ein  Nachtrag  II  zum 
Tarife  vom  1.  Mai  1881  für  die  Beförderung 
von  Eisenbahn-Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  ausser  einer  Ergänzung 
des  Vorwortes  im  Tarife  Berichtigungen 
und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Zusatz- 
bestimmungen zum  Betriebsreglement  und 
der  allgemeinen  Tarifvorschriften  sowie 
directe  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwi- 
schen Dzieditz  R.  0.  U.  E.  und  den  west- 
lichen Verbandstationen.  Nähere  Aus- 
kunft geben  die  betheiligten  Güter-  bezw. 
Gepäckexpeditionen  sowie  das  Auskunfts- 
bureau der  Staatseisenbahnverwaltung  hier 
W.  Köthenerstrasse  44.  Berlin,  den  2.  Mai 
1882.  Königliche  Eisenbahndirection  als 
gescbäftsführende  Verwaltung.     (903  J) 

Am  1.  Juni  er.  tritt  zu  dem  Gütertarif 
für  den  Verkehr  zwischen  den  Stationen 
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unseres  Directionsbezirks  sowie  den  Bahn- 
höfen der  übrigen  hier  mündenden  Staats- 
bahnen, ferner  Berlin,  Anhaltischer  Bahn- 
hof, Berlin,  Hamburger  Bahnhof  und 
Breslau,  Oberschlesischer  Bahnhof  bezw. 
Station  Lichterfelde  des  Eisenbahn-Direc- 
tionsbezirks  Magdeburg  einerseits  und  den 
Stationen  der  Königlichen  Militärbahn 
Clausdorf,  Sperenberg  und  Schiessplatz 
andererseits  ein  Nachtrag  I  in  Kraft,  wel- 
cher anderweite  Tarifsätze  für  die 
Station  Waldenburg  i/Schl.,  neue  | 
Tarifsätze  für  die  Stationen  Cüstrin, 
Lebus,  Podelzig,  Lomnitz,  Mittel- 
Zillerthal  und  Schmiedeberg,  sowie 
Berichtigungen  enthält.  Exemplare  des 
Tarifnachtrages  sind  bei  den  betheiligten 
Stationen,  sowie  dem  Auskunfts-Bureau 
der  Staatsbahnverwaltung  hier,  Köthener 
Strasse  44  käuflich  zu  haben.  Berlin,  den 
6.  Mai  1882.  Königliche  Eisenbahndirection, 
zugleich  Namens  der  übrigen  betheiligten 
Verwaltungen.  (90^:) 

Die  in  Folge  Einführung  der  neuen 
Staatsbahntarife  im  Schlesisch-Rheinischen 
Verbände  für  die  Station  Breslau  zur  An- 
wendung kommenden  neuen  Tarifsätze 
haben  auch  für  die  Station  Schmiedefeld 
der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Bahn 
Gültigkeit,  sofern  dieselben  niedriger  als 
die  für  die  letztgenannte  Station  bestehen- 
den Sätae  sind.    Hannover,  den  1.  Mai 


EN. 

1882.  Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirection.  (905) 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Mai  d.  J.  ab 
werden  die  Stationen  Lomnitz,  Mittel- 
Zillerthal  und  Schmiedeberg  der  an 
diesem  Tage  dem  Betriebe  zu  übergebenden 
Neubaustrecke  Hirschberg  -  Schmiedeberg 
des  Königlichen  Eisenbahn-Directionsbe- 
zirkes  Berlin  in  den  Tarif  für  den  Tran  s- 
port  Böhmischer  Braunkohlen  nach 
Deutschland  via  Bodenbach  bezw.  via 
Mittelgrund  einbezogen. 

Die  zur  Anwendung  kommenden  Fracht- 
sätze vom  Schnittpunkte  bis  zu  frag- 
lichen Stationen  betragen: 
für  Lomnitz  218  km  65,0  M 

„   Mittel-Zillerthal     .   .   221    „    66,0  „ 

„   Schmiedeberg  ...   226   ,   67,0  „ 
Dresden,  am  8.  Mai  1882.    Königliche  Ge- 
neraldirection    der    Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen, als  geschäftsführende  Ver- 
waltung^ (906) 

Im  Bergisch  -  Märkisch  -  Grand  Central 
Beige -Verbands -Güterverkehr  treten  die 
im  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen,  Cokes  undBriquets  vom 
10.  November  1879  angegebenen  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  zwischen  Herzogen- 
rath und  Kohlscheid  einerseits  und  Bouwel 
und  Nylen  andererseits  mit  dem  30. Juni 
1882  ausser  Kraft.  Vom  1.  Juli  ejd.  ab 
erfolgt  die  Expedition  gemäss  der  Bestim- 
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mung  in  Abschnitt  III,  §  50,  No.  3,  Absatz  3 
des  Betriebs  -  Reglements  für  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands  vom  11.  Mai  1874. 
Elberfeld,  den  8.  Mai  1882.  Königliche 
EisenbahndirectioD.   (907) 

Es  V9ird  hierdurch  zur  Kenntoiss  ge- 
bracht, dass  für  den  Eohlenverkehr  von 
den  an  die  diesseitige  Bahn  angeschlos- 
senen Zechen  des  Wurmgebiets  nach  Sta- 
tionen des  Eisenbahn -Directionsbezirks 
Hannover  (früher  Main -Weserbahn)  nicht 
mehr  die  bezüglichen  Sätze  des  Rheinisch- 
Frankfurt  -  Bebra  -  Main -Weser  -  Oberhessi- 
schen Kohlentarifs  am  10.  Juli  1877,  son- 
dern die  durchweg  niedrigeren  Taxen  des 
Specialtarifs  III  des  mit  dem  1.  April 
er.  in  Kraft  getretenen  Gütertarifs  für  den 
Verkehr  zwischen  den  Eisenbahn -Direc- 
tionsbezirken  Köln  (linksrheinisch)  und 
Hannover  zur  Anwendung  kommen.  Köln, 
den  5.  Mai  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction  (linksrheinische) ,  Namens  der 
betheiligten  Verwaltungen.  (908) 

Für  den  directen  triiterverkehr  zwischen 
den  Stationen  des  Eisenbahn-Direc- 
tionsbezirks  Köln  (linksrhei- 
nischen) einerseits  und  Stationen  der 
BraunschweigischenEisenbah- 
nen  andererseits  tritt  mit  dem  I.Juni 
d.  J.  ein  neuer  Tarif  in  Kraft,  durch  wel- 
chen ; 

1.  der  Gütertarif  für  den  Norddeutschen 
Eisenbahnverband  vom  1,  Januar  1878 
und 

2.  der  Gütertarif  für  den  Mitteldeutschen 
Eisenbahnverband  vom  1,  Januar  1881 
nebst  sämmtlichen  dazu  erschienenen 
Nachträgen,  soweit  dieselben  Bestim- 
mungen über  den  Güterverkehr  zwi- 
schen den  in  dem  neuen  Tarife  auf- 
geführten Stationen  und  für  die  Sta- 
tion Holzminden  enthalten, 

aufgehoben  werden. 

Soweit  indessen  durch  den  neuen  Tarif 
Erhöhungen  der  bisherigen  Frachtsätze 
entstehen,  tritt  derselbe  eist  mit  dem  I.Juli 
d.  J.  in  Wirksamkeit. 

Der  Tarif  ist  bei  den  Güter-Expeditionen 
käuflich  zu  haben.  Köln,  den  8.  Mai  1882. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisen bähn-Birection  (linksrhei- 
Dische).    (909) 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lotliringen.  Mit 
Bezug  auf  unsere  Bekanntmachung  vom 
28.  März  d.  J.  bringen  wir  zur  Kenntniss, 
dass  die  neuen  Tarife  für  Kohlen  und 
Kokes  sowie  für  Eisenerze  und  Steine  für 
den  Verkehr  zwischen  Belgischen  und 
diesseitigen  Stationen  erst  am  1.  Juni  d.  J. 
zur  Einführung  kommen  werden.  Strass- 
burg,  den  5.  Mai  1S82.  Kaiserliche  Gene- 
raldirection  der  Eisenbahnen  in  Elsass- 
Lothringen.   (910) 

Staatsbalm  -  Wfiterverkehr  zwischen  den 
Directionsbezirken  Berlin  und  Magdeburg 
sowie  zwischen  der  Oberschlesischen  Bahn 
und    dem    Directionsbezirk  Magdeburg. 

Nachdem  für  den  Güterverkehr 

a)  zwischen  Stationen  des  Königlichen 
Eisenbahn  -  Directionsbezirks  Magde- 
burg einerseits  und  des  Königlichen 
Eisenbabn-Directionsbezirks  Berlin  an- 
dererseits 

b)  zwischen  Stationen  des  Königlichen 
Eisenbahn  -  Directionsbezirks  Magde- 
burg einerseits  und  der  Oberschlesi- 
schen Eisenbahn  andererseits 

am  1.  Januar  d.  J.  neue  Tarife  in  Kraft 
getreten  sind,  werden  die  für  den  Verkehr 
zwischen  den  bezeichneten  Stationen  im 
Staatsbahngütertarife  vom  1.  Januar  1881 
nebst  Nachträgen  enthaltenen  Frachtsätze 
aufgehoben,  mit  der  Massgabe,  dass  die 
Letzteren  noch  bis  zum  80.  Juni  d.  J.  in- 
soweit Gültigkeit  behalten,  als  die  Tarife 
vom  1.  Januar  d.J.  Frachterhöhungen  zur 
Folge  haben.   Magdeburg,  den  6.  Mai  1882. 


Königl.  Eisenbahndirection,  zugleich  Na- 
mens der  übrigen  betheiligten  Verwal- 
tungen^ (911) 

Oalizisctaer  GemeinschaftsTerkehr.  Mit 
dem  1.  Juni  1  J.  gelangt  der  1.  Nachtrag 
zum  Galizischen  Gemeinschaftsverkehre 
vom  1.  Mai  1881  zur  Eintührung.  —  Der- 
selbe enthält  Vervollständigungen  der 
Tariftabellen,  eine  Erweiterung  des  Aus- 
nahmetarif es  für  Spiritustransporte,  Fracht- 
sätze für  Wein,  Knochen  und  Hadern  von 
Neu-Sandez  nach  Bochnia  und  Krakau 
(unter  gleichzeitiger  Aufhebung  des  Aus- 
nahmetarifes  für  diese  Artikel  vom  15.  Oc- 
tober  1878),  endlich  Berichtigungen  und 
Aenderungen. 

Exemplare  können  bei  den  betheiligten 
Bahnen  bezogen  werden.  Wien,  den 
10.  Mai  1882.  Die  Generaldirection  der 
K.  K.  priv.  Galiz.  Garl-Ludwigbahn,  zu- 
gleich Namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen. (912) 

Ualizisch-Oesterreichisch'Böhmischer  (Je- 
meinschaftsverkehr.  Mit  dem  l.  Juni  l.J. 
trt-ten  folgende  Nachträge  in  Kraft: 

Nachtrag  I  zum  Heft  1, 


„  I  „  Ausnahmetarife  für  Bor- 
stenviehtransporte. 
Dieselben  enthalten  Aenderungen  und 
Ergänzungen  in  den  Frachtsätzen  für 
Eisen  und  Stahl,  Spiritus  und  Petroleum, 
Aufnahme  neuer  Stationen,  Berichtigun- 
gen etc. 

Exemplare  können  bei  den  betheiligten 
Bahnen  bezogen  werden.  Wien,  10.  Mai 
1882.  Die  General-Direction  der  K.  K.  priv. 
Galizischen  Carl-Ludwigbahn,  zugleich  Na- 
mens  der  betheiligten  Verwaltungen.  (913) 
Hamburg- Pommerscher  Eisenbahn  -  Ver- 
band  via  Lübeck  bezw.  via  Hagenow-Gü- 
strow.  Zum  Verbands -Güter -Tarif  vom 
1.  Juli  1878  erscheint  mit  Gültigkeit  vom 
15.  Mai  er.  der  Nachtrag  6,  enthaltend 
Abänderung  des  Vorwoits,  Aenderung  der 
speciellen  Tarifvorschrifcen  und  ermässigte 
Frachtsätze  für  Hamburg  und  vorgelegene 
Stationen.  Schwerin,  den  10.  Mai  1882. 
Namens  der  Verbands-Verwaltungen  :  Die 
Direction  der  Mecklenb.  Friedrich-Franz- 

Eisenbahngesellscbaft.   (914) 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Mit  dem 
15.  d.  Mts.  tritt  zu  dem  Ausnahme-Tarif 
für  den  Transport  0 b er sch lesischer 
Steinkohlen  und Cokes  von  diesseitigen 
Stationen  nach  Stationen  der  Schlesischen 
Gebirgsbahn  vom  10.  December  1880  ein 
Nachtrag  I  in  Kraft,  enthaltend  Fracht- 
sätze für  die  Stationen  Lomnitz,  Mittel- 
Zillerthal  und  Schmiedeberg. 

Druckexemplare  des  Nachtrages  sind 
von  den  Verband  Stationen  zu  beziehen. 
Breslau,  den  9.  Mai  1882.  Königliche  Di- 

rection.   (915) 

Äord  -  Ostsee  -  Hannover  ■  Thüringischer 
Eisenbahn  -  Verband.  Zum  Gütertarif  vom 
1.  December  pr.  tritt  Nachtrag  IV  mit  Gif- 
tigkeit vom  10.  Mai  er.  bezw.  zu  den  im 
Nachtrage  besonders  ersichtlich  gemachten 
Terminen  in  Kraft.  Derselbe  enthält,  ausser 
den  seitens  der  vormaligen  Direction  der 
Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  un- 
term 20.  März  er.  publicirten  anderweiten, 
theilweis  erhöhten  Frachtsätzen  für  die 
Stationen  Seelingstädt,  Teichwolframsdorf 
und  Werdau,  u.  A.  auch  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  zwischen  Lübeck  und  Station 
Erfurt  der  Nordhausen-Erfurter  Bahn,  re- 
gulirte  Frachtsätze,  ferner  theilweis  er- 
mässigte Holzfrachtsätze  für  den  Verkehr 
mit  den  Stationen  Bremerhafen,  Geeste- 
münde, Brake,  Elsfleth,  Nordenhamm,  so- 
wie theilweis  Erhöhungen  in  sich  schlies- 
sende  Berichtigujjgen. 

Nachträge  sind  ä  0,30  bei  den  Verbands- 
Expeditionen  zu  haben.  Erfurt,  den  8.  Mai 


1882.  Namens  der  Verbands- Verwaltungen : 
Königliche  Eisenbahn -Direction.  (916) 
ßerlin-Anhaltische  Eisenbahn.    Vom  1. 

Mai  er.  ab  bis  ult.  September  werden,  wie' 
im  vergangenen  Jahre,  auf  unserer  Station 
Berlin  Retourbillets  mit  35  tätiger  Giltig- 
keitsdauer  nach  Frankfurt  a/M.  an  solche 
Passagiere  verausgabt,  welche  gleichzeitig 
eines  der  bei  dieser  Dienststelle  im  Depot  be- 
findlichen Anschlussbillets  ab  Frankfurt 
am  Main  nach  der  Schweizer  Grenze  oder 
ein  Rundreisebillet  ab  Frankfurt  a/M. 
durch  die  Schweiz  hinzu  lösen.  Näheres 
bei  unserer  hiesigf-n  Billetexpedition.  Ber- 
lin,  den  z5.  April  1882.  Die  Direction.  (917) 

Berlin- Anhaltische  Eisenbahn.  Am  1.  Mai 
d.J.  kommen  für  den  Rundreise- 
Verkehr  Berlin-Dresden-Leipzig-Berlin 
und  umgekehrt,  Bidets  IL  Classe  zum 
Preise  von  24,4  M  und  III.  Classe  zum 
Preise  von  17,50  Jl  zur  Einführung.  Auf 
jedes  Billet  werden  25  kg  Freigepäck  ge- 
währt. Berlin,  den  l.Mai-1882.  DieDirec- 
tioP-   (918) 

Hessische  Ludwigsbahn.  Zum  Gustavs- 
burger  Uebernahmetarif  No.  2 
vom  1.  Mai  1881  tritt  mit  Giltigkeit  vom 
1.  Juni  d.J.  der  Nachtrag  5  in  Kraft.  Der- 
selbe enthält  neue  Frachten  für  die  Sta- 
tionen der  Kaiserin  Elisabeth  bahn,  der 
Kaiser  Frans-Josef bahn,  der  Böhmischen 
Westbahn  und  der  Buschtehrader  Bahn 
und  kann  von  unserem  Tarifbüreau  zu 
15  pro  Exemplar  bezogen  werden.  Mainz, 
den  6.  Mai  18b2.  In  Vollmacht  des  Ver- 
waltungsratbes:  Die  Specialdirection.  (919) 

Fortan  werden  im  Verkehr  mit 
Orzechowo  Warthehafen  transito 
auch  Stück-  und  E  i  1  g  u  t  s  e  n  d u ngen 
zum  Transport  angenommen  und  zwar: 

im  Loealverkehr  der  0  e  1  s-G  n  e  s  e  n  e  r 
Eisenbahn  zu  den  Frachtsätzen 
der  jeweilig  hintergelegenen  Station 
Miloslaw  oderZerkow, 

im  Verkehr  mit  Station  Posen  O/S. 
zum  Frachtsatze 

von  2,32  M.  pro  100  kg  für  Eilgut, 
„     1,16   „       n     „     r,     „  Stückgut. 

Breslau,  den  9.  Mai  1882.  Königl.  Direc- 
tion der  Oberschlesischen  Eisenbahn.  Di- 
rection der  Oels-Gnesener  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft (920  H&V) 

Für  die  Beförderung  von  Gütern  im 
Ostsee-Eisenbahnverbande  tritt 
mit  dem  15.  Mai  er.  ein  neuer  Tarif  in 
Kraft. 

Aufgehoben  werden  dadurch: 

1.  Der  Tarif  für  die  Beförderung  von. 
Gütern  im  0.stsee-Eisenbahnverb.aade  vom 
1.  März  1878  nebst  sämmtlichen  Nach- 
trägen. 

2.  Die  im  Tarif  für  den  Güterverkehr 
zwischen  Stationen  der  Berlin-Hamburger 
Eisenbahn-Geseli Schaft  und  Schulterblatt, 
Station  der  Altona-Kieler  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft einer-  und  Stationen  derLübeck- 
Büchener  Eisenbahn-Gesellschaft  anderer- 
seits vom  1.  April  1878,  nebst  Nachträgen 
enthaltenen  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
mit  Altona,  Ottensen  und  Schulterblatt. 

Soweit  jedoch  durch  die  Sätze  des  neuen 
Tarifs  Erhöhungen  gegen  die  bisherigen 
Sätze  eintreten,  kommen  letztere  noch  bis 
zum  1.  Juli  1882  in  Anwendung. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bezüg- 
lichen Güterexpeditionen.  —  Exemplare 
des  neuen  Tarifs  können  durch  unsere 
Betriebscontrole  hier  zum  Preise  von  1  M 
pro  Exemplar  bezogen  werden.  Altona, 
den  10.  Mai  1882.  Namens  der  Verwal- 
tungen des  Ostsee-Eisenbahn-Verbandes: 
Die  Direction  der  Altona- Kieler  Eisenbahn- 
Gesellschaft.  (921) 

Altona  -  Kieler  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 

Zum  Tarif  für  den  Deutsch-Schwe- 
disch-Norwegischen Güterver- 
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kehr  via  Freder ikshavn  vom  10  October 
1875  ist  ein  vom  15.  Mai  er.  ab  gültiger 
Nachtrag  XVI  erschienen.  Derselbe  ent- 
hält Tarifsätze  und  Bestimmungen  für  den 
Güterverkehr  zwischen  Christiansand  pr. 
Dampfschiff  „Stavanger"  und  Altona/Ot- 
tensen sowie  Flensburg,  wodurch  der 
Nachtrag  VIII  aufgehoben  wird. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bezug- 
lichen Güterexpeditionen.  Exemplare  des 
Nachtrags  können  durch  unsere  Betriebs- 
controle  unentgeltlich  bezogen  werden. 
Altona,   den   9.  Mai    1882.     Die  Direc- 

tion.   (9^2) 

Steinkohlenverkehr  mit  Belgien.  Am 
10.  Mai  d.  J.  treten  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen,  Cokes  und  Briquets  von 
den  Stationen  Alsdorf  und  Eschweiler 
nach  Bleyberg  (societe  de  Bleyberg)  an 
Stelle  der  bisher  über  die  Route  via  Her- 
besthal  zur  Anwendung  gekommenen  Taxen 
ermässigte  Frachtsätze  über  die  Route  via 
Aachen  T-Bleyberg  Grenze  in  Kraft.  Köln, 
den  9.  Mai  1882.   Königl  Eisenbahndirec- 

tion  (linksrheinische).  {923) 

Mit  dem  15.  Mai  d.  Js.  tritt  zu  dem 
Staatsbahntarif  zwischen  den 
Directionsbezirken  Bromberg 
u  n  d  B  e  r  1  i  n  der  Nachtrag  III  in  Kratt. 
Derselbe  enthält:    1.  Abgeändertes  Ver- 
zeichniss  der  Artikel  der  Ausnahmetarite; 
2  Neue  Entfernungen  für  Lomnitz,  Mittel- 
Zillerthal,  Scbmiedeberg,  Frankfurt  a/0., 
Lebus  und  Podelzig,  Stationen  des  Eisen- 
bahn-Directionsbezirks  Berlin   sowie  für 
Bromberg  und  Matheninken,  Stationen  des 
Eiseubahn-Directionsbezirks  Bromberg ;  3. 
Anderweite,    erhöhte   Entfernungen  für 
Dobrilugk-Kirchhain;  4.  Neue  Ausnahme- 
sätze für  Flachs  und  Hanf;  5.  Bereits 
früher  pubiicirte  Tarifveränderungen.  Die 
erhöhten   Entfernungen    für  Dobrilugk- 
Kirchhain  gelangen  erst  mit  dem  1.  Juli  er. 
zur  Anwendung.    Exemplare  des  Nach- 
tragps  sind  bei  unseren  Billet-Expeditiouen 
Berlin,   Güstrin,  Schneidemühi,  Danzig, 
Elbing,  Königsberg,  Insterburg,  Meinel, 
Thorn,  Bromberg,  Neustettin  und  Coslin, 
sowie  bei  den  Stationen  des  Eisenbahn- 
dtrectionsbezirks  Berlin  käuflich  zu  be- 
ziehen.  Auch  ist  jede  Billetexpedition  un- 
seres Bezirks  zur  Bezugs-Yermittelung  ver- 
pflichtet.  Bromberg,  den  7.  Mai  1882.  Ko- 
nigliche  Eisen  bahndirection.         (924  J) 

Am  15.  d.  M.  tritt  zum  Stettin-Märkisch- 
Schlesischen  Yerband-tJütertarif  ein  Kach- 
trag  I  in  Kraft,  welcher  neue  Tarifsätze 
für  den  Verkehr 

a)  zwischen  den  Stationen  Lomnitz,  Mit- 
tel-Zillerthal  und  Schmiedeberg  des 
Eisenbahn-Directions-Bezirks  Berlin 
einerseits  und  den  im  Tarif  enthal- 
tenen Verbandstationen  andererseits, 

b)  zwischen  der  Station  ßaudach  der 
BreslauSchweidnitz-FreiburgerEisen- 
bahn  einerseits  und  den  Stationen 
des  Eisenbahn-Directions-Bezirks  Ber- 
lin andererseits, 

c)  zwischen  der  Station  Berlin  B.  A.  E. 
einerseits  und  Stationen  des  Eisen- 
bahn-Directions-Bezirks Berlin  ande- 
rerseits, 

d)  Ergänzungen  der  speciellen  Tarifvor- 
schriften und  Berichtigungen  zum 
Tarif 

enthält.  .   ,  i  . 

Exemplare  des  Tarifnachtrags  sind  bei 
den  diesseitigen  Güterexpeditionen  sowie 
im  Auskunfts-Bureau  der  Preussischen 
Staatseisenbahn-Verwaltung  hier,  Köthe- 
nerstrasse  44,  käuflich  zu  haben.  Berlin, 
den  8.  Mai  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction,  als  gescbäftsführende  Verwal- 
tung^  (925  J) 

Berlin  -  Braunschweig  -  Halberstadt  ■  Lau- 
sitzer  Verband.  Mit  dem  15.  Mai  er.  tritt 
zum   obenbezeichneten  Tarif   ein  Nach- 


trag XX  in  Kraft.  Derselbe  enthält  Aen- 
derungen  in  der  Nomenclatur  der  Aua- 
nahmetarife, abgeänderte  und  neue  Fracht- 
sätze, sowie  Aufhebungen   von  Fracht- 
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Die  Abänderungen  entlialten  zum  Theil 
Ermässigungen,  zum  Theil  bereits  früher 
pubiicirte  Erhöhungen  und  sind  hervorge- 
rufen durch  neuerstellte  Concurrenztanfe 
der  Staatsbahnen. 

Der  Nachtrag  ist  zum  Preise  von  0,10  M 
von  den  betheiligten  Güterexpeditionen 
zu  beziehen.  Berlin,  den  6.  Mai  1882. 
Namens  der  Verbandsverwaltungen :  Die 
Direction  der  Berlin  -  Anhaltischen  Eisen- 
bahngesellschaft als  geschäftsführende 
Verwaltung.  (926) 


Südwestrussisch-Oesterreichisch-Ungari- 
scher  Verband.  Mit  dem  13/25.  Mai  a./n. 
St.  1882  gelangt  für  den  Verkehr  mit  den 
Stationen  der  Kursk-Kiewer  Bahn  einer- 
seits, dann  Brody  und  Podwoloczyska 
andererseits  im  Südwestrussisch  -  Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnverbande 
zum  Russischen  Theiltarife  L  d.  ein  neuer 
Specialtarif  2  für  Getreide-  etc.  Transporte 
zur  Einführung,  durch  welchen  der 
gleiche  Getreide-Specialtarif  vom  3/15.  No- 
vember 1881  aufgehoben  wird. 

Exemplare  können  bei  den  betheiligten 
Bahnen  bezogen  werden.  Wien,  10.  Mai 
1882.  Die  Generaldirection  der  K.  K.  priv. 
Galizischen  Carl  -  Ludwigbahn ,  zugleich 
Namensder betbeilisten  Verwaltungen.  (927) 

2.  Eröönungen  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Einer  Mittheilung  der  Generaldi- 
rection der  K.  K.  priv.  Kaiser 
Franz-Josefbahn  zufolge  wird  am 
15.  d.  Mts.  die  bisherige  Haltestelle 
Hostivar  zwischen  den  Stationen 
Ourinoves  und  Nussle  für  den  Güter- 
Verkehr  eröffnet  werden. 

Berlin,  den  9.  Mai  188-3. 

Die  geschäftsführende  Direction. 

3.  Yerkehrs- Wiederaufnahme. 
K.  K.  priv.  Dux-Bodenbacher  Eisenbahn. 

Die  in  No.  34  dieser  Zeitung  mitgetheilte 
Behinderung  des  Betriebes  hat  bis  6.  Mai 
1.  J.  angedauert.  Teplitz,  im  Mai  1882. 
Die  Direction. 

4:.  Ausloosungen. 
K.  K.  priv.  Südnorddeutsche  Verbin- 
dungsbahn. Bei  der  am  1.  Mai  1882  auf 
Grund  des  mit  Hohem  K.  K.  Finanz-Mini- 
sterialerlasse  vom  27.  Januar  1866,  Z.  4788 
genehmigten  Tilgungsplanes  in  Gegen- 
wart eines  K.  K.  Notars  vorgenommenen 
XIV.  Verloosung  der  Silber-Prioritätsobli- 
gationen Emission  1866  ä  300  fl.  Oe.  W. 
wurden  folgende  130  Nummern  gezogen: 

93  218  243  567  588  667  730  736  781  852 
1089  1150  1172  1344  1549  1582  1604  1607 
1937  1981  2278  2383  2468  2479  2609  2824 
2871  3225  3297  3390  3394  3668  3681  3698 
3770  4038  4262  4288  4348  4473  4531  4594 
4653  4965  5064  5089  5350  5407  5424  5535 
5609  5616  5759  6205  6432  6477  6778  6966 
6998  7038  7098  7170  7280  7463  7570  7798 
7874  7928  7964  8362  8398  8489  8510  8601 
8865  8868  9456  9999  10022  10320  10350 
10527  10537  10555  10662  10726  10820  11259 
11321  11456  11503  11704  11852  11963  12215 
12267  12280  12320  12352  12373  12407  12904 
13059  13247  13281  13370  13556  13911  13925 
14085  14086  14093  14223  14343  14367  14647 
14773  16185  15355  15680  15772  15810  15886 
15901   16034  16126  16205  16285  16354  16356 

Vom  1.  August  1882  an  werden  diese 
Obligationen,  wenn  sie  mit  allen  nach 
diesem  Tage  fällig  werdenden  und  zu 
diesen  Obligationen  gehörenden  Coupons 
nebst  Talon  präsentirt  werden,  bei  der 
Hauptcassa  der  Gesellschaft  in  Wien 
(Nordwestbahnhof)  zum  Nominalwerthe  in 
effectivem  Silber  eingelöst. 


Die  Verzinsung  der  gezogenen  Obliga- 
tionen hört  mit  Ende  Juli  1882  auf  und 
wird  daher  der  Werth  der  von  den  Obli- 
gationen etwa  abgetrennten,  nach  dem 
1.  August  1882  fällig  werdenden  Coupons 
von  dem  Einlösungsbetrage  in  Abzug  ge- 
bracht.   

Bisher  sind  noch  unbehoben  von  der 
Ziehung  1881:  No.  565  9996  10099  12423. 

Auf  hiesigem  Platze  übernehmen  im 
Auftrage  der  Südnorddeutschen  Verbin- 
dungsbahn : 

die  Deutsche  Bank  und 
die  Direction  der  Discontogesellschaft 
diese  Obligationen  spesen-  und  provisions- 
frei in  Reichsmark  umgerechnet  nach 
demjenigen  Wiener  Cours,  welcher  nach 
Vereinbarung  der  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnen den  genannten  Zahlstellen  perio- 
disch bekannt  gegeben  wird.  Berlin,  im 
Mai  1882.  (18*) 

5.  Snbmissioneni 
K.  K.  Betriebsverwaltung  der  Kron- 
prinz Rudolf  bahn.  Lieferungs-Aus- 
schreibung  auf   die   Lieferung  des 
Jahres  bedarf  es,  d.  i.  vom  1.  Juni  1882  bis 
31.  Mai  1883  von  beiläufig  u.  z.: 
20  000  kg  Mineralöl  für  Wagen, 
30  000  „        „         V  Maschinen, 
52  000   „  Petroleum, 
10  500  „  Unscblittschmiere, 
168  650  „  Stab-  und  FaQoneisen, 
58  600  „  Schwarzbleche, 

470  „  Stahlbleche, 
14  600  „  Federstahl, 
6  750  „  Guss-  und  Bessemerstahl, 

336  Stück  Volutfedern, 
75  000  kg  Eisen abgüsse, 
5  200  „  Cylinder  für  Kolbenringe, 
werden  vorschriftsmässig  gestempelte  und 
mit  der  Aufschrift  „Oftert  auf  Mineralöl, 
Petroleum  oder  Unscblittschmiere"  even- 
tuell „Offert  auf  Eisen  und  Stahl"  etc. 
versehene  Offerte  bis  längstens  19.  Mai 
1882,  um  12  Uhr  Mittags,  im  Em- 
reichungsprotocoUe  der  K.  K.  Betriebsver- 
waltung in  Wien,  I.  Renngasse  5,  ange- 
nommen und  ist  gleichzeitig  ein  Vadium 
von  5  pCt.  des  Gesammtwerthes  der  offe- 
rirten  Lieferung  bei  der  Hauptcassa  hier- 
selbst  zu  erlegen. 

Die  allgemeinen  und  speciellen  Beding- 
nisse, dann  das  Detailverzeichniss  der 
ausgeschriebenen  Eisen-  und  Stahlsorten 
etc.,  welches  gleichzeitig  als  Offert  zu  be- 
nutzen ist,  liegen  bei  der  Hauptcassa  der 
K.  K.  Betriebsverwaltung  auf  und  werden 
gegen  Vergütung  der  Selbstkosten  verab- 

°£em  Offerte  sind  die  unterfertigten  Be- 
dingnisshefte beizuschliessen  und  ist  der 
Preisanbot  entweder  franco  Kaiserin  Eli- 
sabethbahnhof  Wien  oder  franco  einer 
Kaiserin  Elisabeth-  oder  einer  Ejronprinz 
Rudolf-Bahnstation  und  franco  Fass  respec- 
tive  Emballage  zu  stellen. 

Die  Erledigung  der  Offerte  erfolgt  inner- 
halb 30  Tagen  nach  dem  Einreichungs- 
Schlusstermine,  wobei  sich  die  K.  K.  Be- 
triebsverwaltung die  Entscheidung  zwi- 
schen den  betreffenden  Offerten  vorbehält, 
und  wird  jedes  Offert,  welches  den  ge- 
nannten Bedingungen  nicht  entspricht, 
unberücksichtigt  gelassen  werden.  Wien, 
im  Mai  1882.  Der  K.  K.  ßetriebsverwalter. 
(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.)  (182) 

6.  Dividendenzahlung. 

Die  Dividende  auf  die  Stammactien  un- 
serer Gesellschaft  pro  1881  ist  auf  Ve  pCt. 
festgestellt  und  kann  gegen  Einreichung 
der  betreffenden  Dividendenscheine  vom 
1.  Juni  c.  an  bei  unserer  Hauptkasse  in  Em- 
pfang genommeu  werden,  ßraunschweig, 
den  9.  Mai  1882.  Direction  der  Braunschw. 
Eisenbahn-Gesellschaft.  (186) 


7.  Bilanzen. 

TermSgensbilanz  der  Braunschweigischen  Elsenbahngesellachaft  für  das  Jahr  1881. 


A  e  t  i  V  a. 

Bauconto : 

a)  Erwerbspreis     der  Braunschweigischen 
Bahnen   83187  699  ^ 

b)  Erweiterungen   9  531 550  „ 

c)  Neubauten   8  784  882  „ 

Magazinbestände   

Debitoren : 

a)  Vorschüsse   65  705  ^ 

b)  Debitoren   1  042  681  „ 

Hypotheken  

Effecten : 

Braunschw.  Leihhaus-Obligationen,  Nominal- 
werth   438  000 

Nach  dem  Couirse  vom  31.  De- 
cember  1881: 

130  000  M  454  pCt.  ßerg.- 
Märkische  Prioritäts- 
Obligationen  ....  133789  „ 
2  577000  Jl  4  pCt.  diverse 
Prioritäts  -Obligationen 
Reichsanleihe  etc.   .   .     2  587  352  „ 

Cassenbestand  


Summa  Activa 


JL 


101  504 131 
880  898 


1  108  386 
355  628 


3  159  141 
24  564 


107  032  748 


Passiva. 

Actiencapital  

4%  pCt.  rrioritäts-Obligationen  

Amortisirte  4%  pCt.  Obligationen  

4  pCt.  Prioritäts-Obligationen  II.  Emission    .  . 

Erneuerungsfonds  

Reservefonds  

Conto  der  Annuitäten: 

a)  Restbetrag  der  Annuität     .   48  139  803  M. 

b)  Amortisation   2  047  896  „ 

Verwendung  des  Reservefonds  für  Erweite- 
rungen   

Subvention  der  Stadt  Einbeck  zum  Baue  der 
Salzderhelden-Einbecker  Bahn  

Verschiedene  Creditoren  

Brutto-Ueberschuss  der  Betriebs-Rechnung  nach 
Abzug  des  für  Erneuerungen  und  Erweite- 
rungen  verwendeten  Betrags 

von  1  433  490  ^   3  517  169  JL 

einschl.  des  Betrags  also     .   .     4  950  659  „ 

nach  Abzug   des  Erlöses  für 

Altmetalle  von  239  817        .    .     4  710  842  „ 

Davon  ab: 

a)  Prioritätszinsen   457  829  Ji 

b)  Rente  für  die  Bahnhöfe  Helm- 
stedt und  Schöningen     .   .         9  900  „ 

c)  Amortisation  der  4^4  pCt. 
Prioritätsanleihe   103  800  „ 

d)  Staatssteuern   21  325  „ 

e)  Annuität   2  625  000  „ 

f )  Garantiezinsen   45  000  „ 

g)  Dotation  des  Brneuerungs- 
fonds  inclus.  17  317  Jl  für 
Vienenburg-Goslar  ....       977  317  „ 

h)  Dotation  des  Reservefonds       138  200  „ 

4  378  371  Ji 

Bleibt  üeberschuss  ....... 

Summa  Passiva  


Ji 

36  000  000 
9  396  900 

203  100 
3  400  000 
3  158  535 

258  923 


50  187  699 

3  915  218 

120  000 
59  902 


332  471 


107  032  748 


Braunschweig,  den  15.  April  1882.   Direction  der  Braunschweigischen  Eisenbahn-Gesellschaft.  FW.  Wolf.  N.Scheffler.  (186) 


FKIVAT-AJNZElttEN. 


BÜSSCHER  &  HOFFMANN 


Bahnhof  Eberswalde, 

Zii'ei§faliriken  unter  g^leicber  Firma: 

Halle  a|S.,  Mariaschein  in  Böhmen  und  Strassburg 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt: 

Steinpappen  Asplialtplatten 

zu  flachen  und  feuersicheren  Bedachungen, 
concessionirt  durch  die  Königl.  Regierung 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854. 


Eis. 


ihrer  Elastizität  u.  Dehnbarkeit  halber  das 
vorzüglichste  Material  für  absolut  dichte 
und  dauerhafte  Gewölbeabdeckungen  von 
Brücken,  Tunnels,  Kellereien  —  sowie  zur 
Isolirung  von  Mauern  und  Gebäuden. 

Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Steinkohlentheer,  Deckleisten, 
Drahtnägel   etc.   etc.     Fertige  Eindeckungen  in  Steinpappe  nach 
bewährter  Methode  nnter  langjähriger  Garantie. 


Submissionen  (Schluss). 
K.  K.  Betriebsverwaltung  der  Kron- 
prinz Rndolf  bahn.  Lieferungs-Aus- 
schreibung. Auf  die  Lieferung  des 
Jahresbedarfes  d.  i.  vom  1.  Juli  1882  bis 
30.  Juni  1883  von  circa 

55  600  t  mineralischer  Kohle 
werden  vorschriftsmässig  gestempelte,  ver- 
siegelte und  mit  der  Aufschrift  „Offert 
auf  mineralische  Kohle"  versehene  Offerte 
bis  längstens  22.  Mai  1.  J  s.  im  Ein- 
reichungsprotocoUe  der  K.  K.  Betriebs- 
verwaltung, I.  Renngasse  5,  angenommen 
und  ist  gleichzeitig  ein  Vadium  wn  5  pCt. 
des  Gesammtwerthes  der  offerirten  Liefe- 
rung im  Baaren  oder  in  solchen  Effecten, 
welche  von  der  priv.  Oesterreichisch-Un- 
garischen Bank  zur  ßelehnung  zugelassen 
werden,  bei  der  H.  o.  Hauptcassa  zu  er- 
legen. 

Die  allgemeinen  und  speciellen  Liefer- 
bedingnisse können  in  der  Hauptcassa 
ebenfalls,  Renngasse  5  gegen  Vergütung 
der  Selbstkosten  behoben  werden. 

Dem  Offerte  sind  die  unterfertigten  all- 
gemeinen und  speciellen  Lieferbedingnisse 
beizuschliessen  und  ist  das  Anbot  franco 
einer  Kronprinz  Rudolf  bahn-  oder  Kaiserin 
Elisabeth  bahn-Station  und  franco  Waggon 
zu  stellen. 

Der  K.  K.  ßotriebs Verwalter  behält  sich 
die  Entscheidung  zwischen  den  betreffen- 
den Offerenten  vor  und  wird  jedes  Offert, 
welches  den  genannten  Bedingungen  nicht 
entspricht,  unberücksichtigt  lassen.  Wien, 
im  Mai  1882.  Der  K.  K.  Betriebsverwalter 
der  Kronprinz  Ru'iolfbahn.  (Nachdruck 
wird  nicht  honorirt.)  (183) 

Oberhessische  Eisenbahnen.  Wir  beab- 
sichtigen ca.  210  000  kg  aller  Eisenbahn- 
schienen auf  dem  Submissionswege  zu  ver- 


kaufen.  Offerten  sind  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift:  „Submission  für  den  An- 
kauf alter  Schienen"  versehen,  bis  zum 
19.  d.  M.,  Vormittags  10  Uhr  an  uns 
einzusenden.  Die  Bedingungen  können 
bei  unserer  Magazinsverwaltung  eingesehen, 
auch  durch  unsere  Kanzlei  gegen  Franco- 
einsendung  von  40 /ii  pro  Exemplar  be- 
zogen werden.  Glessen,  den  9.  Mai  1882. 

Grossherzoglicbe  Direction.  (187) 

Oels-Gnesener  Eisenbahn.  Die  Liefe- 
r  u  n  g  der  für  die  Zeit  vom  1.  Juli  1882 
bis  dahin  1883  erforderlichen  Kohlen 
zur  LocomotivfeueruDg  (400  t  Würfelkohle 

Privat- Anzeigen. 
Stahlguss.  -  Bremsklötze 

für  Eisenbahnwagen 

empfiehlt  in  vorzüglicher  Güte 

Carl  Schenck, 

Eisengiesserei  und  Waagenfabrik. 

Besitzer  der  Eisengiesserei  von  Gebrüder 
Rpiiling  in  Darmstadt. 

 Parmstadt.  

Ein  Eisenbahn-Techniker,  akademisch  u. 
praktisch  gebildet,  sucht  Stellung  als  Eisen- 
bahD-Maschinenmeister-Assistent  u.  s.  vc. 
oder  Ingenieur  eiuerWaggODfabrik.  Gef  .Off. 
an  d.  Exp»  d.  Z.  unter  Chif.  S.  20.  zu  richten. 

Wasserdichte  Lemen-PSäns 
lind  Waggon-Decksn 

chemisch  präparirt  und  nnverstockiich, 

die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

Uebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Aus'wahl.  Muster 
und  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff  &  Speyer,  Berlin  S., 

Nflne  .!a*'«Ufttrasse  5. 


GANZ  &  C«"»"- 

Eisengiesserei  u.  Maschinen- 

Fabriks-Äcti©ß-Ge8@llscb.aft 

in  Ofen  und  Matibor, 

Hartguss  -  Räder  und  Herzstücke, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Uochbau- 
Eisenbestandtheile,mechanischeAu8- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Wal^ieastühl©  nnd  Mühlea- 
bestandtheüe. 


FELTEN  &  GUiLLEAUf^E 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

DraMzieteflAIAl  J™tai, 
üramseuerei,  ^  Mel-FaDriL 

Zaundraht  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
tmd  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


und  4  900  t  Kleinkohle)  und  zur  Zimmer- 
heizung (200  t  Würfelkohle  und  200  t 
Nusskohle)  soll  im  Submissionswege  ver- 
geben werden.  Offerten  sind  bis  zum 
23.  Mai  1882  Vorm.  10  Uhr  an  unsere 
Centralmaterialienverwaltung  zu  Oel»  ein- 


zusenden. Die  Lieferungsbedingungen  Bind 
von  unserem  Centraibureau  zu  Breslau, 
Museumstrasse  7,  gegen  Erlegung  von  60  /i| 
zu  beziehen;  auch  erfolgt  portofreie  Zu- 
sendung gegen  Einsendung  von  70  ^. 
Direction.  (185  H&V) 


GEBR.  KÖRTING,  HANNOVER 


Fabrik  von  Strahl  -  Apparaten 

«fe  Pulsometern 


1  "r     ....  «  x__.  v*'^"**'"'"*'; 

33 

goldene  und 
silberne 

^^'Itc.^^^''  I  Central-Heizungs-  u.  Ventilations-Anlagen  : 

 ^  Körtings  Patent- 
Universal -Injectoren  mit  Si)eisewa8ser- Vorwärmung 

(über  6500  Stück,  im  Betriebe). 


Filialen: 

Paris. 
Manchester. 
Wien. 

mTTTTTTTTfrmT 


Anordnung  eines  JJnivcrsal-Injectors  mit  innerem  Vorwäi^er  an 
Loconiotive  und  Tender. 

8— 12  7o  attestirte  KoMen-Ersparniss ! 


AutomatiSClie  VaCUUm-Bremsen,  sowie  Ejectoren  für  alle  übrigen  Bremsen. 


Rippenlieizkörper 


für  Werkstätten  und 
Büreauräume. 


Prospecte,  Kostenanschläge  &  Heizungsprojecte  etc.  umgehend  gratis! 


Eiserne  Lasttarren 

empfiehlt 

Chemnitz. 


©escIiwiiiiligkeilsiMesser  Pat.  Klose 

^Clliesieoprolil-AppaFSlte  Pat.  Hattemer  &  Schubert 


liefert  Wllb.  Horn,  Berlin 

Telegraphen-Bau-Anstalt.  S., 


Crehärtetes  Tafelglas 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Druck,  Wurf 
und  Temperatnrdifferenzen  zu 

Bedachungen^  Locovriotiv-  und  Wagen fenstern, 
Signair  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeiclmnngen  versehen  sovrie 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Beflecteurs  etc, 

'^'^D^es'Äeibergerstrasse  43.  D  T  6  S  d  ü  6  f    0 1  a  S  f  a  1 1  i  k 

Fnedr.  Siemens. 


 Dieser  Nnmmer  liegt  ein  Prospect,  betr.  Th.  KommerelPs  neues  Ürinal-Closet  (verschliessbares  Pissoir)  bei.  

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher  Rcdacteur:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  xu  Berlin  SW.  (Redactionsbureau :  Kleinbeerenstraese  3).  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Bentbstrasse  8. 
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Die  Zeitung  erBcheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlicli    für   4  Mark  zu  beziehen  durch, 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes  ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

ManuBcript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind   franco   einzusenden   an  die  Kedaetion. 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 
Commipsionär  für  den  Buchhandel: 

xaoliih  Refelshöfer, 
Leipzig,  Nümber^er-StrasBC  59. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

PriTat-Inserat« 

wolle  man  direct  an  die  Euch-  u.  Steindmckerei 

von  H.  S.  Hennann, 

Berlin  SW.,  BeT^th-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Kaum  30  Pf. 
Beilagen    zu   der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel    als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  SOOO  Exemplare. 


Deutsclier  Eisenbalin  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

2Kweiimdawanzi§:step  «Falirgang. 


Berlin,  den  19.  Mai  1882. 


Dieser  Kummer  liegen  die  „Kotizen  über  nene  Tarife  und  Tarifänderangen  pro  April  1882"  bei.  

Inhalt:  Protocoll  der  ausserordentlichen  Generalversammlung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnversvaltungen.  —  Wochenschau  aus 
dem  Deutschen  Reich.  —  Literatur:  Jaeschke  u.  Seydel,  Die  Preuss.  ßaupolizeigesetze  und  Verordnungen  alter  und  neuer  Landestheile. 
Offizielle  Anzeigen:  1.  Tarif-Bekanntmachungen.    2.  Eröffnungen.    .3.  Verkehrs-Störungen.    4.  Errichtung  einer  ExpeditionssteUe.  o. 
missionen.    6.  Vacanzen.   7-  Dividendenzahlung.   8-  Bilanzen.  —  Privat- Anzeigen.  


Sub- 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
Protocoll 

der  in  Berlin  am  LS.  Mai  1882  abgehaltenen 
ausserordentlichen  Generalversammlung 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verbandelt  B  e  r  1  i  n ,  am  13.  Mai  1882. 

Nachdem  der  Vorschlag  der  Commission  fi5r  das  Vereins- 
statut, betreffend  die  Schaffung  eines  Provisoriums  in  der  Ge- 
schäftsleitung des  Vereins  für  die  Zeit  vom  1.  Juli  er.  (mit 
welchem  Ta;;e  das  Berlin-Anhaltische  Eisenbahnunternehmen  in 
die  Hände  des  Preussischen  Staates  übergehen  wird)  bis  zur  Be- 
schlussfassung der  ordentlichen  Generalversammlung  über  die 
definitive  Regelung  der  Geschäftsführung  von  einem  Theile  der 
Vereins- Verwaltungen  abgelehnt  worden  war,  musste  zur  Einbe- 
rufung einer  ausserordentlichen  Generalversammlung  geschritten 
werden,  um  von  letzterer  die  Neuwahl  einer  geschäftsfuhrenden 
Direction  vornehmen  zu  lasser. 

In  dieser  ausserordentlichen  Generalversammlung,  welche 
von  der  geschäftsführenden  Direction  mittelst  Schreibens  vom 
24.  April  er.  No.  1835  auf  den  heutigen  Tag  berufen  worden  war, 
waren  74  Vereiusbahnen  vertreten. 

Namens  der  geschäftsfuhrenden  Direction  übernimmt  in 
Vertretung  des  zu  seinem  Bedauern  am  Erscheinen  verhinderten 
Herrn  Geheimen  Regierungsrath  Fournier  Herr  Director  Schräder 
den  Vorsitz,  das  Schriftführeramt  der  Verein ssecretär  Martin. 

Herr  Director  Schräder  eröffnet  die  Sitzung,  indem  er  der 
oben  schon  mitgetbeilten  Gründe  gedenkt,  welche  die  Einberufung 
einer  ausserordentlichen  Generalversammlung  nothwendig  ge- 
macht haben  und  bemerkt,  dass  die  geschäftsführende  Direction 
am  1.  Juli  ausser  Function  treten  werde,  so  dass  sie  der  General- 
versammlung nicht  mehr  Rechnung  legen  könne.  Er  nehme  daher 
an,  dass  die  Generalversammlung  damit  einverstanden  sein 
werde,  wenn  die  neue  geschäftsführende  Direction  die  abtretende 
geschäftsführende  Direction  dechargire. 

Der  Herr  Vorsitzende  fordert  hierauf  die  Versammlung  auf, 
in  den  Wahlact  einzutreten. 

Von  einer  Seite  wird  die  Direction  der  Braunschweigischen 
Eisenbahngesellschaft  als  neue  geschäftsführende  Direction  in 
Vorschlag  gebracht,  von  anderer  Seite  jedoch  der  Wunsch  ausge- 
sprochen, eine  in  den  grossen  Verkehrscentren  domicilirte  Ver- 
waltung mit  der  Geschäftsführung  zu  betrauen. 

Dieser  Voraussetzung  entspreche  die  Direction  der  Berlin- 
Hamburger  Eisenbahngesellschaft,  deren  Wahl  von  Herrn  Hofrath 
Dr.  Gross  (Oesterreichische  Nordwestbahn)  empfohlen  wird. 
Herr  Präsident  Rennen  (Eisenbahndirection  Köln  —  linksrhei- 
nische) ist  mit  der  Wahl  Berlin-Hamburgs  einverstanden,  stellt 
aber  die  Frage  zur  Erörterung,  ob  nicht  Berlin-Hamburg  für  den 
Fall  seiner  Wahl  und  der  Annahme  der  letzteren  zu  erwägen  ge- 
neigt sein  möchte,  den  Vorsitz  im  Verein  der  Privatbahnen  im 
Deutschen  Reich  niederzulegen,  um  sich  der  Geschäftsführung 
des  grossen  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  ganz  wid- 
men zu  können. 


Von  Herrn  Geheimem  Rath  Simon  (Berlin-Hamburg)  wird 
hierauf  erwidert,  dass  von  seiner  Verwaltung  der  Vorsitz  im  Pri- 
vatbahn-Verein nicht  gesucht,  sondern  dass  Berlin-Hamburg  dies 
Amt  übertragen  worden  sei,  er  lässt  dahingestellt,  ob  seine  Ver- 
waltung für  den  Fall,  dass  sie  zur  geächäftsführenden  Direction 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  gewählt  werden 
sollte,  nicht  aus  geschäftlichen  oder  andern  Rücksichten  sich  ver- 
anlasst sehen  werde,  die  Geschäftsführung  im  Verein  der  Priyat- 
bahnen  niederzulegen,  er  glaubt  jedoch  einen  solchen  Verzicht 
nicht  aussprechen  zu  können,  auch  nicht  zu  einem  solchen  be- 
rechtigt zu  sein. 

Nach  einigen  Worten  der  Erwiderung  Seitens  des  Herrn 
Präsidenten  Rennen  (Eisenbahndirection  Köln  —  linksrhpinische) 
winl  von  Herrn  Präsidenten  Offermann  (Eisenbahndirection 
Köln  —  rechtsrheinische)  ausgeführt,  vne  e?  dringend  erwünscht 
erscheine,  dass  die  heute  zu  vollziehende  Wahl  mit  möglichster 
Einmüthigkeit  erfolge  und  darauf  aufmerksam  gemacht,  wie  viel 
wichtiger  die  Stellung  der  geschäftsführenden  Direction  des  Ver- 
eins Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  als  das  Amt  der  ge- 
schäftsführenden Direction  des  Vereins  der  Privatbahnen  sei.  Er 
werde  mit  Freuden  eine  Erklärung  der  Berlin-Hamburger  Bahn 
vernehmen,  dass  sie  eine  Wiederwahl  als  geschäftsführende  Di- 
rection des  Vereins  der  Privatbahnen  im  Deutschen  Reich  nicht 
annehmen  würde. 

Nachdem  noch  verschiedene  Redner  das  Wort  genommen 
und  vom  Herrn  Präsidenten  Rennen  (Eisenbahndirection  Köln 
—  linksrheinische)  nochmals  bemerkt  worden  war,  dass  die  von 
ihm  angeregte  Niederlegung  der  Geschäftsführung  im  Verein  der 
Privatbahnen  keineswegs  als  Bedingung  für  die  Zustimmung  eines 
Theiles  der  Verwaltungen  zu  der  Wahl  Berlin-Hamburgs  als  ge- 
schäftsführende Direction  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Ver- 
waltungen, sondern  nur  als  ein  Wunsch  aufzufassen  sei,  dessen 
freundliche  Erwägung  bei  der  Direction  der  Berlin-Hamburger 
Eisenbahngesellschaft  und  bei  den  anwesenden  Herren  Vertre- 
tern der  übrigen  Deutschen  Privatbahnen  er  habe  anregen  wol- 
len, wird  die  Discussion  geschlossen  und  zur  Abstimmung  ver- 
mittelst Stimmzettel  geschritten. 

Es  sind  abgegeben  worden  74  Stimmzettel  mit  310  Stimmen. 
Davon  haben  erhalten:  die  Direction  der  Berlin- Hamburger  Eisen- 
bahngesellschaft 212,  die  Direction  der  Braunschweigischen  Eisen- 
bahngesellschaft 94,  die  Königliche  Eisenbahndirection  Elberfeld 
4  Stimmen. 

Der  Herr  Vorsitzende  proklamirt  hierauf  die  Direction 
der  Berlin  -  Hamburger  E  i  s  e  n  b  a  h  n  g  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t 
als  neue,  am  I.Juli  d.  J.  in  Function  tretende  ge- 
schäftsführende Direction  des  Vereins. 

Herr  Geheimer  Reglerungsrath  Simon  (Berlin-Hamburg) 
spricht  der  Versammlung  seinen  Dank  für  die  Wahl  aus  mit  der 
Versicherung,  dass  seine  Verwaltung  bemüht  sein  werde,  die 
Geschäfte  des  Vereins  gewissenhaft  und  unparteiisch  zu  -führen 
und  knüpft  hieran  die  Bitte,  die  Direction  der  Berlin-Hamburger 
Eisenbahngesellschaft  in  ihrem  Amte  als  geschäftsführende  Direc- 
tion des  Vereins  unterstützen  zu  wollen. 


-  öl 
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Hierauf  Dimmt  Herr  Hofrath  Dr.  Gross  (Oesterreichische 
Nordwestbahn)  das  Wort,  einerseits,  um  den  Verein  zu  beRlück- 
•wünschen  zu  der  getroffenpn  Wahl,  andererseits,  um  in  dankbarer 
Anerkennung  deiienigen  Verwaltung  zu  gedenken,  welche  seit 
29  Jahren  die  Geschäfte  des  Vereins  geleitet  hat,  der  Direction 
der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahngeselischaft,  deren  Vorsitzenden, 
Herrn  Geheimrath  Fournier,  den  Mitgliedern  der  Direction  und 
insbesondere  dem  heutigen  Vorsitzenden,  Herrn  Director  Schräder. 
Er  fordert  die  Versammlung  auf,  der  geschäftsführenden  Direction 
des  Vereins  den  Dank  auszusprechen  für  ihre  langjährige  förder- 
liche Geschäftsführung. 

Die  Versammlung  stimmt  lebhaft  in  diesen  Dank  ein. 

Herr  Director  S  c  h  r  a  d  e  r  gedenkt  in  seiner  Ervpiderung 
der  Geschichte  und  der  Bestrebungen  des  Vereins,  er  erinnert  an 
die  Thatsache,  dass  die  Arbeiten  des  Vereins  bahnbrechend  und 
reformirend  gewesen  seien  für  die  ganze  Entwickelunij  des  Eisen- 
bahnwesens, dass  der  Verein  weit  hinaus  über  die  Grenzen,  die 
er  sich  gesteckt,  seinen  regulirenden  und  bildenden  Einfluss 
geltend  gemacht  habe.  Er  gedenkt  ferner  mit  anerkennenden 
Worten  des  Bureaus  des  Vereins  und  der  Hingebung,  mit  welcher 
die  in  demselben  angestellten  Beamten,  insbesondere  aber  der 
Vereinssecretär  die  Geschäfte  des  Vereins  zu  fördern  bemüht 
gewesen  sind,  er  dankt  der  Versammlung  im  Namen  der  gescbäfts- 
führenden  Direction,  im  Namen  des  Vorsitzenden  derselben  und 
in  seinem  eigenen  Namen  für  das  Wohlwollen,  welches  die  Vereins- 
verwaltungen ihnen  stets  entgegengebracht  haben  und  spricht 
die  besondere  Bitte  aus,  dass  die  Herren  Theilnehmer  an  der 
GeneralTcrsammlung  ihm  die  gleiche  Freundschaft  bewahren 
mögen,  wie  sie  seinerseits  ihnen  werde  bewahrt  werden.  Er  scbliesst, 
von  dem  lebhaften  Beifall  der  Versammlung  begleitet,  mit  dem 
Wunsche,  dass  der  Verein  auch  ferner  blühen  und  gedeihen  und 
sich  noch  weiter  ausdehnen  möge  und  erklärt  hierauf  die  ausser- 
ordentliche Generalversammlung  für  geschlossen. 


Wochen&ehau  aus  dem  Deutschen  Eeich. 

Berlin,  14.  Mui,  (Politische  Wochenschau.  Verein  Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen.  Stadtbahn.  Berlin-Dresden.  Breslau- 
Warschau.  Breslau-Freiburg.  Nordhausen-Erfurt.  Brüssel-Mainz. 
Gotthardbahn.   Zugstatistik  pro  März.) 

In  voriger  Woche,  am  10.,  gelangte  die  für  die  Entwicke- 
lung  des  Preussischen  Eisenbahnwesens  so  ganz  besonders  wich- 
tige Session  des  Landtags  zum  Abschluss.  Man  darf  sagen,  dass 
die  Eisenbahnvorlagen  der  letzten  Session  ihr  die  eigeiitliche  Signa- 
tur gaben,  wie  auch  die  Verstaatlichungsactioo  das  einzige  Gebiet 
bezeichnet,  auf  welchem  in  der  verflossenen  Session  Namhaftes 
geschaffen  worden  ist.  Die  politische  Presse  kann  nicht  umhin, 
dies  einstimmig  anzuerkennen.  —  Das  Herrenhaus  hatte  am  8.  d. 
M.  den  Gesetzentwurf  über  Einsetzung  von  Bezirks-Eisenbahn- 
räthen  und  eines  Landes-Eisenbahnratbs,  sowie  die  Secundär- 
bahnvorlage  und  den  die  Erwerbung  der  Anhaltischen  Bahn 
durch  den  Staat  betreffenden  Gesetzentwurf  genehmigt.  —  Auch 
der  Reichstag,  welcher  in  voriger  Woche  die  Monopolvorlage  in  einer 
dem  Entwürfe  wenig  günstigen  Weise  debattirte  und  dieselbe 
dann  einer  Commission  zur  Berathung  überwies,  wird  sich 
mit  Eisenbahn  -  Debatten  zu  befassen  haben.  Anlass  dazu 
bietet  der  Umstand,  dass  Abg.  v.  Kardorff  folgende  Interpellation 
eingebracht  hat:  Hat  das  Reichs-Eisenbahnamt 
Kenntniss  davon  genommen,  dass  die  Local- 
Frachttarif  Sätze  für  Kohlen,  welche  bei  der 
Oberschlesischen  und  R  e  c  h  t  e  -  0  d  e  r  -  U  f  er  -  ß  ah  n 
in  Anwendung  kommen,  im  Widerspruche  mit 
Art.  45  der  Reichsverfassung  in  einer  Höhe  auf- 
rechterhaltenwerden, welche  sowohl  den  E  in- 
Pfennig -  N  o  r  m  a  1 1  ar  i  f  s  at  z ,  als  auch  namentlich 
die  bei  den  Bahnen  der  Rheinisch-Westfälischen 
Kohlenreviere  bestehenden  Local-Frachttarif- 
sätze  für  Kohlen  weit  übersteigt?  —  Die  principielle 
Wichtigkeit  dieser  Interpellation  liegt  auf  der  Hand  und  kann 
dieselbe  recht  wohl  dazu  führen,  dass  die  gesammte  Tariffrage 
im  Reichstage  zur  Aufrollung  gelangt.  —  Ein  sehr  betrübendes 
Ereigniss,  das  in  den  Rahmen  der  vorigen  Woche  fällt,  ist  der 
Brand  der  Hygiene-Ausstellung.  Hoffentlich  erweisen  sich  die 
Versuche,  eine  neue  Ausstellung  in  Kurzem  herzustellen,  er- 
folgreich. 

lieber  die  am  13.  d.  Mts.  hierselbst  stattgehabte  ausser- 
ordentliche Generalversammlung  des  Vereins  Deutscher  Eisea- 
bahn-Verwaltuiigen  siehe  Protocoll  Seite  517. 

Die  Durchführung  der  Externzüge  auf  der  Stadtbahn  wird  am 
15.  d.  M.  eröffnet  wer(Jen.  Zunächst  wird  dieser  Betrieb  nur  die 
Courier-,  Schnell-  und  Personenzüge  der  Ostbahn  und  der  Nieder- 
fcchlesisch-Märkischen  Bahn  betreffen.  Die  Endstation  dieser  Züge 
ist  von  diesem  Tage  ab  der  Stadtbahnliof  Charlottenburg,  Anhalte- 
punkte  sind  der  Schlesische  Bahnhof,  Bahnhof  Alexanderplatz 
und  der  Bahnhof  Friedrichstrasse.  Der  Ostbahnhof  ist  am  14. 
Abends,  nachdem  fJer  letzte  Personenzug  um  10  Uhr  24  Minuten 
eingetroffen,  als  Personenbahnhof  geschlossen.   Für  die  gemisch- 


ten Züge  der  Ostbahn  ist  fortan  der  Schlesische  Bahnhof  Anfangs- 
und Endstation. 

Die  Verbindung  der  Berlin-Dresdener  mit  der  Berlin- Anhal- 
tischen  Eisenbahn  durch  einen  Geleisstrang  soll,  wie  verlautet, 
bald  nach  der  auf  den  1.  Juli  festgesetzten  Ui^bernahme  des  Be- 
triebes und  der  Verwaltung  des  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn- 
unteruehmens  seitens  der  neu  zu  bihienden  Direction  für  diese 
Bahn  erfolgen.  Die  Verbindung  wird  oberhalb  der  Monumenten- 
brücke, in  der  Nähe  des  Locomotivschuppens  der  Dresdener 
Bahn  hergestellt  werden.  Die  örtlichen  Verhältnisse  beider  Bahnen 
sind  hier  sehr  günstige.  Beide  besitzen  hier  noch  viel  freiliegen- 
des Terrain,  und  das  Niveau  des  Geleisplanums  ist  von  gleicher 
Höhe,  so  dass  die  geplante  Verbindung  in  kurzer  Zeit  fertig  ge- 
stellt werden  kann.  Dem  die  Dresdener  Bahn  häufig  benutzenden 
Publikum  kann  diese  Verbindung  nur  erwünscht  sein,  denn  wenn 
die  Abfertigung  der  Personenzüge  der  Dresdener  Bahn  auf  dem 
Anhaltiscben  Bahnhofe  mit  erfolgt,  wird  ihm  der  weite  Weg  nach 
dem  abgelegenen  provisorischen  Bahnhofe  der  Dresdener  Bahn 
erspart,  der  alsdann  für  den  Personenverkehr  geschlossen  wird, 
aber  für  den  Güterverkehr  erhalten  bleibt. 

Der  Vem'altnngsrath  der  Breslau- Warschaaer  Eisenbahn  hat 
in  einer  vorgestern  stattgehabten  Sitzung  den  Rechnungsabschluss 
für  das  abgelaufene  Geschäftsjahr  entgegengenommen  und  dabei 
die  Dividende  für  die  Stamm- Prioritätsactieu  auf  2  pCt.  festge- 
setzt, 1%  pCt.  höher  als  die  Dividende  des  vorangegangenen 
Jahres.  Ein  Gewinnrest  von  11 000  Jl  soll  auf  neue  Rechnung 
vorgetragen  werden.  Die  diesjährige  ordentliche  Generalversamm- 
lung der  Gesellschaft  wird  auf  den  14.  Juni  einberufen  werden. 

Die  ordentliche  Generalversammlung  der  Breslau-Schweid- 
nitz-Freiburger  Eisenbahngeselischaft  fand  am  10.  d.  Mts.  in 
Breslau  statt.  Angemeldet  waren  zu  derselben  3  355  000  Jl 
Actiencapital.  welches  85  Actionäre  mit  1  053  Stimmen  repräsen- 
tirten.  Der  Vorsitzende,  Eisenbahndirector  Dr.  Glauer,  erstattete 
den  Bericht  der  Direction,  indem  er  an  der  Hand  des  gedruckt 
vorliegenden,  ausführlichen  Jahresberichts  vielfache  Erläuterungen 
zu  demselben  gab,  welche  dahin  gipfelten,  dass  der  Localverkehr 
auf  den  alten  Strecken  stetig  zunehme;  derselbe  betrage  70  pCt. 
im  Personen-  und  etwa  87  pCt.  im  Güterverkehr,  während  der 
Rest  auf  den  directen  Verkehr  mit  anderen  Bahnen  entfalle.  Auf 
die  Anfrage  eines  Actionärs,  ob  die  Zeitungsnachrichten,  wonach 
die  Verwaltung  eine  Entschädigung  von  2  Mdlionen  Mark  für  die 
Befreiung  von  der  Verpflichtung  zum  Weiterbau  nach  Swinemünde 
angeboten  habe,  zutreffend  seien,  erwidert  der  Vorsitzende,  dass 
über  diese  Angelegenheit  mit  Vorbedacht  keine  Kundgebung  er- 
folgt sei;  die  Sache  sei  noch  nicht  reif  und  mit  Rücksicht  darauf, 
dass  die  Versammlung  eine  öffentliche  sei,  empfehle  es  sich,  zur 
Zeit  eine  Discussion  zu  vermeiden;  Redner  l)ittet  die  Actionäre, 
der  Verwaltung  zu  vertrauen,  dass  sie  bemüht  sein  werde,  die 
Angelegenheit  zum  Besten  der  Gesellschaft  zu  leiten.  Damit  ist 
die  Discussion  erschöpft;  die  Decharge  wird  einstimmig  ertheilt. 
Bei  der  nun  folgenden  Wahl  in  den  Verwaltungsrath  werden  die 
Herren  General-Landschaftsdirector  Graf  Pückler,  Fürst  Carolath, 
Banquier  Nelken,  Dr.  Caro,  Consul  Berthold  wieder-,  Rechtsanwalt 
Berger,  Kaufmann  Rosenbaum  und  Stadtrath  Hübner,  welche 
bisher  Stellvertreter  waren,  neugewählt.  Zu  Stellvertretern  werden 
die  Herren  von  Wallenberg  wieder-,  Fromberg  jun.,  Commerzien- 
rath  Dr.  Webski  und  Generaldirector  Dr.  Ritter  neugewählt. 

Bezüglich  der  Nordhausen  -  Erfurter  Eisenbahngeselischaft 
erfährt  man  folgende  Geschäftsresultate:  Die  Gesammteinnahmen 
der  Bahn  im  Jahre  1881  betragen  1  135  743  Jl,  die  Betriebsaus- 
gaben 841  550  Jl,  der  üeberschuss  daher  294 193  Jl.  Hierzu 
kommen  Zuschüsse  als  Rückvergütung  aus  dem  Reserve-  und 
Erneuerungsfonds.  Vom  Gesammtüberschuss  von  320  103  JL 
gehen  ab  für  den  Dienst  der  Prioritäten  78  700  M  und  Eisen- 
babnsteuer  5  835  JL  Auf  die  Stammprioritäten  gelangen  die 
vollen  prioritätischen  5  pCt.  wie  in  den  letzten  Jahren  zur  Ver- 
theilung.  In  den  Fonds  für  Nachzahlung  auf  Dividende  werden 
2  601  ^  gegen  13  454./^  in  1880  gelegt.  Die  Preussische  Re- 
gierung hat  der  Bahn  die  Zusicherung  ertheilt,  dass  sie  bei  dem 
Betrieb  der  früheren  Thüringischen  Bahnen  jede  Rücksicht  walten 
lassen  werde. 

Ueber  das  Eisenbahnproject  Brüssel-Mainz  wird  aus  Frank- 
furt a.  M.  das  Folgende  geschrieben:  „Nach  den  vorliegenden 
Plänen  und  Entwürfen  würde  die  Entfernung  von  Brüssel  nach 
Mainz  305  km  betragen,  während  der  dermalige  Eisenbahnweg 
über  Köln  eine  Länge  von  417  km  hat.  Ausser  dieser  Abkürzung, 
welche  nicht  weniger  als  27  pCt.  der  seitherigen  Entfernung 
beträgt,  kommt  für  die  directe  Verbindung  von  Mainz  mit  Brüssel 
und  fiberhaupt  Belgien  in  Betracht,  dass  die  zwischenliegenden 
Stationen  verhältnissmässig  gering  an  Zahl  sind  und  deshalb 
eine  grössere  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge,  insbesondere  der 
Schnellzüge,  erreicht  wird.  Es  ist  ferner  projectirt,  eine  regel- 
mässige Ueberfahrt  nach  England  im  Anschluss  an  die  neue 
Linie  entweder  über  Ostende  oder  Neuport  zu  organisiren  und 
schweben  dermalen  Verhandlungen  mit  der  South  Eastern  Com- 
pany auf  Grundlage  der  Absicht,  die  Fahrt  von  Mainz  nach 
London  zweimal  täglich,  Morgens  und  Abends,  in  höchstens 
13  Stunden  bewerkstelligen  zu  können."  —  Eben  jetzt  begegnet 
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man  ^auch  einer  Besprechung  des  Projectes  im  „Moniteur  des 
Interets  Mat.",  welche,  anknüpfend  an  die  projectirte  Preussische 
Staatslinie  St.  Vith  -  Aachen,  sehr  warm  empfiehlt,  das  Project 
Brässel-Mainz  endlich  zur  Reife  zu  bringen.  Das  Project,  dessen 
Urheber  Graf  v.  d.  Straten-Ponthoz  ist,  steht  seit  Jahren  auf  der 
Tagesordnung  der  Belgischen  Kammer.  Neuerdings  ist  davon  die 
Rede,  dass  die  Belgische  Regierung  ein  Gegenproject  ausarbeiten 
lasst,  aber  immer  noch  will  die  Sache  nicht  Torrücken.  Ent- 
weder, so  sagt  das  Blatt,  entschliesse  man  sich,  auf  den  Hau 
neuer  Durchgangslinien  überhaupt  zu  verzichten,  oder  man  baue 
Brüssel-Mainz,  denn  diese  Linie  wäre  das  Belgische  Calais-Mar- 
seille und  gewinne  durch  den  Gotthard-,  später  durch  den  Canal- 
tunnel  noch  mehr  an  Bedeutung.  Grosser  Transit  durch  Belgien 
bewe^gt  sich  einzig  in  der  Richtung  Deutschland,  und  zwar  über 
die  Linie  Antwerpen-Lüttich-Verviers  einerseits,  Brüssel-Luxem- 
burg andererseits;  die  neue  Linie,  zwischen  den  beiden  längeren 
und  mangelhaft  angelegten  Routen  liegend,  würde  den  Verkehr 
heben.  Wenn  der  Budgetreferent,  Herr  0.  Scailquin,  für  ein  Bau- 
capital  von  450  000  Frcs.  pro  Kilometer  eine  Rente  von  8  pCt  in 
Aussicht  nimmt,  so  bedürfe  das  einer  Einschränkung,  weil  die 
Concurrenzhnien  verlieren  würden;  jedenfalls  aber  sei  die  Linie 
Brussei-Mamz  die  einzig  logische  für  den  grossen  internationalen 
Verkehr. 

öie  «otthardlinie  zwischen  Luzern  und  Cbiasso  wird  am 
1.  Juni  d.  J.  eröffnet  werden  und  an  diesem  Tage  treten  directe 
Gütertarife  zwischen  den  wichtigeren  Stationen  Deutschlands  und 
Italiens  in  Kraft.  Besondere  Ausnabmetarife  kommen  zur  Ein- 
luhrung  für  den  Export  von  Steinkohlen  von  <ier  Saar  und  von 
dem  Rheinisch- Westfälischen  Gebiete  nach  Italien,  für  den  Ex- 
port von  Lebensmitteln  in  Wagenladungen  von  10  000  kg  in  Eil- 
fracht aus  Italien  nach  Deutschland.  Der  „Pester  Lloyd"  meldet 
von  Berathungen,  welche  in  Pest  stattgefunden  haben  und  Er- 
leichterungen des  Exportverkehrs  betreffen.  Es  wurde  beschlos- 
sen, den  für  MehlsenduDgen  von  Budapest  nach  Paris  bestehen- 
den ermassigten  Satz  von  70  Eres,  pro  Tonne  auch  für  Raps  zu- 
zugestehen, auch  für  den  Transport  von  Ungarischem  Wein  nach 
i'ans  sollen  weitere  Tanfermässigungen  platzgreifen,  an  welchen 
sich  nunmehr,  durch  die  Concurrenz  des  Seewegs  via  Fiume-Rouen 
veranlasst,  auch  die  Deutschen  Bahnen  betheiligen.  Da  iedoch 
die  i<ranzosiscbe  Ostbahn  keine  Concessionen  machen  will,  ist  es 
sehr  fraglich,  ob  der  angestrebte  Zweck  erreicht  werden  wird  und 
ob  das  Gros  der  Transporte  sich  nicht  auch  fernerhin  df^r  weit 
bi  ligeren  Fiumaner  Route  bedienen  wird.  Die  Deutschen  Bahnen 
sollen  bei  deren  Verhandlungen  grosse  Bereitwilligkeit  an  den 
lag  gelegt  haben,  den  Verkehrsbedürfnissen  entgegenzukommen. 
7-  Personenverkehr  zwischen  Berlin  und  Italien  über 

die  Gotthardbahn  wird  ebenfalls  bekanntlich  am  1.  Juni  er  er- 
öffnet werden.  Directe  Billets  werden  auf  dem  Berlin-Anhalti- 
schen Bahnhofe  über  Leipzig-Hof-Lindau  und  über  Halle- Eisenach- 
^ranklurt  a/M.-Basel,  auf  dem  Potsdamer  Bahnhofe  über  Belzie- 
Wordhausen,  Magdeburg-Nordhausen  oder  Kreiensen-Cassel-Frank- 
lurt  a/M.-Basel  zu  haben  sein,  und  zwar  vorläufig  nach  Bologna, 
Brindisi,  Como,  Florenz,  Genua,  Mailand,  Neapel  über  Florenz 
Rom  Uber  Florenz,  Turin,  Venedig  und  Verona.  Die  Gültigkeits- 
Ä*'^^?^"*'*-*'^-'^^?  10  Tage  festgesetzt  und  inner- 

halb dieser  Zeit  kann  die  Reise  auf  den  im  Billet  genannten  Cou- 
ponstationen beliebig  unterbrochen  werden.  In  der  Schweiz  ist 
die  Unterbrechung  der  Fahrt  auf  allen  Zwischenstationen  gestattet 
üis  zur  ötation  Chiasso,  also  auf  den  Deutschen  und  Schweize- 
rischen Strecken,  gewährt  jedes  Billet  Anspruch  auf  25  kg  Frei- 
gepäck; auf  den  Italienischen  Strecken  wird  Freigepäck  nicht  ge- 
wahrt. In  Bezug  auf  die  Einführung  von  Retour-  und  Rundreise- 
billets  haben  sich  die  Italienischen  Bahnen  bis  jetzt  wenig  ent- 
gegenkommend gezeigt,  wie  diese  denn  überhaupt  an  der  alten 


Brennerroute  ein  grösseres  Interesse  bekunden,  weil  sie  an  ihr 
gunstiger  durch  längere  Strecken  betheiligt  sind.  Man  wird  aber 
Deutscherseits,  wenn  die  Italienischen  Bahnen  bei  ihrer  ablehnen- 
den Haltung  beharren  sollten,  die  für  das  Publikum  sich  daraus 
ergebenden  Nachtheile  durch  Einführung  längere  Zeit  giftiger 
Retourbillets  nach  Chiasso  zu  beseitigen  suchen,  auf  welch'  letz- 
terer Station  Retour-  und  Rundreisebillets  aller  Art  nach  Italien 
zu  haben  sein  werden.  Ein  Billet  Berlin-Mailand  IL  Classe  kostet 
94  M  Berlin-Florenz  116  M,  Berlin-Rom  140  M  und  Berlin- 
Neapel  159  M 

Nach  der  amtlichen  Statistik  der  Züge  im  März  wurden 
auf  47  grosseren  Bahnen  beziehungsweise  ßahncomplexen  mit 
einer  Gesammtbetriebslange  von  29  345,78  km  befördert  an  fahr- 
planmassigen Zügen:  12  276  Courier-  und  Schnellzüge,  91  025  Per- 
sonen zuge,__  52  802  gemischte  Züge  und  84  184  Güterzüge;  an  ausser- 
fahrplanmassigen  Zügen:  1  606  Couripr-,  Schnell-,  Personen-  und 
gemischte  Züge  und  28  652  Güter-,  Materialien-  und  Arbeitszüc^e 
Im  Ganzen  wurden  659  803  584  Achskilometer  bewegt,  von  denen 
190  324  713  auf  die  fahrplanmässigen  Züge  mit  Personenbeförderung 
entfallen.  Es  verspäteten  von  den  156  103  fahrplanmässigen 
Courier-,  Schnell-,  Personen-  und  gemischten  Zügen  im  Ganzen 
534  oder  0,34  pCt.  (gegen  0,70  pCt.  in  demselben  Monat  des  Vor- 
jahres und  0,57  pCt.  im  Vormonat).  Von  diesen  Verspätungen 
wurden  jedoch  125  durch  das  Abwarten  verspäteter  Anschluss- 
zuge^  hervorgerufen,  so  dass  den  aufgeführten  Bahnen  nur 
409  Verspätungen  (=  o,26  pCt.)  zur  Last  fallen  (gegen  0,45  pCt.  im 
Vormonat).  In  demselben  Monat  des  Vorjahres  verspäteten  auf 
den  eigenen  Strecken  der  in  Vergleich  zu  ziehenden  Bahnen  von 
146  017  beförderten  fahrplanmässigen  Zügen  mit  Personenbeför- 
derung 1  021  oder  0,70  pCt.,  mithin  0,44  pCt.  mehr.  In  Folge  der 
Verspätungen  wurden  125  Anschlüsse  versäumt  (gegen  244  in  dem- 
selben Monat  des  Vorjahres  und  160  im  Vormonat).  Bei  einer 
Gruppirung  der  Verwaltungen  nach  dem  V^rhältniss  der  auf  je 
eine_Anschlussversäumaiss  entfallenden  Zugverspätungen  nehmen 
die  Oberhessische  Eisenbahn  (2  Anschlussversäumnisse  auf  1  Ver- 
spätung) mit  0,5,  die  Berhn-GÖrlitzer  Eisenbahn  (1  Anschlussver- 
saumniss  auf  1  Verspätung)  und  die  Berlin- Hamburger  Eisenbahn 
(1  Anschlussversäumniss  auf  1  Verspätung)  mit  1,0  ilie  ersten 
Stellen  ein,  während  die  Hessische  Ludwigs-Eisenbahn  (3  An- 
schlussversäumnisse  auf  19  Verspätungen)  mit  6,3.3,  die  Württem- 
bergische Staatseisenbahn  (2  Anschlussversäumnisse  auf  19  Ver- 
spätungen) mit  9,50  und  die  Bergisch-Märkische  Eisenbahn  (4  An- 
schlussversäumnisse auf  65  Verspätungen)  mit  16,25  die  letzten 
Stellen  einnehmen  und  bei  11  Verwaltungen  Anschlussversäum- 
nisse nicht  eingetreten  sind. 


Literatur. 


Die  PreussischeH  Baupolizeigesetze  und  Verordnungen  alter 
und  neuer  Landestheile.     Herausgegeben  von  C.  J  a  »  >,  c  h  k  e 
neubearbeitet  von  Sey de  1.    Fünfte  Auflage.    Preis  elegant  ge- 
bunden 5  M    Carl  Heymann's  Verlag  in  Berlin  W. 

Das  altbewährte  Buch  entspricht  seinem  ursprünglichen 
Zweck,  ein  den  Anforderungen  des  praktischen  Bedürfnisses  ge- 
nügendes Handbuch  für  Polizei-  und  Communalbehörden  Bau- 
meister, Bauherren  und  Bauhandwerker  zu  sein.  Das  umfang- 
reiche Material  ist  vollständig  und  in  übersichtHcher  Anordnung 
aufgenommen  worden,  und  sind  die  bedeutenden  gesetzlichen 
Veränderungen  der  letzten  Jahre,  welche,  wie  auf  allen  Gebieten 
des  öffentlichen  Rechts,  auch  auf  das  Baupolizeiwesen  von  erheb- 
lichem Einflüsse  gewesen  sind,  berücksichtigt. 


!♦  Tarif-Bekanntmachungen. 

Hanseatisch-Pommerscher  Eisenbahnver- 
band.  Zum  Verbandsgütertarif  vom  1.  Juli 
1878  tritt  am  15.  Mai  er.  der  Nachtrag  8 
in  Kraft,  welcher  anderweite  Frachtsätze 
für  die  Stationen  Hamburg  und  Lüneburg 
der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn  einer- 
seits und  Stationen  des  Bezirks  der  Kö- 
niglichen Eisenbahn-Direction  Berlin  (Ber- 
lin-Stettin er  Linie)  andererseits  enthält. 
Der  qu.  Nachtrag  kann  zum  Preise  von 
0,05  M  pro  Exemplar  durch  die  Verband- 
stationen bezogen  werden.  Berlin  und 
Hamburg,  den  11.  Mai  1882.  Die  Direction 
der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn- Gesell- 
schaft als  geschäftsführende  Verwal- 
tung. (928) 
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Im  Verkehre  zwischen  den  Stationen 
der  Bayerischen  Staatsbahnen  Cham, 
Eisenstein,  Furth  i/W.,  Gotteszell,  Lud- 
wigsthal, Regen  und  Zwiesel  einerseits 
und  den  Stationen  Bremen,  Hamburg  und 
Harburg  andererseits  kommen  sofort  gül- 
tige Ausnahme-Tarifsätze  für 
Zündhölzer,  ordinäres  Pack- 
papier und  Holzstoffpappe  zur 
Einführung,  über  welche  das  Nähere  bei 
den  betreffenden  Güterexpeditionen  zu 
erfahren  ist.  Hannover,  den  9.  Mai  1882. 
Königl.  Eisenbahn-Direction.  (929) 


Zu  dem  Tarif  für  den  directen  Güterver- 
kehr   zwischen    Stationen  der 


Berlin-Görlitzer  Eisenbahn 
einerseits  und  Stationen  der 
Halle-Sorau-Gubener  undNie- 
derschlesisch-Märkisch  en  Ei- 
senbahn andererseits  vom  10. Sep- 
tember 1877  ist  der  XIV.  Nachtrag  er- 
schienen. 

Derselbe  enthält  neue  und  geänderte 
Frachtsätze,  sowie  die  Aufhebung  von 
Frachtsätzen  und  Berichtigungen.  Preis 
0,10  M 

Exemplare  sind  bei  unseren  Güter-Ex- 
peditionen, sowie  auch  bei  unserem  Ver- 
kehrsbureau hierselbst  zu  requiriren.  Kö- 
nigliche Direction  der  Berlin-Görlitzer 
Eisenbahn.   Hartnack.  (930  RM) 


Mit  soforticTPr  Gültigkpit  tritt  für  sämmt- 
liche  dem  Sppcialtarife  III  ^^^'g^l^^ff 
Güter  im  Verkehr  zwischen  dem  Stadti- 
schen  Gentral-Mehhof  Berlin  iind  der  Sta- 
tion Seegefeld  cer  Beilin-Hüml-ur^er  Eisen- 
bahn eil  directer  Fracl.tsatz  m  Hohe  von 
0''-->  J/.  pro  ICOtg  in  Kraft.  Fnr  das  An- 
schiiissgeleise  des  StädtischeD  Central- 
Yiehhofs  ^vird  ausserdem  die  tanfmassige 
Deberfubrgebühr  roa  7,'iO  Ji  P'^  Eisen- 
bahnvraeen  erbobf-n.  Berhii,  üen  10.  Mai 
Ice-T  KöniciicbeEisenbal-n-Dir^ctiOD,  zu- 
gleich J^ameDS  der  Direction  der  BPrun- 

Hamburger  Ei^ecbahn.  v^^^) 

Die  im  diesseitigen  Loc.  al-Güter- 
Tr.  rif  pnthalTenen  Fracbtsätze  des  Aus- 
nalmp-Tarifs  H.  für  gebraDnte  und.  rohe 
Steioe  im  Verkehr*-  tou  Freienwalae  a,U., 
Sienr-rfinow  und  Ziegelei  nncb  ßerbn  und 
mehreren  Stationen  der  Berliner  Rinsbahn 
bleiben  Torbebaltlich  früheren  ^\iderrafs 
bis  1  Juli  1883  in  Geltung.  Berlin  den 
9.  Mai  1SS2.    Königliche  EiseDbalm-Direc- 

tion.  ^   ^'^—i — 

■  Schlesischer  Steinkoiilen-Tertelir.  Am 
1  Juni  er.  treten  für  Steinkohlen-  und 
Kokes-Transporte  von  Stationen  der  Ober-  , 
fchlesiscben'^ULd  Rechte-0;'er-Lfer-Eisen- 
bahn.  so^ie  für  derartige  Transporte  au» 
dem  Waldenburser  und  xXeuroder  Gruben- 
revier, bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von 
lOCOO  ko-  pro  Frachtbrief  und  Wa^en, 
nach  d.n  Stationen  Oranienburg,  Birken- 
Tverd-r.  Hermsdorf,  Löwen berg.  Gransee 
und  DannenWde  der  Berliner  Nordbahn 
ermässigte  Tarifsätze^  Kraft, 
lusknnft  über  die  Höhe  dieser  Frad.t.atze 
ertheilen  die  bftheiligtPD  Guter- Expedi- 
tionen, sn^ie  das  Auskunftsbureau  üer 
Staats  -  Fi.enbahn  -  Verwalturg  hierselbst. 
Berlin,  d.  n  9.  Mai  1882.  Königliche  Eisen- 
bahr-Dir^^Honj  iZfi^l  _ 

"Reciite-Oder-Lter-Eisenbabn-tieseUschaft. 
Am  l'n.  d.  M.  tritt  ein  N  a  c  h  t  r  a  g  1  z  u 
dem    Ausnahmetarife    für  den 
Transport  Ober schlesiscber  Stein- 
kohlen von  Stationen  der  Rephte-Oder- 
Ufer-Eisenbahn  nach  der  Schlpsischen  Ge- 
birgsbahn via  Alt^a^ser-Schmipdefeld  vom 
15 'December  1880  mit  directen  tracLit- 
«^ätzf  u  für  die  Stationen  Lomnitz,  Mittei- 
Zillerthal   und    Scbmiedeberg   m  Kraft. 
Exemplare  des  Nachtrags  sind   auf  den 
Verband  Stationen  zu  haben.    Breslau,  den 
11.  Mai  188-2.  VI  2268.    Div^ction.  (934) 
'  Provisorischer  JJaTerisch-Belgischer  resp. 
Englischer  Güter -Tarif.     Zu  dem  pro- 
Ti^rrischen  Bayensch-Belgischen  resp.  Eng- 
lischen   Güter-Tarif  vom  1.  Januar  1880 
tritt  am  15.  Mai  er.  der  Nachtrag  II,  ent- 
haltend ikenderung  der  Waaren-Classiüca- 
tion  ur:d  Berichtigungen  und  Ergänzungen 
des  Nac  htrages  I,  in  Kraft.  Köln,  den  12.  Mai 
1889  Namens  der  Yerbands-Verwaltungen  : 
Königliche  Eisenbahn-Direction  (hnksrhei- 

nisch^)^____  

'  Am  15.  er.  erscheint  zum  Saarkohlen- 
tarit  5*0.  12  vom  1.  October  1881  der 
N  ach  tr  a  g  II,  welcher  zum  Theil  ermässigte 
Frachtsätze  nach  der  Vorarlbergerbahn,  so- 
-wie  eine  Bestimmung  über  Erhebung  von 
Reexpeditionsgebühren  enthält. 

Preis  10          Köln,  den  11.  Mai  1882. 
Könicdiche  Eisenbahndirection  (linksrhei- 

nisA  (9^^) 

K  K.  priv.  Süd-Norddentsche  Terbin- 
duugsbahn.  Mit  25.  Mai  1.  J.  tritt  ein 
Nachtrag  I  zum  Theil  II  für  'le.n  Ber- 
lin-Sächsischen Verband  in  Wirksam- 
keit- derselbe  enthält  anderweitige  J^racht- 
sätze  für  den  Verkehr  mit  Leipzig  iind 
Aenderun^en  von  Tarifvorschritten.  U.-r 
qu.  Nachtrag  erliegt  ia  <ier  Station  Kei- 
chenberg  und  bei  der  unterzeichneten  Ui- 
rection  zur  Einsicht  bereit  Wien,  am  9.  Mai 
1882.  Die  Direction.  (937) 


K  K  priv.  Süd-Xorddeutsche  Verbin- 
lu-sbahn.  Mit  25.  M.d  1.  J  tritt  d:;r  Nach- 


Sivn^i^Heft^ofTdesSchlesisch- 
Niedersächsischen  Verbandes  m 
Kraft  welcher  Aenderungen  der  Nomen- 
clatur  der  Ausnahmetarife,  Aufhehuug  von 
Tarif^ntzen  und  Einführung  anderweitiger 
Frachtsätze  enti:ält.  -  Exemplar,  dieses 
Nachtrages  erliegen  in  der  Station  Reicden- 
ber-  als  auch  bei  der  unterze ichneteu  Di- 
?^tion  zur  Eiosicht  bereit.     Wien  am 

9.  Mai  18S2.   Die  DirectiOD.  i^^ü) 

K  K  üriv.  Süd- Norddeutsche  Verbin- 
dungsbahn?. Mit  25.  M-ai  L  Js  tritt  der 
N  a  c  h  t  r  a  g  VKI  zu  den  Heften  1,  2  3 
des  NordTieutsch  -Sachsischen 
V  e  r  b  a  n  d  e  s  in  Wirksamkeit  und  erliegen 
Exemplare  in  der  Station  Reicbenberg, 
als  auch  hei  der  unterzeichneten  Direction 
zur  Einsicht  bereit.     Wien,  am  9^  Mai 

1882.    Die  Direction.   

A.  p.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn.  Mit 
1.  Juüi  1.  J.  tritt  zu  dem  ab  1.  April  1878 
criltigen  Gemeinschaftstarifp  zwischen  Sta- 
tionen der  Kaiser  Ferdinands-  u  .  Mahrisch- 
Schlesischen  Nordbahn  einerse^its  und 
Stationen  der  Mährisch-Schlesischen  Cen- 
traibahn andererseits  em  Nachtrag  IV  m 
Wirksamkeit. 

Derselbe  enthält :  „  f,-,^ 

1  Ermässigung  der  Frachtsatze  tur 
Hoiz  des  Specialfarifes  2  in  der  Relation 
Ziegenhals- Ostrau,  ,„ 

ermässigte  Frachtsatze  tur  Eisen- 
und  Stahlwaaren  etc.  m  der  Relation 
Oderberg- Jägerndorf. 

Exemplare"dies-s  Nachtrages  können  im 
comraerziellen  Bureau  der  Kaiser  Ferdi- 
nands Nordbahn  bezogen  werden^_C940) 

K    K   priv.  Südbahngesellschaft.  Mit 

10  Viai  LJ.  gelangen  nacbfol°;ende  Ergan- 
7nn'cren  beziehungsweise  Abänderungen 
in  "der  ülassificatTon  des  Tarifes  vom 
15.  November  1871  zur  Einfuhrung: 

Ka^h^-Tifd^Rindshaare  hei  Frachtzahlung 
für  mindestens  10  000  kg  per  verwende- 
ten Wagen  nach  Serie  X  mit  Agiozu- 

Tripolifnach  Serie  XII  ohne^  Agipzuschlag 
Thonwaaren,    ordinäre  und  teme,  nicht 
besonders  benannte,  in  Einzelsendungen 
Terpackt  nach  Serie  H  mit  Agiozuschlag, 
unverpackt  nach  Serie  I  mit  Agiozu- 

Thotwfären,  ordinäre,  nicht  besonders 
benannte,  aus  gebrannten  Erden,  z.  ß. 
Töpf-rgescbirr,  Graphitgescoirr,  ordinäre 
0  fen  etc.,  verpackt  oder  unverpackt 
bei  Frachtzablung  für  mindestens 
10  0(10  kg  per  verwendeten  Wagen  nach 
Serie  V  ohne  Agiozuschlag.  . 
Thonwaaren,  feine,  wie:  Porcellan,  Stein- 
gut (Fayence),  'Majolika,  Beton-  und 
Tcrracottawaaren  etc.,  verpackt  oder 
unverpackt  bei  Frachtzahlung  f^r  min- 
destens IC  000  kg  per  verwendeten  Wagen 
nach  Serie  IV  ohne  Agiozuschla^. 
Thonwaaren,  als  Retorten  m  geringeren 
Mengen  als  Wagenladungen  nach  Serie 
III  mit  Agiozuschlag.  ^.  „i 
Wien,  am  25.  April  1882.    Die  General- 

direction^   ^^'^^> 

K  R  priv.  Oesterr.  Staatseisenbalm- 
Gesellschaft.  K  K.  priv.  Südbahn-Gesell- 
schaft. A  u  s  n  a  h  m  e  t^a  r  1  f  f  ür  G  r  o  s  s- 
Hornvieh.  Am  20.  Mai  d.  J.  tritt,  mit 
Giltiskeit  bis  auf  Widerruf,  ein  Ausnahme- 
tarif für  den  Frachtguttransport  von 
Ochsen,  Stieren  und  Kühen  ^  Wagen- 
ladunaen  von  Stationen  der  Strecken 
Pössnitz  -  Nabresina  -  Cormons,  Marburg- 
Franzensfeste  und  Gossensass-Peri  der 
K.  K.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  nach  dem 
Viehbahnhofe  Wien  (St.  Marx)  der  K.  K. 


priv.  Oesterr.  Staatseisen  bah  n-GeselUchaft 
bei  ausschliesslicher  Instradirung  der 
Transporte  über  die  Südbahn  in  Kraft. 

Die  Transporteebütiren  dieses  Tarifes 
verstehen  sich  pro  verwendeten  vierrädri- 
gen Wagen  und  ist  die  Auf-  und  Abln.le- 
gebühr  in  den  Sätzen  bereits  inliegriff-^n. 
—  Für  die  nach  diesem  Au?nahmetarif 
zur  Abfertigung  gelansenden  Thi^rtraos- 
porte  wird  ^  die  Desinfeotionsgebühr  mit 
Oe  W.  fl.  3  —  Noten  pro  Wagen  berechnet. 

Die  übiisren  Nebengebühren  werden  nach 
den  Bestimmungen  des  Tarifes  No.  8  des 
internen  Tarifbuches  der  Südbahn  vom 
15.  November  1871  berechnet  und  emse- 
hoben.  Wien,  am  30.  April  1882.  Die 
Generaldirection  der  K.  K.  pnv.  Oesterr. 
Staatseisenbahn-Gesellschaft.  Die  General- 
direction der  K.  K.  priv.  Südbahn  Gesell- 

schaft.  (9^-) 

Mit  20  Mai  1.  J.  eelangt  ein  directer 
Tarif  für  denEilgut-  und  Frach- 
tentransport zwischen  den  Stationen 
Wien-Lagerhaus  und  Nussdorf  transit  der 
K.  K.  Donau-Ufer-Bahn,  Wien  Kaiser  Fer- 
dinands Nordbahnhof  und  Wien  Nord- 
westbahnhof einerseits  und  den  Stationen 
der  K  K.  priv.  Eisenbahn  Wien-Aspang 
andererseits  via  KUiu-Schwechat  zur  Ein- 
führung. -    ,  -         •  j 

Exemplare  dieses  Tarifes  kennen  in  den 
vorbezeichneten  Stationen  in  den  commer- 
ziellen  Bureaux  der  bttheiligten  Bahnen 
eingesehen    und    auch  bezogen  werden. 
Wien,  am  4.  Mai  1882.  Die  K,  K  pirection 
für  Staats-Eisenbahnbetrieb  in  Wien.  (943) 
Am  1.  Juni  er.  tritt  der  Nachtrae  ill  zu 
Theil  HI  des  Tarifs  für  den  Thünngisch- 
Sächsisch-Ungarischen  YerbandsTerkehr  in 
Kraft  von  welchem  Exemplare  durch  die 
Verbandsverwaltungen  zu  erlangen  sind. 
Irsoweit  durch  nothwendige  Berichtigung 
einzelner    Frachtsätze    Erhöhungen  ein- 
treten, erlausen  die  letzteren  erst  vom  lo. 
August  er.  an   Gültigkeit.   Dresden,  am 
11  Mai  18K2.    Königliche  Generaldirecüon 
der    Sächsischen    Staatseisenbahnen  als 
geschäftsführende  Verwaltung.  (944) 
'  YviV  Kohlen  - Transporte  in  La- 
dungen  k  10 000  kg  ab  Piesberg  nach 
verschiedenen    nördlichen  Stationen  der 
Köni^-'lich  Bayerischen  Staatsbahnen  treten 
sofort  gültige  Frachtsätze  in  Kraft. 

Auf  bezügliche  Anfrage  ertheilt  die 
Güter-Expedition  Piesberg  nähere  Aus- 
kunft. Hannover,  den  10.  Mai  1882.  König- 
lich eEisenbabn-Di^  (945)_ 

"  Vom  15.  Mai  d.  J.  ab  findet  im  Staats- 
bahn-Nachbar-V  erkehr  directe 
Güterabfertigung  zwischen  Stationen  ner 
.  Oberschh  siscben  Eisenbahn  einerseits  und 
den  Stationen  Lomnitz.  Mittel-ZiUerthal  u. 
Schmiedeberg  des  Königlichen  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Berlin  andererseits  statt. 

Die  Frachtberechnung  erfolgt  bis  zur 
Herausgabe  bezüglicher  Tariftabellen  auf 
Grund  der  im  Staatsbabn-Nachbartarife 
vom  1.  October  1881  für  Station  flirscb- 
berg  enthaltenen  Kilometerentferr.ungen 
unter  Zuschlag  von  7  km  im  Verkehr  mit 
Lomnitz  10  km  mit  Mittel-Zillerthal  und 
15  km  mit  Schmiedeberg. 

Desgleichen  kommen  für  Holz  des  bpe- 
cialtarifs  H  die  für  Station  Hirschberg 
im  Tarife  vom  1.  October  1881  enthaltenen 
Ausnahmesätze  mit  einem  Zuschlage  vou 
0,02  M  bezw.  0,03  M  und  0,05  M  pro 
100  zur  Erhebung.  k  tt  ir 

Die  im  Tarif  vom  l.  October  1881  sub  II  E 
Seite  1/4  enthaltenen  besonderen  Bestim- 
mungen greifen  auch  für  den  Verkehr  mit 
Lomf ftz,  ^Mittel-ZiUerthal  und  Schmiede- 
berg Platz.  Nähere  Auskunft  ertheilen 
die  Verbau dsstatipnen.  ; Breslau,  den  12. 
Mai  1882.  Königliche  Direction  der  Ober- 
schlesischen  Eisenbahn,  als  geschaftsfuh- 
rend'>  Verwaltung.  <^'^°> 


Beilage  zu  No.  38.  BerUn,  am  19.  Mai  1882. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


NOTIZEN  über  neue  Tarife  und  Tarifänderungen 

pro  April  1882. 

Das  Schema,  auf  Grund  dessen  die  nachfolgenden  Tarifnotizen  zusammengestellt  worden  sind,  siehe  in  No.  6  S.  87. 

„Vacat-Auzeigen"  theilten  folgende  Verwaltungen  mit: 
Aachen-Jülicher,  Altona-Kieler,  Berlin-Görlitzer,  Holsteinische  Marsch-,  Märkisch-Posener,  Mecklenburg.  Friedrich-Franz-,  Militär-,  Posen- 
Creuzburger,  Württembergische  Staats-,  Dux-Bodenbacher,  Erzherzog  Albrecht-,  Kaiser  Ferdinands-Nord-,  Lemberg-Czernowitz-Jassy, 
Mährische  Grenz-,  Pilsen-Priesen,  Prag-Dux,  Vorarlberger  und  Rumänische  Eisenbahnen. 

NB.  Diejenigen  Notizen,  welche  in  vormonatlicher  üebersicht  nicht  mehr  Aufnahme  gefunden  haben  und  deshalb 
hierunter  Terzeichnet  sind,  werden  durch  einen  vorgesetzten  |  (Strich)  kenntlich  gemacht. 

NB.    Die  den  einzelnen  Positionen  in  Parenthese  vorgedruckten  Nummern  sind  identisch  mit  den  den  betreffenden  Tarif- 
pablicationen  in  der  Vereinszeitnng  angefügten  tortlanfenden  Nummern. 


I. 

(704)  Badische  Staatseisenbahnen.  2.  Nachtrag  zum  Güter- 
tarif vom  1/11.  81,  enthaltend:  Bestimmungen  über  Abkürzung 
der  Lieferfristen  und  das  Auf-  und  Abladen  der  Güter;  ander- 
weite Frachtsätze  für  alle  Classen  des  Tarifschemas  und  den  Aus- 
nahmetarif 1  (Holz)  im  Verkehr  zwischen  Basel  und  benachbar- 
ten Stationen  einerseits  und  Wertheim,  Würzburg  und  benachbar- 
ten Stationen  anderseits,  ermässigte  Frachtsätze  für  Eisen-  und 
Stahlartikel  der  Specialtarife  I  u.  II  (A.-T.  5);  für  Cement  (A.-T.  8) 
und  für  Zuckerrüben  und  Zuckerrüben-Futterschnitzel  (A.-T.  12). 
«iltig  vom  1/4.  82.   Preis  0,15  Jl 

(718)  Berlin-Anhaltische  Eisenbahn,  a)  Nachtrag  VI  zum 
Localtarif  für  die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieten  auf  sämmtlichen  Strecken  der  Stammbahn  und 
auf  der  Strecke  Kohlfurt-Falkenberg  vom  1/2.  80.  Gültig  vom 
1/4.  8p.  Enthaltend:  1.  Abänderungen  und  Ergänzungen  der  all- 
gemeinen Zusatzbestimmungen  zum  Betriebsreglement.  2.  Ab- 
änderungen und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Tarifvorschriften. 

(784)  b)  Nachtrag  XII  zum  Localgütertarif  vom  1/10.  77. 
Gültig  vom  15/4.  82.  Enthaltend:  I.  Berichtigung  des  Vorworts. 
II.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  besonderen  Bestimmungen: 
1.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Specialbestimmungen  zum 
ßetriebsreglement  und  der  speciellen  Tarif  Vorschriften.  2.  Abge- 
ändertes Verzeichniss  der  Artikel  der  Ausnahmetarife.  3.  Berich- 
tigung resp.  Ergänzung  des  Tarifs  für  den  Güterverkehr  auf  der 
Berliner  Ringbahn.   III.  Aufhebung  von  Frachtsätzen. 

Breslau-Warschauer  Eisenbahn.  Dienstbefehl  vom  19/3.  er. 
betrifft  Einführung  der  von  der  Generalconferenz  der  Deutschen 
Eisenbahnen  am  16/12.  a.  pr.  beschlossenen  Aenderungen  bezw. 
Ergänzungen  der  Bestimmungen  des  Tarifs  für  die  Beförderung 
von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren. 

(Die  betreffenden  Vorschriften  werden  demnächst  bei  Her- 
ausgabe des  Nachtrags  II  in  denselben  aufgenommen  werden.) 

Eingeführt  am  15/3.  resp.  1/5.  82. 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  und  Luxemburg.  Local- 
tarif vom  1/10.  77,  Nachtrag  X  zum  Heft  2  vom  1/3.  er.,  Ergän- 
zungen der  Specialtarifbestimmungen  enthaltend,  ist  eingeführt 
worden.  (Gratis.) 

(394)  Halberstadt-Blantenburger  Eisenbahn.  1.  Localgüter- 
tarif vom  1/10.  81.   Nachtrag  I  vom  1/4.  82,  enthaltend: 

a)  Ergänzungen  der  speciellen  Tarifvorschriften. 

b)  Tarif  für  die  Nebengebühren  im  Güterverkehr. 

2.  Localtarif  für  die  Beförderung  von  Leichen,  Equipagen 
und  anderen  Fahrzeugen,  sowie  von  lebenden  Thieren  und  für 
die  Nebengebühren  im  Güterverkehr. 

Nachtrag  I  vom  1/4.  82,  enthaltend : 

a)  Ergänzungen  bezw.  Aenderungen  der  Zusatzbestimmungen 
zu  dem  Betriebsreglement. 

b)  Ergänzungen  bezw.  Aenderungen  der  allgemeinen  Tarif- 
vorschriften. 

c)  Aufhebung  des  Tarifs  für  die  Nebengebühren  im  Güter- 
verkehr. 

Hessische  Ludwigsbahn.  Nachtrag  II  zum  Localtarif  vom 
1/10.  81.   Gültig  vom  1/5.  82. 

(578)  Lübeck-Büchener  Bahn.  Localgüterverkehr.  Der  im 
Nachtrag  I  enthaltene  ermässigte  Seetransit-Frachtsatz  der  Allge- 
meinen Wagenladungsciasse  B  Hamburg-Lübeck  von  0,50  Jl  pro 
100  kg  kommt  unter  den  daselbst  angegebenen  Bedingungen  vom 
1/4.  bis  15/10.  82  auch  für  solche  Gütersendungen,  welche  zur  Be- 
förderung von  Hamburg  nach  Stockholm  bestimmt  sind,  in  An- 
wendung. 


(675  u.  761)  Vom  1/4.  er.  ab  bis  auf  Weiteres  ist  für  Fracht- 
gutsendungen von  Hamburg  nach  Lübeck,  welche  in  Lübeck  mit- 
tels Dampfschiffs  zur  Weiterbeförderung  nach  St.  Petersburg  ge- 
langen, ein  ermässigter  Ausnahmetarif  zur  Einführung  gelangt, 
welcher  vom  17/4.  er.  ab  bis  auf  Weiteres  auch  auf  Sendungen 
dieser  Art  nach  Moskau  ausgedehnt  ist. 

(535)  Oberhessische  Eisenbahn.  Nachtrag  XII  zum  Local- 
gütertarif vom  1/7.  77,  enthaltend  eine  Zusatzbestimmung  zu  III 
und  IV  des  Tarifs  für  Nebengebühren  und  theilweise  anderweite 
Tarifsätze  für  Giessen-Gelnhausen.   (0,10  J£) 

Nachtrag  II  zum  Tarif  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  etc.  im  Localverkehr  vom  1/3.  80,  enthaltend  Abän- 
derungen und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Tarifvorschriften. 
(0,05  Jl) 

Oldenburg.  Localverkehr.  Nachtrag  II  gültig  vom  1/5.  81. 
Die  durch  denselben  zur  Einführung  gelangenden  anderweitigen 
Tarifsätze  für  die  Stationen  der  Strecke  Nordenhamm-Hammel- 
warden im  Verkehr  mit  Stationen  der  Strecke  Bramsche-Osna- 
brück sind  in  maximo  mit  den  für  die  Relation  Bremerhafen- 
Osnabrück  bestehenden  gleichgehalten. 

(737)  Preussische  Staatseisenbahnen.  K.  E.-D.  Berlin.  1. 
Nachtrag  II  zum  Deutschen  Eisenbahn-Gütertarif  vom  1/8.  81, 
gültig  vom  14/4.  er. 

(681)  2.  Nachtrag  III  zum  Local-Gütertarif  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Berlin,  gültig  vom  1/4.  er. 

(499)  Königliche  Ostbahn.  K.  E.-D.  Bromberg,  a)  Mit  dem 
1/4.  er.  ist  die  Haltestelle  Küdde  für  den  Stückgutverkehr,  nicht 
jedoch  für  den  Wagenladungsverkehr  eröffnet. 

(677)  b)  Mit  dem  1/4.  er.  ist  ein  neuer  Anhang  zum  Local- 
gütertarif herausgegeben  an  Stelle  des  bisherigen  Anhangs,  wel- 
cher Verbandsätze  zwischen  der  Marien  burg-Mlawkaer  und  Ost- 
bahn enthielt;  dieser  neue  Anhang  enthält: 

1.  Frachtsätze  zwischen  Station  Tilsit  und  losterburg  der 
Tilsit-Insterburger  Bahn  einerseits  und  Stationen  des  Direclions- 
bezirks  Bromberg  andererseits. 

2.  Ausnahmetarifsätze  zwischen  Memel  einerseits  und  Sta- 
tionen des  Directionsbezirks  Bromberg  andererseits. 

(776)  c)  Mit  dem  16/4.  er.  tritt  der  Nachtrag  VII  zum  Güter- 
tarif in  Kraft,  derselbe  enthält: 

1.  Bestimmung  über  die  Abgabe  der  Strecke  Cüstrin-Frank- 
furt  a/0  an  die  Eisenbahn-Direction  Berlin. 

2.  Eröffnung  der  Personenhaltestelle  Küdde  für  den  Stück- 
gutverkehr. 

3.  Neuer  Tarif  für  Nebengebühren. 

(679)  K.  E.-D.  Köln  (rechtsrh.).  Nachtrag  II  vom  1/4.  82 
zum  Localtarif  der  Eisenbahn-Direction  Köln  (rechtsrheinischen), 
enthaltend  Aenderungen  bezw.  Ergänzungen  und  Berichtigungen 
des  Tarifs  und  des  Kilometerzeigers,  sowie  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifs C  (Bisenerz)  für  den  Verkehr  mit  den  Stationen 
Mengede  und  Metelen.   Preis  0,10  M 

Saal-Eisenbahn.  Nachtrag  X  gültig  vom  1/4.  er.  zum  Tarife 
vom  1/11,  77  für  den  Localverkehr.  Enthaltend:  1.  Ergänzung 
der  speciellen  Tarifvorschriften.  2.  Ergänzung  des  Nebenge- 
bührentarifs. 

Weimar-Geraer  Eisenbahn.  Die  nach  Nachtrag  II  zum  Deut- 
schen Eisenbahn-Gütertarif  Theil  I  ab  15/4.  er.  gültigen  Berichti- 
gungen des  Nachtrags  I  und  Ergänzungen  der  Anlage  D  zu  §  48 
des  Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  traten 
mit  gleichem  Tage  auch  für  den  diesseitigen  Local-Gütertarif 
in  Kraft. 

(167)  Böhmische  Westbahn.  Mit  1/5.  82  ist  zum  Localtarif 
für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr  v.  1/10.  76  der  Nachtrag  II 
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in  Kraft  getreten.  Derselbe  enthält  theils  geänderte  Kilometer- 
entfernnngen,  theils  geänderte  Fahr-  und  Transportpreise  von  der 
Station  Dobrichovic.  . 

Oesterreicliisclie  Xordivestbahu.  Aufhebung  des  combinir- 
ten  Tarifes  und  des  Betriebsreglements  der  Oesterreichischen  Nord- 
west-Dampfschifffahrts-Gesellschaft.  •,  rr 

Erste  Siebenbürser  Eisenbahn.  Nachtrag  1  zum  Iheil  ii 
der  vom  1/9.  81  gültigen  Gebührentarife  für  den  Transport  von 
Eü-  und  Frachtgütern,  dann  lebenden  Thieren.  Equipagen  und 
Leichen.  Enthalt  Aenderung  der  Lagergeldbestinimungen  für  ex- 
plodirbare  Güter  und  Einführung  der  Ausnahmetarife  Y  und  \  1. 

Gültig  vom  1  4.  82.  .      .,  o.,   •,  tt 

Tnman-Ejalup-Prager  Eisenbahn.  Localgütertarif  iheü  ii 
vom  15  5.  82,  enthaltend  "besondere  Bestimmungen  und  Gebühren- 
tarife für  den  Transport  Ton  Eil-  und  Frachtgütern,  sowie  für  die 
mit  diesem  Transporte  im  Zusammenhang  stehende  Beförderung 
Ton  lebenden  Thieren,  Fahrzeugen  und  Leichen. 

Hierdurch  treten  das  Reglement  und  die  allgemeinen  Tarife 
vom  1/10.  76  sammt  allen  Nachträgen  ausser  Kraft. 

II. 

(762)  Badisch-Bayerischer  Giiterrertehr.  L  Nachtrag  zu 
dem  Transittarif  für  den  Mannheim-Bayerischen  Güterverkehr  vom 
1'2.  82,  enthaltend  ermässigte  Frachtsätze  für  Mehltransporte, 
•welche  mit  Bestimmung  nach  Antwerpen,  Rotterdam  oder  London 
ab  bestimmten  Bayerischen  Stationen  nach  Mannheim  (Bad.  B.) 
befördert  werden.  "  Gültig  vom  15/4.  82.    Gratis,  (ßad.^ 

Bayerisch-Pfälzischer  Transittarif  für  Ludwigshafen  vom 
.  82.    L  Nachtrag  vom  15/4.  82.    yPfälz.  E.1 

(619)  Bayerisch  -  Sächsischer  Gütervertehr.  Mit  Gültig- 
keit vom  14.  82  ab  ist  die  Station  Münchberg  der  Bayerischen 
Staatsbahn  in  den  im  rubricirten  Verkehre  bestehenden  Aus- 
nahmetarif 2  c  für  lange  Nadelholzstämme  in  rohem  Zustande 
einbezogen  werden.   (Sächs.  Stsb.) 

(685)  Für  Erztransporte  von  Ranna  und  Neuhaus  nach  Sta- 
tion Schwarzenberg  der  Sächsischen  Staatsbahn  bei  Auflieferung 
von  mindestens  10  000  kg  pro  Frachtbrief  auf  einem  Wagen  ge- 
langen in  demselben  Verkehre  vom  1/4.  82  ab  die  ermässigten 
Frachtsätze  von 

0,69  M  pro  100  kg  für  Ranna, 
0,70  Neuhaus 
unter  der  Bedingung  zur  Anwendung,  dass  zu  fraglichen  Trans- 
porten Bayerische  und  Sächsische  Kohlen-  oder  andere  leer  nach 
Sachsen  zurückgehende  Wagen  Verwendun^finden.    (Sächs.  Stsb.) 

(423)  Bergisch-Märkisch-Belgiseher  Verkehr.  Tarif  für  die 
Beförderung  von  Eisenbahn-Fahrzeugen  vom  15/10. 81.  Einführung 
des  L  Nachtrags.  (Berg.-Märk.) 

(678)  Berlin -Brannschweig- Halberstadt -Lausitzer  Verband. 
Nachtrag  xlX  zum  Gütertarif  und  Nachtrag  VII  zum  Vieh-  etc. 
Tarif.    Gültig  vom  1/4.  82. 

Nachtrag  XIX  enthält  bereits  früher  publicirte  Tarifände- 
rungen etc.,  Berichtigungen  des  Tarifnachtrags  XVIH,  ferner  Er- 
höhung der  bisherigen  Ausnahmesätze  für  unbearbeitete  Bruch- 
steine und  Steinschrotten  ab  Oker,  Goslar  und  Harzburg  nach 
Berlin  zum  10  4.  er. 

Nachtrag  VII  zum  Vieh-  etc.  Tarif  enthält  die  in  der  letzten 
Generalconferenz  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  resp.  im  Tarif- 
verbande beschlossenen  Aenderungen  resp.  Ergänzungen  der  allge- 
meinen Tarifvorschriften,  sowie  bereits  früher  publicirte  Aende- 
rungen des  Kilometerzeigers.  (Berl.-Anh.) 

(749)  Berlin-Sächsischer  Verband.  Für  den  Transport  von 
Eisen  und  Stahl  des  Specialtarifs  II  im  directen  Verkehre  von 
Zwickau  nach  Berliner  Bahnhöfen  und  Berliner  Ringbahnstationen 
ist  eine  Frachtvergünstigung  in  der  Weise  eingeführt  wor- 
den, dass  Denjenigen,  welche  in  der  Zeit  vom  1/4.  bis  3112.  82. 
mindestens  1  000  000  kg  dieser  Artikel  zur  Beförderung  bringen, 
am  Jahresschluss  gegen  Vorlegung  der  Originalfrachtbriefe  14 
pro  Wagenladung  ä  10  000  kg  vergütet  werden.   (Sächs.  Stsb.) 

(715)  Deutsch-Rnssischer  Verband.  1.  Vom  1/4.  82  -wird  die 
Station  Treppenhof  der  Riga-Dünaburger  Eisenbahn  mit  denselben 
Sätzen  wie  Creuzburg,  Station  der  Riga-Dünaburger  Eisenbahn, 
in  den  Verband  aufgenommen. 

(626)  2.  Mit  dem  1/4.  er.  tritt  der  14.  Nachtrag  zum  Verband- 
tarif in  Kraft.  Derselbe  enthält:  a)  Aufnahme  der  Station  Alt- 
Chemnitz  der  Sächsischen  Staatsbahn  für  den  Transport  von 
Getreide. 

b)  Aufnahme  der  Station  Göthen  (E.-D.  Magdeburg)  in  dem- 
selben Verkehrsumfange  wie  Göthen  (B.  A.  B.). 

c)  Einführung  ermässigter  Frachtsätze  für  grobe  Gusseisen- 
waaren  im  Verkehr  mit  Zarizyn. 

d)  Aufnahme  der  Station  Cassel  (Ober-  und  Unterstadt), 
Hannover  (Nordbahnhof)  und  Linden-Fischerhof  in  den  Anhang  II 
für  den  Transport  von  Locomotiven  etc. 

e)  Aufnahme  der  Stationen  Lisky,  Puchowo  und  Saguny 
Koslow-Woronesch-Rustower  Eisenbahn  und  Slaviansk  der  Kursk- 
Charkow-Asower  Eisenbahn  für  Eiertransporte  im  Verkehr  mit 
Berlin,  Bremen,  Hamburg,  Leipzig.   (K.  E.-D.  Bromberg.) 


HannoTer-Magdeburff-OesterreicMscher  Eisenbahnrerband. 

(486)  Nachtrag  VU^  y.  1 '4.  S2  zum  Gütertarife  v.  15/5.80, 
enthaltend:  L  Ergänzung  des  Vorworts.  II.  Neue  Frachtsätie 
des  Ausnahmetarifs  2  (Roheisen  etc.). 

(727)  Für  den  Transport  von  Roheisen  in  Quantitäten  von 
10  000  kg  pro  Wagen  im  Verkehre  von  Wallwitzhafen  nach  Pilsen 
und  Pilsenetz  der  Kaiser  Franz-Josef  bahn  sind  v.  1/4.  82  ab  in 
demselben  Verbände  folgende  Ausnahme-Frachtsätze  eingeführt 
worden: 

Von  Wallwitzhafen  nach  Pilsen  loco  und  Pilseneti  0,88  Ut 
.     Pilsen  trans.  0,86  M 
pro  100  kg.   V  Sächs.  Stsb.) 

HanuoTer-Rheinischer  Verband. 

(636)   Nachtrag  10  v.  1/4.  82  zum  Gütertarife  v.  1/6.  78. 

Aufhebung  von  Tarifsätzen.  Einbpziehung  neuer  Verbau ds- 
stationen  und  Einführung  anderweiter  Tarifsätze.  Tarifsätze  für 
die  Station  Georgs-Marien-Hütte  der  Georgs-Marien-Hütte  Eisen- 
bahn.  (Ha^  ^       ^  :,. 

Mitteldeutscher  Verband.  Nachtrag  XI  zum  Tarif  für  die 
Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  v. 
1/3.  80,  giltig  V.  10,  4.  81  ab,  enthaltend  Ergänzungen  der  Zusatz- 
bestimmungen zum  Betriebsreglement  und  zu  den  allgemeinen 
Tarifvorschriften.  (Thür.) 

yorddeutseher  Verband. 

(593'   Nachtrag  16  v.  1,'4.  82  zum  Gütertarife  v.  1/1.  78. 
Aufhebung  von  Tai'ifsätzen. 

Anderweite  Tarif kilometer  und  Frachtsätze  des  Special- 
tarifs  HI  für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  Kreiensen  und 
Ringelheim  der  Braunschweigischen  Eisenbahn  sowie  für  den 
Verkehr  der  Stationen  Grauhof,  Othfresen  und  Ringelheim  der 
Hannover-Altenbekener  Eisenbahn  mit  Stationen  der  Aachen- 
Jülicher  etc.  Eisenbahn.  . 

Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  der  Station  MattierzoU 
der  Braunschweigischen  Eisenbahn  einerseits  und  den  Stationen 
Brakel  und  Driburg  andererseits. 

Ausnahmetarif  für  rohe  Steine  im  Verkehr  von  Station  Gux- 
hagen der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn.  (Ha) 

Sord-Ostsee-Hannover-Thüringlscher  Verband. 

Nachtrag  HI  zum  Verbands-Gütertarif  v.  1/12.  81,  giltig  v. 
1/4.  82  ab,  enthaltend  Tarifsätze  für  Station  Lichtenberg  der 
Berliner  Ringbahn.   (Thür.)  r,,^  .,  ,r 

(659)   Ostdeutsch-Böhmischer.  Verbands-GUtertarif.  Theil  11, 

Heft  1  V.  i/5.  80. 

Güter  des  Specialtarifs  HI  in  Sendungen  von  10  000  kg  pro 
Frachtbrief  und  Wagen  werden  zwischen  Jicin  und  Brieg  zum 
Satze  von  0,99  J/.  und  zwischen  Nimburg  und  Brieg  zum  Satze 
von  1,05  .Ä  pro  100  kg  befördert.  (Oberschles.) 

Pfälzisch  -  Württembergischer  Gütertarif  v.  1/5.  82.  (Preis 
80  4.)    (Pfälz.  E.) 

(653)  Preussisch-Bayerischer  Verband. 

Mit  dem  1/4.  er.  treten  zwischen  einzelnen  Stationen  des 
Eisenbahn  -  Directionsbezirks  Bromberg  und  der  Bayerischen 
Staatsbahnen  ermässigte  Sätze  des  Specialtarifs  IH  in  Kraft. 
(K.  E.-D.  Bromberg.) 

Preussisch-Oberschlesischer  Verband. 

(720)  1.  Mit  dem  15/4.  er.  tritt  der  H.  Nachtrag  zum  Tanf- 
heft  in  Kraft.   Derselbe  enthält: 

a)  Anderweite  Fassung  der  besonderen  Bestimmung  No.  2 
des  Titelblatts  zum  Kilometerzeiger  im  Haupttarif. 

b)  Einführung  directer  Sätze  zwischen  Stettin  B.  F.  E.  und 
DöUens-Radung  etc. 

c)  Einführung  neuer  directer  Sätze  zwischen  emzelnen 
Haltestellen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  und  Stationen  der 
Strecke  Neuenhagen  -  Vietz  des  Eisenbahn  -  Directionsbezirks 
Bromberg. 

d)  Erweiterung  des  Ausnahmetarifs  für  Flachs  (gebr.  und 
Hanf).  .  , 

e)  Ermässigung  der  Frachtsätze  für  Holz  zwischen  Alt- 
Boyen  und  Berlin. 

f)  Aenderung  von  Stationsnamen. 

g)  Berichtigungen. 

(484)  2.  Vom  16/4.  er.  werden  die  Sätze  von  Breslau  Stadt- 
bahnhof und  Mochbern  der  Rechte  -  Oderufer  Eisenbahn  um 
0,14  M  pro  100  kg  für  Eilgut  und  0,07  Jl  pro  100  kg  der  übrigen 
Classen  und  des  Ausnahmetarifs  für  Getreide  erhöht.  (K.  E.-D 
Bromberg.) 

(585)  Rheinischer  Nachbar-Güterverkehr. 

Nachträge  II  v.  1/4.  82  zu  den  Heften  1-6,  enthaltend: 

1.  Aufnahme  der  Stationen  Niederbreisig  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Köln  (linksrheinisch)  und  Würselen  der  Aachen- 
Jülicher  Eisenbahn. 

2.  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  C  für  den  Verkehr  mit 
den  Stationen  Mengede  und  Metelen  des  Eisenbahn-Directions- 
bezirks  Köln  (rechtsrheinisch),  Sötenich  des  Eisenbahn-Directions- 
bezirks  Köln  (linksrheinisch)  und  Aachen,  Rothe  Erde  und  Stoi- 
berg der  Aachen-Jülicher  Eisenbahn. 

3.  Instradirungsänderungen,  welche  jedoch  mit  der  Ein- 
schränkung in  Kraft  treten,  dass  die  bisherigen  Instradirungs- 


routen  im  Falle  bezüglicher  Vorschrift  des  Versenders  im  Fracht- 
briefe bis  auf  Weiteres  noch  benutzt  werden. 

Soweit  die  in  den  Nachträgen  enthaltenen  Druckfehler- 
berichtigungen Erhöhungen  der  bestehenden  Tarifsätze  in  sich 
schliessen,  treten  dieselben  erst  mit  dem  1/5.  d.  J.  in  Kraft. 
(Köln  rechtsrh.)  _     ,    ^   ,  , 

(766)  Rheinisch-Westfälisch-  nnd  Haimover-Baseler  Verkehr. 

Nachtrag  III  v.  15/4.  82  zum  Gütertarif  v.  1/4.  81,  enthaltend : 

Tarifsätze  für  die  neu  aufgenommenen  Stationen  Grösbeck 
und  Nymegen  des  Eisenbahn  -  Directionsbezirks  Köln  (links- 
rheinisch, sowie  ermässigte  Frachtsätze  für  die  Beförderung  von 
neuen  Eisenbahnschienen  und  Schienenbefestigungs-Gegenständen. 
(Preis  10  4)   (Köln  rechtsrh.) 

(596)  Rheinisch "  Westfälisch-  und  Hannover  -  Elsass  -  Loth- 
ringisch-Luxemburgischer Verkehr. 

Nachtrag  II  v.  1/4.  82  zu  Heft  1  des  Gütertarifs  v.  1/4.  81, 
enthaltend:  ^      -,.        ^.        ^  ■• 

Kilometerzeiger  bezw.  Frachtsatze  für  die  Stationen  Gros- 
beck und  Nymegen  des  Eisen bahn-Directionsbezirks  Köln  (links- 
rheinisch).  (Preis  0,10  .-«)    (Köln  rechtsrh.) 

(623)  Kheinisch- Westfälisch-  und  Hannover-Baseler  Verkehr. 

Nachtrag  II  v.  1/4.  82  zum  Tarif  v.  1/9.  81,  enthaltend : 

Tarifsätze  für  die  neu  aufgenommenen  Stationen  Aachen, 
Rothe  Erde  und  Stolberg  der  Aachen- Jülich  er  Eisenbahn.  (Gratis.) 
(Köln  rechtsrh.) 

(648)  Rheinisch-Westfälisch-Hessischer  Verkehr. 

Am  1/4.  d.  J.  ist  zu  dem  Gütertarif  das  Tarifheft  5  in  Kraft 
getreten,  enthaltend: 

Kilometerzeiger  und  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
den  Stationen  Aachen,  Rothe  Erde  und  Stolberg  der  Aachen- 
Jülicher  Eisenbahn  einerseits  und  den  Stationen  der  Hessischen 
Ludwigsbahn  andererseits.   (Preis  0,10  M)   (Köln  rechtsrh.) 

(649)  Rheinisch-Westtälisch-Main-lVeckarbahn-Grüterverkehr. 
Am  1/4.  d.  J.  ist  das  Tarifheft  5  in  Kraft  getreten,  ent- 
haltend: ^.      -,       .TT,  .  , 

Kilometerzeiger  und  Frachtsatze  für  den  Verkehr  zwischen 
den  Stationen  Aachen,  Rothe  Erde  und  Stolberg  der  Aachen- 
Jülicher  Eisenbahn  einerseits  und  den  Stationen  der  Main- 
Neckarbahn  andererseits.    (Preis  0,10          (Köln  rechtsrh.) 

Rheinisch-Westtälisch-Mitteldeutscher  Verband. 

(627)  Nachtrag  8  v.  1/4.  82  zum  Gütertarife  v.  1/6.  78. 

Specielle  Tarifvorschriften.  Ergänzung  des  Kilometer- 
zeigers. Anderweite  Entfernungen  für  die  Stationen  der  Aachen- 
Jülicher  Bahn.  Tarifsätze  für  die  in  den  Verband  aufgenom- 
menen Stationen  Diepholz,  Hemelingen,  Lemförde  und  Rheine. 
Anderweite  Frachtsätze  für  die  Stationen  Halle  Tb.,  Cösfeld  und 
Gronau,  zwischen  Leipzig  und  Leer,  sowie  zwischen  Offenbach 
und  Cassel.    Berichtigungen.  (Ha) 

(728)  Rheinisch-Westfälisch-Sächsischer  Verband. 

Nachtrag  XIII  v.  15/4.  resp,  1/5.  82  zum  Gütertarife  v. 
I/ll.  78,  enthaltend:  1.  Specielle  Tarifvorschriften.  II.  Aende- 
rung  bezw.  Ergänzung  der  Schnittpunkt-Tarife  und  Stations- 
Tariftabellen.  III.  Veränderte  bezw.  neue  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifs für  Holz,  Europäisches.  IV.  Aufnahme  neuer  Sta- 
tioner. V.  Frachtsätze  für  den  Transitverkehr  der  Stationen 
Boden bach,  Eger,  Franzensbad,  Reitzenhain  und  Tetschen. 
VI.  Ausnahme-Frachtsätze  für  Schwefelkies-Transporte.  VIL  Aus- 
scheidung von  Stationen  der  vormaligen  Köln  -  Mindener  und 
Westfälischen  Eisenbahn.   (Sächs.  Stsb.) 

(341)  Rumänisch  -  (Jalizisch  -  Deutscher  Verbands-Grütertarif 
V.  1/1.  80. 

Nachtrag  IV  zum  Theil  II,  Heft  2,  giltig  v.  1/4.  82,  ent- 
haltend: 

1.  Ausnahmetarif  für  Kaffee,  Reis,  Colonialwaaren  und  Farb- 
hölzer. 

2.  Neue  directe  Sätze  für  den  Verkehr  zwischen  Dzieditz 
und  Bielitz-Biala  einerseits  und  Stettin  bezw.  Swinemünde  an- 

3.  Druckfehlerberichtigung.   (Preis  0,10  M)  (Oberschles.) 
Rumänisch-Gralizisch-Deutscher  Getreidetarif  v.  1/1.  80. 
(658)    1.  IV.  Nachtrag  zum  Tarifheft  2,  giltig  v.   1/4.  82, 

enthaltend: 

Directe  Sätze  für  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Mahlproducte 
aus  Getreide  und  Hülsenfrüchten,  Malz,  sowie  Oelsaaten  zwischen 
den  Stationen  Dzieditz  der  K.  F.  N.  B.  und  R.  0.  U.  E.,  sowie 
ßielitz-ßiala  der  K.  F.  N.  ß.  einerseits  und  den  Stationen  Stettin 
und  Swinemünde  andererseits.    (Preis  0,03 

(708)   2.  Mit  dem  10/4.  er.  sind  für  den  Transport  von  Ge- 
treide, Oelsaamen  und  Hülsenfrüchten  für  folgende  Relationen 
die  dabei  angegebenen  Frachtsätze  in  Kraft  getreten: 
Brody  loco  und  transito-Berlin : 

0,10  fi.  Oe.  W.,  107,3  Kopeken  und  1,61  M. 
Podwoloszyska  loco  und  transito-Berlin: 

0,10  fl.  Oe.  W.,  125  Kopeken  und  1,61  Ji 
pro  100  kg.  (Oberschles) 

Sächsisch-Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 

(628)  Im  obigen  Verbände  sind  am  1/4.  82  neue  Frachtsätze 
der  Ausnahmetarife  6  a  (Europäisches  Bau-  und  Nutzholz)  und  6  b 


(lange  Nadelholzstämme)  für  den  Verkehr  zwischen  den  Stationen 
Kaaden-Brunnersdorf  und  Klösterle  der  Buschtehrader  Eisenbahn 
einerseits  und  den  Sächsischen  Stationen  Annaberg  und  Buch- 
holz andererseits  in  Kraft  getreten.    (Sächs.  Stsb.) 

(732)  Am  25/4.  82  gelangten  in  demselben  Verbände  fol- 
gende neue  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  6  a  (Europäisches 
Bau-  und  Nutzholz)  und  6  b  (lange  Nadelholzstämme)  zur  Ein- 
führung : 

Zwischen  Erdweiss  und  Suchenthal  einerseits  und  Riesa 
andererseits : 

Ausnahmetarif  6  a  1,74 

6b  1,69  „ 
pro  100  kg.   (Sächs.  Stsb.) 

(799)   Sächsisch-Südwestdeutscher  Eisenbahnverband. 

Für  die  Beförderung  von  Grossvieh  (Rindvieh  etc )  zwischen 
Görlitz  (Sächsische  Staatsbahn)  und  Heidelberg  via  Hof-Würz- 
burg ist  V.  21/4.  82  ab  ein  directer  Frachtsatz  von  14,90  JA  pro 
Quadratmeter  eingeführt  worden.   (Sächs.  Staatsb.) 

(634)  Schlesisch-Sächsischer  Verbandstarif  für  Leichen, 
Fahrzeuge  und  lebende  Thiere.    Nachtrag  I  v.  1/4.  er.  gültig. 

(732)   Schlesisch-Süddeutscher Verband-Grütertarif vom  1/5. 78. 

Mit  dem  1/4.  er.  sind  für  den  Verkehr  zwischen  Station 
Bromberg  der  0.  S.  E.  einerseits  und  Bamberg,  Erlangen,  Kemp- 
ten, Lichtenfels  und  Schweinfurt,  Stationen  der  Bayerischen 
Staatsbahn  andererseits,  ferner  zwischen  Thorn  0.  S.  einerseits 
und  Schweinfurt  andererseits  ermässigte  Sätze  des  Specialtarifs  III 
in  Kraft  getreten.  Dieselben  sind  von  Bromberg  und  Thorn,  Sta- 
tionen des  Directionsbezirkes  Bremberg,  aus  dem  Preussisch- 
Bayerischen  Verbände  übertragen  worden.  (Oberschles.) 

(711)  Stettin-Berlin-Thüringischer  Eisenbahnverband.  Nach- 
trag V  zum  Verbandstarif  Theil  III. 

Bestimmungen  und  Tarifsätze  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  v.  1/4.  80.  Gültig  v. 
10/4.  82.  Enthaltend:  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  allge- 
meinen Tarifvorschriften.  (Berlin-Anhalt.) 

(666)   Stettin-Märkiseh-Sächsischer  Verband. 

Am  1/4.  82  sind  im  obbezeichneten  Verbände  directe 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Finsterwalde  und  Station 
Bischheim  der  Sächsischen  Staatsbahn  zur  Einführung  gelangt. 
(Sächs.  Staatsb.) 

(750)  Stettin  -  Märkisch  -  Schlesischer  Verbands  -  Gütertarif, 
2.  Berichtigungsblatt  v.  i6/4.  bezw.  1/6.  er.  ab  gültig. 

(743)   Südostpreussischer  Verband. 

Mit  dem  12/4.  tritt  ein  provisorischer  Nachtrag  in  Kraft, 
welcher  neue  Tariftabellen  für  den  Verkehr  mit  Pillau  enthält. 
(K.  E.-D.  Bromberg.) 

Südwestdeutscher  Verband.   Tarif  v.  1/10.  81. 

Zu  Heft  1  ist  Nachtrag  5  v.  15/3.,  enthaltend  Ausnahme- 
tarifsätze und  Berichtigungen,  ausgegeben  worden.  (Gratis.) 

Zu  Heft  3  ist  Nachtrag  2,  enthaltend  theilweise  geänderte 
Vorschriften,  ausgegeben  worden.  (Gratis.) 

Zu  Heft  4  ist  Nachtrag  II,  enthaltend  theilweise  geänderte 
Entfernungen,  ausgegeben  worden.  (Gratis.) 

Zu  Heft  5  ist  Nachtrag  4,  enthaltend  Ausnahme-Tarifsätze 
für  Station  Maizieres  und  Berichtigungen,  ausgegeben  worden. 
(Gratis.)  (E.-L.) 

Südwestdeutscher  Eisenbahnverband. 

Reexpeditionstarif  für  den  Transport  roher  Baumwolle  von 
le  Hävre  bezw.  Amanweiler  Grenze  und  Alt-Münsterol  Grenze 
nach  Südbadischen  Stationen  v.  15/2.  82.  (Gratis.)  Hierdurch  ist 
der  gleichnamige  Tarif  v.  1/9.  81  aufgehoben.  (E.-L.) 

(705)  Südwestdeutscher  Verbandsgütertarif  v.  1/10.  81. 
I.  Nachtrag  zu  den  Entfernungstabeilen  und  besonderen  Fracht- 
sätzen des  8.  Hefts  (Badisch-Pfälzischer  Verkehr),  enthaltend: 
einen  Ausnahmetarif  (6)  für  Cementtransporte  ab  Ludwigshafen, 
Aenderungen  in  dem  Ausnahmetarif  (36)  für  Eisenartikel  der 
Specialtarife  I  und  II.   (Badische  Staatsb.) 

(481)  Thüringisch -Sächsisch -Oesterreichischer  Eisenbahn- 
verband. 

Nachtrag  VII  v.  1/4.  82  zum  Gütertarife,  Theil  II,  v.  1/4.  80, 
enthaltend:  I.  Neue  bezw.  abgeänderte  Frachtsätze.  H.  Aufhe- 
bung von  Frachtsätzen. 

Nachtrag  V  v.  1/4.  82  zu  Theil  III  desselben  Gütertarifs, 
enthaltend:  Neue  bezw.  abgeänderte  Frachtsätze.    (Säohs.  Stsb.) 

(652)   Thüringisch-Sächsisch-Ungarischer  Eisenbahnverband. 

Am  1/4.  82  wurde  für  den  Transport  von  Eichenrinde  bei 
Auflieferung  in  Wagenla.iungen  von  10  000  kg  zwischen  Nagy- 
Tapolcsany'  und  Plauen  i/V.  (unterer  Bahnhof)  ein  directer  Fracht- 
satz von  2,20  M  pro  100  kg  eingeführt.    (Sächs.  Staatsb.) 

III.  A.  1. 

(734)  Berlin-Hamburg  etc.  mit  Lübeck-Büchen  etc. 

Nachtrag  VII  v.  11/4.  82  zum  Gütertarif  v.  1/4.  78,  enthal- 
tend: Ergänzung  des  Vorworts,  Aenderung  bezw.  Ergänzung  der 
ppeciellen  Tarifvorschriften,  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
Lübeck  einerseits  und  den  Stationen  Fehrbellin  und  Neu-Ruppin 
der  Paulinenaue-Neu-Ruppiner  Eisenbahn  andererseits,  Einbe- 
ziehung der  Station  Wandsbeck  der  Lübeck-Büchener  Eisenbahn 
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in  den  directen  Verkehr  mit  Berlin-Hamburger  Stationen,  Aufhe- 
bung Yon  Frachtsätzen.   [Preis  0,05  M]  (Lüb.-Büch.) 
(350)  Staatsbahnverkehr. 

a)  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Directionsbezirke  Elber- 
feld und  Hannover.    Gütertarif  v.  1/4.  82.    (Preis  2,00  M) 

b)  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Directionsbezirke  Han- 
nover und  Oldenburg.   Gütertarif  v.  1/4.  82.   (Preis  1,50  M) 

c)  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Directionsbezirke  Köln 
(linksrheinisch)  und  Hannover.  Gütertarif  v.  1/4.  82.  (Preis  1,50  ./^) 

d)  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Directionsbezirke  Köln 
(rechtsrheinisch)  und  Hannover.  Gütertarif  v.  1/4.  82.   [Preis  1,50 
(Ha.) 

(560)  Staatsbahnverkehr. 

Einführung  directer  Gütertarife  für  den  Verkehr  zwischen 
Stationen  des  Eisenbahndirectionsbezirks  Elberfeld  einerseits  und 
Stationen  der  Eisenbabndirectionsbezirke  Magdeburg,  Berlin  und 
ßromberg  andererseits.  (ßerg.-Märk.) 

Korschener  Transitverkehr.  Für  Göthen  des  Eisenbahn- 
directionsbezirks Magdeburg  gelten  dieselben  Sätze  wie  für 
Göthen  der  Berlin-Anhalter  Bahn.   (K.  E.-D.  Bromberg.) 

III.  A.  2. 

(535)  Main  -  Weser  ■  Oberhessischer,  Main  -  Neckar  -  Oberhes- 
sischer, Nassau-Oberhessischer,  Frankfnrt-Bebra-Oberhessischer, 
Oberhessisch-Hessischer,  Oberhessisch-Pfälzischer,  Maiu-Weser- 
Frankfnrt-Bebraer  Verkehr. 

Nachtrag  II  zum  Tarif  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  etc.,  enthaltend  Abänderungen  und  Ergänzungen  der 
allgemeinen  Tarifvorschriften.   [0,06  J^]  (Oberhess.) 

III.  B.  2. 

Ungarischer  Eisenbahnverband  (Theil  II  Heft  VIII). 

Tarif  für  den  directen  Transport  von  Eil-  und  gewöhnlichen 
Gütern  im  gegenseitigen  Verkehre  zwischen  Stationen  der  Ersten 
Siebenbürger,  Alföld-Fiumaner ,  Arad-Temesvarer  und  Arad- 
Körösthal  Eisenbahn. 

(Theil  II  Heft  IX.)  Tarif  für  den  directen  Transport  von 
Eil-  und  gewöhnlichen  Gütern  im  gegenseitigen  Verkehre  zwischen 
Stationen  der  K.  K.  priv.  Oesterr.  Staatseisenbahn  einerseits  und 
Stationen  der  Ersten  Siebenbürger,  Arad-Temesvarer  und  Arad- 
Körösthal  Eisenbahn.   (Ungar.  Staatsb.) 

III.  C.  2. 

(805)  Sächsische  Staatsbahn,  Oestorreichische  Staatsbahn 
und  Alföld-Fiumaner  Eisenbahn. 

Für  Zwiebelsendungen  bei  Aufgabe  resp.  Frachtzahlung 
von  10  000  kg  pro  Wagen  von  Szegedin  (Oesterr.  Staatsbahn  und 
Alföld-Fiumaner  B.)  nach  Dresden-Elbkai  ist  mit  21/4.  82  ein  di- 
recter Frachtsatz  von  4,60  M  pro  100  kg  zur  Einführung  gelangt. 
(Sächs.  Stsb.) 

III.  D. 

Belgisch-Südwestdeutscher  Gütertarif,  Heft  Va,  I.  Nachtrag 
vom  1/5.  82,  Preis  10  4,  Heft  Vb  I.  Abtheilung,  II.  Nachtrag  v. 
1/5.  82,  Preis  20  4,.    (Pfälz.  E.) 

Belgisch-Stidwestdeutscher  Verkehr.  Der  Artikel  Weissblech 
ist  aus  Specialtarif  I  nach  II  versetzt  worden.  Einführungster- 
min 20/3.  82.    Betrifft  Heft  I  v.  1/3.  79.  (E.-L.) 

Belgisch-Schweizerischer  Verkehr.  Heft  I  und  II  v.  1/6.  81. 
Heft  III  V.  1/7.  81.  Heft  IV  v.  15/11.  81.  Mit  Gültigkeit  v.  1.  und 
10/3.  sind  in  der  Waarenclassification  verschiedene  Aenderungen 
eingetreten.    (E.-L ) 

(635)  Deutsch-Italienischer  trüterverkehr.  Die  Station  Bo- 
logna ist  V.  1/4.  82  ab  in  den  Ausnahmetarif  28  (Garn  etc.)  auf- 
genommen. 

Der  Schnittfrachtsatz  Bologna-Peri  transit  beträgt  14,86  Frcs. 
pro  Tonne.    (Köln  rechtsrh.) 

Englisch-Südwestdeutscher  Glütertarif,  Heft  V,  IL  Nachtrag 
V.  1/5.  82,  Preis  5  4.    (Pfälz.  E.) 

Directer  Transittarif  für  Frachtgüterbeförderung  zwischen 
Stationen  der  Französischen  Nordbahn  und  Westbahn  einerseits 
und  Basel  andererseits  via  Alt-Münsterol  und  Delle.  Nachtrag  I, 
einige  Declassificationen  enthaltend,  ist  am  15/2.  82  in  Kraft  ge- 
treten. (E.-L.) 

Französisch-Rumänischer  Güterverkehr.  Am  15/3.  82  ist  der 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Eil-  und  Frachtgütern  zwischen 
Stationen  der  Französischen  Ostbabn,  der  Nordbahn  und  der 
Westbahn  einerseits,  und  Bukarest,  Station  der  Kgl.  Rumänischen 
Eisenbahn,  zur  Einführung  gelangt.    Preis  40  4.  (E.-L) 

(778)  DieStationWageningenderNiederländischenRhein-Eisen- 
bahn  ist  v.  20/4.  82  ab  in  den  directen  Güterverkehr  mit  Stationen 
des  Eisenbahndirectionsbezirks  Köln  (rechtsrheinisch)  via  Emme- 
rich aufgenommen.    (Köln  rechtsrh  ) 

Oesterreichisch-Ungarischer  und  Süddeutsch-Französischer 
Verband.  Tarif  v.  15/7.  81.  Zu  den  Heften  II  und  III  (Verkehr 
mit  Deutschland)  sind  Druckfehlerberichtigungen  herausgegeben 
worden.   Gratis.  (E.-L.) 


IV. 

(745^  Basaltsteine.  Für  die  Beförderung  von  Basaltsteinen 
in  Wagenladungen  von  10  000  kg  von  Station  Obercassel  bei  Bonn 
nach  den  Stationen  Pr.  Uedem  und  Xanten  der  Nordbrabant- 
Deutschen  Eisenbahn  via  Wesel  kommen  fortan  die  ermässigten 
Ausnahmefrachtsätze  von  0,50  resp.  0,46  J&  pro  100  kg  zur 
Anwendung.   (Köln  rechtsrh ) 

(647)  Borke.  Aufnahme  der  Stationen  Broich  und  Mül- 
heim a.  d.  Ruhr  in  den  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von 
Borke  im  Verkehr  zwischen  Bergisch-Märkischen  Stationen  und 
Paris  [La  Ghapelle].  (Berg.-Märk.) 

(540)  Braunkohlen,  Böhmische-,  von  Aussig-Teplitzer  Bahn, 
Dux-Bodenbacher  Bahn,  Oesterreichischen  Staatsbahn,  Oesterrei- 
chischen Nordwestbahn  und  Pilsen-Priesener  Bahn  nach  Deutsch- 
land via  Bodenbach  bezw.  via  Mittelgrund. 

Nachtrag  IV  tjv.  1/4.  82  zum  Tarife  v.  1/1.  81  enthaltend: 
Neue  bezw.  abgeänderte  Frachtsätze  und  neues  Zechen-Bahn- 
frachtenverzeichniss  der  Aussig-Teplitzer  Bahn.   (Sächs.  Stsb.) 

(305)  Getreide,  Holz  etc.  Gemeinschaftlicher  Tarif  für  Ge- 
treide, Holz  etc.  zwischen  Stationen  der  Mährisch-Schlesischen 
Centraibahn  und  Stationen  der  0.  S.  E.  v.  1/1.  78.  Die  in  dem 
V.  15/6.  78  ab  gültigen  Nachtrage  II  zum  nebenbezeichneten  Tarife 
für  die  Relation  Olmütz-Leipzig  enthaltenen  Frachtsätze  finden 
V.  1/4,  82  ab  auf  den  Verkehr  zwischen  den  Stationen  Olmütz 
M.  S.  C.  B.  und  Leipzig  S.  St.  B.  nicht  mehr  Anwendung.  (Oberschles.) 

Getreide.  Der  Ausnahmetarif  für  den  Transport  von  Ge- 
treide im  Nordungarisch-Süddeutschen  Verkehr  v.  15/9.  81  ist  am 
15/2.  82  ausser  Kraft  gesetzt.  (E.-L.) 

(562)  Holz.  Die  Station  Eichhofen  der  Bayerischen  Staats- 
bahn ist  V.  1/4.  82  ab  mit  directen  Frachtsätzen  in  den  v.  1/1.  81 
ab  gültigen  Ausnahmetarif  für  den  Rheinisch-Westfälisch- Bayeri- 
schen Holzverkehr  aufgenommen.    (Köln  rechtsrh.) 

(731)  Kalksteine.  Die  im  Local-Gütertarife  (Theil  II)  für 
den  Eisenbahn-Directionsbezirk  Köln  (rechtsrheinisch),  sowie  die 
in  den  Heften  2,  3  und  4  des  Gütertarifs  für  den  Rheinischen 
Nachbarverkehr  v.  1/9.  81  enthaltenen  Sätze  des  Ausnahmetarifs 
D  für  Kalksteine,  deren  Aufhebung  unterm  15/2.  92  publicirt  war, 
bleiben  noch  bis  Ende  d.  J.  in  Kraft.   (Köln  rechtsrh.) 

(690)  Kokes.  Für  Kokessendungen  von  den  Stationen 
Bochum  Kh.,  Herne  K.  M..  und  Herne  W.  nach  den  Oesterreichi- 
schen Stationen  Unzmarkt,  Leobersdorf  loco  und  trans.  sowie 
Triestinghof  sind  am  10/4.  82  ermässigte  resp.  neue  Frachtsätze 
in  Kraft  getreten.   (Köln  rechtsrh.) 

(537)  Kokes.  Einführung  neuer  bezw.  ermässigter  Sätze 
für  die  Beförderung  von  Goaks  von  Bochum,  Bochum-Riemke  und 
Herne  nach  Stationen  der  Kaiserin  Elisabeth-,  Kronprinz  Rudolf- 
und  Niederösterreichischen  Staatsbahn.  (ßerg.-Märk.) 

Kohlen.  Provisorischer  Specialtarif  für  die  Beförderung  von 
Kohlen,  Kokes  und  Briquets  von  Belgischen  nach  Badischen  Sta- 
tionen V.  15/3.  d.  J.  ist  zur  Einführung  gelangt.   Gratis.  (E.-L.) 

(691)  Kohlen.  Am  1/4.  er.  ist  zum  Ausnahmetarif  B  v.  1/7. 
81  für  den  Local-Kohlenverkehr  des  Eisenbahn-Directionsbezirks 
Köln  (rechtsrheinisch)  sowie  zu  den  Heften  1—3,  5  und  6  des 
Tarifs  für  den  Rheinischen  Nachbar-Kohlenverkehr  je  ein  Nach- 
trag (II,  II,  II,  III,  I  und  I)  in  Kraft  getreten.   Preis  0,10  M 

Diese  Nachträge  enthalten  —  ausser  Aenderungen  zum 
Zechen-  etc.  Verzeichniss  sowie  Berichtigungen  von  Druckfehlern 
—  anderweite,  ermässigte  Frachtsätze  für  die  Zechen  Hannover  I 
und  II  und  Massen  im  Verkehre  nach  verschiedenen  Stationen, 
ferner  neue  bezw.  abgeänderte  Frachtsätze  für  die  Zechen  Alma 
und  Rhein-Elbe  ab  Gelsenkirchen  und  für  die  Kokerei  Ostermann 
ab  B.  Riemke  und  Herne  K.  M.  nach  Stationen  der  Aachen-Jü- 
licher Bahn,  endlich  neue  Frachtsätze  für  den  Verkehr  von  den 
Stationen  der  Eisenbahn-Directionsbezirke  Elberfeld  und  Köln 
(rechtsrheinisch)  nach  Station  Niederbreisig  K.  L,  von  Stationen 
der  Aachen-Jülicher  Bahn  nach  Dürscheven  und  Niederbreisig 
K.  1.  sowie  von  Station  Eving  D.  G.  B.  nach  den  Stationen  Büde- 
rich K.  r.,  Burscheid  und  Hilgen  B.  M.,  Dürscheven  und  Nieder- 
breisig K.  L 

Soweit  die  in  den  Nachträgen  enthaltenen  Berichtigungen 
Erhöhungen  gegenüber  den  bisherigen  Frachtsätzen  in  sich  schlies- 
sen  und  diese  Erhöhungen  nicht  bereits  früher  publicirt  sind, 
bleiben  die  bisherigen  Frachtsätze  noch  bis  zum  15/5.  82  in  Kraft; 
bei  welchen  Frachtsätzen  dieses  der  Fall,  geht  aus  dem  Inhalt 
der  Nachträge  hervor.   (Köln  rechtsrh.) 

(598)  Salz.  Verkehr  zwischen  Linden  (Fischerhof  und 
Küchengarten)  einerseits,  Oels-Gnesener  und  Posen-Creuzburger 
Stationen  andererseits. 

Ausnahmetarif  für  Salz  v.  1/4.  82.   Preis  0,10  M  (Ha.) 

Steine.  Specialtarif  für  die  Beförderung  von  rohen  Steinen 
zwischen  Stationen  der  Prinz  Heinrichbahn  und  Holländischen 
Stationen  v.  1/9.  81.  Die  Stationen  Geldermalsen  und  Vught  der 
Niederländischen  Staatsbahn  sind  mit  Gültigkeit  v.  13/3.  82  in  den 
Tarif  aufgenommen  worden.  (E.-L.) 

(453)  Steinkohlen.  Ermässigte  Sätze  für  die  Beförderung 
von  Kohlen  ab  Zeche  Hannover  1  nach  Bayerischen  Stationen. 
(Berg.-Märk.) 
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(640)  Steinkohlen.  Nachtrag  IH  zum  Ausnahmetarif  für 
den  Transport  von  Oberschlesischen  Steinkohlen  und  Coaks  von 
Stationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  nach  Stationen  der 
Berlin-Anhaltischen  etc.  Eisenbahn  v.  15/11.  80.   Gültig  v.  1/4.  82. 

Nachtrag  III  zum  Ausnahmetarif  für  den  Transport  von 
Oberschlesischen  Steinkohlen  und  Coaks  von  Stationen  der  Rechte- 
Oder-Ufer  Eisenbahn  nach  Stationen  der  Berlin-Anhaltischen  etc. 
Bisenbahn  vom  15/11.  80.    Gültig  v.  1/4.  82. 

Enthaltend:  I.  die  Prolongation  der  im  Theil  II  des  Haupt- 
tarifs und  Nachtrags  II  aufgeführten  Frachtsätze  nach  den  Sta- 
tionen der  Berlin-Anhaltischen  und  Berlin-Dresdener  Bahn,  des 
Königlichen  Eiseabahn-Directionsbezirks  Magdeburg,  der  Berlin- 
Blankenheimer  Bahn  und  der  Königlichen  Eisenbahndirection 
Hannover;  H.  die  Ermässigung  der  im  Haupttarif,  Theil  II,  auf- 
geführten Frachtsätze  für  Berlin  (Lehrter  und  Potsdamer  Bahn- 
hof) ab  10/3.  82.    (Berlin- Anhalt) 

Steinkohlen  etc. 

a)  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen,  Ko- 
kes,  Roheisen  und  Eisenerze  im  Verkehre  mit  der  Bergisch-Mär- 
kischen Bahn  v.  1/8.  79.  Die  Frachtsätze  im  Verkehre  mit  der 
Prinz  Heinrichbahn  für  Roheisen  und  Eisenerze  sind  am  1/3.  82 
aufgehoben  worden.  Soweit  die  bisherigen  Sätze  billiger  sind, 
bleiben  dieselben  noch  bis  zum  10/4.  82  in  Kraft. 

b)  Ausnahmetarif  für  Steinkohlen,  Kokes,  Roheisen  und 
Eisenerzen  v.  1/8.  79.  Verkehr  mit  der  Köln-Mindener  Eisenbahn. 
Wie  bei  a. 

c)  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung 
Kokes,  Roheisen  und  Eisenerzen  v.  1/8.  79. 
Köln-Mindener  Eisenbahn.    Wie  bei  a. 

d)  Ausnahmetarif  für   die  Beförderung 
Kokes,  Roheisen  und  Eisenerzen  v.  1/8.  79. 
Rheinischen  Eisenbahn.   Wie  bei  a.  (E.-L.) 

(615)  Steinkohlen.  Ausnahmetarif  für  den  Transport  von 
Oberschlesischen  Steinkohlen  und  Coaks  von  Stationen  der  0.  S.  E. 
nach  Stationen  der  Berlin-Hamburger,  Paulinenaue-Neuruppiner 
und  Wittenberge-Perlebergcr  Eisenbahn  v.  1/4.  82. 


von  Steinkohlen, 
Verkehr  mit  der 

von  Steinkohlen, 
Verkehr  mit  der 


Durch  diesen  Tarif  wird  der  Tarif  für  die  directe  Beförde- 
rung von  Oberschlesischen  Steinkohlen  von  Stationen  der  Ober- 
schlesischen Eisenbahn  nach  Stationen  der  Berlin-Hamburger  etc. 
Bahji  V.  1/3.  77  ausser  Kraft  gesetzt.   Gratis.  (OberschlesO 

(437)  Steinkohlen.  Ausnahmetarif  der  Oberschlesischen 
und  Königlich  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  für  Ober- 
schlesische  Steinkohlen  und  Kokes  v.  1/8.  74  Nachtrag  XII,  vom 
1/4.  82  gültig,  enthaltend:  1.  Theilweise  ermässigte  Frachtsätze 
nach  den  Stationen  der  Berliner  Ringbahn  etc.;  2.  Prolongation 
der  bis  31/3.  82  gültigen  Frachtsätze  des  Nachtrags  VIII  und  X 
bis  auf  Weiteres;  3.  Ergänzungen  und  Berichtigungen.  Gratis. 
(Oberschles.) 

(654)  Steinkohlen.  Die  Station  Bruch  K.  r.  ist  v.  1/4.  82 
ab  mit  directen  Frachtsätzen  in  den  Ausnahmetarif  v.  1/7.  81  für 
die  Beförderung  von  Steinkohlen  in  Sendungen  von  mindestens 
100  000  kg  nach  Eschweiler,  Eschweiler- Aue,  Rothe  Erde  und 
Stolberg  aufgenommen. 

(655)  Nachtrag  II  v.  1/4.  82  zu  dem  Ausnahmetarif  für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen  v.  20/10.  81  von  Stationen  der  Eisen- 
bahn-Directionsbezirke  Köln  (linksrheinisch),  Köln  (rechtsrhei- 
nisch) und  Elberfeld,  sowie  von  Stationen  der  Dortmund -Gronau- 
Enscheder  und  der  Aachen -Jülicher  Eisenbahn  nach  Stationen 
des  Eisenbahn-Directionsbezirks  Frankfurt  a/M  ,  enthaltend:  Er- 
gänzungen und  Berichtigungen  des  Verzeichnisses  der  Zechen 
und  Kokereien,  neue  Frachtsätze  für  Liblar,  Station  des  Eisen- 
bahn-Directionsbezirks Köln  (linksrheinisch)  sowie  die  bereits  am 
1/2.  82  in  Kraft  getretenen  ermässigten  Frachtsätze  für  die  Zeche 
Massen  etc.  nach  verschiedenen  Stationen  des  Eisenbahn-Direc- 
tionsbezirks Frankfurt  a/M.    Preis  0,10  ^(l.    (Köln  rechtsrh.) 

(639)  Zucker.  Exporttarif  No.  448  für  die  Beförderung  io 
gewöhnlicher  Fracht  von  Pile-Zucker  bei  Aufgabe  in  Ladungen 
von  10  000  kg  pro  Wagen  und  Frachtbrief  oder  hierfür  zahlend 
von  Böhmischen  Stationen  nach  Marseille  (Joliette)  via  Romans- 
horn-Genf.  Giltig  V.  20/12.  81  bezw.  v.  1/4.  82  (Buschtehrad.) 


Tarif-Bekanntmachungen  (Schluss). 


Am  1.  Juni  1882  treten  zu  Theil  II 
und  III  des  Sächsisch-Oesterreichischen 
Verbands-Tarifes  die  Nachträge  I  in  Kraft 
und  können  Exemplare  derselben  durch 
die  Verbands-Stationen  bezogen  werden. 
Die  Nachträge  enthalten  u.  A.  neue,  bez. 
abgeänderte  Frachtsätze  der  Ausnahme- 
Tarife  No.3,  5  a  und  b,  6,  7,  10,  11  und  12. 
Dresden,  am  13.  Mai  1882.  Königliche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen.  V.  Tschirschky.  (947) 

Depuis  le  1.  Mars  dr.  il  a  ete  mis  en 
vigueur  le  1.  Supplement  au  tarif  Belge- 
Rhenan- Westphalien   du  15.  Octobre 

1881,  pour  le  transport  des  locomotives, 
tenders  et  autre  materiel  roulant  de  che- 
min  de  fer,  ainsi  que  des  animaux  vivants. 

Ce  Supplement  comprend,  entre  autre, 
la  tarification  de  Liege-Longdoz  avec 
Münster,  Osnabrück,  Quakenbrück  et 
Rheine  pour  le  transport  de  chevaux  et 
animaux  via  Venlo-Vise.   Liege,  le  13.  Mai 

1882.  ^  Societe  anonyme  de  chemin  de  fer 
de  Liege  a  Maestricht.  (948) 


Zu  dem  vom  1.  Mai  d.  Js.  ab  gültigen 
Gütertarife  für  den  Verkehr  zwischen 
Stationen  des  Eisenbahn-Di- 
rectionsbezirks Elberfeld  ei- 
nerseits und  Stationen  des 
Eisenbahn  -  Directionsbezirks 
Berlin  andererseits  gelangt  am 
I.  Juni  d.  Js.  der  erste  Nachtrag 
zur  Einführung.   Dieser  Nachtrag  enthält: 

1.  Entfernungen  für  die  in  den  Tarif 
neu  einbezogenen  Stationen  Littfeld  des 
Eisenbahn  -  Directionsbezirks  Elberfeld, 
welche  jedoch  erst  mit  dem  Tage  der 
Eröffnung  dieser  Station  für  den  Güter- 
verkehr zur  Anwendung  kommen,  und 
Lomnitz,  Mittel-Zillerthal  und  Schmiede- 
berg des  Eisenbahn  -  Directionsbezirks 
Berlin, 


Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen 

2.  durchweg  um  2  km  ermässigte  Ent- 
fernungen für  die  Station  Altwasser  und 
durchweg  um  3  km  erhöhte  Entfernungen 
für  die  Station  Waldenburg  i/Schl, 

3.  einige  Berichtigungen. 

Die  Erhöhungen  für  den  Verkehr  mit 
der  Station  Waldenburg  i/Schl.  treten  erst 
am  1.  Juli  d.  Js.  in  Kraft.  Exemplare  des 
neuen  Nachtrages  sind  bei  den  Güter- 
expeditionen der  Directions  -  Bezirke 
Elberfeld  und  Berlin  käuflich  zu  haben. 
Elberfeld,  den  12.  Mai  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection  Namens  der  betheilig- 
ten  Verwaltungen.  (949) 

Am  1.  Juni  d.  Js.  tritt  zu  dem  vom 
1.  Mai  d.  Js.  ab  gültigen  Gütertarif  für 
den  Verkehr  zwischen  Stationen  des 
Eisenbahn  -  Directionsbezirks 
Elberfeld  einerseits  und  Sta- 
tionen des  Eisenbahn-  Direc- 
tionsbezirksßromberg  einschliess- 
lich der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn 
andererseits  der  Nachtrag  I  in  Kraft. 

Dieser  Nachtrag  enthält  neben  Ent- 
fernungen für  die  Station  Littfeld,  welche 
jedoch  erst  mit  dem  Tage  der  Eröffnung 
dieser  Station  für  den  Güterverkehr  zur 
Anwendung  kommen,  und  verschiedenen 
Berichtigungen  des  Tarifs,  auch  Erhöhun- 
gen der  Ausnahmefrachtsätze  für  Holz, 
Europäisches  etc.  des  Specialtarifs  II  im 
Verkehr  mit  Stationen  der  Marienburg- 
Mlawkaer  Eisenbahn.  Diese  erhöhten 
Ausnahmefrachtsätze  kommen  jedoch  erst 
vom  1.  Juli  d.  Js.  ab  zur  Anwendung. 
Exemplare  des  neuen  Nachtrages  sind 
bei  den  Güterexpeditionen  der  Eisenbabn- 
Directionsbezirke  Elberfeld  und  Bromberg 
käuflich  zu  haben.  Elberfeld,  den  12.  Mai 
1882.  Königliche  Eisenbahndirection  Na- 
mens der  betheiligten  Verwaltungen.  (950) 

Am  1.  Juli  er.  tritt  unter  der  Bezeich- 
nung Rheinisch  -  Westfälisch  -  Badischer 
Güterverkehr  ein  neuer  Tarif  für  die  Be- 
förderung von  Gütern  im  Verkehr  zwischen 
Stationen  der  Eisenbahn-Directionsbezirke 
Köln  (linksrheinisch),  Köln  (rechtsrhei- 
nisch), Elberfeld  und  der  Aachen-Jülicher 
Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der 


Grossherzoglich  Badischen  Staatseisen- 
bahnen andererseits  in  Kraft,  welcher 
gegenüber  den  bestehenden  Frachtsätzen 
neben  Frachtermässigungen  auch  Fracht- 
erhöhungen nachweisen  wird. 

Wann  und  zu  welchem  Preise  die  Tarif- 
hefte zu  beziehen  sind,  wird  noch  beson- 
ders bekannt  gemacht  werden,  bis  dahin 
ertheilt  unser  Verkehrsbüreau  über  die 
Höhe  der  künftigen  Frachtsätze  Auskunft. 

Durch  den  neuen  Tarif  werden  aufge- 
hoben : 

1.  Der  provisorische  Gütertarif  zwischen 
Rheinischen  und  Badischen  Stationen  vom 
1.  März  1878, 

2.  Der  Ausnahmetarif  1  für  metallur- 
gische Erzeugnisse  zwischen  Rheinischen 
bezw.  Bergisch-Märkischen  Stationen  einer- 
seits und  den  Badischen  Stationen  Basel, 
Constanz,  Singen,  Schaffhausen,  Waldshut, 
Freiburg,  Neuhausen  und  Triberg  anderer- 
seits vom  15.  Januar  1878, 

3.  Die  Ausnahmetarife  3—9  für  ver- 
schiedene Artikel  zwischen  Rheinischen 
Stationen  einerseits  und  ßadischen  Sta- 
tionen andererseits  vom  15.  April  1878, 

4.  Der  Ausnahmetarif  10  für  Trass 
zwischen  den  Rheinischen  Stationen  Ander- 
nach, Brohl,  Kruft  und  Plaidt  einerseits 
und  Badischen  Stationen  andererseits  vom 
1.  Juni  1878, 

5.  Der  Ausnahmetarif  11  für  Salz  im 
Verkehre  zwischen  den  Badischen  Sta- 
tionen Rappenau,  Wimpfen,  Jagstfeid  und 
Offenau  und  den  Rheinischen  Stationen 
Düsseldorf,  Kalk,  Köln,  Mülheim  a/Rhein, 
Siegburg  und  Troisdorf  vom  1.  October 
1878, 

6.  Der  Ausnahmetarif  12  für  Eisenbahn- 
schienen und  Schienenbefestigungs-Gegen- 
stände  zwischen  Rheinischen  Stationen 
und  den  Stationen  Heidelberg  und  Mann- 
heim vom  15.  Juni  1879, 

7.  Der  Ausnahmetarif  13  für  Bandagen, 
Radsätze  und  Federn  für  Eisenbahnwagen 
zwischen  Rheinischen  Stationen  und  der 
Badischen  Station  Neuhausen  vom  1.  No- 
vember 1879, 

8.  Der  Ausnahmetarif  für  Eisenbahn- 
wagen und  Räder  zwischen  der  Rheinischen 
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Station  Ehrenfeld  und  der  Badischen  Sta- 
tion Singen  -vom  10.  April  1876, 

9.  Der  Gütertarif  zwischen  Bergisch- 
Märkischen  und  Badischen  Stationen  Tom 
10.  März  1879,  . 

10.  Der  Ausnahmetarif  für  metallurgische 
Erzeugnisse  zwischen  Bergisch-Märkischen 
und  Badischen  Stationen  vom  10.  Januar 
1880 

Ii!  Die  Ausnahme  -  Frachtsätze  für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen  von  Station 
Speldorf -Broich  (Kohlenlager)  der  Rhei- 
nischen Eisenbahn  nach  Stationen  der 
Badischen  Bahnen  vom  15.  October  1879, 

12.  Die  in  den  Ausnahmetarifen  für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen  etc.  von  Sta- 
tionen der  Rheinischen,  Köln  -  Mindener 
und  Bergisch-Märkischen  Bahn  nach  Sta- 
tionen der  Badischen  Staatsbahnen  vom 
1.  Juni  1878  enthaltenen  Frachtsätze  für 
die  Stationen  Barmen,  Barmen  -  Ritters- 
hausen, Dortmund,  Duisburg,  Elberfeld, 
Hagen,  München  -  Gladbach,  Müllfort  und 
Solingen  des  Directionsbezirks  Elberfeld, 
Bocholt,  Düsseldorf  K.  M.,  Essen  K.  M., 
Ruhrort-Rhein  und  Wesel  des  Directions- 
bezirks Köln  (rechtsrheinisch),  sowie 
Ehrenfeld,  M.  Gladbach  und  Neuss  des 
Directionsbezirks  Köln  (linksrheinisch), 

13.  Der  provisorische  Rheinisch-Pfälzisch- 
Badische  Tarif  vom  1.  März  1878, 

14.  Der  Saarbrücker-Badische  Tarif  vom 
1.  Juni  1879, 

15.  Die  in  dem  vom  1.  Juni  1879  ab 
gültigen  Heft  11  des  Südwestdeutschen 
Verbands-Gütertarifs  vom  1.  März  1878 
und  Nachtrag  I  vom  25.  October  1879  ent- 
haltenen Frachtsätze  für  Station  Coblenz 
der  Nassauischen  Bahn, 

16.  Der  Gütertarif  zwischen  Köln-Min- 
dener und  Bergisch-Märkischen  Stationen 
einerseits  und  Badischen  Stationen  an- 
dererseits vom  15.  October  1878, 

17.  Der  Ausnahmetarif  für  metallurgische 
Erzeugnisse  zwischen  Köln-Mindener  und 
Bergisch-Märkischen  Stationen  einerseits 
und  ßadischen  Stationen  andererseits  vom 
10.  Januar  1880, 

18.  Die  in  den  Heften  155  und  164  des 
West-  und  Nordwestdeutschen  Verbands- 
Gütertarifs  vom  1.  August  1878  enthal- 
tenen Frachtsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  ßadischen  Stationen  einerseits 
und  Stationen  der  Bergisch  -  Märkischen 
Bahn  andererseits, 

19.  Der  provisorische  Tarif  für  Mann- 
heim vom  1.  Juni  1881, 

20.  Die  Frachtsätze  für  Basel  im  provi- 
sorischen Rheinisch  -  Westfälisch  -  Baseler 
Gütertarif  vom  15.  Januar  1881  bezw.  im 
Rheinisch  -  Westfälisch  und  Hannover- 
Baseler  Gütertarif  vom  1.  September  1881 
bezüglich  ihrer  Anwendung  auf  die  vor 
Basel  gelegenen  Badischen  Stationen. 

Es  bleiben  jedoch  noch  bis  auf  Weiteres 
in  Gültigkeit  die  Frachtsätze  der  nunmehr 
zum  Eisenbahn-Directionsbezirk  Hannover 
gehörigen  Stationen  Ahlen,  Beckum, 
Bielefeld,  Brackwede,  Detmold,  Gütersloh, 
Herford,  Lage,  Löhne,  Oelde,  Rheda  und 
Salzuflen  des  Köln-Minden-Bergisch-Mär- 
kisch-Badischen Gütertarifs  vom  15.  Oc- 
tober 1878  resp.  des  Ausnahmetarifs  für 
metallurgische  Erzeugnisse  vom  10.  Ja- 
nuar 1880. 

Die  Frachtsätze  des  neuen  Tarifs  für 
die  Stationen  Immendingen,  Mengen, 
Mühlacker,  PfuUendorf,  Sigmaringen  und 
Viilingen  der  Badischen  Staatseisenbahnen 
finden  gleichzeitig  Anwendung  auf  Trans- 
porte für  die  gieichnamigen  Stationen 
d<^r  Württembergischen  Staatseisenbahnen. 
Köln,  den  13.  Mai  1882.  Namens  der  be- 
theiligten Verwaltungen:  Königliche  Eisen- 
bahndirection  (rechtsrheinische).  (951) 

K.  K.  priv.  Oesterr.  Staatseisenbahn-Ge- 
gellscbaft.  Mit  1.  Juni  1.  J.  tritt  ein  A  u  s  - 


nahmetarif  für  den  Transport 

Niederschlesischer  Kohle  und 
Coaks  nach  den  Stationen  der  K.  K.  p. 
Eisenbahn  Wien-Aspang  via  Halbstadt- 
Chotzen-Wien  (Staatsbahnhof)  in  Kraft. 

Exemplare  dieses  Ausnahmetarifs  sind 
bei  den  betheiligten  Verwaltungen  und 
namentlich  auch  bei  der  Verkehrsdirection 
der  K.  K.  priv.  Oesterr.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  in  Wien,  L  Pestalozzigasse  8, 
erhältlich.    (952  R  M) 

Yerbands-Güterverkehr  zwischen  Lttbeck- 
Büchener  etc.  und  Berlin-Hamburger  etc. 
Stationen.  Mit  Gültigkeit  vom  15.  d.  Mts. 
treten  für  die  Beförderung  von  Stärke  und 
Stärkefabrikate  zum  Export  in  Sendungen 
von  mindestens  10  000  kg  pro  Wagen  von 
den  Stationen  Berlin,  Neustadt  a/D.  und 
Zemitz  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn 
nach  Lübeck,  Station  der  Lübeck-Büche- 
ner  Eisenbahn,  via  Buchen  directe  Fracht- 
sätze in  Kraft,  über  deren  Höhe  unsere 
hiesige  Güterexpedition  Auskunft  giebt. 
Lübeck,  den  15.  Mai  1882.  Die  Direction 
der  Lübeck- Büchener  Eisenbahn-Gesell- 
schaft. (953) 

Südwestrussisch-Norddeutscher  Verband. 
In  dem  vom  20.  April  a.  St./2.  Mai  n.  St.  er. 
giltigen  Tarif  des  rubricirten  Verband  Ver- 
kehrs sind  nachstehende  Berichtigungen 
vorzunehmen: 

1.  Auf  Seite  19  ist  bei  der  Position:  „Ab- 
fälle a)  von  der  Gerberei"  für  die 
Strecken  westlich  ab  Schnittpunkt  für 
Sendungen  ä  10  000  kg  der  Specialtarif  HI 
anstatt  II  einzustellen. 

2.  Auf  Seite  20  ist  bei  der  Position: 
„Blechwaaren  undGefässe  von 
Blech"  ebenso  wie  dies  auf  Seite  23 
sub  s  geschehen,  für  die  Strecken  öst- 
lich ab  Schnittpunkt  hinzuzufügen: 
,,  s  p  e  r  r  i  t 

"  3.  Auf  Seite  23  ist  bei  der  Position: 
„Eisen  und  Stahldraht  mit  Me- 
tallüberzug'' für  die  Strecken  west- 
lich ab  Schnittpunkt  für  Sendungen  ä 
10  000  kg  der  Specialtarif  II  anstatt  I  ein- 
zustdlcn- 

4.  Auf  Seite  28  ist  bei  den  Positionen: 
„d)  alle  ü  b  r  ig  e  n  E  u  r  0  p  äi  s  c  h  e  n 
Hölzer"und„e)  S  c h  i  f  f  s  n  ä g  e  1"  für 
die  Strecken  östlich  und  westlich 
ab  Schnittpunkt  hinter  „Sp.-T.  3"  nachzu- 
tragen: „resp.  A.-T.". 

5.  Auf  Seite  35  muss  es  bei  T  e  r  p  e  n  - 
tinundTerpentinöl  ebenso,  wie  dies 
auf  Seite  27  tür  dieselben  unter  Harzen 
genannten  Artikel  angegeben,  in  der  Clas- 
sification heissen:  „2  3.  AI.  B"  anstatt 
„3.  4.  A  L  B". 

6.  Auf  Seite  36  ist  bei  der  Position: 
Thon  und  Töpferwaaren  ad  „e)  Retor- 
ten von  Chamotte  und  Thon"  in 
die  Wagenladungs-Colonne  für  die  Strecke 
östlich  ab  Schnittpunkt  die  Ciasse  3 
nachzutragen. 

7.  Auf  Seite  58  ist  die  nähere  Bezeich- 
nung „K.  M."  bei  Osnabrück  zu  streichen. 

8.  Auf  den  Seiten  52  und  57  muss  es 
bei  Frankfurt  t/O.  heissen  .,  (Eisen - 
bahn-Dir. -Bez.  Berlin)"  anstatt 
„(Eisenbahn-Direct.-Bez.  Bromberg)".  Er- 
stere  nähere  Bezeichnung  ist  bei  derselben 
Station  auch  auf  Seite  61,  66,  72,  78,  83, 
89,  103,  110,  114,  119,  123,  127  und  141 
nachzutragen. 

9.  Auf  Seite  141/142  betragen  die  Mark- 
sätze für  Brennholz: 

Bei  Bielefeld  1,79  anstatt  1,84. 
„   Brackwede  1,80  anstatt  1,85. 
„   Bremen  1,65  anstatt  1,83. 
„   Bremerhafen  1,78  anstatt  1,97. 
„    Geestemünde  1,78  anstatt  1,97. 
„   Hamburg  1,60  anstatt  1,78. 
„   Hannover  1,55  anstatt  1,81  u.  1,83. 
„   Harburg  1,58  anstatt  1,75. 

10.  Auf  Seite  94,  98  und  136  ist  Magde- 


burg mit  sämmtlichen  Schnittsätzen  zu 
streichen.  Letztere  treten  am  1.  Juli  er. 
neuen  Styls  ausser  Kraft. 

Bromberg,  den  11.  Mai  1882.  König- 
liche Eiseubahndirection  als  geschäftsfün- 
rende  Verwaltung.  (954  J) 

Deutsch  -  Bnssiscber  Ißenbahnverband. 
Bei  der  Beförderung  von  T  h  e  e  nach  dem 
Ausnahmetarif  II  des  Gütertarifs  des 
Deutsch-Russischen  Eisenbahnverbandes 
tritt  mit  dem  1.  Juni  1882  neuen  Styls  ein 
Reexpeditionsverfahren  in  der 
Weise  ein,  dass  die  nach  St.  Petersburg 
(Station  der  St.  Petersburg- Warschauer 
Eisenbahn)  bestimmten  Sendungen  bei 
zollamtlicher  Einlagerung  und  gegen  Vor- 
lage des  Original-Frachtbriefes  innerhalb 
sechs  Monate  vom  Tage  der  Ankunft  in 
St.  Petersburg  ab  nach  Moskau  und 
Nischny-Nowgorod  (Stationen  der  Nicolai- 
resp.  Niscbnyer  Eisenbahn)  zu  derselben 
Fracht  weiterbefördert  werden,  die  zu  er- 
legen gewesen  wäre,  wenn  der  Transport 
in  St.  Petersburg  nicht  unterbrochen 
worden. 

Dasselbe  Reexpeditionsverfahren  findet 
auf  die  im  Deutsch-Russischen  Verkehr 
nach  Moskau  (Station  der  Nicolaibahn) 
direct  oder  im  Wege  der  Reexpedition  ab 
St.  Petersburg  beförderten  Theesendungen 
bei  ihrer  Weiterbeförderung  nach  Nischny- 
Nowgorod  (Station  der  Niscbnyer  Eisen- 
bahn) Anwendung. 

Die  Reexpedition  erfolgt  nur  in  Wagen- 
ladungen ä  5  000  kg  und  mehr.  Nähere 
Auskunft  hinsichtlich  der  Zollformalitäten 
wird  Deutscherseits  von  den  Verbandsta- 
tionen Bremen,  Bremerhafen,  Geestemünde, 
Hamburg,  Harburg,  Königsberg  i/Pr.,  Memel, 
Stettin  und  Swinemünde,  welche  directe 
Ausnahmetarifsätze  für  Thee  haben,  er- 
theilt  werden.  Bromberg,  den  8.  Mai  1882 
Königliche  Eisenbahndirection  als  ge- 
schäftsführende  Verwaltung.  (955  J) 

Hanseatisch-Schlesischer  Verband.  Am 
15.  d.  Mts.  treten  für  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  den  Verb  and  Stationen 
des  Eisenbahn-Directionsbezirkes  Berlin, 
Calau  und  Cottbus  der  Berlin-Görlitzer 
Eisenbahn,  Peitz  der  Cottbus-Grossen- 
bainer  Eisenbahn,  Breslau,  Liegnitz  und 
Waldenburg  der  Breslau-Schweidnitz-Frei- 
burger Eisenbahn  einerseits  und  Lübeck, 
Station  der  Lübeck-Büchener  und  Mecklen- 
burgischen Friedrich-Franz  Eisenbahn  an- 
dererseits neue  Tarifsätze  in  Kraft,  welche 
mit  den  für  Hamburg  unter  dem  31.  März 
dieses  Jahres  veröffentlichten,  am  15.  d.  M. 
zur  Einführung  kommenden  übereinstim- 
men. 

Die  bisherigen  bezüglichen  Sätze  treten 
mit  der  Ma,ssgabe  ausser  Wirksainkeit, 
dass  Erhöhungen  erst  mit  dem  1.  Juli  d.  J. 
Geltung  erlangen. 

Die  Entfernungen  für  Lübeck  sind  um 
je  ein  Kilometer  höher  als  die  für  Ham- 
burg. 

Kerner  gelangen  am  15.  d.  Mts.  directe 
Tarifsätze  für  die  Stationen  Lomnitz, 
Mittel-Zillertbal  und  Schmiedeberg  der 
Neubaustrecke  Hirschberg-Schmiedeberg 
zur  Einführung.  Nähere  Auskunft  er- 
theilen  die  betbeiligten  Güterexpeditionen 
und  das  Auskunftsbureau  der  Staatseisen- 
bahn-Verwaltung  hierselbst  W.  Köthener- 
strasse  No.  44.  Berlin,  den  12.  Mai  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection  Berlin  als 
gescbättsführende  Verwaltung.      (956  J) 

Mit  dem  Tage  der  Betriebseröffnung  der 
S ecun d är bah  n  strecke  Hirschb er g-S chmie- 
deberg,  welcher  noch  besonders  bekannt 
gemacht  werden  wird,  treten  für  den 
Verkehr  zwischen  den  Stationen 
Lomnitz,  Mittel-Zillerthal  und 
Schmiedeberg  einerseits  und 
diversen  Stationen  der  König- 
lich Bayerischen  Staatseisen- 


—  m  — 


bahn  andererseits  directe  Fracht- 
sätze in  Kraft,  über  deren  Höhe  unser 
Tarif  bureau  schon  jetzt  Auskunft  ertheilt. 
Berlin,  den  S.Mai  1882.  Königliche Eisen- 
bahn-Direction,  zug;leich  im  Namen  der 
betheiligten  Verwaltungen.  (957  J) 

GrösshTBadische  Staatseisenbahnen.  Mit 
dem  1.  Juli  1.  J.  treten  die  Taxen  des 
Gütertarifs  für  den  Verkehr  auf  den  Ba- 
dischen Staatsbahnen  vom  1.  Februar  1878, 
insoweit  dieselben  für  den  Gütertrans- 
port zwischen  Basel,  Schaff- 
hausen und  Konstanz  einer- 
seits und  Würzburg  anderer- 
seits nach  Einführung  des  Badischen 
Localtarifs  vom  1.  November  1881  beibe- 
halten wurden,  ausser  Wirksamkeit.  Karls- 
ruhe, den  14.  Mai  1882.  General-Direc- 
tion.   (958) 

(ilrand  Central  Beige.  L' Administration 
du  chemin  de  fer  Grand  Central  Beige 
vient  de  mettre  en  vigueur  une  nouvelle 
edition  des  tarifs  speciaux  P.  V. 
Nos.  1  et  2  pour  le  transport  des  produits 
metallurgiques  et  des  verres  ä  vitres  entre 
ses  stations  du  bassin  de  Charleroi  et 
Bäle,  par  Vireux.  Bruxelles,  le  14.  Mai 
1882.    (959) 

Crefelder  Eisenbahn  -  Gesellschaft.  Mit 
dem  Tage  der  Eröffnung  der  Stationen 
Capellen-Lauersfort  und  Moers  am  1.  Juni 
er.  treten  zu  unseren  nachbezeichneten 
Localtarifen  folgende  N  achtr  äge 
in  Kraft: 

a)  Nachtrag  VI  zum  Tarif  für  die  Beför- 
derung von  Personen  vom  1.  Juli  1879; 

b)  Nachtrag  IV  zum  Tarif  für  die  Beför- 
derung von  Reisegepäck  vom  15.  Novem- 
ber 1878; 

c)  Nachtrag  III  zum  Local- Gütertarif, 
Theil  II,  vom  1.  November  1881; 

d)  Nachtrag  V  zum  Trarif  für  die  Beför- 
derung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  vom  1.  Januar  1881. 

Dieselben  enthalten  Tariftabellen  und 
Kilometerzeiger  für  die  obengenannten 
Stationen.  Exemplare  hiervon  können  gegen 
Erstattung  der  Druckkosten  von  uns  be- 
zogen werden.  Crefeld,  den  14,  Mai  1882. 
Die  Direction.   (960) 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.  Am  15. 
Mai  er.  kommen  neue  Rundreise- 
Bill  et  s  für  die  Tour  Berlin-Dresden- 
Bodenbach-Zittau-Görlitz-Berlin  zur  Ein- 
führung, deren  Preis  in  II.  Classe  29,80 
in  III.  Classe  20,60  M  beträgt.  Näheres 
bei  unserer  hiesigen  Billet-Expedition. 
Berlin,  den  11.  Mai  1882.  Die  Direc- 
tion.   (961) 

In  Folge  eines  augenfälligen  Druck- 
fehlers ist  der  im  Preussisch-Säch- 
sischen  Tarif  vom  1.  Mai  1882  auf 
Seite  31  für  Freiberg  aufgeführte  Ge- 
treidesatz nicht,  wie  im  Specialtarif  I  mit 
0,81        sondern  mit  0,21  M  angegeben. 

Derselbe  ist  auf  0,81  M.  zu  berichtigen 
und  kommt  fortan  in  dieser  Höhe  zur  Er- 
hebung. Bromberg,  den  13.  Mai  1882.  Kö- 
nigliche Eisenbahndirection  als  geschäfts- 
führende Verwaltung.  (962  J) 

Mit  dem  heutigen  Tage  treten  im  Ost- 
deutsch-ßheinischeu  Verbände  für  den 
Verkehr  zwischen  der  Station  Gronau  der 
Dortmund-Gronau-Enscheder  Bahn  einer- 
seits und  den  Verbandstationen  der  Kö- 
niglichen Eisenbahn  -  Directionsbezirke 
Berlin  und  Bromberg  (incl.  Marienburg- 
Mlawkaer  Bahn)  andererseits  die  in  dem 
Staatsbahntarife  Köln  (rechtsrheinisch) 
-Berlin  resp.  Bromberg  (incl.  Marienburg- 
Mlawkaer  Bahn)  enthaltenen  Sätze  in 
Kraft;  soweit  Erhöhungen  vorkommen 
jedoch  erst  mit  dem  1.  Juli  er.  Bromberg, 
den  12.  Mai  1882,  Königliche  Eisenbahn- 
direction als  geschäftsführende  Verwal- 
tung. (963  J; 


2.  Eröffiinngen  etc. 

Mit  dem  1.  Juni  er.  wird  die  Haltestelle 
Salzig,  welche  bisher  nur  für  den  Eilgut- 
verkehr eingerichtet  war,  auch  für  den 
Fracht  -  Stückgutverkehr  eröff- 
net. Köln,  den  10.  Mai  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection  (linksrheinische).  (190) 

3.  Yerkehrs-Störungen. 
K*  K.  priv.  Lemberg -Czemowitz-Jassy 
EiseubahngeseUschaft.  Der  Bahndamm 
zwischen  Veresti  und  Bucecea  ist  theil- 
weise  abgerutscht.  Frachtenverkehr  wird 
durch  etwa  fünf  Tage  unterbrochen  sein, 
Personenverkehr  durch  Umsteigen  be- 
werkstelligt werden.  Wien,  am  10.  Mai  1882. 
Centraileitung. 

4.  Errichtung  einer  Expeditions- 
stelle. 

Grossherzoglich  Badische  Staatseisen- 
bahnen.  Die  Generaldirection  der  Gr.  Ba- 
dischen Staatseisenbahnen  hat  in  Mann- 
heim innerhalb  der  Stadt  eine  durch  ihre 
Organe  verwaltete  Expeditionsstelle  er- 
richtet, durch  welche  die  Annahme  von 
Expressgütern  und  der  Verkauf  von  Bil- 
leten  nach  nahe  gelegenen,  besonders  fre- 
quenten  Stationen  besorgt  wird. 

Die  bisher  im  Gasthof  zum  Pfälzer  Hof 
daselbst  bestandene  Billetverkaufsstelle 
ist  aufgehoben  worden. 

5.  Snbmissioneni 

Königliche  Eisenbahndirection  (links- 
rheinische) Köln.  Die  Lieferung  von 
12  Stück  dreifach  gekuppelten 
Normal-Güterzug-Locomotiven 
nebst  Tendern  und  Ausrüstungs- 
gegenständen, sowie  2  Satz  Reservestücke 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden.  Die  bezüglichen  Bedingungen 
nebst  Zeichnungen  liegen  in  unserm 
maschinentechnischen  Bureau,  altes  Ufer 
No.  2,  hier  zur  Einsicht  offen  und  werden 
auf  frankirte  Anfragen  von  demselben  gegen 
Einsendung  von :  1,50 M  a r k Copialgebühren 
verabfolgt.  Offerten  sind  frankirt  und  ver- 
siegelt mit  der  äussern  Aufschrift:  „Sub- 
mission auf  Normal-Güterzug- 
Locomotiven"  spätestens  bis  zum 
25.  d.  M.  uns  einzureichen  und  werden 
dieselben  am  darauf  folgenden  Tage: 
Freitag,  den  26.  d.  M.,  Vormittags 
11  U  h  r  in  Gegenwart  der  etwa  erschie- 
nenen Submittenten  geöffnet.  Köln,  den 
11.  Mai  1882.   (194) 

Oberhessische  Eisenbahnen.  Wir  beab- 
sichtigen  ca.  210  000  k§  alter  Eisenbahn- 
schienen auf  dem  Submissionswege  zu  ver- 
kaufen. Offerten  sind  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift:  „Submission  für  den  An- 
kauf alter  Schienen"  versehen,  bis  zum 
19.  d.  M.,  Vormittags  10  Uhr  an  uns 
einzusenden.  Die  Bedingungen  können 
bei  unserer  Magazinsverwaltung  eingesehen, 
auch  durch  unsere  Kanzlei  gegen  Franco- 
einsendung  von  40 /ii  pro  Exemplar  be- 
zogen werden.  Glessen,  den  9.  Mai  1882. 
Grossherzogliche  Direction.  (187) 

Oels-Gnesener  Eisenbahn.  Die  Liefe- 
r  u  n  g  der  für  die  Zeit  vom  1.  Juli  1882 
bis  dahin  1883  erforderlichen  Kohlen 
zur  Locomotivfeuerung  (400  t  Würfelkohle 
und  4  900  t  Kleinkohle)  und  zur  Zimmer- 
heizung (200  t  Würfelkohle  und  200  t 
Nusskohle)  soll  im  Submissionswege  ver- 
geben werden.  Offerten  sind  bis  zum 
23.  Mai  1882  Vorm.  10  Uhr  an  unsere 
Centralmaterialienverwaltung  zu  Oels  ein- 
zusenden. Die  Lieferungsbedingungen  sind 
von  unserem  Centraibureau  zu  Breslau, 
Museumstrasse  7,  gegen  Erlegung  von  50  4 
zu  beziehen;  auch  erfolgt  portofreie  Zu- 
sendung gegen  Einsendung  von  70 
Direction.  (185  H&V) 


Dänische  Staatsbahnen  in  Jfitland  und 
Ftthnen.  Die  Lieferung  von  100  offenen 
und  100  bedeckten  Güterwagen 
soll  im  Submissionswege  vergeben  werden. 

Die  massgebenden  Bedingungen  werden 
den  Herren  Fabrikanten  auf  Verlangen 
kostenfrei  zugestellt. 

Schriftliche  Offerten  mit  ausdrück- 
licher Anerkennung  der  Be- 
dingungen müssen  versiegelt  und  mit 
entsprechender  Aufschrift  versehen  bis 
zum  1.  Juni  d.  J.,  um  12  Uhr  Mit- 
tags, an  das  unterzeichnete  Directorat 
eingereicht  werden.  Aarhus,  den  12.  Mai 
1882.  Das  Directorat  der  Dänischen  Staats- 
bahnen  in  Jütland  und  Fühnen.  (188) 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.  Die  ausser 
Betrieb  gestellte  diesseitige  Locomotive 
No.  59  (Delitzsch)  nebst  zugehörigem 
Tender  soll  verkauft  werden.  Angebote 
hierauf  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Ankauf  einer  alten 
Locomotive' 
werden  bis  zum  26.  M  a  i  er.  im  Bureau 
des  Unterzeichneten,  Tempelhofer  Ufer 
No.  27,  1.,  entgegen  genommen,  woselbst 
auch  die  Verkaufsbedingungen  eingesehen 
oder  gegen  Erlegung  von  50  in  Empfang 
genommen  werden  können. 

Kauflustige  wollen  sich  wegen  Besichti- 
gung der  Locomotive  etc.,  welche  auf  dem 
Werkstättenbahnhofe  bei  Tempelhof  auf- 
gestellt ist,  an  den  Maschineninspector 
Stösger  daselbst  wenden.  Berlin,  den 
11.  Mai  1881.  Der  Ober-Maschinenmeister. 
(gez.)  Hennig.   (189) 

6.  Tacanzen. 

Die  Stelle  des  Vorstands  (Maschinen- 
meisters) der  Locomotiv  -  Reparaturwerk- 
stätte in  Friedrichshafen,  welcher  auch 
die  Unterhaltung  und  Reparatur  der 
Bodensee-Dampfschiffe  obliegt,  ist  in  Er- 
ledigung gekommen.  Mit  derselben  ist 
ein  pensionsberechtigter  Gehalt  von  ca. 
3  000—3  800  neben  freier  Wohnung  ver- 
bunden. 

Die  Bewerber  werden  eingeladen,  ihre 
Meldungen,  mit  den  erforderlichen  Nach- 
weisen belegt,  binnen  10  Tagen  bei  uns 
einzureichen.  Stuttgart,  den  10.  Mai  1882. 
Generaldirection  der  Königlich  Württem- 
bergischen  Staatseisenbahnen.  Böhm.  (193') 

7.  Dividendenzahlung. 

Die  Dividende  auf  die  Stammactien  un- 
serer Gesellschaft  pro  1881  ist  auf  Ve  pCt. 
festgestellt  und  kann  gegen  Einreichung 
der  betreffenden  Dividendenscheine  vom 
1.  Juni  c.  an  bei  unserer  Hauptkasse  in  Em- 
pfang genommen  werden,  ßraunschweig, 
den  9.  Mai  1882.  Direction  der  Braunschw 
Eisenbahn-Gesellschaft.  (186) 

Privat- Äiizeigeii. 
FELTEN  &  GUILLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

DraMseüerei,  |  M-Fatt 
Zaundralit  (Fendng  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
nnd  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


(Patsnt  Steel  Barb  Fenoiug.) 


8.  Bilanzen. 

Yermögensbilanz  der  Braunschweigischen  Eisenbahngesellschaft  für  das  Jahr  1881. 


A  c  t  i  V  a. 

Bauconto: 

a)  Erwerbspreis     der  Braunschweigischen 
Bahnen   83  187  699 

b)  Erweiterungen   9  531  550  „ 


c)  Neubauten 

Magazinbestände 
Debitoren  : 

a)  Vorschüsse  , 

b)  Debitoren  , 


8  784  882 


65  705 
]  042  681 


Hypotheken  

Effecten : 

Braunschw.  Leihhaus-Obligationen,  Nominal- 


werth 

Nach  dem  Course  vom  31.  De- 
cember  1881: 

130  000  Jl  4%  pCt.  ßerg.- 
Märkische  Prioritäts- 
Obligationen  .... 
2577000  Jl  4  pCt.  diverse 
Prioritäts  -0  bligationen 
Reichsanleihe  etc.   .  . 


438  000  Jl 


133  789 


2  587  352 


Cassenbestand 


Summa  Activa 


Braunschweig,  den  15.  April  1882. 
Zum 


Jl 


101  504  131 
880  898 


1  108  386 
355  628 


3  159  141 
24  664 


107  032  748 


Passiva. 

Actiencapital  

414  pCt.  Prioritäts-Obligationen  

Amortisirte  4}^  pCt.  Obligationen  .... 

4  pCt.  Prioritäts-Obligationen  II.  Emission 

Erneuerungsfonds  

Reservefonds  

Conto  der  Annuitäten: 

a^  Restbetrag  der  Annuität  .  48  139  803 
b)  Amortisation   2  047  896 


Jl 


Verwendung  des  Reservefonds  für  Erweite- 
rungen   

Subvention  der  Stadt  Einbeck  zum  Baue  der 
Salzderhelden-Einbecker  Bahn  

Verschiedene  Creditoren  

Brutto-Ueberschuss  der  Betriebs-Rechnung  nach 
Abzug  des  für  Erneuerungen  und  Erweite- 
rungen  verwendeten  Betrags 

von  1  433  490  ^  3  517  169  Jl 

einschl.  des  Betrags  also     .   .     4  950  659  „ 

nach  Abzug   des  Erlöses  für 

Altmetalle  von  239  9,Vl  Jt,    .    .     4  710  842  „ 

Davon  ab: 

a)  Prioritätszinsen   ibl  829  M 

b)  Rente  für  die  Bahnhöfe  Helm- 
stedt und  Schöningen     .    .  9  900  „ 

c)  Amortisation  der  414  pCt. 
Prioritätsanleihe   103  800  „ 

d)  Staatssteuern   21325  „ 

e)  Annuität    2  625  000  „ 

f)  Garantiezinsen   45  000  „ 

g)  Dotation  des  Brneuerungs- 
fonds  inclus.  17  317  M  für 
Vienenburg-Goslar  ....       977317  „ 

h)  Dotation  des  Reservefonds       138  200  „ 


4  378  371  J6 


Bleibt  üeberschuss 
Summa  Passiva  .  . 


36  000  000 
9  396  900 

203  100 
3  400  000 
3  168  535 

258  923 


50  187  699 
3  916  218 

120  000 

59  902 


332  471 


107  032  748 


sofortigen  Dienstantritt  bei 
einer  Localgüterbahn,  in  einer  Stadt  von 
50  000  Einwohnern,  wird  ein,  im  Rangir- 
dienst  erfahrener  Stationsassistent  oder 
Zugführer,  sowie  ein  Locomotivführer  ge- 
sucht. Offerten  unter  L.B.  an  die  Expedition 
dieses  Blattes. 


Direction  der  Braunschweigischen  Eisenbahn-Gesellschaft.  F.'w.Wolf.  N.Scheffler 


Patent  -  Eisenbahn  -  Billetschränke 

D.  R.  P.  No.  9429  liefert 

Val.  HaMGraninFranifiirta.  M. 

Jllustrirte  Preislisten  gratis. 

Agenten  gesucht. 


Ein  Eisenbahn-Techniker,  akademisch  u. 

E Taktisch  gebildet,  sucht  Stellung  als  Eisen- 
ahn-Maschinenmeister-Assistent u.  s.  w. 
oder  Ingenieur  einer  Waggonfabrik.  Gef.Off. 
an  d.  Exp.  d.  Z.  unter  Chif.  S.  20.  zu  richten. 


Ein  gedienter  Unteroffizier  der 
Artillerip,  welcher  die  Prüfung  für 
den  Dienst  als  Eisenbahn-Bureau- 
resp.  Stations-Aspirant  be- 
standen hat,  sucht  als  solcher  bei 
einer  Privatbahn  eine  Anstellung  zu 
erhalten.  Gef.  Offerten  unt.  J.  W. 
4773  durch  Rudolf  Messe,  Berlin  SW. 


(186) 


Verlag  von  Friedrich  Vieweg  und  Sohn  in  Braunschweig 

(Zu  beziehen  durch  jede  Buchhandlung.) 

Jul,  AV^oislbäiCli's 
Lehrbuch  der  Ingenieur-  und  Maschinen -Mechanik 

Zweiter  Theil: 

Die  Statik  der  Bauwerke  und  Mechanik 
der  Umtriebsmaschinen, 
Fünfte  umgearbeitete  und  vervollständigte  Auflage  von 

(iustav  Herrmann, 

Professor  an  der  Königl.  technischen  Hochschule  zu  Aachen. 
Erste  Abtheilung:   Die  Statik  der  Bauwerke.   Mit  zahlreichen  in  den  Text  ein- 
gedruckten Holzstichen,   gr.  8.   geh.   Erste   und   zweite  Lieferune 
  Preis  4  Mark  40  Pf. 


Eiserne  Lastkarren 


empfiehlt 


B.  Dresclier, 

Chemnitz. 


Lokomotiven  für  Zechen,  industrielle 
Werke,  Bauunternehmer, 

überhangt  für  jeden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistung  liefern 

Henschel  &  Sohn,  Kassel. 


Den  durch  die  Post  und  den  Buchhander  bezogenen  Exemplaren  dieser  Nummer  liegt  der  Sommer-Fahrplan  der  Königl.  Eisenbahn- 
 direction  Köln  (linksrheinische)  und  der  Main-Neckarbahn  bei.  «^»mgu  msenonan 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  ~ —  

Verantwortlicher  Ked.cteur:  Dr.  Jur.  Will..  Koch  zu  Berlin  SW.  (Kedactionsbureau:  Kieinbeerenstrasse  3).  -  Druck  tob  H.  S.  Hermann  in  Berlin  8W.,  Beuthstrasae  8. 


Nö.  39. 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montags  nnd  Freitags. 

Vierteljährlich    für   4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Beutsch- 
Oesterr.  Postgebiet«s ; 
Kreueband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manusoript  sowie  s'ämmtUche  offizielle  Inserate 
sind   ft-anco  einzusenden  an  die  Redaction. 
ör.  jnr.  W.  Koch, 
Berlin  ÖW.j  Kleinbeerenstr  3. 

Commissionär  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  59. 


882. 


Beilagen  »nr  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  n.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

Ins ertlons -Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeila 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen    zu   der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
Ohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel    als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Autlage  der  Zeitung:  SOOO  Exemplare. 


Deutsclier  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

Zweiiindzwüiizig-ster  «fabrg'ang'. 

Beriin,  den  22.  Mai  18S± 


Inhalt:  Ueber  Eisenbahnbeamten-Pensionscassen.  —  Zur  Frage  der  Verwaltung  der  Staatsbahnen  (Fortsetzung).  —  Aus  Oester- 
reich-Ungarn. —  Aus  Bayern.  —  Bessemerstahl-Production  der  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  in  1881.  —  Haftpflicht.  —  Literatur: 
Braschi,  Le  tariffe  delle  Strade  Perrate.  —  Offizielle  Anzeigen:  1.  Tarif bekanntmachungen.  %  Eröffnungen.  3.  G-eneralversammlungen. 
4.  Submissionen.   5-  Bilanzen.  —  Privat- Anzeigen. 


Ueber  Eisenbahnbeamten-Fensionscassen. 

Die  Frage  der  Lebensfähigkeit  solcher  Gassen  führte  zu 
einem  Vergleiche  der  Bestimmungen  der  Reglements  von  drei 
grösseren  Bahnen  und  zur  Erörterung  der  Grundsätze,  welche  bei 
dem  Entwürfe  solcher  Reglements  zu  beachten  wären. 

Die  drei  Bahnen  mögen  mit  A,  B,  C  bezeichnet  werden. 

Beiträge  werden  verschieden  erhoben. 

A  erhebt  zur  Bestreitung  der  Pensionen  der  Beamten,  der 
Wittwen  und  der  Erziehungsgelder  für  die  hinterlassenen  Kinder 
4  pCt.  des  Gehaltes,  ausserdem  Via  ffes  Gehaltes  beim  Eintritt  in 
die  Gasse  und  V12  "^on  jeder  Gehaltsaufbesserung.  Etwa  ge- 
währte Dienstwohnung  wird  mit  10  pGt.  vom  Gehalte  in  Ansatz 
gebracht. 

B  erhebt  zu  gleichem  Zweck  -2^  pGt.  vom  Gehalt  der 
unverheiratheten  Beamten,  V12  des  Gehaltes  beim  Eintritt  und 
V12  von  jeder  Gehaltsverbesserung;  von  verheiratheten  Beamten 
ausserdem  eine  Wittwenpension  von  2,17  pGt.  bis  6,31  pGt.  je 
nach  der  Altersverschiedenheit  und  dem  Alter  von  Mann  und 
Frau. 

G  erhebt  zu  gleichem  Zweck  1%  pGt.  vom  Gehalt  der  Lo- 
comotivführer  und  Heizer,  1  pGt.  vom  Gehalt  der  Fahrbeamten, 
Bahnmeister,  Weichensteller,  Bahnwärter,  %  pGt.  vom  Gehalt  der 
übrigen  Beamten,  soweit  sie  unverheirathet  sind;  ausserdem  eine 
Wittwenpension  von  den  verheiratheten  Beamten,  welche  sich 
je  nach  dem  Alter  von  Mann  und  Frau  in  den  Grenzen  von 
3,35  pGt.  bis  10,40  pCt.  bewegt.  Die  Procentsätze  der  unver- 
heiratheten Beamten  dieser  Bahn  sind  auffallend  niedrig. 

Man  erkennt,  wie  sehr  verschieden  die  Beiträge  sind,  welche 
zu  den  Pensionscassen  erhoben  werden. 

Zum  Vergleiche  sei  angeführt,  dass  ein  Expeditionsbeamter 
von  30  Jahren  mit  gleichaltriger  Frau  an  Beiträgen  bezahlt: 
bei  der  Bahn  A:  4     pCt.  vom  Gehalt, 
»5,       »     B:  6,46    r,      „  „ 
,      „      ,     C:  4,02  „ 

Leistungen  der  Pensionscassen. 
Der  Anspruch  auf  Pension  tritt  bei  A  und  B  mit  dem 
vollendeten  6.  Jahre  der  Mitgliedschaft,  bei  G  mit  dem  vollen- 
deten 10.  Jahre  der  Mitgliedschaft  ein. 

Beamtenpension.  Man  übersieht  am  Leichtesten  die 
Höhe  der  gewährten  Pensionen  an  Beamte,  welche  nicht  zum 
Fahrpersonal  gehören,  pro  Jahr  an  einem  Beispiel,  wenn  man  das 


nach  dem  Jahr  der  Mit- 

6 

8 

10 

15 

20 

25 

30 
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45 

50 

Mark  bei  A .   .  . 

240 

320 

400 

500 

600 

700 

800 

900 

900 

900 

900 

»      »  B  .   ,  . 

240 

270 

300 

375 

450 

525 

600 

675 

750 

825 

900 

»     »  c .  .  . 

300 

375 

450 

525 

600 

675 

750 

825 

900 

rur  Locomotivfuhrer  und  Heizer,  deren  Dienstjahre  bei  A 
und  B  ein  und  ein  drittelfach,  bei  C  dagegen  zweifach  gerechnet 
werden,  betragen  bei  einem  Gehalte  von  1200  M  die  Pensionen: 


nach  dem  Jahr  der 
 Mitgliedschaft 


320 
285 


8 


4131/3 
330 


10 


466% 

376 

450 


15 


560 

487y2 
600 


20 


7331/3 

600 

750 


26 


866% 
712^2 
900 


30 


900 
826 
900 


85 


? 
900 
900 


Mark  bei  A . 
.  C. 

Für  Beamte,  denen  die  zurückgelegte  Dienstzeit  einfach 
gerechnet  wird,  sind  die  Pensionen  bei  A  höher  als  bei  den 
beiden  anderen  Bahnen. 

Wittwenpensionen.  Die  Bahn  A  erhebt  zur  Deckung 
der  Wittwenpensionen  keine  besonderen  Beiträge  von  den  ver- 
heiratheten Beamten  und  gewährt  der  Wittwe  eines  Beamten, 
welcher  Beiträge  zur  Pensionscasse  leistete,  bis  zum  10.  Beitrags- 
jahre ^  des  Gehaltes,  bis  zum  20.  Beitragsjahre  Vs  und  nach 
demselben  14  des  Gehaltes  als  Wittwenpension. 

Wird  die  Ehe  nach  dem  50.  Lebensjahre  des  Beamten  ge- 
schlossen, so  wird  als  einmalige  Abfindung  der  Wittwe  Vs  des 
Gehaltes  des  Beamten  gezahlt. 

Die  Bahn  B  erhebt  von  den  verheiratheten  Beamten  zur 
Deckung  der  Wittwenpensionen  besondere  Beiträge,  welche  nach 
den  Altersunterschieden  sich  in  den  Grenzen  von  2,17  pCt.  bis 
6,31  pGt.  bewegen.  Die  Wittwe  erhält  4  pCt.  des  Gehaltes  für 
jedes  Jahr,  in  welchem  die  Beiträge  gezahlt  sind,  nach  dem 
neunten  Jahre 
des  Beamten. 

Wird  die  Ehe  nach  dem  60.  Lebensjahre  des  Beamten  ge- 
schlossen tr,  -wird  die  Hälfte  der  Pension  gewährt. 

Die  .  \-.hn  C  erhebt  von  den  verheiratheten  Beamten  eben- 
falls besondere  Beiträge,  welche  je  nach  den  Altersunterschieden 
3,3.^  pOt.  bis  10,40  pCt.  des  Gehaltes  betragen.  Die  Wittwe  erhält 
nach  aem  ersten  Beitragsjahre  ^,  nach  dem  zweiten  V51  nach 
dem  fünften  Y^,  nach  dem  zwanzigsten  Jahre  der  Beiträge  vom 
Gehalte  des  Mannes. 

t  Wird  die  Ehe  nach  dem  60.  Lebensjahre  des  Beamten  ge- 
schlossen, so  wird  als  einmalige  Abfindung  der  IV^  fache  Betrag 
der  geleisteten  Beiträge  bezahlt. 

Zum  Vergleiche  der  Höhe  der  Wittwenpensionen,  welche 
durch  einen  Beamten  bei  den  drei  Bahnen  erworben  wird,  wenn 
er  verheirathet  eintritt,  mag  ein  Gehalt  von  1  200  J&  zu  Grunde 
gelegt  werden;  dann  erhält  die  Wittwe: 


nach  dem  Jahre  der  Mit- 
gliedschaft .... 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

20 
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120 

120 

120 

120 

240 

300 

»      »    B    •  • 

48 

96 

144 

192 

240 

288 

332 

380 

400 

400 

400 

»      B   G    .  . 

120 

250 

260 

250 

300 

300 

300 

300 

300 

300 

480 

Die  Wittwenpension  der  Bahn  A  erscheint  gegenüber  der- 
jenigen der  beiden  anderen  Bahnen  auffallend  niedrig. 

Kinder-Erziehungsgelder.  Unter  Beachtung  der 
Specialbestimmungen  berechnen  sich  die  Erziehungsgelder  für 
ein  Kind  bei  einem  letzten  Gehalte  des  verstorbenen  Beamten 
in  Mark: 
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letztes  Gehalt 


600 

900 

1000 

1  200 

1250 

1500 

6 

9 

10 

12 

12,5 

15 

5 

5 

5 

5 

6 

7 

5 

5 

5 

5,5 

5,5 

6 

bei  A  .   .   .  . 

:  i  :  :  :  : 

Priifanff  der  Bestimmungen  für  die  BUdung  von  rensionscassen. 

Da  die  Bestimmungen  des  Reglements  der  3  Bahnen  so 
■wesentlich  von  einander  abweichen,  ist  es  von  Interesse  zu  prüfen, 
welche  Regeln  bei  Aufstellung  solcher  Reglements  zu  beachten 
|ewesen  wären,  insbesondere  in  Bezug  auf  das  Reglement  der 

Für  alle  Berechnungen  wesentlich  ist  die  Annahme  : 

1.  der  Activitätsdauer  der  Beamten  nach  dem  verschiedenen 
Alter  des  Eintrittes  in  den  Dienst; 

2.  der  Dauer  der  Pensionszeit  der  Beamten; 

3.  der  Lebenserwartung  der  Wittwen. 

Die  Summe  der  Activitätsdauer  und  der  Pensionsdauer 
eiebt  die  Lebenswahrscheinlichkeit  eines  Beamten.  ..  . 

Je  nachdem  man  die  Zahlen  dieser  drei  Grundlagen  ändert 
erhält  man  auch  ganz  wesentlich  verschiedene  Resultate  der 
Lebensfähigkeit  einer  Pensionscasse.  .     r  v. 

Den  letzten  Anhalt  für  die  Beurtheilung  der  Lebenswahr- 
scheinlichkeit der  Beamten  bieten  die  Tabellen  lange  Zeit  beste- 
hender Versicherungsgesellschaften,  weil  bei  der  Aufnahme  von 
Personen  in  gleicher  Weise  wie  bei  der  Aufnahme  von  Beamten 
zu  Pensionscassen  eine  ärztliche  Untersuchung  über  den  Gesund- 
heitszustand zur  Bedingung  gemacht  wird  und  weil  m  den  ia- 
bellen  der  Beruf  berücksichtigt  ist. 

Die  Lebenserwartung  der  Frauen  ist  gegenüber  derjenigen 
der  Männer  bis  zu  einer  Altersstufe  von  35  bis  40  Jahren  etwas 
geringer,  darüber  hinaus  etwas  günstiger  als  diejenige  der 
Männer.  Die  Unterschiede  sind  jedoch  so  gering,  dass  dieselben 
für  die  vorliegenden  Zwecke  ausser  Acht  gelassen  werden 
können,  so  dass  es  genügt,  die  Lebenserwartung  beider  als  gleich 
anzunehmen.  „      ,  •  i  .j. 

Man  kann  ferner  bei  den  Berechnungen  sich  mit  ganzen 
Zahlen  der  Jahre  begnügen,  also  Bruchtheile  fortlassen,  weil 
Epidemien  u.  s.  w.  Schwankungen  hervorrufen,  welche  dem 
Ganzen  den  Charakter  der  Schätzung  geben. 

Für  die  Activitätsdauer  sollen  die  Angaben  von  Behm  zu 
Grunde  gelegt  werden,  dann  ergiebt  sich,  innerhalb  der  Grenzen 
von  der  Aufnahme  des  Beamten  bis  zu  seinem  Tode,  durch 
Subtraction  der  Activitätsdauer  von  der  Lebensdauer  eine  Inva- 
liditätsdauer von  7,5  bis  8,3  Jahren,  wofür  abgerundet  8  Jahre 
angenommen  werden. 

Die  Tabelle  wäre  also  folgende  in  Jahren: 

des  Beamten 

Aufnahmealter 


Activitätsdauer 
Lebensdauer  . 


24 


26 


28 


30 


32 


34 


36  38 


23121 
31  29 


40 


42 


46 


48 


50 


Nach  dem  Abschluss  der'  Pensionscasse  der  Sächsischen 
Staatsverwaltung  für  das  Jahr  1880  betrug  die  mittlere  Activi- 
tätsdauer aller  Eisenbahnbeamten  25  Jahre,  speciell  der  Beamten 
im  Stationsdienste  und  in  der  Bahnunterhaltung  27  Jahre,  im 
Fahrdienste  22  Jahre,  im  Locomotivdienste  21  Jahre.  Hierbei  ist 
zu  berücksichtigen,  dass  bei  dieser  Verwaltung  Beamte,  welche 
in  einem  höheren  Alter  als  30  Jahren  aufgenommen  werden, 
eine  Berechtigung  zur  Pensionirung  erst  nach  20  Jahren  er- 
langen^ eamtenpensionen.  Bei  einem  gut  ©ßtworfenen 
Pensionsreglement  musste  der  Werth  der  Beiträge  jedes  einzelnen 
Beamten  dem  Werthe  der  Pension  seiner  selbst  und  der  Hinter- 
lassenen  nach  den  Tabellen  der  Lebenswahrschemlichkeit  gleich 
sein.  Inwieweit  dies  bei  dem  Reglement  der  Bahn  A  zutrifft, 
mag  im  Nachstellenden  an  einzelnen  Beispielen  erläutert  werden. 

Bei  der  Bahn  A  betrug  das  Gesammtgehalt  der  Mitgheder^ 
der  Pensionscasse  mehr  als  das  Vermögen  der  letzteren  im  Jahre 
1881  und  zwar  so,  dass,  gleiche  Verzinsung  vorausgesetzt,  dieses 
Vermögen  für  den  einzelnen  Beamten  im  Werthe  von  0,62  mit- 
arbeitet. Zahlt  nun  der  Beamte  4  pCt.  seines  Gehaltes  an  Bei- 
trägen und  die  Verwaltung  ebensoviel  zur  Pensionscasse,  so  wird 
der  Werth  der  vereinigten  Zahlungen  0,62  mal  so  viel  betragen, 
als  der  Beitrag  des  Beamten. 

Um  die  Rechnungen  klar  und  leicht  übersichtlich  zu  ge- 
stalten, ist  die  Verzinsung  zu  4  pCt.  angenommen  und  wegen 
der  Bereithaltung  der  Jahresraten  der  Pensionen  die  Zwischen- 
verzinsung der  Quartalsraten  ausser  Ansatz  gelassen. 

Von  den  Beamten,  deren  Dienstzeit  einfach  gerechnet  vdrd, 
möge  zunächst  ein  Eisenbahnsecretär  im  Alter  von 
24  Jahren  mit  einem  Anfangsgehalte  von  1 000  M  Mitglied  der 
Pensionscasse  werden. 

Sein  Gehalt  werde  stetig  alle  Jahre  um  60  M  erhöht. 
Er  wird  32  Jahre  activ,  8  Jahre  invalide  sein  und  in  einem  Alter 
von  64  Jahren  sterben.  Daraus  ergiebt  sich  unter  Berücksich- 
tigung der  ersten  Einzahlung  und  der  Beiträge  von  seinen  Gehalts- 
eniöhungen  folgende  Tabelle: 


Lebensalter  .  .  . 
Dienstjahre    .   .  . 

Gehalt  

Werth  der  Beiträge 


24 

30 

36 

42 

48 

56 

0 

6 

12 

18 

24 

32 

1000 

1  300 

1  660 

2  020 

2  380 

2  860 

385 

920 

1696 

2  777 

4  951 

260 

609 

943 

1  349 

2  002 

34 

28 

22 

16 

8 

4  787 

10  142 

13  623 

15  715 

13  479 

Höhe  der  Pension 
Bezug  auf  Jahre  . 
Werth  der  Pension    .  . 

Man  erkennt  aus  dieser  Tabelle  zunacasi,  aass  uer  vYeiuu 
der  Beiträge  bei  einer  vorzeitigen  Pensionirung  zu  dem  Werthe 
der  Pension  in  grossem  Missverhältniss  steht.  Am  Ende  der 
Activitätsdauer  beträgt  der  Werth  der  vereinigten  Beiträge,  also 
des  Beamten,  der  Verwaltung  und  des  Capitals  zusammen 
4  951  X  2,62  =  13  972  M,  übertrifft  also  den  Werth  der  Pension 
von  13  479  M  um  ein  Geringes. 

Für  einen  S  t  a  t  i  o  n  s  b  e  a  m  t  e  n,  der  als  Expeditions- 
assistent mit  einem  Anfangsgehalt  von  800  M.  im  Alter  von 
24  Jahren  eintritt,  wird  bei  gleicher  Activitäts-  und  Invaliditats- 
dauer,  unter  der  Annahme,  dass  das  Gehalt  jedes  Jahr  um  48  M. 
erhöht  wird,  sich  folgende  Tabelle  bilden. 


Lebensalter  .  .  . 
Dienstjahre   .   .  . 

Gehalt  

Werth  der  Beiträge 


24 

30 

36 

42 

48 

56 

0 

6 

12 

18 

24 

32 

800 

1088 

1  376 

1  664 

1952 

2  288 

308 

736 

1  357 

2  222 

3  961 

217 

505 

776 

1  106 

1  602 

34 

28 

22 

16 

8 

4  006 

8  407 

11  222 

12  889 

10  783 

Höhe  der  Pension  .  .  . 
Bezug  auf  Jahre  .  .  . 
Werth  der  Pension    .    .  ,  _ 

Am  Ende  der  Activität  wird  der  Werth  aller  Beitrags- 
zahlungen zur  Pensionscasse  10  378  der  Werth  seiner  Pension 
10  783  M  betragen,  letzterer  also  etwas  höher  sein  als  jener 

Für  einen  Weichensteller,  der  mit  einem  Anfangs- 
gehalt von  600  JA  im  Alter  von  24  Jahren  eintritt,  dessen  Gehalt 
sich  von  6  zu  6  Jahren  um  48  M  erhöht,  wird  bei  gleicher  Activitats- 


Lebensalter  

Gehalt  

Werth  der  Beiträge  .  . 

24 
0 

600 

30 
6 

648 
198 

36 
12 
696 
434 

42 
18 
744 
747 

48 
24 
792 
1  155 

56 
32 
840 
1  890 

Höhe  der  Pension .    .  . 
Bezug  auf  Jahre   .    .  . 
Werth  der  Pension    .  . 

130 
34 
2  393 

255 
28 
4  249 

347 
22 
5  892 

449  588 
16  8 
5  232|  3  959 

Am  Ende  der  Activität  beträgt  also  der  Wertü  aer  ver- 
einigten Zahlungen  1  890  X  2,62  =  4  952  M,  dagegen  der  Werth 
der  Pensionsrente  nur  3  959  M  .    .  .  j     t.  i,  » 

Für  diejenigen  Beamten,  deren  Dienstzeit  bei  der  Bahn  A 
114  fach  gerechnet  wird,  ist  nach  den  Resultaten  der  Königlich 
Sächsischen  Staatsbahnen  angenommen,  dass  beim  Locomotiy- 
personal  die  Activitätsdauer  um  6  Jahre,  die  Zeit  der  Invalidität 
um  2  Jahre  geringer;  beim  Fahrpersonal  (Zugführer,  Schaüner 
und  Bremser)  die  Dauer  der  Activität  und  Invalidität  um  2  Jahre 
geringer  sei,  als  bei  den  übrigen  Beamten,  deren  Dienstzeit  ein- 
fach gerechnet  wird.  ^.    r~  .  j 

Für  einen  Heizer,  späteren  Lo  comotivf  uhr er,  der 
mit  einem  Anfangsgehalt  von  700  M  eintritt,  welches  m  je 
2  Jahren  um  72  M  erhöht  wird,  gilt  folgende  Tabelle: 

Lebensalter  .  .  . 
Dienstjahre   .   .  . 

Gehalt  

Werth  der  Beiträge 


Höhe  der  Pension 
Bezug  auf  Jahre 
Werth  der  Pension 


24 

30 

36 

42 

48 

50 

0 

6 

12 

18 

24 

26 

700 

916 

1  132 

1348 

1  564 

1  636 

264 

627 

1145 

1  861 

2  152 

244 

491 

764 

1095 

1  218 

26 

20 

14 

8 

6 

3  900 

6  673 

8  070 

7  372 

6  385 

Der  Werth  der  gesammten  ^».,.^^e,--  ~  

am  Ende  seiner  Activitätszeit  mit  2  152  X  2,62  =  5  638  erreicht 
den  Werth  der  Pension  von  6  385  M  nicht,  es  ist  mithin  die  Be- 
stimmung im  Reglement  der  Bahn  0,  nach  welcher  diese  Beamten 
höhere  Beiträge  zu  zahlen  haben,  ganz  richtig. 

Für  einen  Bremser,  der  später  Schaffner  und  dann 
Zusführer  wird,  der  mit  einem  Anfangsgehalt  von  600  M  im 
...p»  T  ,  .  J".  j  _  n.„\^„u  i„  Jahren  mit 


Zahlungen  für  diesen  Beamten 


Alter  von  24  Jahren  eintritt,  dessen  Gehalt  m 
48 


je  2 


24 

30 

36 

42 

48 

54 

0 

6 

12 

18 

24 

30 

600 

744 

888 

1032 

1 176 

1  320 

180 

511 

918 

1473 

2  215 

198 

385 

585 

823 

990 

30 

24 

18 

12 

6 

3  424 

5  870 

7  406 

7  724 

5  190 

Lebensalter  

Dienstjahre  

Gehalt  

Werth  der  Beiträge  .  . 

Höhe  der  Pension .  .  . 
Bezug  auf  Jahre  .  .  . 
Werth  der  Pension   .  . 

Der  Werth  der  gesammten  Zahlungen  lur  mesen  oeamteu 
am  Ende  seiner  Activitätszeit  mit   2  214,82  X  2,62  :=  5  803 
übertrifft  um  Einiges  den  Werth  seiner  Pension  von  5  190 

Wenn  nun  auch  die  vorangeführten  Beispiele  der  Wirklich- 
keit nicht  entsprechen,  weil  viele  Beamte  das  angenommene  Ziel 
später  oder  gar  nicht  erreichen  und  die  Gehälter  nicht  in  der 
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aneenommenen  Regelmässigkeit  erhöht  werden,  so  geben  sie 
dofh  ehiT  Anhalt  für  die  Beurtheilung  der  Leistungen  der 
Beamten  und  der  Anforderungen  an  die  Casse.  Bei  allen  Bei- 
spielen ist  vorausgesetzt,  dass  die  Beamten  m  einem  früheren 
Lebensalter  Mitglieder  der  Pensionscasse  werden  und  es  ist 
deshalb  zu  untersuchen,  in  welchem  Verhältnisse  die  Werthe  der 
Beiträge  zu  denjenigen  der  Pension srenten  stehen,  wenn  der 
Zutritt  der  Beamten  zur  Pensionscasse  in  spateren  Lebensjahren 

^"^^^^^Um  die  Rechnung  zu  vereinfachen,  ein  constantes 

Gehalt  vorausgesetzt,  und  zwar  als  Beispiel  em  Gehalt  von  500  ^, 
die  Pensionsdiuer  sei  8  Jahre,  erste  Einlage  Vi2  des  Gehaltes, 
Beitrag  des  Beamten  4  pCt.  vom  Gehalt,  ebensoviel  der  Ver- 

waltung._^^  ^je  Activitätsdauer  einfach  gerechnet,  so  beträgt  für 


die  Dauer  von  Jahren 
die  Pension  jährlich  Mark 


3: 
350 


Hiernach  berechnet  sich  folgende  Tabelle: 


27 

3O8I/3 


23 
275 


23 
250 


16 
216% 


13 
191% 


1. 

2. 

3. 

Werth 

4. 

Werth 

Alter 

Activ 

der 

der 

in 

Einzah- 

Bei- 

Jahren 

Jahre 

lung 

M 

träge 
Jl 

24 

32 

146,2 

1  324,2 

30 

27 

119,6 

992,5 

35 

23 

102,7 

781,6 

40 

20 

91,2 

639,4 

45 

16 

78,0 

473,8 
365,9 

50 

13 

69,4 

wird 


5. 

6. 

Summa 

Rubrik 

Rubrik 

5 

3  +  4 

Ji 

doppelt 

JL 

1470 

2  940 

1  112 

2  224 

884 

1  768 

731 

1  462 

552 

1 104 

435 

870 

7. 

8. 

Werth 

Ver- 

der 

hält- 

Pen- 

niss 

sion 

Rubrik 

Jl 

7  :  6 

2  357 

0,78 

2  076 

0,93 

1852 

1,05 

1  683 

1,17 

1459 

1,37 

1285 

1,57 

9. 

Aus- 
gleich 
in 

pCt. 


3,12 
3,72 
4,20 
4,68 
5,48 
6,28 


7ür  die  zum  Zug-  und  Fahrpersonal  gehörenden  Beamten 
bei  der  Bahn  A  die  Activitätsdauer  V-/^  fach  gerechnet,  es 


beträgt  also  für  ein  Gehalt  von  500  ^  und 


die  Dauer  von  Jahren  .  . 
die  Pension  jährlich  Mark 


32 
375 


27 
375 


23 
339 


20 
306 


Hiernach  berechnet  sich  folgende  Tabelle: 


16 
261 


13 
228 


1. 

Alter 

in 
Jahren 

2. 

Activ 
Jahre 

3. 

Werth 
der 
Einzah- 
lung 

Ji. 

4. 

Werth 
der 
Bei- 
träge 

M 

24 

32 

146,2 

1  324,2 

30 

27 

120,1 

992,5 

35 

23 

102,7 

781,6 

40 

20 

91,3 

639,4 

45 

16 

78,0 

474,0 

50 

13 

69,4 

365,9 

5. 

6. 

Summa 

Rubrik 

Rubrik 

5 

3  +  4 

JL 

doppelt 

1  470 

2  940 

1  112 

2  224 

884 

1  768 

731 

1462 

552 

1  104 

435 

870 

7. 

8. 

Werth 

Ver- 

der 

hält- 

Pen- 

niss 

sion 
Ji. 

Rubrik 
7  :  6 

2  525 

0,86 

2  525 

1,13 
1,29 

2  282 

2  060 

1,41 

1  757 

1,59 

1  535 

1,74 

9. 

Aus- 
gleich 
in 
pCt. 


3,44 
4,52 
5,16 
5,64 
6,38 
6,96 


man  erKennii  au»  uicacu  inuciicu,  .  —  „     . .  

Werthes  der  Beiträge  zum  Werthe  der  Pension  um  so  ungunstiger 
wird,  je  höher  das  Lebensalter  des  Beamten  ist,  m  welchem  er 
Mitglied  der  Pensionscasse  wird. 

Soll  daher  die  Aufnahme  von  älteren  Beamten  in  die  Mit- 
gliederzahl der  Pensionscasse  gestattet  werden,  so  wäre  entweder 
eine  entsprechende  Nachzahlung  zu  leisten,  oder  es  sind  die 
Procentsätze  der  Beiträge  entsprechend  zu  erhöhen.  Diese  er- 
höhten Procentsätze  müssten  (abgerundet)  betragen  : 

Für  die  Beamten,  deren  Activitätsdauer  einfach  ge- 
rechnet wird: 

für  die  Altersstufe  von  24—32  Jahren 

„    33—42  „ 
l     l  "  43-50 

Für  Beamte,  deren  Activitätsdauer 
gerechnet  wird: 

für  die  Altersstufe  von  24  -26  Jahren 
„    27—35  „ 
.     „  „  .    36-43  . 

„     „  »  44—50 

Wittwenpensionen.  Die  Bahn  A  erhebt  keine  be- 
sonderen Beiträge  zur  Deckung  der  Wittwenpensionen.  Dies 
erscheint  nur  insoweit  angemessen,  als  die  Frau  gleich  alt  ist 
oder  älter  als  der  Mann,  wenn  man  nach  dem  Vorgange  der 
grossen  Versicherungsgesellschaften  dia  Lebenserwartung  der 
Männer  und  Frauen  gleich  setzt.  Anders  dagegen  gestaltet  sich 
die  Sache,  wenn  die  Frau  jünger  ist,  als  der  Mann. 

Dm  den  Einfluss  der  Altersverschiedenheit  zwischen  Mann 
und  Frau  auf  den  Werth  der  Wittwenpension  zu  zeigen,  sind 
in  den  nachfolgenden  Tabellen  diejenigen  Zuschläge  zu  den  Bei- 
trägen an  die  Pensionscasse  berechnet,  welche  ein  Beanater  je 
nach  der  Altersstufe  seines  Eintrittes  in  die  Mitgliedschaft  und 


4  pCt.  des  Gehaltes, 

5  „        „  -n 

6  „        n  y> 

ein  und  ein  drittelfach 

4  pCt.  des  Gehaltes, 

5  „  „ 

6  „  ,)  !) 

7  „ 


nach  dem  Altersunterschiede  der  jüngeren  Frau  zu  entrichten 
hätte,  um  den  Werth  der  Wittwenpension  zu  decken. 

Es  ist  bei  diesen  Tabellen  berücksichtigt,  dass  die  Activi- 
tätsdauer in  späteren  Altersstufen  des  Eintrittes  in  den  Dienst 
wächst  und  es  ist  zur  Vereinfachung  der  Rechnungen  ange- 
nommen, dass  die  Wittwenpensionen  vom  6.  Jahre  der  Mitglied- 
schaft des  Beamten  an  gleichmässig  %  des  Gehaltes  b^rage. 

Man  erkennt  daraus,  wie  äusserer  den  thch  der  Werth  der 
Zuschläge  mit  dem  Altersunterschiede  wächst  und  dass  von  ge- 
wissen Grenzen  an  die  Ausschliessung  der  Wittwenpensionen  ge- 
boten ist,  wenn  die  Beiträge  nicht  eine  übermassige  Hohe  er- 
langen sollen. 

Tabellen  der  Zuschläge  zu  den  Pensionsheiträgen  zur  Deckung 
der  Wittwenpensionen. 

Nach  der  Annahme,  dass  die  Lebenserwartung  der  Männer 
und  Frauen  gleich  sei,  sind  Zuschläge  nur  zu  leisten,  wenn  die 
Frau  jünger  ist  als  der  Mann  um  n  Jahre.  Das  Gehalt  des 
Beamten  ist  zu  100  JL,  die  Wittwenpension  zu  des  Gehaltes, 
also  25  JL  angenommen.  Die  Zahl  der  Jahre,  m  welchen  nach 
der  Verheirathung  Beiträge  geleistet  worden,  sei  m,  so  ergeben 

sich  folgende  Tabellen:  

L   Für   den   Eintritt   des   Beamten  im 
24.  L  ebensjahre 


Jahre 
n 


3 
5 
7 
10 
13 
15 
18 
20 
23 
25 


Alter 

24 
m  =  32 
Jahre 


0,77 
1,23 
1,66 


Alter 

30 

26 
Jahre 


Alter 

35 

21 
Jahre 


1,08 
1,73 
2,33 
3,15 
3,87 
4,31 


1,48 
1,89 
3,20 
4,33 
5,33 
5,93 
6,75 
7,25 


Alter 

40 

16 
Jahre 


2,14 
3,43 
4,63 
6,25 
7,70 
8,57 
9,76 
10,48 
11,46 
12,04 


Alter 

Alter 

45 

49 

11 

7 

Jahre 

Jahre 

3,37 

5,60 

5,41 

8,83 

7,30 

11,90 

9,86 

16,08 

12,14 

19,80 

13,52 

22,04 

15,39 

25,10 

16,52 

26,94 

18,06 

29,45 

18,99 

30,97 

Bemerkung:  Auf  den  Beamten  käme  die  Hälfte  dieser 
Prpcentsätze,  wenn  die  Bisenbahnverwaltang  zu  gleichen  i heilen 
beitrüge.   


Jahre 


Alter 

30 
m=27 
Jahre 


3 
5 
7 
10 
13 
15 
18 
20 
23 
25 


n.  Im  30.  Lebensjahre 


1,01 
1,70 
2,19 
2,91 
3,65 
4,06 
4,63 
4,97 
5,43 
5,71 


Alter 

35 

22 
Jahre 


Alter 

40 

17 
Jahre 


1,38 
2,33 
2,99 
4,05 
4,98 
5,55 
6,32 
6,78 
7,41 
7,79 


1,98 
3,32 
4,28 
5,78 
7,11 
7,92 
9,02 
9,68 
10,58 
11,13 


Alter 

45 

12 
Jahre 


3,05 
5,12 
6,59 
8,91 
10,97 
12,22 
13,91 
14,93 
16,32 
17,16 


Alter 
49 
8 

Jahre 


4,79 
8,05 
10,36 
14,00 
17,24 
19,19 
21,85 
23,46 
25,64 
26,97 


in.  Im  35.  Lebens- 
jahre 


Alter 

35 
m=23 
Jahre 


1,30 
2,18 
2,81 
3,79 
4,67 
5,20 
5,92 
6,35 
6,94 
7,30 


Alter 

Alter 

Alter 

40 

45 

49 

18 

13 

9 

Jahre 

Jahre 

Jahre 

1,83 

2,77 

4,22 

3,08 

4,66 

7,10 

3,96 

5,99 

9,13 

5,35 

8,10 

12,34 

6,59 

9,97 

15,19 

7,34 

11,10 

16,92 

8,36 

12,64 

19,26 

8,97 

13,57 

20,68 

9,81 

14,84 

22,60 
23,77 

10,31 

15,60 

Jahre 


3 
5 
7 

10 
13 
15 
18 
20 
23 
25 


IV.  Im  40.  Lebens- 
jahre 


Alter 
40 
m  =  20 
Jahre 


1,58 
2,66 
3,43 
4,63 
5,71 
6,35 
7,23 
7,77 
8,49 
8,93 


Alter 

45 

15 
Jahre 


2,32 
3,90 
5,02 
6,79 
8,36 
9,31 
10,60 
11,38 
12,45 
13,08 


Alter 
49 
9 

Jahre 


4,22 
7,10 
9,13 
12,34 
15,19 
16,92 
19,26 
20,68 
22,60 
23,77 


V.  Im  45.  Le 
bensjahre 


Alter 

45 

16 
Jahre 


2,14 
3,59 
4,63 
6,25 
7,70 
8,57 
9,76 
10,48 
11,45 
12,04 


Alter 

49 

12 
Jahre 


3,05 
5,12 
6,59 
8,91 
10,97 
12,22 
13,91 
14,93 
16,32 
17,16 


VI.  Im  49. 

Lebensj. 


Alter 

49 

14 
Jahre 


2,53 
4,25 
5,48 
7,40 
9,11 
10,14 
11,55 
12,40 
13,56 
14,25 
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Zur  Frage  der  Verwaltung  der  Staatsbahnen. 

(Fortsetzung  aus  No.  37.) 

Nach  Massgabe  der  durch  mehrere  auswärtige  Staaten,  ins- 
besondere Oesterreich,  Holland  etc.  abgeschlossenen  Verträge,  so- 
wie der  dem  Italienischen  Parlamente  wiederholt  unterbreiteten 
Vorschläge  existiren  verschiedene  Typen  von  Pacht- 
gesellschaften. 

Die  Oesterreichische  Regierung  bat  mehrere  Pacht- 
verträge mit  der  Gesellschaft  der  Oesterreichischen  Südbahn  für 
den  Betrieb  von  Bahnen  verschiedener  Bedeutung,  welche  mit 
dem  Netze  der  genannten  Gesellschaft  im  Zusammenhange  stehen, 
geschlossen.  Der  Staat  lieferte  den  fertig  hergestellten  Bau  und 
das  rollende  Material;  auch  fallen  ihm  die  Reconstructionsarbeiten, 
die  Verbesserung  und  Unterhaltung  der  Bahn  und  die  Vermeh- 
rung des  rollenden  Materials  zur  Last;  die  Genehmigung  der 
Tariife  und  des  Fahrplans  unter  Berücksichtigung  der  Vorschläge 
seitens_der  Gesellschaft  bat  sich  die  Regierung  vorbehalten.  Die 
Entschädigung  der  Gesellschaft  erfolgt  nach  verschiedenen  Sy- 
stemen. Für  die  Istrischen  Bahnen  war  durch  die  erste  im  Jahre 
1876  vollzogene  Vereinbarung  eine  jährliche  Pauschalsumme  fixirt, 
für  welche  die  Gesellschaft  die  Verpflichtung  übernahm,  tägüch 
einen  Zug  in  jeder  Richtung  verkehren  zu  lassen;  eine  Ergän- 
zungsentschädigung von  1,62  Fr.  pro  Zugkilometer  wurde  für  den 
weiteren  Verkehr  bewilügt.  Durch  einen  neueren  Vertrag  vom 
Jahre  1879  wurden  der  Gesellschaft  behufs  Entschädigung  für 
einen  Theil  ihrer  Ausgaben,  namentlich  soweit  dieselben  den  Ver- 
kehr und  die  commerziellen  Verhältnisse  betreffen,  eine  fixirte 
Pauschalsumme  und  ein  Antheil  an  dem  Bruttoertrage  der  Bahn 
und  für  die  sonstigen  Ausgaben  fixirte  Pauscbalentschädigungen 
zugewiesen. 

Die  PachtgeseUschaft  der  Holländischen  Staatsbahnen 
hat  im  Jahre  1863  und  1876  mit  der  Regierung  zwei  sehr  wesent- 
lich von  einander  abweichende  Verträge  geschlossen.  In  dem 
ersten  übernahm  der  Staat  die  gesammte  Herstellung  der  Bahn, 
die  Erweiterungsbauten,  das  Verlegen  des  zweiten  Geleises  und 
die  _Wiederherstellung  der  durch  höhere  Gewalt  verursachten 
Schäden.  Die  Gesellschaft  lieferte  das  rollende  Material  und  die 
Ausstattung  der  Bahnhöfe  und  hatte  den  Oberbau  in  ordnungs- 
gemässem Zustande  zu  unterhalten.  Beim  Erlöschen  des  für  die 
Dauer  von  50  Jahren  geschlossenen  Vertrages  sollte  der  Staat  das 
Material  der  Gesellschaft  für  einen  durch  Sachverständige  festzu- 
setzenden Taxpreis  übernehmen.  Die  Entschädigung  der  Gesell- 
schaft bestand  in  einer  folgendermassen  ermittelten  Quote  der 
Bruttoeinnahme:  wenn  dieselbe  3  000  fl.  nicht  überschritt,  gehörte 
sie  ganz  der  Gesellschaft;  weiterhin  wurde  der  Abzug  nach  einer 
fallenden  Skala  von  95  —35  pCt.  festgesetzt  und  von  dem  übrig 
bleibenden  Reste  der  Einnahmen  Vs  <Jem  Staat  und  Vä  den  Con- 
cessionären  zugetheilt.  Die  Tarife  wurden  von  der  Regierung  nach 
vorhergegangenem  Benehmen  mit  der  Gesellschaft  geregelt. 

Die  Betriebsresultate  sind  für  letztere  sehr  ungünstig  ge- 
wesen. Im  Jahre  1864  betrug  die  Dividende  1  pCt.,  1865  3,7  pCt, 
aber  1866,  1867  und  1868  Null.  Im  Jahre  1869  verbesserten  sich 
die  Verhältnisse;  1873  fiel  aber  die  Dividende  von  51/2  auf  4V2pCt. 
zurück  und  wurde  1874  wieder  Null.  Letzteres  kam  daher,  weil 
die  Vermehrung  der  Einnahmen  vermehrte  Ausgaben  im  Gefolge 
hatten,  für  welche  die  Gesellschaft,  da  die  ihr  zufallende  Quote 
der  Bruttoeinnahmen  geringer  wurde,  keine  Entschädigung  fand. 

Der  Vertrag  wurde  daher  im  Jahre  1876  umgearbeitet,  und 
zwar  bezogen  sich  die  Modificationen  vornehmlich  auf  die  Ent- 
schädigung der  Gesellschaft.  Hiernach  werden  einerseits  die 
Tarife  durch  dieselbe  innerhalb  einer  durch  den  Minister  fi^irten 
Maximalgrenze  festgesetzt;  andererseits  wird  von  den  Bruttoein- 
nahmen zunächst  ein  erster  Abzug  von  500  resp.  1  000  fl.  pro 
Kilometer,  je  nachdem  die  Bahn  eingeleisig  oder  doppelgeleisig 
ist,  zur  Bildung  eines  Erneuerungsfonds  für  den  Oberbau  ge- 
macht. Von  dem  Ueberschusse  erhält  die  Gesellschaft  80  pCt, 
der  Staat  den  Rest;  beträgt  der  Antheil  der  Gesellschaft  hierbei 
nicht  mehr  als  4  800  fl.  pro  Kilometer,  so  fallen  ihr  die  gesammten 
Bruttoeinnahmen  zu.  Ueberschreitet  der  Reinertrag  41/2  pCt.  des 
Capitals,  so  wird  derselbe  bis  zur  Höhe  von  5  pCt.  gleichmässig 
zwischen  beiden  Comparenten  getheilt;  von  dem  weiteren  Ueber- 
schusse werden  Vs  dem  Staat  und  Ys  der  Gesellschaft  überwiesen. 

Man  erkennt,  dass  die  Verhältnisse  sich  für  die  Gesellschaft 
erheblich  verbessert  haben,  während  freilich  für  den  Staat  die 
aus  dem  Anlagecapitale  gezogene  Rente,  welche  im  Uebrigen  bis 
zum  Jahre  1875  nicht  2  pCt.  erreicht  hat,  nothwendigerweise 
durch  die  neue  Vereinbarung  verringert  wird. 

Die  neuerdings  in  Italien  in  Erwägung  gezogenen  bezüg- 
lichen Combinationen  sind  ziemlich  verschiedenartig.  —  Das 
Ministerium  Minghetti-Spaventa  hatte  der  Italienischen 
Deputirtenkammer  im  Jahre  1874  ein,  die  Betriebspachtung  der 
Römischen  Bahnen  betreffendes  Conventionsproject  vorgeschlagen, 
dessen  Grundlagen  folgendermassen  zu  resumiren  sind:  Der  Staat 
überliefert  der  Gesellschaft  die  Bahn  im  Betriebszustaude  mit 
dem  rollenden  Materiale,  während  die  Gesellschaft  1.  die  gewöhn- 
liche Unterhaltung  des  Oberbaues  mit  Ausnahme  der  öeleis- 
erneuerung;  2.  den  Transport  und  Verkehr  und  3.  die  Reparatur 
des  rollenden  Materials  übernimmt.  Dem  Staate  ist  die  frei  Dis- 
position über  die  Tarife  vorbehalten.  Die  Entschädigung  der  Ge- 


sellschaft besteht  zunächst  in  einer  festen  Summe  pro  Kilometer , 
ferner  in  einem  dem  Verkehre  proportionalen  Betrage  und  schliess- 
lich in  einem  Antheile  an  der  Bruttoeinnahme.  Die  Dauer  des 
Vertrages  wurde  auf  20  Jahre  bemessen. 

Dieser  Vertragsentwurf  schien  jedoch  schwere  Mängel  zu 
haben,  da  er  dem  Staate  bedeutende  Lasten  auferlegte,  ohne  dem 
Betriebsführer  eine  solche  Entschä  iigung  zu  geben,  welche  ihn 
für  die  Entwickelung  des  Verkehrs  genügend  interessirte. 

Im  Jahre  1877  legte  dagegen  HerrDepretis  einen  mit 
2  Pachtgesellschaften  abzuschliessenden  Vertragsentwurf  vor,  dem- 
zufolge das  Staatsnetz  in  2  Theile,  die  Adriatischen  und  die 
Mittelländischen  Bahnen  getrennt  werden  sollte.  Der  Vertrag 
sollte  eine  in  3  Perioden  zerfallende  Dauer  von  60  Jahren  er- 
halten; an  dem  Schlüsse  jeder  Periode  waren  beide  Comparenten 
berechtigt,  die  Aufhebung  der  Vereinbarung  zu  fordern.  Den 
Gesellschaften  fielen  die  gewöhnlichen  und  aussergewöhnlichen 
Ausgaben  des  gesammten  Betriebsdienstes,  ausgenommen  die 
Kosten  für  die  Ausdehnung  der  Bahnen,  für  die  Anlage  neuer 
Stationen,  für  die  Vermehrung  des  festen  und  dt^s  rollenden  Ma- 
teriales  und  für  die  durch  Ueberschwemmuugen  und  sonstige 
höhere  Gewalt  herbeigeführten  Schäden,  zur  Last.  Die  Entschä- 
digung der  Gesellschaften  bestand  in  der  Erhebung  der  Tarife, 
deren  Maximum  in  dem  Vertrage  fixirt  wurde;  dasselbe  konnte 
mit  Genehmigung  bezw.  auf  Anordnung  der  Regierung  herabge- 
setzt werden,  wobei  im  letzteren  Falle  die  Goncessionäre  ent- 
schädigt werden  mussten,  wenn  der  Bruttoertrag  ein  geringerer 
war  als  derjenige,  welchen  der  normale  Tarif  ergeben  haben 
würde.  Dagegen  sollten  die  Gesellschaften  dem  Staatsschatze 
einen  festen  Zins  zahlen,  welcher  bei  einer  Preiserhöhung  der 
Kohlen  oder  bei  einer  von  der  Regierung  verfügten  Herabsetzung 
der  Tarife  ermässigt  werden  konnte.  Ausserdem  hatte  der  Staat 
das  Anrecht  auf  einen  Antheil  von  42  pOt.  der  Bruttoeinnahmen, 
wenn  dieselben  eine  bestimmte  Summe  überschritten ;  und  schüess- 
lich  fiel  demselben  die  Hälfte  des  Nettoertrages  zu,  wenn  derselbe 
7^  pCt.  des  Actiencapitales  überschritt. 

Die  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  8.  Juli  1878  behufs  Fest- 
stellung der  besten  Modalität  des  Bahnbetriebes  eingesetzte  und 
aus  15  Mitgliedern  —  darunter  6  durch  den  Staat  gewählte  Sena- 
toren, 6  durch  die  Kammer  gewählte  Deputirte  und  3  Commis- 
sare  der  Regierung  —  zusammengesetzte  parlamentarische  Com- 
mission  schloss  sich  nach  eingehenden  Berathungen  unter  dem  Vor- 
behalte einiger  nicht^un wesentlicher  Modificationen  dem  von  Herrn 
D  e  p  r  e  t  i  s  vorgeschlagenen  Systeme  an.  Hiernach  wird  ein  Ver- 
trag auf  die  in  2  Perioden  getheilte  Dauer  von  60  Jahren  genehmigt. 
Die  Gesellschaft  ist  Eigen thümerin  des  rollenden  Materiales  und  des 
Stationsinventars;  sie  übernimmt  alle  Betriebsausgaben,  die  ge- 
wöhnliche und  aussergewöhnliche  Unterhaltung  des  Oberbaues 
und  der  Hochbauten,  die  Unterhaltung  des  rollenden  und  festen 
Materiales  und  des  Stationsinventars;  sie  legt  einen  Reservefonds 
an  für  die  Vermehrung  des  rollenden  Materiales,  die  Geleiserneue- 
rung, die  Bahnerweiterung,  die  Reparatur  der  durch  höhere  Ge- 
walt verursachten  Schäden  und  für  den  Betrieb  neuer  Strecken. 

Die  Bruttoerträge  sollten  zwischen  dem  Staate  und  der  Ge- 
sellschaft nach  Abzug  der  bestimmten  Quoten  für  den  Reserve- 
bezw.  Erneuerungsfonds  getheilt  werden,  wobei  der  Antheil  des 
Staates  unter  ein  fixirtes  Minimum  nicht  herabgehen  durfte.  Der 
Rest  des  Bruttoertrages  gehört  der  Gesellschaft,  wenn  aber  der 
Nettoertrag  einen  bestimmten  Zinssatz  des  Anlagecapitales  über- 
schreitet, fällt  ein  Theil  desselben  dem  Staate  zu. 

Nach  der  Ansicht  der  Gommission  muss  ferner  der  dem 
Vertrage  zu  annectirende  Normaltarif  nebst  den  Vorschriften  für 
die  Specialtarife  einen  integrirenden  Bestandtheil  des  ersteren 
bilden;  ausserdem  soll  einerseits  die  Gesellschaft  vorbehaltlich 
der  Genehmigung  der  Regierung,  sowie  andererseits  auch  letztere 
zur  Anordnung  von  Tarifermässigungen  befugt  sein,  wobei  aber 
in  dem  letztgenannten  Falle  die  aus  der  Anwendung  des  neuen 
Tarifes  resultirenden  Vortheile  oder  Nachtheile  dem  Staate  zufallen. 

Die  vorstehend  angedeutete  Vereinbarung  ist  im  Allge- 
meinen vortrefflich  durchdacht,  einzelne  Bestimmungen  derselben 
erscheinen  jedoch  schwer  realisirbar  und  es  ist  nicht  zu  ver- 
kennen, dass  die  Gommission,  um  zu  einem  brauchbaren  Modus 
des  Betriebes  zu  gelangen,  dem  Systeme  der  Concessionen  sehr 
nahe  gekommen  ist. 

Noch  ein  anderweitiger  Typus  von  Pachtgesellschaften 
findet  sich  in  den  Indischen  Besitzungen  Englands. 
Als  die  Regierung,  welche  dort  verschiedene  Staatsbahnlinien 
gebaut  und  für  andere  Bahnen  Concessionen  mit  Zinsgarantie 
ertheilt  hat,  sich  veranlasst  sah,  die  East  Indian  anzukaufen, 
übertrug  sie  die  Betriebsleitung  der  concessionirten  Gesellschaft. 
Die  Entschädigung  derselben  besteht  in  Vs  des  aus  dem  Betriebe 
erzielten  Bruttoertrages  nach  Abzug  der  den  Actionären  zuste- 
henden, sowie  der  für  die  Anleihen  fälligen  Zinsen  und  nach 
Abzug  von  1  pCt.  für  den  Reservefonds.  Die  fixirten  Tarife 
können  durch  die  Gesellschaft  mit  Genehmigung  des  Staatssecre- 
tärs  modificirt  werden.  Der  Regierung  ist  innerhalb  gewisser 
Grenzen  eine  Tarifreduclion  für  den  .Transport  von  Mineralien 
und  landwirthschaftlichen  Producten,  welche  über  483  km  (300  Eng- 
lische Meilen)  weit  befördert  werden  und  für  den  Personenver- 
kehr gestattet.  (Schluss  folgt.) 
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Aus  Oesterreich -üngam. 

Wien,  15.  Mai  1882.  (Das  Staatsbahn-Uebereinkommen.  Der 
Eisenzoll.  Vorlagen  und  Wahlen  für  die  Tarif-Enquete.  Verkehrs- 
statistik. Arlberg -Denkschrift.  Kremsthalbahn.  Südbahn  und 
Lloyd.  Reexpeditions-Begünstigungen.  Generalinspection.  Turnau- 
Kralup.  Actienyerkauf.  Verjährung  von  Frachtgebühren.  Bren- 
ner und  Gotthard.   Eisenbahnclub.  Börsennotiz.) 

DasPräliminar-Uebereinkommen  der  Oesterreichischen  Staats- 
bahn mit  der  Ungarischen  Regierung  ist  nun  geschlossen  worden 
(Wir  bringen  dies  üebereinkommea  in  nächster  Nummer.  D.  Red.). 
Die  dem  Oesterr.  Handelsministerium  nahe  stehenden  Organe  halten 
die  Vertragspunktationen  5  und  6  für  einen  Eingriff  in  die  Tarif- 
hoheit Cisleithaniens  und  deshalb  für  eine  Gefährdung  der  In- 
teressen dieser  Reichshälfte,  welche  die  Oesterr.  Regierung  durch 
ein  energisches  Veto  zu  wahren  verpflichtet  sei.  Die  Stipulation 
derselben  Einheits-Frachtsätze  wie  die  der  Ungarischen  Staats- 
bahnen für  die  Linie  Wien-Bruck  bei  Sendungen  nach  Wien  und 
weiter  hinaus,  dann  die  Anwendung  directer  Frachtsätze  für  die 
im  gebrochenen  Verkehr  —  bezüglich  der  Pester  Lagerhäuser  — 
expedirten  Sendungen  nach  Oesterreich  und  dem  Auslande,  ferner 
die  Gewährung  von  Refactiea  zur  Unterstützung  der  Pester  In- 
dustrie, endlich  die  Berücksichtigung  des  Ungarischen  Getreide- 
und  Mehlexports  gegenüber  der  Rumänischen  Production  werden 
vielleicht  hierseits  Gegenmassregeln,  aber  keinanfalls  Tarifcon- 
flicte  hervorrufen.  Die  zwischen  Bahnverwaltungen  bei  solchen 
Differenzen  üblichen  Cartelle  werden  beiden  Reichshälften  den 
Weg  andeuten,  wie  die  tarifarischen  Collisionen  und  ünterbietun- 
gen  zu  beseitigen  seien.  Das  Uebereinkommen  selbst  bildet  den 
ausschliesslichen  Gegenstand  der  für  den  10.  n.  M.  ausgeschriebenen 
ausserordentlichen  Generalversammlung  der  Oesterreichischen 
Staatsbahn. 

Bei  der  Debattirung  des  Zolltarifs  für  Roheisen  im  Oester- 
reichischen Abgeordnetenhanse  wurde  die  Vertheuerung  des  im- 
portirten  Roheisens  um  134  Millionen  jährlich  behauptet,  welche 
der  Staat  für  seine  eigenen  und  die  subventionirten  Bahnen 
grösstentheils  den  cartellirten  Gewerken  des  Inlandes  entrichten 
würde.  Die  schutzzöllnerischen  Abgeordneten  wendeten  das  Kohlen- 
monopol einiger  Bahnen  und  die  hohen  Eisenbahntarife  ein;  diese 
und  die  enorme  Besteuerung  müssen  beseitigt  werden.  Die  ganze 
Grundlage  der  Rechnungen  der  Eisenbahnverwaltungen  in  ihrer 
gegen  den  Eisenzoll  gerichteten  Petition  an  das  Parlament  sei 
eine  falsche,  weil  die  Dauer  der  Stahlschienen  eine  viel  grössere 
ist,  als  die  Petenten  annehmen,  und  weil  auch  die  Verwerthung 
des  alten  Materials  vergessen  wird.  Die  alten  Eisenschienen  wer- 
den zu  einem  Preise  verwerthet,  der  immerhin  ein  ganz  bedeu- 
tender zu  nennen  sei.  Ueberdies  sei  ja  auch  die  Behauptung 
nicht  richtig,  dass  der  Preis  um  den  Betrag  des  erhöhten  Zolles 
steigen  müsse.  Besteht  eine  genügende  Concurrenz  im  Inlande, 
so  wird  das  ausreichen,  um  die  Preise  auszugleichen  und  diesel- 
ben nicht  auf  ein  übermässig  hohes  Mass  steigen  zu  lassen. 

Für  die  Eisenbahntarif-Enqnete  hat  das  Oesterreichische 
Uandelsministerinm  (als  II.  Theil)  in  einem  stattlichen  Bande 
Grossoctav  das  Gesammtmaterial  heute  den  Mitgliedern  über- 
geben. Das  Buch  enthält:  A.  üebersicht  der  Eisenbahntarife,  auf 
welche  sich  die  Verhandlungen  der  Tarifenquete  beziehen  und 
welche  mit  1.  April  1882  in  Kraft  gewesen  sind:  a)  Localtarife, 
b)  interne  Verbandtarife,  c)  externe  Verbandtarife,  d)  übersicht- 
liche Zusammenstellung  der  Einheitstaxen  pro  100  kg  und  1  km 
für  die  Eisenbahnen  Deutschlands,  für  die  Ungarische  Staatsbahn 
und  für  sämmtliche  Oesterreichische  Eisenbahnen,  e)  Ausnahme- 
tarife, für  welche  Einheitstarife  bestehen,  f)  Classification  der 
Waaren,  g)  vergleichende  Üebersicht  der  Frachtsätze  pro  100  kg 
für  die  Entfernungen  von  50,  100,  200  und  300  km  für  die  sub  d 
genannten  Bahnen,  h)  Eisenbahnfahrzeuge  auf  eigenen  Rädern 
laufend.  _B.  Berichte  aller  Handelskammern,  von  welchen  nur 
sehr  wenige  eine  ablehnende  Haltung  eingenommen,  die  meisten 
aber  eine  fast  erdrückende  Fülle  von  Daten  geliefert  haben,  welche 
auch  von  hoher  volkswirthschaftlicher  Bedeutung  sind. 

In  der  gestrigen  Delegirtenversammlnng  der  Tarifenqnete 
wurde  beschlossen,  je  3  Vertrauensmänner  aus  jeder  der  8  Grup- 

Sen  zu  wählen;  diese  24  Vertrauensmänner  können  auch  andere 
itglieder  der  Enquete  cooptiren  und  bilden  eine  Centraistelle, 
welche  die  allen  Gruppen  gemeinsamen  Fragen,  wie  die  Classifi- 
cationen, das  Tarifsystem  und  die  Tarifsätze,  das  Refactienwesen, 
die  Schifffahrttarife,  das  Cartellwesen  etc.  berathen  soll.  Auf  die 
Anfrage  eines  Delegirten  in  Betreff  der  auflaufenden  Kosten  be- 
merkte ein  anderer  Delegirter  unter  Beifall  der  Versammlung, 
dass  keine  der  in  der  Enquete  vertretenen  Kammern  sich  der 
Leistung  der  durch  Repartition  auf  sie  entfallenden  Beträge  ent- 
ziehen werde. 

AI  j  üeber  die  Waarenverkehrs-Statistik  hielt  in  der  Ungarischen 
Akademie  der  Wissenschaften  Ministerialrath  Keleti  einen  inter- 
essanten Vortrag,  dem  wir  Folgendes  entnehmen :  Nach  einer  kur- 
zen Skizzirung  der  Geschichte  der  Waarenverkehrs- Statistik  theilt 


der  Vortragende  die  auf  Grund  des  G.-A.  XIJI  1881  gewonnenen 
Resultate  mit.  Die  Daten  beziehen  sich  bekanntlich  auf  das  II.  Se- 
mester 1881,  während  dessen  im  Import  549  000,  im  Export  369  000 
Waarendeclarationen  aufgearbeitet  wurden.  In  Ansehung  der 
Eisenbahn-  und  Schifffahrtslinien,  welche  den  auswärtigen  Verkehr 
Ungarns  vermitteln,  stellt  es  sich  heraus,  dass  die  Südbahn,  die 
Oesterreicbische  Staatsbahn  und  die  Donau-Dampfschifffahrtge- 
sellschaft zusammen  23,78  pCt.  des  Gesammtverkehrs  vermitteln, 
während  auf  die  übrigen  14  Linien  blos  16,22  pCt.  entfallen.  In 
Ansehung  der  Zeit,  in  welcher  sich  der  auswärtige  Verkehr  Un- 
garns bewegt,  zeigt  es  sich,  dass  derselbe  sowohl  beim  Im-  als 
beim  Export  im  Monat  September  culminirt,  im  October  aber 
und  bis  gegen  Ende  des  Jahres  zurückgeht.  Da  aber  auch  die 
Daten  pro  Januar-März  1882  zur  Disposition  stehen,  kann  con- 
statirt  werden,  dass  der  Verkehr  in  dieser  Zeit  sich  wieder  hebt, 
so  dass  derselbe  in  den  Herbstmonaten  gewiss  die  Grösse  des 
vorjährigen  Verkehrs  erreicht,  wenn  nicht  übersteigt.  Obwohl  in 
den  Waarendeclarationen  die  Auf-  und  Abgabestation  der  Waare 
bezeichnet  ist,  so  kann  hieraus  doch  nicht  die  richtige  Provenienz 
oder  definitive  Bestimmung  der  betreffenden  Waare  gefolgert  wer- 
den, nachdem  der  Handel  Ungarns  die  Oesterreichische  Vermitte- 
lung  so  gewöhnt  ist,  dass  vom  auswärtigen  Verkehr  auf  Oester- 
reich allein  67,20  pCt.  entfallen.  An  dem  westlichen  Dritttheil 
participiren  dann  die  übrigen  Staaten.  In  Gewichtsmengen  be- 
trug im  gedachten  Halbjahre  der  Import  5  977  000,  der  Export 
13  729  000,  daher  zusammen  19  706  000  Metercentner  und  überstieg 
der  Export  den  Import  um  7  752  000  Metercentner.  —  Weniger 
verlässlich  sind  die  Daten  bezüglich  des  Werthes.  Nehmen  wir 
den  unbekannten  Werth  an,  so  betrug  die  Einfuhr  150  586  991  fl., 
die  Ausfuhr  197  494  024  fl.  und  wäre  der  Werth  der  Ausfuhr  |;egen 
jenen  der  Einfuhr  um  46  907  033  fl.  grösser.  Diese  Zahlen  können 
jedoch  ohne  scharfe  Kritik  nicht  angenommen  werden.  Es  stellte 
sich  nämlich  heraus,  dass  im  Gegensatz  zu  den  in  anderen  Staa- 
ten gemachten  Wahrnehmungen  in  Ungarn  die  Ausfuhrdaten  viel 
verlässlicher  sind,  als  die  Einfuhrdaten.  Die  in  Ungarn  zur  Auf- 
gabe gelangenden  Waaren  sind  nach  Gattung  und  Werth  voll- 
kommen bekannt,  jene  Waaren,  die  eingeführt  werden,  sind  dies 
weniger.  In  dieser  Hinsicht  sind  wir  ganz  auf  den  guten  Willen 
der  Einbekenner  angewiesen.  Um  der  Wahrheit  näher  zu  kom- 
men, hat  der  Vortragende  es  versucht,  bei  den  einzelnen  Waaren- 
gattungen  den  vom  Wiener  statistischen  Centralcomite  bestimm- 
ten Handelswerth  zu  substituiren,  bei  welcher  Berechnung  jedoch 
sich  der  Werth  der  exportirten  Waaren  von  197  auf  229  Millionen 
d.  h.  um  13  pCt.,  jener  der  importirten  Waaren  von  150  gar  auf 
336  Milhonen  d.  b.  nahe  um  55  pCt.  erhöhte.  Trotzdem  hat  die- 
ser wissenschaftlich  begründete  Vortrag  und  die  sich  daran 
knüpfende  interessante  Discussion  nachgewiesen,  dass  die  zur 
Klarstellung  des  auswärtigen  Handelsverkehrs  Ungarns  durch  den 
G.-A.  XIII  1881  geschaffene  Basis  gesund  ist  und  dass  die  genaue 
Fortsetzung  der  Arbeiten  in  wenigen  Jahren  berufen  ist,  als  ein 
mächtiges  Hülfsmittel  der  volkswirthschaftlichen  und  Handelspo- 
litik Ungarns  zu  dienen. 

Ueber  den  Fortschritt  der  Projectirungs-  und  Bauarbeiten 
auf  der  Arlbergbahn  im  Jahre  1881  wurde  von  der  K.  K.  Direction 
für  Staatseisenbahnbauten  eine  Denkschrift  veröffentlicht.  Aus  der- 
selben geht  hervor,  dass  der  Bau  im  Laufe  dieses  Jahres  zur 
vollen  Entwickelung  gelangt  ist.  Diese  wird  in  dem  vorliegenden 
Berichte  geschildert.  Derselbe  giebt  hierüber  allgemeine  Daten, 
bespricht  ferner  die  Grundeinlösungs-Angelegenheiten,  die  Aus- 
arbeitung des  Bauprojectes  und  endlich  die  eigentliche  ßauthätig- 
keit.  Eine  Reihe  von  Tabellen  und  Tafeln  erläutert  den  Text. 
Die  Denkschrift  hat  einen  vorwiegend  technischen,  aber  auch 
einen  volkswirthschaftlichen  Werth.  Der  Regie  bau  kommt  zu 
Ehren;  der  Eisenbahnbau  durch  den  Staat  überhaupt  gegenüber 
dem  durch  Gesellschaften  oder  gar  durch  eine  Entreprise  zeigt 
sich  als  vortheilhafter  (ob  auch  der  Betrieb  —  das  wird  die  Er- 
fahrung zeigen).  Die  Strecke  Innsbruck-Landeck  soll  am  1.  Juli 
1883  und  der  Tunnel  selbst  vertragsmässig  im  Herbste  1885  dem 
Verkehre  übergeben  werden;  der  Denkschrift  zufolge  wird  der 
Tunnelbau  viel  früher  vollendet  sein.  Diese  überaus  günstigen 
Resultate  sind  dem  Sectionsrath  Baron  L  i  1  i  e  n  a  u  im  Handels- 
ministerium und  dem  Baudirector  Lott  beizumessen. 

Für  den  Ausbau  der  Eremsthalbahn  von  Kremsmünster  bis 
Micheldorf  soll  sich  der  Staat  nach  dem  vom  Eisenbahnausschusse 
empfohlenen  Gesetzentwurfe  an  der  Capitalsbeschaffung  mit 
300  000  fl.  betheiligen,  für  welchen  Betrag  ihm  Actien  der  Krems- 
thalbahn übergeben  werden.  Für  den  Bau  dieses  Theiles  der 
Kremsthalbahn  werden  im  Ganzen  650  000  fl.  erfordert;  100  000  fl. 
leistet  das  Ob  er  Österreich,  gleichfalls  gegen  üebernahme  von  Actien, 
100  000  fl.  die  Sparcasse  in  Linz,  während  150  000  fl.  durch  Pri- 
vatsubscriptionen  aufgebracht  wurden.  Es  fehlen  demnach 
300  000  fl.,  welche  nun  der  Staat  beitragen  soll.  Der  Bau  muss 
spätestens  in  2  Jahren  vollendet  sein. 

Die  Südbalmgesellschaft  und  der  Oesterreichisch-Üngarische 
Lloyd  sollen  ihre  wechselseitigen  Verkehrsbeziehungen  über  An- 
regung des  Oesterreichischen  Handelsministeriums  in  periodischen 
Conferenzen  besprechen,  während  bisher  derlei  Conferenzen  nur 
von  Fall  zu  Fall  in  unbestimmten  Zeiträumen  abgehalten  wurden 
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In  Folge  dieser  Anrefiing  haben  die  Verwaltungen  der  beiden 
t^enancten  Yerkehrsinstitute  beschlossen,  solche  Conferenzen  nach 
Massgabe  des  vorhandenen  Yerhandlungsmaterials,  jedoch  in 
minimo  6  pro  Jahr  und  zwar  vorwiegend  in  Wien  abzuhalten. 

Die  Betriebsdirection  der  riigarischeu  Staatsbalmen  gewahrt 
neuere  Eeexpeditionsbegünstisnugen.  ^'or  einiger  Zeit  wurde  für 
das  aus  dem  mittelst  Staatsbahn  nach  Budapest  gelangten  Getreide 
bereitete  Mehl  ein  billiger  Tarif  gewährt,  wenn  das  Mehl  nach  Fmme 
weiter  befördert  wird  und  nun  theilt  die  Staatsbahn  den  Spiritus- 
Raffineriefabriken  in  Budapest  mit,  dass  sie  die  zum  Maclitheile 
von  Budapest  bestehenden  Differentialtarife  dadurch  paralisireu 
und  den  Verkehr  der  Fiumaner  Linie  heben  werde,  dass  sie  für 
solche  rohe  Spiritussendunsen,  welche  nach  Budapest  aus  einer 
Entfernung  von  mindestens  190  km  kamen,  auf  der  ünsarischen 
Staatsbahn  von  dem  gezahlten  Localtarife pro  Wagen  15_fl.  indem 
Falle  zurückvergütrt.' wenn  das  gleiche  Quantum  ralfinirten  Spi- 
ritus via  Fiume  zur  See  befördert  wurde  und  dies  mittelst  der 
betreffenden  Frachtbriefe  ausgewiesen  wird.  ludessen  _  müssen 
die  Waaren  sowohl  nach  Budapest,  als  von  hier  weiter  in  vollen 
Wagenladungen  ä  10  000  kg  befördert  werden.  Eine  gleiche  Rück- 
transportbegünstigung  wird  nach  Mittheilung  des  „Lloyd"  auch 
in  einer  anderen  Richtung  gewährt  werden,  namentlich  in  dem 
Falle,  wenn  Waaren  von  Fiume  nach  Budapest  und  von  hier 
weiter  transportirt  werden.  Derlei  Waaren  sind  Jute  und  Jute- 
säcke, um  womöglich  auch  diese  Transporte  für  die  Fiumaner 
Linie  zu  gewinnen.  Diese  Artikel  kamen  früher  aus  den  nord- 
lichen Häfen  nach  Ungarn;  durch  die  Reexpeditionsbegunstigun- 
gen  wird  es  möglich  sein  zu  bewirken,  dass  der  Import-  und  Lx- 
porthandel  gegen  Fiume  seinen  Weg  nehme. 

Die  Oesten-eichische  treneralinspeetion  soll  nach  Lngari- 
schem  Muster  umgestaltet  werden.  Bisher  war  dieselbe  in  fünf 
Ressorts  für  Bahnerhaltung,  Bau,  Betrieb,  Finanziell.=s  und  Tarit"- 
wesen  getheilt.  Die  Chefs  dieser  fünf  Ressorts  —  jeder  innerhalb 
seiner  Competenz  ganz  selbstständig  —  wirkten  in  gemeinsamen 
Fragen  als  eine  Art  Regiecolh-gium.  Nunmehr  will  man  das  Un- 
garische System  acceptiren  und  zwar  in  der  Weise,  dass  die  Con- 
trole  der  wirthscbaftlichen  Gebahrung  und  der  Rechnungen,  sowie 
das  gesammte  Tarifwesen  der  Eisenbahnsection  des  Handelsmini- 
steriums zugewiesen  werden  und  die  Generalinspection,  statt  bis- 
her als  technischer  Beirath  zu  fungiren,  nunmehr  die  üeber- 
wachung  des  Betriebes  und  andererseits  die  Entwertung  der  Pläne 
für  die  auf  Staatskosten  auszuführenden  Bahnen,  dann  die  Lei- 
tung des  Baues  derselben  behalten  würde.  Auch  die  „Zeitung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen",  eines  der  ange- 
sehensten Fachorgane,  schreibt  das  ,.Fremdenblatt-,  gedachte  erst 
kürzlich  rühmend  der  in  Ungarn  ins  Leben  gerufenen  Organisa- 
tion des  inneren  Dienstes. 

\>'egeu  Fusionirmig  der  Böhmischen  Jfordbahn  imd  der  Tur- 
nau-Kraluper  Bahn  fanden  Conferenzen  im  Handelsministerium 
statt,  in  welchen  die  Basis  der  eventuellen  Verstaatlichung  der 
vereinigten  Bahnen  besprochen  wurde.  Die  Regierung  soll  das 
Recht  erhalten,  die  Unternehmung  jederzeit,  also  noch  vor  Ab- 
lauf der  30jährigen  Frist,  einzulösen.  Der  Ablösungspreis  ist  nach 
dem  Durchschnittsertrage  der  letzten  3  Jahre,  welche  der  Einlösung 
vorangehen,  zu  bemessen;  hierbei  ist  aber  das  schlechteste  Jahr 
auszuscheiden:  zu  diesem  Durchschnittsertrage  soll  aber  als  Ent- 
gelt für  die  vorzeitige  Einlösung  und  mit  Rücksicht  auf  die  vor- 
aussichtliche Entwickelung  des  Verkehres  ein  Procentualzuschlag 
gemacht  werden,  welcher  in  dem  Masse  sich  verringert,  iu  wel- 
chem man  sich  dem  Ablaufe  der  30jährigen  Frist  nähert.  Jeden- 
falls soll  abo-r  der  Ablösungspreis  mindestens  pCt.  des  Actien- 
capitals  der  vereinigten  Bahnen  betragen. 

Die  Yeränssermig  von  Actien  u.  z.  früher  der  Böhmischen 
Xordbahn  und  jetzt  der  Franz-Josefbahn  aus  den  Reichsactiven 
hat  die  Frage  angeregt,  wie  es  denn  käme,  dass  die  Reichsregie- 
rung daran  geht,  Eisenbahntitres  aus  Händen  zu  geben,  welche 
Bahnen  betr^ffen,  welche  die  cisleithanische  Regierung  bekann- 
term£ssen  in  ihren  Verstaatlichungscalcul  einbezogen  hat.  Die 
UnbegreiflicLkeit  dieses  Vorganges  soll  jetzt  damit  erklärt  werden, 
dass  das  Oesterreichische  Handel  samt  aus  dem  Grunde  auf  den 
Besitz  der  annoch  in  den  Händen  der  gemeinsamen  Regierung 
befindlichen  32  500  Franz-Josef bahn-Actien  kein  Gewicht  lege, 
weil  dasselbe  aus  dem  eventuellen  Dispositionsrechte  über  die 
fraglichen  Eisenbahntitres  einen  nur  geringen  Nutzen  zu  ziehen 
vermöchte,  indem  daraus  die  rndnimale  Anzahl  von  20  Stimmen 
resultiren  würde.  Das  kommt  daher,  dass  die  Regierung,  welche 
dieses  Actienquantum  ä  conto  ihrer  Bauvoischüsse  und  Subven- 
tionen seinerzeit  erhielt,  sich  selbst  die  erwähnte  Stimmgrenze 
gesetzt  hat,  um  eben  keine  Majorisirung  der  Actionäre  in  den 
Generalversammlungen  eintreten  zu  lassen. 

Dass  die  Verjährung  von  Forderungen  in  Folge  irrig  bemes- 
sener Frachtgebühren  nach  Ablauf  von  3  Jahren  eintritt,  wurde 
auch  vom  Wiener  ßagatellgerichte  in  Handelssachen  entgegen  seiner 
früheren  Entscheidung,  anerkannt.  Aus  Anlass  eines  Summar- 
processes  hat  nämlich  inzwischen  das  Handelsgericht  und  das 
Ober-Landesgericht  in  Wien  der  von  den  Bahnen  vertretenen  An- 
schauung beigepflichtet,  indem  es  die  Klage  eines  Frachten-Con- 
trols-  und  Reclamationsbureaus  gegen  die  Nordbahn  auf  Rück- 


zahlung von  angeblich  zu  hoch  berechneten  und  eingehobenen 
Frachtengebühren  mit  Rücksicht  auf  den  erfolgten  Ablauf  von 
mehr  als^  drei  Jahren  wegen  Veriährung  des  auf  einen  Vertrags- 
irrthum sich  stützenden  Anspruches  nach  §  1487  A.  B.  G.-B.  ab- 
wies    Diese  Anschauung  wurde  nun  auch  vom  ßagatellgerichte 

adoptirt^  den  an  der  Brennerroute  und  an  der  (Jotthardroute  be- 
theUifften  Verwaltunsen  wird  gegenwärtig  über  die  Frage  verhan- 
delt, ob  und  in  welcher  Weise  es  möglich  wäre,  zwischen  diesen 
beiden  Verkehrswegen  eine  Verständigung  bezüglich  Regelung 
der  Goncurrenzverhältnisse  herbeizuführen,  welche  beide  Parteien 
befriedigen  könnte.  Man  ging  dabei  von  der  Ansicht  aus,  dass 
ein  diesbezügliches  Uebereinkommen  im  beiderseitigen  Interesse 
liegen  müsse,  wenn  dadurch  die  gegenseitige  Bekämpfung  durch 
Taxunterbietungen  vermieden  werden  könnte.  Eine  definitive 
Einigung  über  diesen  Gegenstand  ist  noch  nicht  erzielt,  indessen 
hält°man  eine  solche  nicht  für  unmöglich. 

Im  Oesterreichischeu  Eisenbahuclub  hielt  der  bekannte 
Afrikareisende  Holub  einen  Vortrag  über  ein  Thema,  welches  vor- 
wiegend die  Verbindung  mit  Südafrika  und  die  Verkehrswege, 
sowie  Verkehrsmittel  des  von  ihm  durchforschten  Landes  betraf. 
Der  Voitragemle  schilderte  die  Schwierigkeiten,  welche  mit  der 
Durchforschung  des  Landes  verknüpft  sind,  entrollte  ein  Bild  der 
dortigen  Verkehrsstrassen,  berührte  auch  die  in  Afrika  bestehen- 
den Eisenbahnen  und  schloss  mit  der  Schilderung  einiger  selbst- 
erlebten Episoden  den  mit  lebhaftem  Beifall  aufgenommenen 
Vortrag.  _       ^  c. 

Die  vom  Maicoupou  gehegten  Erwartungen  sind  nicht  in  fir- 
füllun<^  o-egangen.  Die  Börse  stasnirt  und  kann  sich  höchstens 
für  einige"^ Effecten  erwärmen.  Ein  Wechsel  im  Präsidium  der 
Nordbahn  hat  die  Hoffnungen  auf  die  Erneuerung  des  Privilegiums 
belebt  und  die  Avance  von  2658  veraulasst;  Staatsbahn  stiegen  in 
Folge  der  ruhigeren  Erwägung  des  Pactes  auf  314,25;  Franz-Josef 
war  trotz  des  vorerwähnten  Verkaufes  mit  196  beliebt:  Rudolf 
hob  sich  in  Folge  der  nun  endlich  regierungsseitig  eingeleiteten 
Verstaatlichungsverhandlungen  auf  16S,25,  während  die  von 
2  Seiten  (darunter  auch  vom  Staate)  umworbene  Prag-Dux  aut 
63,25  wich.    Prioritäten  waren  wenig  beachtet. 


Aus  Bayern. 

®  Sommerfahrorduuug.   Das  Placat  für  die  am  1.  Juni 

dieses  Jahres  in  Wirksamkeit  tretende  Sommerfahrordnung  auf 
den  Bayerischen  Staatseisenbahnen  weist  diesmal  wesentliche 
Aenderungen  aus.  Die  Anlage  ist  mit  kleineren  Schrittzeichen 
durchgeführt,  ohne  dass  die  Uebersicht  hierdurch  beeinflusst 
wird,  vielmehr  reihen  sich  die  Ansclilussstrecken  näher  an 
einander.  Der  gewonnene  Raum  wurde  zur  Aufnahme  der  Ab- 
bildung des  Bayerischen  Eisenbahnnetzes,  wie  dies  bereits  auch 
bei  den  meisten  auswärtigen  Fahrplänen  eingeführt  ist,  verwendet 
und  sind  die  einzelnen  Linien  mit  Nummern  versehen,  wie  sie 
auf  dem  Fahrplane  verzeichnet  sind,  was  zur  schnelleren  Onenti- 
rung  wesentlich  beiträgt.  Den  Inhalt  der  Fahrordnung  anlangend, 
so  ist  die  Bahnlinie  München-Regensburg-Wiesau/Redwitz-Hof  in 
eine  mit  Schn;dlzügen  befahrenen  Strecke  vereinigt,  wahrend  die 
Strecke  Wiesau-Eger  die  Anschlusslinie  und  Redwitz-Kirchenlai- 
bach  -  Nürnberg  die  Abzweiguugslinie  bildet.  Die  Bahnlinie 
Wiesau-E<Jer  wird  gleichfalls  von  den  ab  München  verkehrenden 
Schnellzügen  befahren.  Auf  der  Bahnlinie  ßaraberg-Würzburg 
verkehren  wieder  bis  14.  September  d.  J.  die  zweiten  Schnellzuge 
(für  Kissingen).  Die  Schnellzüge  auf  der  Bahnhnie_^  Simbach- 
München  und  retour  fallen  aus  und  treten  an  deren  Stelle  Post- 
zü'^e.  Der  directe  Verkehr  nach  und  von  Wien  wird  über  Salz- 
burg vermittelt  Von  München  gehen  ab:  Schnellzug  9,50  Vor- 
mittao-s,  Ankunft  in  Wien  9,50  Abends,  9,10  Vormittags  Oourierzug, 
Ankunft  in  Bozen  6,45  Abends,  von  Wien  nach  München  ab: 
7  45  Vormittags,  in  München  an:  6,35  Abends,  Schnellzug  von 
Bozen  ab:  9  Vormittags,  in  München  an:  5  Nachmittags  Courierzug 
ausserdem  Courierzug  von  Wien  ab :  8,15  Abends,  in  München  an : 
6  40  Vormittags,  von  München  ab:  8  Abends  Courierzug,  m  Wien 
au:  6,15  Morgens  Courierzug.  Die  reue  Fahrordnung  enthalt  auch 
mehrere  Züge  mit  der  Benennung  „Secundärzug" ,  welche  aut 
einzelnen  Bahnlinien  und  zwischen  bestimmten  Endstationen  den 
reinen  Localpersonenverkehr  nach  dem  Principe  der  Vicinalbah- 
nen  und  mit  Ausschluss  der  Güterbeförderung  vermitteln.  Der 
neue  Fahrplan  bringt  verschiedene  Verbesserungen,  und  sucht 
allen  berechtigten  Wünschen  gerecht  zu  werden  mit  Beibehaltung 
des  Princips  der  grösstmöglichsten  Sparsamkeit  in  der  Betriebs- 
leitung.   

Bessemerstahl-Production   der  Vereinigten  Staaten 
von  Nord-Amerika  im  Jahre  1881. 

Aus  einem  Berichte  der  „Railroad  Gazette%  welchen  sie  dem 
beziehlichen  Bulletin  der  „American  Iron  and  Steel  Association 
entnommen  hat,  ersehen  wir,  dass  sich  die  Production  von  Bes- 
semerstahl-Ingots  in  den  letzten  zehn  Jahren  folgendermassen 
gestaltet  hat: 
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1872  .  .  120 108  Nettotonnen  1879  .  .  928  972  Nettotonnen 
1874    .    .    191  933  „  1880    .    .   1203  173  „ 

1877    .    .    560  587  „  1881    .    .   1  539  157 

Es  waren  13  Werke  im  Betriebe,  von  denen  allein  in  Penn- 
sylvania 7  liegen;  weitere  2  Werke  sind  im  Bau  begriffen.  Die 
Namen  der  einzelnen  Werke  erregen  insofern  unser  Interesse,  als 
bei  jedem  derselben  die  Leistungsfähigkeit  angegeben  ist,  wes- 
halb wir  sie  hier  folgen  lassen:  


Name  der  Werke 


Albany  and  Rensselaer  Iron  and 

Steel  Co.,  Troy  

Bethlehem  Iron  Co.,  Bethlehem  . 

Pennsylvania  Steel  Co.,  Steelton  | 

Lackawanna  Iron  and  Coal  Co., 
Scranton   

Cambria  Iron  Co.,  Johnstowu  .  . 

Carnegie  Bros,  and  Co.,  Limited, 
Bessemer  

Pittsburg  Bessemer  Steel  Co.,  Li- 
mited, Homestead     .   .   .  . 

Pittsburg  Steel  Casting  Co.,  Pitts- 
burg   

Cleveland  RoUing  Mills  Co.,  Cleve- 
land   

North  Chicago  RoUing  Mill  Co., 
Chicago   

Union  Iron  and  Steel  Co.,  Chicago 

Joliet  Steel  Co.,  Joliet     .   .   .  . 

Vulcan  Steel  Co.,  St.  Louis    .  . 

Scranton  Steel  Co.,  Scranton  .  . 

Colorado  Coal  and  Iron  Co.,  South 
Pueblo  


Summa 


Converter 


im  Betriebe 


im  Bau  be- 
griffen 


2  zu 
4  „ 

2  „ 

3  „ 

2  „ 

2  „ 

3  „ 
2  „ 

1  V 

2  „ 

2  „ 

2  „ 

2  „ 

2  „ 


je 


61/4  t 
7  „ 
6% 


7^2 

6  „ 

10  „ 

4  „ 

7  „ 

61/4  . 

6%  „ 
5H 

51/3  „ 


31 


2  ZU  je  10  t 

2  ZU  je  4  t 
2  «    n    5  ,, 


Der  Löwenantheil  in  der  Bessemerstahl-Fabrikation  fällt 
auch  hier,  wie  in  allen  Ländern,  auf  die  Eisenbahnschienen.  Wie 
gross  derselbe  für  1881  sein  wird,  lässt  sich  zur  Zeit  nur  schätzungs- 
weise angeben;  im  Uebrigen  betrug  die  Fabrikation  von  Bessemer- 
stahl-Schienen: 

1872  .  .  94  070  Nettotonnen  1879  .  .  683  964  Nettotonnen 
1874    .    .      144  944  „  1880     .    .    954  460  „ 

1877    .    .     432 169  „  1881  event.  1  365  129  „ 

d.  h.  der  jährliche  Bedarf  an  Stahlschienen  ist  in  dem  letzten 
Jahrzehnt  um  das  Fünfzehnfacbe  gestiegen,  ohne  aller  Voraus- 
sicht nach  seinen  Höhepunkt  erreicht  zu  haben.  B. 


Haftpflicht. 

V.  0.  Eigenes  Verschulden  des  Verletzten  durch  Aufspringen 
auf  den  Vorderperron  eines  im  Laufe  befindlichen  Pferdebahn- 
wagens (§  1  K.-Haftpflichtg.)  —  Concurrirende  Verschuldung  des 
Fahrpersonals  bleibt  ausser  Betracht,  wenn  die  Verschuldung 
(grobe  Fahrlässigkeit)  des  Verletzten  allein  schon  ausreichte,  den 
Unfall  herbeizuführen.  —  Aus  den  Entscheidungsgründen: 
„Der  Berufungsrichter  nimmt  bei  Lage  der  Sache  mit  Recht  für  be- 
wiesen an,  dass  der  Kläger,  ohne  sich  vorher  dem  Kutscher  bemerkUch 
gemacht  zu  haben,  und  obwohl  er  durch  einen  Armkorb  in  seinen 
Bewegungen  gehemmt  wurde,  den  Versuch  gemacht  hat,  auf  den 
Vorderperron  des  in  Fahrt  begriffenen  Pferdebahnwagens  hin  auf- 
zuspringen und  dass  er  dabei  verunglückt  ist.  —  Die  für  den 
Unglücksfall  im  §  1  des  R.-Haftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871  ange- 
ordnete Haftung  der  Beklagten  fällt  fort,  wenn  Letztere  beweiset, 
dass  der  Unfall  durch  eigenes  Verschulden  des  Verletzten  verur- 
sacht worden  ist.  Dem  Berufungsrichter  muss  zugestimmt  werden, 
dass  dieser  Ausnahmefall  hier  vorliegt.  Es  kann  zunächst  nicht 
bedenklich  erscheinen,  dass  eiine  Handlung  des  Klägers  die  Ursache 


seiner  Verletzung  bildet,  denn  ohne  seinen  Versuch,  auf  das  vor- 
dere Trittbrett  des  Wagens  zu  springen,  würde  die  Beschädigung 
seines  Fusses  durch  Ueberfahren  der  Räder  nicht  eingetreten  sein. 
Ebenso  muss  aber  auch  das  Verschulden  des  Klägers  als  darge- 
tban  gelten.  Man  kann  zwar  zugeben,  dass  ein  Versehen  beim 
Betriebe  insofern  stattgefunden  bat,  als  Beklagte  den  Wagen  ohne 
Begleitung  eines  Conducteurs  nach  Marienthal  fahren  liess  und 
dass  durch  dieses  Versehen  und  die  damit  im  Zusammenhange 
stehende  Sperrung  des  Hinterperrons  der  Kläger  veranlasst  sein 
mag,  nicht  auf  das  Hinterbrett  zu  springen,  sondern  den  gefähr- 
licheren Sprung  auf  den  Vorderperron  zn  wagen.  Denn  die  Be- 
hauptung der  Beklagten,  dass  die  Betriebseinrichtung  ihrem  Er- 
messen überlassen  sei,  ist  nach  dem  Polizeireglement  für  die 
Pferdeeisenbahn  zwischen  Hamburg  und  Wandsbeck  vom  6.  August 
1866  §§  Ib,  10  ff.  (Verordn.-Bl.  S.  96)  unbegründet  und  die  Verfü- 
gung der  Königl.  Regierung  zu  Schleswig  vom  24.  Juni  1869  hat 
die  Verlängerung  der  Bahn  bis  Jüthorn  nur  unter  denselben  Be- 
dingungen, welche  für  den  Betrieb  überhaupt  bestimmt  waren,  ge- 
stattet. Trotz  dieses  der  Beklagten  zur  Last  fallenden  Versehens  ent- 
hält jedoch,  wie  der  Berufangsrichter  mit  Recht  annimmt,  die  Hand- 
lungsweise des  Klägers  eine  so  gröbliche  Verletzung  aller  Vorsicht, 
dass  der  Unglücksfall  als  durch  das  Verschulden  des  Klägers 
herbeigeführt  angesehen  werden  muss.  Der  Kläger  durfte  als  ver- 
ständiger Mann,  zumal  der  Kutscher  ihn  bereits  früher  gewarnt 
hatte,  einen  Sprung  nicht  wagen,  bei  dessen  Misslingen,  wie  er 
sich  selbst  sagen  konnte,  eine  Verletzung  durch  die  Räder  des  in 
der  Fahrt  befindlichen  Wagens  eine  kaum  vermeidliche  Folge 
war."  (Erk.  d.  III.  Civilsen.  des  Reichsger.  vom  14.  Febr.  1882  in 
S.  W.  A.  St.  in  Ludwigslust  (KI.  u.  Revident.)  wider  die  Hamburg- 
Wandsbecker  Pferdeeisenbaha-Gesellschaft  (Bekl.  u,  Revis.) ;  Braun 
und  Blum,  Annal.  Bd.  V.  S.  267.  f.) 
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Le  tariffe  delle  Strade  Ferrate  considerato  sotto  l'aspetto 
economico  e  ridotte  a  sistema  dall'  avrocato  Ercole  ßraschi. 
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Die  vielerörterte  Eisenbahn-Tariffrage  hat  für  Italien  zur 
Zeit  noch  ein  besonderes  Interesse  dadurch,  weil  ohne  eine  ent- 
sprechende Lösung  derselben  die  Grundlage  für  die  Ausführung 
der  von  der  Eisenbahn  -  Untersuchungscommission  gemachten 
Vorschläge  fehlt.  Für  die  Verträge,  durch  welche  der  Betrieb  der 
Itahenischen  Eisenbahn  an  Unternehmergesellschaften  verpachtet 
werden  soll,  muss  die  Basis  erst  noch  geschaffen  werden  durch 
Aufstellung  eines  Normaltarifs,  dessen  Sätze  natürlich  von  wesent- 
lichstem Einflüsse  auf  die  Betriebseinnahmen  sein  werden.  Zur 
Feststellung  eines  derartigen  Normaltarifs  aber  dürften  nach  Lage 
der  Verhältnisse  noch  viele  Erörterungen  erforderlich  sein.  Ein 
sehr  Schätzenswerther  Beitrag  zu  diesen  Erörterungen  wird  in 
der  vorliegenden  383  Octavseiten  haltenden  Schrift  geboten.  Der 
Verfasser  stellt  in  der  Einleitung  zuerst  die  allgemeinen  bei  der 
Tariffrage  in  Betracht  kommenden  Gesichtspunkte  dar  und  erörtert 
dann  getrennt  für  Güter-  und  Personentarife  alle  auf  dieselben 
influirenden  Umstände.  Er  bespricht  die  Einwirkung  der  Art 
der  zu  transportirenden  Gegenstände  auf  die  Höhe  des  Tarifs, 
ferner  die  Einwirkung  der  Transportentfernung,  der  Schnelligkeit 
der  Beförderung,  der  Concurrenz  der  Eisenbahnen  unter  einander 
und  mit  anderen  Verkehrsmitteln.  Auch  die  Frage  der  Differential- 
tarife hat  die  ihr  gebührende  ausführliche  Besprechung  gefunden. 
In  allen  Darstellungen  zeigt  der  Verfasser  eine  genaue  Kenntniss 
des  behandelten  Gegenstandes  und  eine  anerkennenswerthe  ßele- 
senheit  in  der  die  betreffenden  Fragen  behandelnden  Literatur 
Italiens  und  anderer  Länder.  Besonders  bekannt  ist  der  Verfasser 
auch  in  der  so  reichen  Broschüren-  und  Journalliteratur  Deutsch- 
lands über  die  Tariffrage.  Wenn  in  der  Schrift  schliesslich  auch 
keine  ganz  bestimmten  Vorschläge  über  die  künftige  Gestaltung 
der  Tarife  gemacht  werden,  so  zeigt  sie  doch  die  bis  jetzt  in 
dieser  Beziehung  gemachten  Bestrebungen,  stellt  die  Verhältnisse 
dar,  welche  bei  der  Tarifgestaltung  in  Betracht  kommen  und  hat 
der  Verfasser  damit  seinen  Landsleuten  jedenfalls  einen  zur  Auf- 
klärung dienenden  sehr  schätzenswerthen  Beitrag  für  die  weiteren 
Verhandlungen  über  diese  Frage  geliefert.  


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1»  Tarif-Bekanntmachungen. 

Am  1.  Juni  d.  J.  tritt  für  den  direc- 
ten  Güter- Verkehr  zwischen  den 
Stationen  des  Eisenbahn-Directions- 
Bezirk s-K öln  (rechtsrheinisch) 
einerseits  und  Stationen  der 
Braunschweigischen  Eisen- 
bahn andererseits  ein  n  e  u  e  r  T  a- 
r  i  f  in  Kraft,  während  gleichzeitig  sämmt- 
liche  z.  Z.  bestehenden  directen  Tarifsätze 
für  den  Eil-  und  Frachtgüter-Verkehr 
zwischen  den  genannten  Stationen  aufge- 
hoben werden. 


Der  neue  Tarif  enthält  gegenüber  den 
bisherigen  Tarifen  fast  durchweg  Fracht- 
ermässigungen ;  soweit  durch  denselben 
indess  Frachterhöhungen  herbeigeführt 
werden,  treten  die  betreffenden  neuen 
Frachtsätze  erst  am  1.  Juli  d.  J.  in  Kraft. 

Die  Entfernungen  des  neuen  Tarifs 
kommen  auch  bei  der  Frachtberechnung 
für  Leichen,  Fahrzeuge  und  lebende  Thiere 
nach  Massgabe  der  in  den  Local- Tarifen 
des  Eisenbahn  -  Directions  -  Bezirks  Köln 
(rechtsrheinisch)  und  der  ßraunschwei- 


^ischen  Eisenbahn  hierfür  vorgesehenen 
Bestimmungen  zur  Anwendung  und  zwar 
soweit  hierdurch  Frachtermässigungen  ein- 
treten, ebenfalls  am  1.  Juni  d.  J.,  soweit 
Frachterhöhungen  eintreten,  erst  am 
1.  Juh  d.  J. 

Der  neue  Tarif  ist  bei  den  Güter-Expe- 
ditionen der  betheiligten  Stationen,  sowie 
in  dem  Geschäftslocale  der  Königlichen 
Eisenbahn-Direction  zu  Köln  (rechtsrhei- 
nisch) und  der  Direction  der  Braunschwei- 
gischen Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Braun- 
schweig käuflich  zu  haben.    Köln,  den 
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15.  Mai  1882.  Königliche  Eisenbahndirecfcion 
(rechtsrheinische)  zugleich  Namens  der 

betbeiligten  Verwaltungen.  (964) 

Am  15.  d.  Mts.  tritt  ein  Ansnahmetarif 
für  die  Beförderung  Ton  Steinkohlen  etc. 
in  Sendungen  von  50  000  kg  im  Verkehre 
Ton  der  Sta,tioD  Georgs  -  Marienhütte 
der  Georgs  -  Marienhütte  Bisenbahn  nach 
den  Stationen  Bremerhafen ,  Geeste- 
münde, Hamburg  und  Harburg  des 
Eisenbahn -DirectioDsbezirks  Hannover  in 
Kraft.  Verkaufspreis  0,10  M.  Köln,  den 
13.  Mai  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen :  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion  (rechtsrheinische).  (965) 


Am  15.  d.  Mts.  tritt  zum  Aasnahmetarife 
vom  1.  October  1881  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  etc.  in  Wagenladungen 
von  je  10  000  kg  im  Verkehr  zwischen 
Stationen  der  Eisenbahn-Directionsbezirke 
Köln  (rechtsrheinisch),  Elber- 
feld und  Hannover  der  Nachtrag  II 
in  Kraft,  enthaltend  Ergänzungen  bezw. 
Abänderungen  des  Zechen-  etc.  Verzeich- 
nisses, neue  bezw.  ermässigte  Frachtsätze 
für  Sendungen  der  Zeche  Massen,  sowie 
für  die  Station  Winsen  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Hannover  und  Berichti- 
gungen. Verkaufspreis  0,10  M  Köln,  den 
13.  Mai  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen :  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion  (rechtsrheinische).  (gee^i 


Am  1.  Juli  d.  Js.  treten  im  Verkehr  mit 
Mannheim  und  Mannheim-Neckarvorstadt 
Stationen  der  Hessischen  Ludwigseisenbahn 
einerseits  und  Stationen  der  Eisenbahn- 
directionsbezirke  Köln  (links-  und  rechts- 
rheinisch) und  Elberfeld,  sowie  der  Aachen- 
Jülicher  Eisenbahngesellschaft  andererseits 
im  Rheinisch- Westfälisch-Hessischen  Ver- 
kehr anderweite,  theils  ermässigte,  theils 
erhöhte  Frachtsätze  in  Kraft.  Bezügliche 
Tarifnachträge  werden  demnächst  zur 
Ausgabe  kommen  und  wird  dieser  wegen 
besondere  Bekanntmachung  erfolgen.  Bis 
dahin  ertheilt  unser  Verkehrsbüreau  über 
die  neuen  Frachtsätze  Auskunft.  Köln, 
den  14.  Mai  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen:  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion  (rechtsrheinische).  (967) 


Ostdeutsch-Ungarischer  Verbandverkehr. 
Am  1.  Juli  d.  J.  tritt  im  obenzeichneten 
Verbandverkehre  ein  neuer  Verband- 
Gütertarif  Theil  H  Heft  1  in 
Kraft.  Derselbe  enthält  Tariftabellen  der 
regulären  Classen  und  der  Ausnahme- 
tarife (excl.  für  Getreide  etc.,  Kleie,  Oel- 
kuchen  und  leere  Säcke)  für  den  directen 
Güterverkehr  zwischen  Ungarischen  Statio- 
nen einschliesslich  derjenigen  der  Neu- 
Szönyer  Linie  der  Oesterreichischen  Staats- 
bahn einer-  und  Stationen  der  Oberschle- 
sischen  Eisenbahn,  der  Eisenbahn-Direc- 
tionsbezirke Bromberg  und  Berlin,  der 
Breslau-Schweidnitz-Freiburger,  der  Berlin- 
Görlitzer,  Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn 
und  Görlitz  S.  St.  B.  andererseits. 

Durch  den  obigen  Tarif  wird  der  Ost- 
deutsch -  Ungarische  Verband  -  Gütertarif 
Theil  n  A  ((Classentarif)  vom  1.  Januar 
1880  nebst  Nachträgen,  sowie  die  Tarif- 
sätze der  Stationen  Györ  (Raab),  Moson 
(Wieselburg)  und  Uj-Szöny  (Neu-Szöny)  im 
Ostdeutsch  -  Oesterreichischen  Verband- 
Gütertarif  Theil  n  nebst  Nachträgen  auf- 
gehoben. 

Der  am  1.  Juli  in  Geltung  tretende 
Tarif  führt  theils  Ermässigungen,  theils 
Erhöhungen  herbei  und  ausserdem  einige 
Verkehrsbeschränkungen,  indem  die  Statio- 
nen Podejuch,  Greifenhagen  B.  F.  E., 
Pcitz  H.  fa.  G.  und  G.  Gr.  B.  und  Nyitra 
Oest.  St.  B.  aus  dem  Classentarife  und 
mehrere  unwichtige  Stationen  aus  den 
Ausnahmetarifen  ausscheiden.  Ferner  ent- 


hält derselbe  noch  die  Aufnahme  neuer 
Verbandstationen  und  neue  Ausnahme- 
tarife für  Roheisen  und  für  Holz,  Europäi- 
sches. 

Druckexemplare  des  Tarifs  werden  vom 
1.  Juni  an  bei  den  bekannten  Dienststellen 
zu  haben  sein.  Bis  dahin  ertheilt  unser 
Verkehrsbureau  auf  Verlangen  über  die 
neuen  Tarifsätze  Auskunft.  Breslau,  den 
18.  Mai  1882.  Königliche  Direction  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn  für  die  übri- 
gen Deutschen  Verbandsverwaltungen.  (968) 

Ostdeutsch-Ungarischer  Verbandverkehr. 
Vom  1.  Juli  er.  werden  die  Artikel  „Oel- 
kuchen  und  0 e 1 k u c h e n m e h 1 , 
Rapskuchen  und  Rapskuchenmehl,  Lein- 
kuchen und  Leinkuchenmehl,  Kokosku- 
chen und  Kokoskuchenmehl"  bei  Aufgabe 
von  mindestens  10  000  kg  pro  Frachtbrief 
und  Wagen  ,  unter  Aufhebung  der  zur 
Zeit  bestehenden  Tarifirung  nach  Special- 
tarif n,  zu  den  Sätzen  des  Ausnahmeta- 
rifs tür  Kleie  sub  B  des  Ostdeutsch-Un- 
garischen Verbandtarifs,  Theil  H  B  (Ge- 
treidetarif) abgefertigt.  Hierdurch  treten 
sowohl  Tarif-Ermässigungen,  als  auch  Er- 
höhungen ein,  ferner  werden  diejenigen 
Ungarischen  Stationen,  welche  in  den  Aus- 
nahmetarif für  Kleie  nicht  einbezogen 
sind,  fortan  vom  directen  Verkehr  für  den 
Transport  von  Oelkuchen  etc.  in  vollen 
Wagenladungen  ä  10  000  kg  und  darüber 
ausgeschlossen. 

Exemplare  des  obengenannten  Tarifs 
nebst  Nachtrag  I  vom  1.  October  1881  bezw. 
].  Februar  1882  sind  bei  den  bekannten 
Dienststellen  zu  haben.  Breslau,  den  16. 
Mai  1882.  Königl.  Direction  der  Oberschlesi- 
schen  Eisenbahn  im  Namen  der  übrigen 
Deutschen  Verbandverwaltungen.  (969) 

Königlich  Preussische  Staats-  und  unter 
Staatsverwaltung  stehende  Bahnen  und 
Eeichseisenbahnen  in  Elsass-LotJiringen. 
Die  in  dem  Staatsbahn-  und  Reichsbahn- 
Gütertarif  vom  1.  Januar  1881  enthaltenen 
Entfernungen  bezw.  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  zwischen  Station  Dobrilugk-Kirch- 
hain  des  Bisenbahn  -  Direction s  -  Bezirks 
Berlin  einerseits  und  Stationen  des  Eisen- 
bahn -  Directions  -  Bezirks  Frankfurt  a/M. 
und  der  Lothringisch  -  Luxemburgischen 
Stationen  andererseits,  werden  vom  l.  Juli 
er.  ab  um  1  km  erhöht.  Frankfurt  a/M., 
den  13.  Mai  1882.  Namens  der  betheilig- 
ten Verwaltungen :  Königliche  Eisenbahn- 
Direction.  (970) 

Am  15.  Mai  1882  tritt  der  Nachtrag  IV 
zu  dem  vom  1.  October  1877  giltigen  Tarife 
für  den  Magdeburg-Sächsischen  Verbands- 
güterverkehr in  Kraft.  Der  Nachtrag  ent- 
hält veränderte  Frachtsätze  für  den  Ver- 
kehr mit  den  Stationen  Eiste rwerda 
und  Kohl  furt  der  Berlin -Anhaltischen 
Eisenbahn,  sowie  Cottbus  und  P  e  i  t  z 
der  Cottbus  -  Grossenhainer  Eisenbahn. 
Dresden,  den  13.  Mai  1882.  Königliche 
General-Direction  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen als  geschäftsführende  Ver- 
waltung^ (971) 

Nord  -  Ostsee  -  Hannover  -  Thüringischer 
Verband.  Zum  Gütertarif  vom  1.  Decem- 
ber  1881  tritt  am  20.  Mai  Nachtrag  V  in 
Kraft.  Derselbe  enthält  Berichtigungen 
des  IV.  Nachtrags,  welche,  soweit  Erhö- 
hungen dadurch  herbeigeführt  werden, 
erst  am  1.  Juli  Wirkung  erlangen.  Erfurt, 
den  14.  Mai  1882.  Namens  der  Verbands- 
Verwaltungen  :  Königliche  Eisenbahn-Di- 
rection.  (972) 

K.  K.  priv.  Süd  -  Norddeutsche  Verbiu- 
dungsbahn.  Mit  l.  Juni  1.  J.  tritt  für  den 
Nor d d eu ts ch- S äch s i s ch e n  Gü- 
terverkehr ein  neuer  Tarif  in  Wirk- 
samkeit, welcher  geänderte  Frachtsätze 
mit  der  Station  Reichenberg  enthält;  der- 
selbe gelangte  in  3  Heften  zur  Ausgabe 
und  sind  jene  Tarife,  welche  durch  diesen 


ausser  Kraft  gesetzt  werden,  auf  der  Titel- 
seite namentlich  aufgeführt. 

Exemplare  erliegen  bei  der  diesseitigen 
Station  Reichenberg  und  bei  der  un- 
terzeichneten Direction  zur  Einsicht 
bereit.  Wien,  am  13.  Mai  1882.  Die  Di- 
rection^ (973) 

K.  K.  priv.  Süd  •  Norddeutsche  Verbin- 
dungsbahn. Mit  I.Juni  treten  zum  Stet- 
tin-Sächsischen Verband  folgende 
Nachträge  in  Kraft: 

Nachtrag  I  zum  Theil  H  Heft  1 
„besondere  Bestimmungen" 

Nachtrag  I  zum  Theil  H  Heft  2  und 

„    »       11     „       „     II     „  1. 

Exemplare  dieser  Nachträge  erliegen  in 
der  diesseitigen  Station  Reichenberg  als 
auch  bei  der  unterzeichneten  Direction 
zur  Einsicht  bereit.  Wien,  am  13.  Mai  1882. 
Die  Direction.  (974) 

K.  K.  priv.  Oesterreichische  Nordwest- 
bahn.  K.  K.  priv.  Süd-Norddeutsche  Ver- 
bindungsbahn. Zu  den  reglementarischen 
Bestimmungen  und  allgemeinen  Tarifen 
für  den  Personen-  und  Gepäck- 
transport etc.  giltig  vom  l.  Februar 
1878  tritt  am  1.  Juni  1882  der  Nachtrag  I 
in  Wirksamkeit,  welcher  Ergänzungen 
respective  Berichtigungen  der  Kilometer- 
zeiger enthält.  Wien,  am  13.  Mai  1882.  Die 
Centrai-Verwaltung.  (975) 

Am  1.  Juni  bezw.  15.  Juli  d.  J.  tritt  im 
Niederländisch  -  Norddeutschen,  Niederlän- 
disch -  Sächsischen,  Niederländisch  -  Ost- 
deutschen, Niederländisch-Dortmund-Grro- 
nau-Enscheder  und  Niederländisch-Westfä- 
lisch-Oldenburgischen Verbände  der  Nach- 
trag! zum  Verbands-Gütertarife,  Theil  I, 
der  Niederländisch-Deutschen  Eisenbahn- 
Verbände  in  Kraft. 

Derselbe  enthält: 

I.  Berichtigungen. 

II.  Aenderung  des  §  48  des  Vereins-Be- 
triebs-Reglements  und  der  Anlage  D.  zu 
§  48. 

III.  Allgemeine  Tarifvorschriften  nebst 
Güter-Classification. 

Exemplare  desselben  können  von  allen 
betheiiigten  Stationen  zum  Preise  von 
25  bezogen  werden.  Braunschweig,  den 
15.  Mai  1882.  Direction  der  Braunschweiger 
Eisenbahn-Gesellschaft,  im  Auftrage  der 
betheiligten  Verwaltungen.  (976) 

Norddeutsch  -  Schweizerischer  (Jüterver- 
kelir.  Mit  Wirkung  vom  1.  Juni  1.  J. 
scheidet  die  bisher  transportberechtigte 
Route  Gemünden-Lindau  als  Transport- 
route aus  demNorddeutsch-Schweizerischen 
Verkehr  aus  und  tritt  an  deren  Stelle  die 
Route  Gemü  nden  -  Werth  eim-Mergentheim- 
Friedrichshafen. 

Bei  bezüglicher  Frachtbriefvorschrift 
wird  indess  noch  bis  zum  1.  Juli  1.  J.  der 
Verkehr  über  die  ausscheidende  Route  ge- 
leitet. Karlsruhe,  den  16.  Mai  1882.  Für 
die  Verwaltungen  des  Norddeutsch-Schwei- 
zerischen Verkehrs:  Generaldirection  der 
Gr.  Bad.  Staatseisenbahnen.  (977) 

Mitteldeutscher  Eisenbahn- Verband.  Mit 
Gültigkeit  von  15.  Juni  bezw.  1.  Juli  d.  J. 
ab  ist  zum  Personen-  und  Gepäcktarif 
vom  1.  April  1881  ein  4.  Nachtrag  zur 
Ausgabe  gelangt,  durch  welchen  für  die 
Berliner  Stadtbahn  -  Stationen 
„Schlesischer  Bahnhof",  „Alexanderplatz" 
und  „Friedrichstrasse"  Schnellzug- 
Billets  und  Gepäcktaxen  in  demselben 
Umfange,  wie  solche  zur  Zeit  für  Berlin 
(Potsdamer  Bahnhof)  im  Mitteldeutschen 
Verbände  bestehen,  eingeführt  und  die 
Retour-  Billets  nach  Berlin  (Potsdamer 
Bahnhof)  auch  zur  Rückfahrt  ab  Station 
Charlottenburg  gültig  erklärt  wer- 
den, ferner  für  einige  Relationen  neue 
ßilletpreise  etc.  zur  Einführung  gelangen. 
—  Nähere  Auskunft  erthellen  die  Verbands- 
stationen, bei  welchen  auch  der  qu.  Nach- 
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trag  zum  Preise  von  0,10  käuflich  zu 
haben  ist.  Erfurt,  den  10.  Mai  1882. 
Königliche  Eisenbahn-Direction  als  ge- 
scbäftsfflbrende  Verwaltung.  (978) 

Mit  dem  1.  Juli  d.  J.  wird  bis  auf  Wei- 
teres  die  Strecke  Bodelschwingh- 
Herne  H.  für  den  Eisenbahnver- 
kehr geschlossen,  und  treten  von 
iiiesem  Tage  ab  die  im  diesseitigen 
L  o  c  a  1  -  sowie  in  den  directen  Ver- 
kehren für  die  Stationen  Herne  H.  und 
Bodelschwingh  bestehenden  Frachtsätze 
mit  der  Massgabe  ausser  Kraft,  dass  die 
Sätze  der  letzteren  Station  künftig  nur 
noch  für  Transporte  der  Zeche  Westhausen 
Anwendung  finden. 

Die  durch  Ausserbetriebsetzung  der  ge- 
nannten Strecke  eintretenden  Aenderun- 
gen  in  der  Instradirung  sind  bei  den  be- 
treffenden Expeditionen  zu  erfahren.  Köln, 
den  16.  Mai  1882.  Namens  der  betheilig- 
ten Verwaltungen:  Königliche  Eisen bahn- 
Direction  (rechtsrheinische).  (979) 

Am  1.  Juli  d.  J.  erscheint  je  ein  Nach- 
trag  I  zum  Kilometerzeiger  resp.  zu 
T  h  e  i  1  II  des  L  o  c  a  1  g  ü  t  e  r  t  a  r  i  f  s  der 
Königlich  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen und  der  in  Verbin- 
dung mit  denselben  verwalte- 
tenPrivateisenbabnen,  ferner  der 
N  a  c  h  t  r  a  g  III  zu  dem  Tarife  für  die 
Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeu- 
gen und  l  e  b  e  n  d  e n  T  hi e r  e n  auf 
denselben.  Diese  Nachträge  enthalten 
Entfernungen  und  Frachtsätze  für  die  neu- 
aufgenommenen Verkehrsstellen  Seeling- 
städt,  Teichwolfsramsdorf,  Weida 
und  bezw.  Bauernsteig  der  vormali- 
gen Sächsisch-Thüringischen  Ostwestbahn, 
sowie  veränderte  Entfernungen,  Fracht- 
sätze und  bezw.  Bestimmungen  für  L  o  t- 
t  e  n  gr  ün,  W  ol  f  s  g  e  f  äh  rth  undWün- 
schendorf,  bezw.  für  Breitenbor  n, 
Köttwitzsch,  Penna  und  Steudten, 
K 0 h  1  m ü h  1  e  und  Langenhenners- 
dorf. 

Mit  dem  gleichen  Zeitpunkte  tritt  die 
im  Theil  II  enthaltene  specielle  Tarifvor- 
schrift für  den  Transport  lebender 
Fische  ausser  Kraft.  Ferner  wird  darauf 
hingewiesen,  dass  die  obigen  Nachträge 
neben  wesentlichen  Broiässi- 
gungen  auch  einzelneErhöhun- 
g  e  n  der  z.  Zt.  im  Localverkehre  der  Säch- 
sisch-Thüringischen Ostwestbahn,  dem 
Sächsisch-Thüringischen  Verbandsverkehre 
und  im  Verkehre  der  Thüringischen  Ver- 
bandsbahnen bezw.  in  unserem  Localver- 
kehre massgebenden  Transportgebühren 
für  Güter,  Leichen,  Fahrzeuge  und  lebende 
Thiere,  ferner  Beschränkungen  des  Ver- 
kehres mit  den  Haltestellen  Breitenborn, 
Köttwitzsch,  Penna  und  Steudten  in  sich 
schliessen,  über  welche  bis  zum  Erscheinen 
der  Nachträge  unser  Verkehrsbureau  auf 
specielle  Anfragen  eingehende  Auskunft 
ertheilen  wird.  Dresden,  am  9.  Mai  1882. 
Königl.  Generaldirection  der  Sächs.  Staats- 
eisenbahnen.   v.  Tschirschky.  (980) 

Mitteldentächer  Eisenbahn- Verband.  Mit 

Gültigkeit  vom  1.  Juni  d.  J.  ab  gelangt 
Nachtrag  IV  zu  dem  Mitteldeutschen  Güter- 
tarifheft No.33  zur  Ausgabe,  welcher  ander- 
weite  Frachtsätze  für  die  Stationen  der 
Linie  Deutz  -  Glessen  im  Verkehr  mit 
Oschersleben,  Ringelheim,  Vienenburg  Er. 
B.,  Cottbus,  Frankfurt  a/0.,  Peitz  C.  Gr.  ß., 
Dresden,  Grossenhain  S.  St.  B.,  Posen  M. 
P.  ß.,  Kohlfurt  B.  A.  B.,  Spandau  B.  H.  B., 
ßeuthen,  Sosnowice  R.  0.  U.  B.  enthält. 
Soweit  hierdurch  Erhöhungen  der  seithe- 
rigen Frachtsätze  herbeigeführt  werden, 
treten  dieselben  jedoch  erst  am  1.  Juli 
d.  J.  in  Kraft.  Näheres  ist  in  den  Güter- 
expeditionen der  Verbandsbahnen  zu  er- 
fahren, woselbst  auch  Tarifnachträge  käuf- 
lich zu  haben  sind.    Erfurt,  den  13.  Mai 


1882.  Königliche  Eisenbahn-Direction  als 
geschäftsfübrende  Verwaltung.  (981) 

Die  z.  Zt.  bestehende  directe  Expe- 
dition  von  Personen  und  Reise- 
gepäck zwischen  Kopenhagen 
und  London  via  Köln-Venlo-Vlissin- 
gen  wird  mit  dem  1.  Juli  er.  aufgehoben. 

Dagegen  kommt  mit  dem  gleichen  Tage 
eine  directe  Expedition  von  Personen  und 
Reisegepäck  zwischen  Kopenhagen  und 
London  auf  der  wegen  der  Zujjverbin- 
dungen  günstigeren  Route  via  Dorsten- 
Wesel-Boxtel-Vlissingen  zur  Einführung. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bezüg- 
lichen Personen-Expeditionen.  Altona,  den 
18.  Mai  1882.  Namens  der  Verbands-Verwal- 
tungen: Die  Direction  der  Altona  -  Kieler 
Eisenbahn- Gesellschaft.  (982) 

Eumänisch-tralizisch-Deutsclier  Getreide- 
Verkehr.  Mit  dem  1.  Juni  er.  tritt  zu  den 
Heften  1  —  4  des  Rumänisch  -  Galizisch- 
Deutschen  Getreidetarifs  je  ein  Nachtrag 
mit  directen  Tarifsätzen  für  Getreide, 
Hülsenfrüchte,  Oelsamen,  Mais  und  Mahl- 
producte  von  den  Stationen 

Lemberg  pod  zamkiem  und  Przeworsk 
der  Galizischen  Carl  -  Ludwigbahn  nach 
sämmtlichen  Deutschen  Verbandstationen 
in  Kraft. 

Exemplare  der  Nachträge  sind  auf  den 
Verbandstationen  käuflich  zn  haben.  Bres- 
lau, den  17.  Mai  1882.  Königliche  Direc- 
tion der  Oberschlesischen  Eisenbahn  Na- 
mens der  Deutschen  Eisenbahn  -  Verwal- 
tungen^ (983) 

Belgisch  -  Oesterreichisch  -  Ungarischer 
Verband.  Am  20.  Mai  d.  J.  tritt  mit  Gül- 
tigkeit bis  30.  November  im  vorgenannten 
Verband  während  der  Dauer  der  Schiff- 
fahrt  auf  der  Donau  ein  Sommer-Saison- 
Tarif  mit  ermässigten  Frachtsätzen  in 
Kraft.  Weitere  Auskunft  ist  in  unserem 
Geschäftslocale  zu  erfahren.  Preis  des 
Tarifs  5  4.  Köln,  den  18.  Mai  1882.  Kö- 
nigliche Eisenbahn-Direction  (linksrhei- 
nische)^ (984) 

Die  durch  unsere  Bekanntmachung  vom 
2.  Juli  V.  J.  eingeführte  Abfertigung 
von  Steinkohlen  und  Kokes  von 
Hostenbach  nach  Bayerischen 
undWürttembergischen  Statio- 
nen wird  mit  1.  Juli  d.  J.  aufgehoben. 

An  deren  Stelle  treten  die  Frachtsätze 
für  Hostenbach  im  Gütertarife  des  Süd- 
deutschen Eisenbahn-Verbandes,  Verkehr 
zwischen  Deutschen  Bahnen,  Theil  II, 
Heft  I  und  II  vom  1.  Mai  1882,  und  sind 
letztere  schon  jetzt  anzuwenden,  soweit 
sie  billigere  Frachten  ergeben.  Strassburg, 
den  13.  Mai  1882.  Kaiserliche  General- 
Direction  der  Eisenbahnen  in  Elsass- 
Lothringen.  (985) 

Hessische  Ludwigsbahn.  Unter  Bezug- 
nahme auf  unsere  Bekanntmachung  vom 
24.  Februar  und  23.  März  a.  c.  bringen 
wir  hierdurch  zur  Kenntniss,  dass  der 
neue  Böhmisch-Bayerisch-Hes- 
sische Tarif,  sowie  ein  separater 
Kohlentarif  am  1.  Juni  in  Kraft  tritt. 
Soweit  der  neue  Tarif  gegenüber  den  bis- 
herigen Frachtsätzen  Erhöhungen  enthält, 
behalten  die  letzteren  noch  bis  1.  Juli 
Gültigkeit. 

Gleichzeitig  treten  die  im  Theil  H  Tarif- 
heft No.  9  nebst  Nachtrag  I  des  Süd- 
deutschen Verbandes  (Verkehr  mit  Oester- 
reich-Üngarn)  enthaltenen,  in  den  neuen 
Böhmischen  Tarif  übergegangenen  Frach- 
ten mit  der  Oesterreichischen  Staatsbahn 
(nördliche  Linie)  mit  Ausnahme  der  Sta- 
tionen Mannheim  und  Mannheim-Neckar- 
vorstadt ausser  Kraft.  Die  Frachten  für 
Mannheim  und  Mannheim-Neckarvorstadt 
des  seitherigen  Böhmischen  Tarifs  und 
des  Süddeutschen  Heftes  9  bleiben  bis 
auf  Weiteres  in  Kraft.   Der  neue  Tarif 


ist  zu  70  /li,  der  Kohlentarif  zu  15  von 
unserem  Tarif  büreau  zu  beziehen.  Mainz, 
den  12.  Mai  1882.  In  Vollmacht  des  Ver- 
waitungsrathes:  Die  Specialdirectlon.  (986) 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Mit  dem 
1.  Juü  d.  Js.  tritt  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  und  Cokes  in  unserem  Local- 
verkehr  unter  Aufhebung  der  bisherigen 
bezüglichen  Tarife  vom  1.  Januar  1875  (1. 
und  2.  Auflage)  nebst  sämmtlichen  hierzu 
erschienenen  Nachträgen  und  bezw.  des 
Tarifes  vom  1.  November  1878  (Frachtsätze 
ab  Station  Glatz  enthaltend)  ein  neuer 
Ausnahmetarif  in  Kraft,  welcher  in  einigen 
wenigen  Relationen,  Frachterhöhungen,  im 
Uebrigen  aber  Frachtermässigungen  gegen 
die  bisherigen  Sätze  enthalten  und  bezüg- 
lich des  Steinkohlenverkehrs  nur  bei 
Aufgabe  von  mindestens  10  000  kg  per 
Frachtbrief  und  Wagen,  bezüglich  des 
Cokesverkehrs  dagegen  bis  auf  Weiteres 
noch  bei  Auflieferung  geringerer  Quantitä- 
ten, jedoch  unter  der  Bedingung  der  Aus- 
nutzung der  Tragfähigkeit  oder  des  Rau- 
mes der  Eisenbahnwagen  Anwendung 
finden  wird.  Von  welchem  Tage  ab  dieser 
Tarif  von  unseren  Dienststellen  bezogen 
werden  kann,  wird  noch  bekannt  gegeben 
werden  und  ertheilt  bis  dahin  unser 
Verkehrsbureau  Auskunft  über  die  Höhe 
einzelner  Frachtsätze.  Breslau,  den  17.  Mai 
1882.    Königliche  Direction.  (987) 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Mit  dem 
1.  Juli  d.  Js.  treten  für  den  Transport 
Oberschlesischer  Steinkohlen  und  Cokes 
nach: 

a)  Stationen  der  Oesterreichischen  Nord- 
west- und  Südnorddeutschen  Verbin- 
dungsbahn via  Mittelwalde, 

b)  Stationen  der  Oesterreichiscben  Staats- 
eisenbahn- Gesellschaft  via  Mittel walde- 
Wildenschwerdt  und 

c)  Stationen  der  Mährischen  Grenzbahn 
via  Mittelwalde- Gr ulich 

unter  Aufhebung  der  bisherigen  bezüg- 
lichen Tarife  vom  1.  August  1877  bezw. 
1.  December  1879  und  15.  September  1881 
nebst  zugehörigen  Nachträgen  neue  Tarife 
in  Kraft.  Durch  dieselben  treten  theils 
Ermässigungen,  theils  Erhöhungen  der  jetzt 
gültigen  Frachtsätze  ein. 

Die  Tarife  sub  a  und  b  enthalten,  und 
zwar  zunächst  mit  Gültigkeit  bis  Ende 
Juni  1883,  auch  solche  ermässigte  Fracht- 
sätze, welche  nur  dann  zur  Anwendung 
kommen,  wenn  während  der  Gültigkeits- 
dauer derselben  von  Einem  Versender 
mindestens  2V2  Millionen  kg  Oberschlesi- 
scher Kohlen  entweder  nach  Stationen 
der  Oesterreichischen  Nordwest-  und  Süd- 
norddeutschen Verbindungsbahn  oder 
nach  Stationen  der  Oesterreichischen 
Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  via  Mittel- 
walde verfrachtet  werden. 

Der  Zeitpunkt,  von  welchem  ab  diese 
Tarife  bei  unseren  Dienststellen  zu  haben 
sind,  wird  noch  bekannt  gegeben  werden. 
Bis  dahin  ertheilt  unser  Verkehrsbureau 
Auskunft  über  die  Höhe  der  neuen  Fracht- 
sätze. Breslau,  den  17.  Mai  1882.  König- 
liche  Direction.   (988) 

Obstverkehr  nach  den  Niederlanden.  Mit 

Bezug  auf  unsere  Bekanntmachung  vom 
30.  April  er.  bringen  wir  hierdurch  zur 
Kenntniss,  dass  „frisches  Obst"  für  die 
Zeit  vom  15.  Mai  bis  ult.  December  dieses 
Jahres  von  Stationen  der  Königlichen 
Eisenbahn -Directionsbezirke  links-  und 
rechtsrheinisch,  sowie  von  Stationen  der 
Hessischen  Ludwigsbahn  nach  Niederlän- 
dischen Stationen  nach  den  Taxen  der 
Specialtarife  A2  resp.  1  der  regulären 
Gütertarife  abgefertigt  wird,  soweit  diese 
Sätze  billiger  sind,  als  die  im  Ausnahme- 
tarife enthaltenen  oder  sofern  Sendungen 
nach  und  von  solchen  Stationen  zur  Auf- 
lieferung gelangen,  für  welche  Ausnahme- 
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Frachtsätze  nicht  zur  Einfübrucg  kom- 
men. Köln,  den  13.  Mai  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection  (linksrheinische)  im 
Kamen  der  VerbandsTerwaltungen.  (989' 

Der  in  No.  31  dieser  Zeitung  publicirte 
Gütertarif  Castel  transit  ist  gültig  für  den 
Verkehr  mit  Stationen  der  Bayerischen 
Staatsbahnen  und  zwar  für  solche  Trans-  | 
porte,  ■welche  in  Castel  auf  dem  Rheine 
stromaufwärts  von  den  im  Tarife  genann- 
ten Hafenstationen  anlangen  oder  strom- 
abwärts dorthin  weitergehen.  Frankfurt 
a/M.,  den  16.  Mai  1882.  Königliche  Eisen- 
bahndirection^ (990) 

Am  20.  d.  Mts.  treten  directe  Fracht- 
sätze für  die  Station  TTeUbach  der  Baye- 
rischen Staatsbalin  im  Rechtsrhei- 
nisch -  Bayerischen  und  R  h  e  i  - 
n  i  f  c  h  -  B  a  y  er  i  s  c  h  e  n  Güterver- 
kehr, sowie  im  Rheinisch-West- 
fälisch-Bayerischen  Holz-  und 
KohlenTerkehr  in  Kraft. 

Das  Nähere  ist  bei  den  betreffenden 
Güterespeditionen,  sowie  in  unserm  hie- 
sigen Gescbäftslocale  zu  erfahren.  Köln, 
den  17.  Mai  1882.  Namens  der  betheilig- 
ten Verwaltungen:  Königliche  Eisenbahn- 
direction  (rechtsrheinische).  (991) 

Am  20.  d.  M.  treten  verschiedene  Aen- 
derungen  des  Waarenverzeichnisses  zum 
Ausnafimetarif  für  den  Transport  von 
Eisen-  und  Stahlwaaren  etc.  von  Stationen 
der  Eisenbahn-Directions-Be- 
zirke  Elberfeld,  Köln  (links- 
rheinisch) und  Kö  In  (rechtsrhei- 
nisch) nach  den  Stationen  Bares  und 
Sissek  der  0 e s t e r r e i c h i s c h e n 
S  ü  d  b  a  h  n  vom  25.  Februar  1882  in 
Kraft. 

Das  Nähere  ist  bei  den  betreffenden 
Güterexpeditionen  zu  erfahren.  Köln,  den 
17.  Mai  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen ;  Königliche  Eisenbahn-Di- 
rection  (rechtsrheinische).  (992) 

Für  die  Beförderung  von  Eoheisen  in 

WagenladuDgenvon  jelO  000kg zwischen  den 
Stationen  Niederschelden,SiegenundHaardt 
einer-  und  den  Hafenstationen  Bremen, 
Hamburg,  Harburg,  Bremerhafen,  Geeste- 
münde, Vegesack  (Grohn-),  Brake,  Elsfleth, 
Nordenbamm,  Emden,  Leer  und  Papenburg 
andererseits,  sowie  zwischen  Geisweid  und 
Creuzthal  einer-  und  den  vorgenannten 
Hafenstalionen  excl.  Emden,  Leer  und 
Papenburg  andererseits  kommen  vom  20.  d. 
M.  ab  ermässigte  Ausnahmefrachtsätze 
zur  Anwendung.  Das  Nähere  ist  bei  den 
betreffenden  Güter  -  Expeditionen  zu  er- 
fahren. Köln,  den  17.  Mai  1882.  Namens  der 
betheiligten  Verwaltungen  :  Königl.  Eisen- 
bahn-Direction  (rechtsrheinische).  (993) 

Deutsch  -  Russischer  Eisenbahn- Verband. 

Zur  Begegnung  von  Missverständnissen 
machen  wir  darauf  aufmerksam,  dass  die 
in  unserer  Bekanntmachung  vom  28.  April 
er.,  betreffend  die  Einführung  eines  er- 
mässigten  Ausnahme  -  Tarifs  für  Flachs, 
Flachsheede  und  Werg  für  die  Zeit  vom 
21.  April  er.  neuen  Styls  bis  inel.  12.  Oc- 
tober  er.  neuen  Styls  im  Verkehr  zwischen 
den  Stationen  der  Grossen  Russischen 
Bahn :  Antonopol,  Dünaburg,  Iwanowka, 
Ostrow,  Pskow  und  Rieshiza  einerseits 
und  den  nichtrussischen  Flachsstationen 
des  Deutsch-Russischen  Eisenbahn  -  Ver- 
bandes, mit  Ausnahme  der  Sehlesischen 
Stationen  des  Flachs  -  Ausnahme  -  Tarifs 
vom  1.  Januar  1882  n.  St.,  andererseits, 
festgesetzte  Frachtberechnung  sub  a  für 
die  Beförderungsstrecken  vom  Schnitt- 
punkt östlich  in  den  gedachten  Relationen 
auf  sämmtliche  Flachs-  etc.  Sendungen 
Anwendung  findet,  welche  in  Quantitäten 
von  6  000  kg  ab  und  darüber  ohne  weitere 
Beschränkung  zur  Aufgabe  gelangen. 
Bromberg,  den  13.  Mai  1882.  Könighehe 


Eisenbahn-Direction,  als  geschäftsführende 
Verwaltung.  (994  J) 

2.  Eröffnungen  etc. 

Verein  Deutscher  Eisenbahu-Verivaltungen. 

Einer  Mittheilung  der  Kaiserlichen  Ge- 
neraldirection  der  Eisenbahnen  in  Elsass- 
Lothringen  zufolge  sind  am  1.  Mai  d.  J. 
die  Bahnstrecken  von  Hargarten  nach 
Karlingen  mit  der  Zwischenstation  Kreuz- 
wald, 8,74  km  lang,  und  von  Dieuze  nach 
Bensdorf  mit  den  Zwischenbahnhöfen  Ver- 
gavilie  und  Gebling,  13,27  km  lang,  für 
den  Personen-,  Gepäck-  und  Güterverkehr 
eröffnpt  worden. 

Berlin.  18.  Mai  1882.  . 
DiegeschäftsführendeDirection  des  Vereins. 
 F  0  u  r  n  i  e  r.  

3.  üeneral-A'^ersammlungeu. 

K.  K.  priT.  Süd  -  Norddeutsche  Verbin- 
dungsbahn. Für  die  auf  den  25.  Mai  1.  Js. 
ausgeschriebene  Generalversammlung  der 
Actionäre  der  K.  K.  priv.  Süd -Nord- 
deutschen Verbindungsbahn  ist  bis  zum 
statutenmässigen  Termine  (11.  Mai  d.  Js.) 
die  nach  §  28  der  Statuten  zur  Beschluss- 
fähigkeit erforderliche  Anzahl  von 
6  250  Stück  Actien  nicht  deponirt  worden ; 
es  wird  daher  diese  Generalversammlung 
im  Sinne  des  §  29  der  Statuten  vertagt. 

Der  Verwaltungsrath  beehrt  sich  dem- 
nach die  Herren  Actionäre  neuerlich  zur 
XXIX.  (ordentlichen)  General- 
versammlung 
einzuladen ,  welche  Mittwoch,  den 
14.  Juni  d.  Js.,  um  10  Uhr  Vor- 
mittags ,  am  Wiener  Bahnhofe  der 
Oesterreichischen  Nordwestbahn  (Ankunfts- 
seite, Saal  für  Erwartende)  stattfindet. 

Statuten  gemäss  ist  diese  Generalver- 
sammlung ohne  Rücksicht  auf  die  Zahl 
der  anwesenden  Actionäre  und  der  reprä- 
sentirten  Actien  besehlussfähig,  die  Ver- 
handlungen sind  jedoch  auf  das  Programm 
der  vertagten  Versammlung  beschränkt. 

Gegenstände  der  T a  g  e  s  o  r  d  - 
nung  sind  daher: 

1.  Mittheilung  des  Geschäftsberichtes  für 
das  Jahr  1881. 

2.  Bericht  des  Revisionsausschusses  über 
den  Reehnungsabschluss  des  Jahres 
1881. 

3.  Bericht  und  Antrag  des  Verwaltungs- 
rathes  betreffend  die  Einlösung  des 
am  1.  Juli  d.  Js.  fälligen  Actien- 
coupons. 

4.  Erneuerungswahl  dreier  Mitglieder  des 
Verwaltungsrathes  nach  §  37  der  Sta- 
tuten. 

5.  Wahl  des  Revisionsaussehusses  zur 
Prüfung  des  Rechnungsabschlusses  des 
Jahres  1882. 

Gemäss  §  26  und  29  der  Statuten  wollen 
jene  Herren  Actionäre,  welche  der  General- 
versammlung beizuwohnen  beabsichtigen 
und  welche  nicht  schon  deponirt  haben, 
die  Actien  sammt  den  nicht  fälligen 
Coupons  längstens  bis  1.  Juni  d.  Js.,  12  Uhr 
Mittags,  entweder  bei  der  gesellschaft- 
lichen Hauptcassa  in  Wien,  Administra- 
tionsgebäude am  Nordwestbahnhofe,  oder 
bei  der  Direction  der  Discontogesellsehaft 
in  Berlin  oder  bei  denHerren  M.  A.vonRoth- 
schild  &  Söhne  in  Frankfurt  a.  M.  depo- 
niren  und  die  Legitimationskarten  be- 
heben. 

Mit  den  Actien  zugleich  sind  die  von 
dem  Deponenten  eigenhändig  zu  unter- 
zeichnenden Gonsignationen  in  doppelter 
Ausfertigung  einzubringen. 

Eine  Consignation  wird,  mit  der  Erlags- 
bestätigung  versehen,  zurückgestellt. 

Nach  §  25  der  Statuten  geben  je  10  Ac- 
tien das  Recht  auf  Eine  Stimme;  kein 
Actionär  kann  mehr  als  30  eigenberech- 
tigte Stimmen  in  sich  vereinigen,*  als  Be- 
vollmächtigter kann  Niemand  mehr  als 
20  Stimmen  übernehmen. 


Die  Actionäre  können  nur  durch  Per- 
sonen vertreten  seio,  die  selbst  Mitglieder 
der  Generalversammlung  sind  und  haben 
in  einem  solchen  Falle  die  auf  der  Rück- 
seite der  Legitimationskarte  beigesetzte 
Vollmacht  auszufüllen  und  eigenhändig 
zu  unterzeichnen. 

Nach  der  Generalversammlung  können 
die  deponirten  Actien  gegen  Rückgabe 
der  Empfangsbestätigung  an  dem  Erlags- 
orte wieder  behoben  werden. 

Consignationsblanquette  werden  bei  den 
Erlagscassen  unentgeltlich  verabfolgt. 
Wien,  am  17.  Mai  1882.  Der  Verwaltungs- 
rath. (Nachdruck  wird  nicht  hono- 
rirt.)  (197) 

4  Sabniissioneni 
K.  K.  BetriebSTerwaltung  der  Kronprinz 
Rudolf  bahn.     Lieferungs  -  Ausschreibung. 
Auf  die  Lieferung  des  Jahresbedarfes  d.  i. 
vom  1.  Juli  1882  bis  30.  Juni  1883  an 

a)  Nägel,  Nieten,  Gestell-Holzschrauben 
und  Vorstecksplinten, 

b)  Schnitt-  und  Posamentirerwaaren, 

c)  Seilerwaaren, 

d)  Farbwaaren, 

e)  Kautschuckwaaren, 

f)  Bürstenbinderwaaren, 

g)  Rothgussbestandtheile  und 

h)  Phosphorbronceabgüssen 

werden  vorschriftsmässig  gestempelte,  ver- 
siegelte und  mit  der  Aufschrift  „Offert 
auf  Nägel,  Nieten  etc.,  oder  Schnitt-  und 
Posamentirer-,  Seiler-,  Färb-,  Kautschuek-, 
Bürstenbinderwaaren-,  Rothgusshestand- 
theile  und  Phosphorbroneeabgüsse"  ver- 
sehene Offerte  bis  längstens  31.  Mai  1882 
um  12  Uhr  Mittag  im  Einreichungs- 
protoeolle  der  K.  K.  Betriebsverwaltung 
m  Wien  I.  Renngasse  5  angenommen,  und 
ist  gleichzeitig  ein  Vadium  von  5  pCt.  des 
Gesammtwerthes  der  offerirten  Lieferung 
bei  der  Hauptcassa  hierselbst  zu  erlegen. 

Die  allgemeinen  und  speciellen  ßeding- 
nisshefte,  sowie  die  Detailverzeichnisse 
der  ausgeschriebenen  Quantitäten  liegen 
bei  der  Hauptcassa  der  K.  K.  Betriebs- 
verwaltung zur  Einsicht  und  Behebung 
auf,  und  werden  gegen  Vergütung  der 
Selbstkosten  verabfolgt. 

Dem  Offerte  ist  das  unterfertigte  Be- 
dingnissheft und  das  Detailverzeiehniss,  in 
welchem  der  Preisanboth  entweder  franco 
Kaiserin  Elisabethbahnhof  Wien,  oder 
franco  einer  Kaiserin  Elisabeth-  oder  einer 
Kronprinz  Rudolfbahnstation  und  franco 
Emballage  zu  stellen  ist,  beizufügen. 

Die  Muster  liegen  im  Bureau  für  Material- 
wesen zur  Einsieht  auf. 

Die  Erledigung  der  Offerte  erfolgt  inner- 
halb 30  Tagen  nach  dem  Einreiehungs- 
Schlusstermine,  wobei  sieh  die  K.  K.  Be- 
triebsverwaltung die  Entscheidung  zwi- 
schen den  betreffenden  Offerten  vorbehält, 
und  wird  jedes  Offert,  welches  den  ge- 
nannten Bedingungen  nicht  entspricht, 
unberücksichtigt  gelassen  werden.  Wien, 
im  Mai  1882.  Der  K.  K.  Betriebs- Ver- 
walter. (Nachdruck  wird  nicht  hono- 
rirt.)  (196) 

Königliche  Eisenbahndirection  Magde« 
bürg.  Submission  auf  Feue- 
rungsmaterialien. Der  für  den 
diesseitigen  Directionsbezirk  für  die  Zeit 
vom  1.  Juli  1882  bis  30.  Juni  1883  erfor- 
derliche Bedarf  an  den  nachstehend  auf- 
geführten Feuerungsmaterialien  und  zwar: 

Gruppe  1.  Locomotivkohlen, 

„     II.  Locomotiv-undSchmelzcoaks, 
„    in.  Torfkohlen  und  Presskohlen- 
steine, 

„  IV.  Schmiedekohlen,  inländische 
und  Böhmische  Braunkohlen 
sowie  kieferne  Holzkohlen 

soll  in  öffentlicher  Submission  beschafft 

werden. 
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Die  Lieferungsbedingungen  und  Bedarfs- 
nachweisungen liegen  im  diesseitigen 
Materialienbureau  Fürsten wallstrasseNo.  10 
hierselbst  zur  Einsiebt  aus,  können  auch 
von  demselben  gegen  Franco-Einsendung 

von  50  4i  für  jede  Gruppe 
bezogen  Vierden. 

Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 
,,Submission     auf  Feuerungsmaterialien 
Gruppe  1.  beziebungsvyeise  11.,  III.  oder  IV." 
bis  zum  Termine  am 

Donnerstag,  den  1.  Juni  er., 
Vormittags  9  Uhr 
an  das  obenbezeichnete  Bureau  einzusen- 
den.  Magdeburg,  den  13.  Mai  1882.  Kö- 
nigliehe Eisenbahndirection.  (198) 

Berfisch  -  Märkische  Eisenbahn.  In  der 

hiesigen  Haupt-Werkstätte  stehen  17ÖStück 
alte  Wagenrädersätze  und  zwar: 
131  Speichen-  und  44  Scheibenrädersätze, 
welche  im  Wege  der  öffentlichen  Sub- 
mission an  den  Meistbietenden  verkauft 
werden  sollen. 
Offerten  mit  der  Aufschrift  „Ankauf 


alter  Rädersätze"  sind  bis  zum  25.  Mai 
er.,  Vormittags  11  Uhr,  portofrei  und 
versiegelt  an  den  Unterzeichneten  einzu- 
reichen. 

Von  demselben  können  auch  die  Ver- 
kaufsbedinguDgen  gegen  Erstattung  der 
Copialien  ad  50  /i|  bezogen  werden.  Witten, 
den  6.  Mai  1882.  Der  Königliche  Eisen- 
bahn-Maschinen-Inspector.  Diedrich.  (179) 

Königliche  Eisenbahndirection  (links- 
rheinische) Köln.  Die  Lieferung  von 
12  Stück  dreifach  gekuppelten 
Normal-Güterzug-Locomotiven 
nebst  Tendern  und  Ausrüstungs- 
gegenständen, sowie  2  Satz  ReservestücKe 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden.  Die  bezüglichen  Bedingungen 
nebst  Zeichnungen  liegen  in  unserm 
maschinentechnischen  Bureau,  altes  Ufer 
No.  2,  hier  zur  Einsicht  offen  und  werden 
auf  frankirte  Anfragen  von  demselben  gegen 
Einsendung  von :  1,50 M  a r  k Copialgebühren 
verabfolgt.  Offerten  sind  frankirt  und  ver- 
siegelt  mit  der  äussern  Aufschrift :  „Sub- 


mission auf  Normal-Güterzug- 
Locomotiven"  spätestens  bis  zum 
25.  d.  M.  uns  einzureichen  und  werden 
dieselben  am  darauf  folgenden  Tage: 
Freitag,  den  26.  d.  M.,  Vormittags 
11  U  h  r  in  Gegenwart  der  etwa  erschie- 
nenen Submittenten  geöffnet.  Köln,  den 
11.  Mai  1882.  (194) 

Dänische  Staatsbahnen  in  Jntland  wnd 
Föhnen.  Die  Lieferung  von  100  offenen 
und  100  bedeckten  Güterwagen 
soll  im  Submissionswege  vergeben  werden. 

Die  massgebenden  Bedingungen  werden 
den  Herren  Fabrikanten  auf  Verlangen 
kostenfrei  zugestellt. 

_ Schriftliche  Offerten  mit  ausdrück- 
licher Anerkennung  der  Be- 
dingungen müssen  versiegelt  und  mit 
entsprechender  Aufschrift  versehen  bis 
zum  1.  Juni  d.  J.,  um  12  Uhr  Mit- 
tags, an  das  unterzeichnete  Directorat 
eingereicht  werden.  Aarhus,  den  12.  Mai 
1882.  Das  Directorat  der  Dänischen  Staats- 
bahnen  in  Jütland  und  Fübnen.  (188) 


Activa. 


5.  Bilanzen. 
Bilanz  der  Werra-Eisenbahn-GeseUschaft  pro  1881. 


Passiva. 


Haupt-  und  Zweigbahn  Eisenach-Coburg-Sonneberg 
Bahnstrecke  Coburg-Bayerische  Grenze .... 

Materialienbestände  

Baarbestände  bei  Banken,  Haupteasse  und  Expe 

ditionen  

Bestände  an  Effecten  und  Immobilien  der  unter 

den  Passivis  No.  7,  8, 10  und  11  genannten  Fonds 
Diverse  Debitoren 


Summa 


27  534675 
1  923  755 
237  834 

1  362  325 

1  201  623 
5  056 


32  265  270 


55 


Stammactien,  50  069  Stück 

ä  300   

Prioritätsanleihe: 

a)  Capitalrest  .   .  . 

b)  bereits  getilgt  .  . 
Reservefond,    für  bestrit 

tene  Neubauten  und  An 
Schaffungen  .... 

a)  Schuld  an  Bayern  we- 
gen der  Strecke  Coburg' 
Grenze   

b)  bereits  getilgt  .   .  . 

c)  an  gemachten  Bauein 
nahmen  


ßaare  Cautionen   .   .  . 

Unerhobene  Dividenden 
Zinsen,  Obligationen  . 

Reservefond,  Effecten  und 
baar  

Versicherungsfond,  Effec- 
ten und  baar  .... 

Wirthschaftsfond,  Baarbe- 
stand  

Beamten-Pensionsfond,  Ef- 
fecten, Immobilien  und 
baar  

Arbeiterkrankencasse,  Ef 
fecten  und  baar  .    .  . 

Sonstige  Debitoren   .  . 

Staatssteuer  und  Reinge- 
gewinn  pro  1881 .   .  . 

Ueberschuss  der  Werns- 
hausen -  Schmalkaldener 
Bahn,  an  den  Magistrat  in 
Schmalkalden  zu  zahlen 


Summa 


Meiningen,  den  16.  April  1882.   Die  Direction  der  Werra-Eisenbahn-Gesellschaft.  Büchner. 


9  371  100 
378  900 


15  020  700 
9  750  000 
2  763  975 


1  180  569 
727  645 

15  540 


06 


27  534  675 


1  923  755 
3  560 

30  353 

371  284 

188  333 

350  000 

635  649 

21  339 
617  828 

570  025 
18  466 


32  266  270 


06 


10 

25 
52 
81 

61 

02 
53 

18 


47 

55 


(195) 


PRIVAT-ANZEIGEN. 

Gehärtetes  Tafelglas 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedentende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Druck.  Wurf 
und  TemperatiirdlffereiLzeii  zu 

Bedachtmgen,  Locomotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signal-  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeiclmnngen  versehen  sovne 

gebogene  Scheiben  Jeder  Art  für  Beflecteurs  etc, 
D?eSFreibergerBixasse43.        Diesdiier  Glasfabrik 

Fnedr.  Siemens. 


Wasserdichte  Leinen-Pläne 
und  Waggon-Decken 

ehemisch  präparirt  und  nnverstocklicb) 

die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elastieität  behalten. 

üebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
und  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff  &  Speyer,  Berlin  S., 

 Nene  Jacobatrasse  5.  

Hammer-  u.  Hackenstiele 

aus  amerikanischem  Hickoryholz  empf.  d.  Stiel- 
fabrik von   Ii.  HLelirl,  Brandenburg  a.  H. 
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Trocken-Einrichtungen 

tVLm  Trocknen  von  Holz  und  allen  anderen 
Gegenständen  liefert  vorzüglich 

J.  H.  Reinhardt  in  Würzbarg. 


GANZ  &  C'-P- 

Eisengiesserei  u,  Maschinen» 

Fabriks-Actien-Gesellschaft 

in  Ofen  und  Katibor. 

Hartguss  -  Räder  und  Herzstücke, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Eisenbestandtheile,mechanischeAus- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzenstfihle  und  Mühlen- 
bestandtheile. 


Disponibel  30  Kohlenwagen, 

14  Brdtransportwagen. 
Waggon-Leihanstalt  Ludewig  &  Lange, 
Berlin  ]^W.,  In  den  Zelten  9. 

Eisenbahn-Waggon-Decken 

WM  verleihen 

in  vollständiger  Ausrüstung  an  Eisenbahn- 
verwaltungen und  andere  Etablissements 
bei 

GelDrüder  Blumenstem 

Mannheim. 

Referenzen  über  Güte  der  Decken  bei  der 
Generaldirection  der  Grossh.  Bad.  Staats- 
eisenbahn  in  Karlsruhe.         (H  6232  b) 

Taschen- 
Mvellir-Instrumente 

kleinster  Art,  R.  Wagner's  D.  R.  -  Patent 
No.  17209.  Leichte  und  compendiöse  Form, 
welche  den  Transport  in  beliebiger  Rock- 
tasche ermöglicht.  Eeversions-Libelle  im 
Femrohr  sichtbar;  daher  Anwendung  in 
freier  Hand  oder  auf  einem  Stockstativ 
oder  einem  aussergewöhnlich  leichten, 
dreifüssigen  Stativ  statthaft. 

Auf  Franko-Anfragen  steht  Beschreibung 
und  Preisliste  unentgeldlich  zur  Verfügung. 

Wangen  im  Allgäu  (Württemberg). 

R.  Wagiier,  Ingenieur. 


Ein  gedienter  Unteroffizier  der 
Artillerie,  welcher  die  Prüfung  tür 
den  Dienst  als  Eisenbahn-Bureau- 
resp.  Stations-Aspirant  be^ 
standen  hat,  sucht  als  solcher  bei 
einer  Privatbahn  eine  Anstellung  zu 
erhalten.  Gef.  Offerten  unt.  J.  W. 
4773  durch  Rudolf  Mosse,  Berlin  SW. 


FELTEN  &  GUILLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

DraMseüerei,  \  mm\^ 
Zauudraht  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


GEBR.  KÖRTING,  HANNOVER 


>  ■■■■■■■■■■■■ 


Filialen:  : 

Paris. 
Hancliester. 


Fabrik  von  Strahl  -  Apparaten 

&  Piilsometern 

Central-Heizungs- u.  Ventilations- Anlagen  :  Wien, 
Körtings  Patent-  ^ 

UmYersal-Iniectoren  mit  Speisewasser -Vorwärmung 

(über  6500  Stüclt  im  Betriebe). 


Anordnung  eines  Vniversal-Injectors  mit  innerem  Vorwärmer  an 
liocomotive  und  Tender. 

8— 12  7o  attestirte  Kohlen-Ersparniss ! 
Wasserstatio«s-PHiii^^iil^ÄtidfÄ 

AntomatiSClie  Vacnum-Bremsen,  sowie  Ejectoren  für  alle  übrigen  Bremsen. 

für  Werkstätten  und 
Büreauräume. 


Eippenheizkörper 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 


Prospecte,  Kostenanschläge  &  Heizungsprojecte  etc.  umgehend  gratis!  ^ 

Girculir-Oefen 

für 

Werkstätten  und  Säle. 

Patent  HohenzoUern, 

D.  R.-P.  No.  1136. 
Diese  Oefen  werden  in  4  Grössen  mit,  auch  ohne  RegulirfüU- 
vorrichtung  geliefert  und  genügt  erfahrungsmässig  zur  Erhöhung 
der  Temperatur  eines  Raumes  um  10"  Celsius  einer  von 
800  mm  Durchmesser  für  5  000  cbm  Rauminhalt 
650   „  „  „    3  500    „  „ 

500    „  „  „    2  000  „ 

350    „  „  „    1000    „  „  . 

Durch  die  rapide  Luftcirkulation  geben  die  Oefen  einen  hohen 
Nutzeffekt  und  arbeiten  sehr  ökonomisch. 

Mehrere  100  Stück  sind  bereits  im  Betriebe. 

Lokomotivfabrik  HohenzoUern 

Düsseldorf. 


t^es^ehwiuili^keiismesser  Pat.  Klose 

IchieneilliroliÄ-Apparate  Pat.  Hattemer  &  Schubert 

liefert  Wilb.  Horm,  Berlin 

Telegraphen-Bau-Anstalt.  S.^ 


Eiserne  Lastkarren 

empfiehlt 

Chemnitz. 


Verlegt 

Verant-wortlicher  Red»cteur:  Dr.  Jur.  Wil*.  Koch  zu 


und  herausKeKCben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Berlin  SW.  (Kedac.tionsbureau :  Kleinbeerenstrasee  S).  -  Druck  von  H.  8.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrass«  8. 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montaus  und  Freitags. 

Vierteljäbrlicli    für   4  Mark  zu  bezielien  durch, 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgetaietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtUche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden  an  die  Redaetion; 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  ÖW.j  Kleinheerenstr.  3. 
Commissionär  für  den  Buchhandel; 

Adolph  Refelsliöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-StrmBse  59. 

Deutscher 


1882. 


Beilagen  cnr  Zeitung 
und 

Priyat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 
Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen    zu   der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Zweiundzwanzig'Ster  «f abrgpang'. 


Berlin,  den  26.  Mai  1882. 
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Die  Eröffnung  der  Gotthardbahu. 

Wenn  sich  die  Gegenwart  nicht  so  völlig  an  die  Besiegung 
der  Natur  durch  den  erfinderischen  Geist  und  die  rüstige  Hand 
des  Menschen  gewöhnt  hätte,  welch'  ein  Staunen  würde  die  Vollen- 
dung des  Werkes,  die  am  22.  und  23.  Mai,  festlich  begangen  wird, 
erregen,  wie  würde  es  den  Wundern  der  Welt  zugesellt  werden! 
Aber  nachdem  wir  über  den  Semmering  und  den  Brenner  die 
eiserne  Strasse  geführt  und  den  Mont  Cenis  mit  dem  riesigen 
Tunnel  durchbrochen  haben,  ist  die  Gotthard-Eisenbahn  mit  ihrer 
Durchtunnelung  des  Hochgebirges  eben  nur  eine  Grossthat  der 
Technik  mehr,  an  deren  Ausführung  Niemand  gezweifelt,  die 
Schritt  vor  Schritt,  planmässig,  mühsam,  aber  unaufhaltsam  sich 
ihrem  Ziele  genähert  und  dasselbe  fast  genau  zu  der  Zeit,  die 
Vorjahren  im  Programm  festgesetzt  war,  erreicht  hat.  Wie  etwas 
Selbstverständliches  nehmen  wir  es  hin,  dass  diese  Berechnungen 
sich  nicht  getäuscht,  dass  diese  Entv^ürfe  und  Zeichnungen  sich 
nun  in  Eisen  und  Stein  verkörpert  haben.  Ruhig,  des  Erfolges 
im  Voraus  sicher,  sind  wir  Jahre  hindurch  den  Spreng-,  Minir- 
und Bohrungsarbeiten  des  Ingenieurs  gefolgt  und  unsere  Auf- 
merksamkeit hat  sich  nur  da  zur  Spannung  gesteigert,  als  es  die 
letzte  Scheidewand  im  Innern  des  Berges  zwischen  Norden  und 
Süden  zu  durchbrechen  galt.  Nun  ist  die  Schienenstrasse  geöffnet, 
ein  vierter  Alpenübergang  gewonnen:  fahr  zu !  rufen  wir  alle  der 
ersten  Locomotive  zu,  die  von  Luzern  nach  Mailand  braust,  eine 
grosse  Zukunft  fährt  mit  dir! 

Drei  Staaten,  die  Schweiz,  Italien  und  Deutschland,  sind 
die  Begründer  und  Vollender  des  Werkes,  ihren  Interessen  dient 
es  in  erster  Reihe,  ihre  Vertreter  begrüssen  sich  an  seinen  Pforten. 
Für  die  Schweiz  war  diese  Verbindung  zwischen  ihren  Deutschen 
und  Italienischen  Cantonen  und  der  unmittelbare,  nicht  durch 
fremdes  Gebiet  gehende  Verkehr  mit  Italien  zur  Islothwendigkeit 

Geworden.  Um  eine  gute  Strecke  näherte  sich  Deutschland  auf 
iesem  Wege  Mailand  und  der  Lombardischen  Ebene,  Italien 
wurde  auf  ihm  von  dem  Abhängigkeitsverhältniss,  in  dem  es 
bisher  zu  den  Oesterreichischen  und  Französischen  Bahnen,  über 
den  Brenner  im  Osten,  durch  Savoyen  im  Westen,  gestanden,  frei. 
Auch  hat  sich  die  Mitte  Europa's  durch  die  Gotthardbahn  poli- 
tisch und  militärisch  enger  als  je  zuvor  an  einander  geschlossen. 
Diese  politischen  Erwägungen  und  Interessen,  welche  bei  der 
Gründung  und  Durchführung  der  Gotthardbahn  mitgewirkt  haben, 
treten  aber  hinter  den  culturListorischen  weit  zurück. 

Da  die  neue  Strasse  nur  die  schon  vorhandenen  üebergänge 
über  die  Alpen  um  einen  vermehrt,  wird  sie  zwar  keine  völlige 
Revolution  in  den  Handelswegen  und  Handelsbeziehungen  herbei- 
führen, sie  verkürzt  eben  nur  den  internationalen  Durchgangs- 
verkehr. Nach  wie  vor  werden  neben  ihr  die  Strassen  über  den 
Brenner  und  den  Mont  Cenis  einen  grossen  Theil  des  Europäisch- 
Indischen  Handels  auf  sich  nehmen.  Aber  sie  fügt  der  Kette, 
welche  die  Länder  des  MitteJmeers  verbindet  und  sich  durch  den 
Suezcanal,  wenn  jetzt  auch  noch  lose  und  sprungweise,  bis  zum 
Indischen  Ocean  zieht,  ein  neues  starkes  Glied  ein.  Die  Entr 
deckung  des  Seewegs  nach  Ostindien  machte  bekanntlich  der 
früheren  Strasse  des  Asiatischen  Handels  und  damit  dem  Wohl- 


stande Venedig's  und  Genua's  ein  Ende,  die  Indischen  und 
Persischen  Producte  und  Manufacturen  landeten  fortan  nicht  mehr 
in  diesen  Häfen,  um  von  ihnen  aus  in  Europa  eingeführt  zu  werden: 
nach  einander  erbten  Antwerpen,  Amsterdam  und  London  den 
Einfluss  und  die  Reichthümer  der  italienischen  Seestädte.  Damais 
vermochte  der  Landtransport  weder  in  Schnelligkeit  noch  in 
Billigkeit  mit  dem  zur  See  zu  wetteifern ;  jetzt  haben  die  Eisenbahn 
und  die  Locomotive  wieder  das  Schiff  überflügelt,  den  Segler 
sowohl  wie  den  Dampfer.  Schon  geht  ein  grosser  Theil  Asiatischer 
Waaren,  die  in  Venedig  landen,  wie  noch  im  Anfang  des  16.  Jahr- 
hunderts, die  alten  Strassen  über  die  Tiroler  Berge  nach  den 
Bayerischen  Städten  und  dem  Bodensee,  jetzt  wird  die  Gotthard- 
bahn den  ehemaligen  Verkehr  Mailand's  und  Genua's  über  die 
Alpen  wieder  aufnehmen.  Der  Suezcanal  und  diese  Alpenbahn 
werden  das  Mittelmeer  wieder  zu  jenem  Welthandel-  und  Welt- 
culturmeer  zwischen  den  drei  Erdtheilen  wie  im  Alterthum  und 
im  Mittelalter  machen.  In  immer  weiterer  Ausdehnung  und 
zugleich  immer  fester  und  unlöslicher  verbinden  die  eisernen 
Schienen  die  alte  Welt  zu  einem  einzigen  zusammenhängenden 
Ganzen,  im  Gegensatz  zu  der  durch  den  Ocean  von  ihr  geschie- 
denen neuen  Welt. 

Deshalb  —  welche  Vortheile  die  neue  Bahn  auch  zunächst 
dem  Lande,  das  sie  durchschneidet,  und  den  beiden  Ländern,  die 
sie  verbindet,  bringen,  wie  sehr  sie  den  Verkehr  und  die  Annähe- 
rung zwischen  Italienern  und  Deutschen  und  dadurch  den  Aus- 
tausch ihres  geistigen  Wesens  befördern  wird:  zuletzt  kömmt  sie 
doch  dem  internationalen  Bunde  aller  Völker  zu  Gute.  (Nat.-Z.) 


Der  Betrieb  des  St.  Gotthard-Tunnels. 

Die  Art  und  Weise,  in  welcher  sich  der  Betrieb  innerhalb 
des  grossen  Tunnels  zu  gestalten  hätte,  um  die  unausbleibliche 
Luftverschlechterung  auf  das  thunlichst  geringste  Mass  zurück- 
zuführen, hat  die  Eisenbahn-Ingenieure  lange  vor  der  nun  er- 
folgten Eröffnung  beschäftigt.  Die  aussergewöhnliche,  bisher 
beispiellose  Länge  des  Tunnels  Hess  vermuthen,  dass  auch  die 
Ventilation  dieser  nahezu  2  Deutsche  Meilen  langen  Tunnelröhre 
eine  aussergewöhnlich  schwierige  sein  würde;  man  hat  deshalb 
auch  von  Anfang  an  aussergewöhnliche  Massregeln  zur  Abhülfe 
der  erwarteten  Missstände  in  Aussicht  genommen.  Eine  vollkom- 
mene Rauchverbrennung  allein  konnte  man  nicht  für  wirksam 
genug  halten,  da  eine  solche  selbst  in  der  besten  Ausführung  noch 
viel  zu  wünschen  übrig  lässt  und  dadurch  doch  nicht  die  Nach- 
theile der  starken  Lufterhitzung,  wie  sie  bei  einer  Dampflocomotive 
unvermeidlich  sind,  beseitigt  werden  können.  Man  strebte  des- 
halb danach,  die  Dampflocomotiven  gänzlich  aufzugeben  und 
andere  Motoren  einzuführen.  In  Frage  konnten  hierbei  kommen: 
Seilmotoren,  elektrische  Motoren  und  Motoren  mit  aufgestapelter 
Kraft.  Seilmotoren  für  den  Betrieb  von  Tunnels  wurden  in  ernst- 
licher Weise  von  Th.  Ob  ach  in  der  „Oesterreichischen  Eisen- 
bahn-Zeitung" 1880  S.  316  vorgeschlagen;  auch  späterhin  dachte 
man  beim  Gotthard-Tunnel  an  den  Seilbetrieb,  als  das  Project 
einer  Station  im  Gotthard-Tunnel  selbst  (jenes  sonderbare  Project 
eines  steil  ansteigenden  Tunnels  von  der  Mitte  des  Tunnels  nach 


—  542  — 


dem  darüber  liegenden  Anderm&tt  hin)  auftauchte.  Dieser  Stich- 
tunnel sollte  durch  Seile  betrieben  werden;  für  den  starken 
DurchgangsTeikehr  eines  St.  Gotthard  aber  kann  der  Seilbetrieb 
kaum  ernstlich  in  Frage  kommen.  Aussichtsvoller  erschien  der 
•weiterhin  ventilirte  Vorschlag,  elektrische  Motoren  nach  dem  von 
Siemens  in  Berlin  ausgeführten  Systeme  anzuwenden.  Dieser 
Vorschlag  gewann  insofern  festere  Gestalt,  als  die  Gotthardbahn- 
Gesellschaft  selbst  Voruntersuchungen  nach  dieser  Richtung  hin 
anstellen  liess.  M.  Bridel,  der  Chef-ingenieur  der  Gesellschaft, 
■wandte  sich,  wie  er  in  der  »Reyue  generale  des  chemins  de  fer" 
mittheüt.  zu  diesem  Zwecke  an  die  Berliner  Firma,  weil  er  den 
elektrischen  Betrieb  von  vornherein  nicht  nur  für  praktisch  aus- 
führbar, sondern  auch  für  öconomisch  hielt;  die  grossartigen 
Turbinenanlagen  an  den  Mundlöchern  des  Gotthard-Tunnels, 
welche  die  Bohrmaschinen  mit  der  nöthigen  Kraft  versorgt  hatten, 
hätten  ohne  besondere  Kosten  und  Mühen  auch  zur  Treibung 
dvnamo-elektrischer  Maschinen  verwandt  werden  können.  iJie 
Berliner  Firma  hat  darauf  den  Vorschlag  des  Chef-Ingenieurs  ein- 
gehenden Studien  unterworfen  und  endlich  folgende  Propositionen 
gemacht;  An  der  Decke  des  Tunnels  wäre  auf  Isolatoren  em 
kupfernes  Kabel  von  25  mm  Stärke  entlangzuführen,  auf  welchem 
sicü  ein  kleiner  Wagen  bewegt,  der  mittelst  eines  kurzen  Stückes 
Kabel  mit  dem  Zuge  stets  in  leitender  Verbindung  bleibt _  Die 
RückleituDg  des  elektrischen  Stromes  hätte  durch  die  Schienen 
stattzufinden.  Jeder  Zug  wäre  mit  2,  3  oder  4  elektrischen  Loco- 
motiven  von  je  100  Pferdekräften  auszurüsten,  die  sämmtlich  von 
einem  einzigen  Maschinisten  gleichzeitig  bedient  werden  können. 
Die  Kosten  der  Einrichtungen  ohne  die  Locomotiven  würden 
180  000  Frcs.  betragen.  Die  Firma  wollte  Garantie  dafür  über- 
nehmen, dass  mindestens  50  pCt.  der  von  den  Turbinen  geleiste- 
ten Arbeit  auf  die  Locomotiven  selbst  zur  Uebertragung  kommen 

würden.  .  ti  i_-  ^ 

Trotz  dieser  immerhin  günstigen  Offerte  ging  die  Betriebs- 
verwaltung noch  nicht  auf  dieselbe  ein,  sondern  glaubte  noch 
weitere  Erfahrungen  abwarten  zu  müssen,  ehe  eine  so  wichtige 
Strecke  wie  der  Gotthard-Tunnel  ausschliesslich  elektrisch  zu  be- 
treiben sein  würde. 

Von  den  Locomotiven,  welche  mit  aufgestapelter  Kraft  ar- 
beiten, wurden  zur  selben  Zeit  namentlich  die  comprimirten  Luft- 
locomotiven  in  Erwägung  gezogen.   Bekanntlich  waren  derartige 
Maschinen  bereits  während  des  Baues  des  Timnels  zur  Strecken- 
förderung in  Anwendung.   Es  wurden  mit  derartigen  Maschinen 
eine  Reihe  von  Versuchen  zur  Aufklärung  darüber  eröffnet,  ob 
sich  dieselben  auch  für  den  definitiven  Betriebsdienst  eignen. 
Die  Maschinen,  welche  dazu  eingestellt  waren,  zeigten  ausser- 
ordentlich grosse  Tender  von  18,15  cbm  Fassungsvermögen,  wäh- 
rend seitens  der  Maschine  selbst  noch  7,6  cbm  hinzutraten.  Trotz- 
dem waren  die  erhaltenen  Resultate  schlechte;  dieses  grosse  Quan- 
tum Luft,  zusammengepresst  erhalten  unter  einem  Drucke  von 
12  Atmosphären,  genügte  kaum  auf  2  200  m.   Hier  musste  ange- 
halten und  aus  einem  hier  aufgestellten  Reservoir  von  60  cbm 
Füllung  eine  neue  Speisung  des  Tenders  vorgenommen  werden, 
worauf  der  Zug  wieder  1900  m  zurückzulegen  im  Stande  war. 
An  diesem  Punkt  angelangt,  vmrde  ein  zweites  Reservoir  von 
ähnlicher  Grösse  zur  Speisung  benutzt  und  ein  weiterer  Weg  von 
1 400  m  zurückgelegt.   Ausser  der  wirklichen  Fahrzeit  brauchte 
man  auf  diese  Weise  40  Minuten,  um  eiae  Strecke  von  zusammen 
5  100  m  mit  einem  Zuge  von  etwa  50 1  Gewicht  zurückzulegen. 
Der  Erfolg  dieser  Versuche  ist  nichts  weniger  als  ermuthigend; 
um  die  wünschenswerthen  Resultate  in  der  Geschwindigkeit  zu 
erreichen,  brauchte  man  ganz  andere  Einrichtungen  und  noch 
stärkeren  Druck;  aber  damit  würde  man  das  Gewicht  der  Motoren 
und  somit  auch  die  todte  Last  wieder  entsprechend  vermehren, 
so  dass  das  Streben .  in  dieser  Richtung  sich  anscheinend  im 
Kreise  bewegt,  ohne  zum  Ziele  zu  gelangen.   Wenn  es  jedoch 
möglich  wäre,  einen  wirksamen  und  praktisch  verwerthbaren  Be- 
trieb mittelst  comprimirter  Luft  einzurichten,  so  könnte  man 
ebenso  wie  bei  dem  elektrischen  Betriebe  mit  Vortheil  von  den 
bereits  bestehenden  Turbinenanlagen  Gebrauch  machen,  welche 
für  den  Betrieb  mit  Dampflocomotiven  werthlos  sind  und  höch- 
stens zur  Treibung  von  Ventilatoren  benutzt  werden  können. 

Von  Locomotiven,  welche  mit  aufgestapelter  Kraft  arbeiten, 
hätten  schliesslich  noch  die  mit  F  a  u  r  e 'sehen  Accumulatoren 
ausgerüsteten  Locomotiven  in  Frage  kommen  können,  wie  sie  seit 
dem  vergangenen  Jahre  die  Pariser  Gesellschaft  »Force  et  Lumiere' 
für  den  Tramwaybetrieb  einzuführen  versucht.  Aber  auch  hier 
ist  das  Missverhaltniss  zwischen  todter  Last  und  Leistung  noch 
ein  so  grosses,  dass  vorläufig  an  derartige  Maschinen  nicht  ge- 
dacht werden  konnte. 

Unter  solchen  Umständen  konnte  der  Entschluss  der  Gott- 
hardbahn-Gesellschaft nicht  anders  als  dahin  ausfallen,  die  alten 
Dampflocomotiven  auch  für  den  Tunnel  zu  verwenden  und  abzu- 
warten, ob  die  weitere  Entwickelung  der  Eisenbahntechnik  später- 
hin andere  Motoren  zur  Verfügung  stellen  wird.  Bis  zur  Eröff- 
nung der  nördlichen  und  südlichen  Anschlusslinien  war  der  Ver- 
kehr zwischen  Göschenen  und  Airolo  ein  nur  sehr  geringer;  es 
genügten  zu  dessen  Bewältigung  2  Maschinen  von  je  12  t,  die 
ursprünglich  für  den  Betrieb  der  Linie  Cadenazzo-Locarno  ge- 


baut worden  waren,  einer  Strecke  von  12  km  Länge  und  mit 
einer  Maximalsteigung  von  1 : 100.  Der  Tunnel  hat  im  Maximum 
eine  Steigung  von  0,00582,  so  dass  diese  beiden  Maschinen  für 
den  Betrieb  desselben  ausreichen;  für  den  definitiven  Betrieb 
glaubt  man  auf  Grund  der  bisherigen  Erfahrungen  keine  beson- 
ders starke  Luftverunreinigung  erwarten  zu  dürfen;  man  will 
den  Betrieb  womöglich  so  einrichten,  dass  das  Feuer  der  Maschinen 
auf  beiden  Seiten  des  Tunnels  tüchtig  geschürt  und  gespeist  wird 
und  man  ohne  eine  neue  Schürung  durch  den  Tunnel  kommt. 
Da  sich  gerade  bei  der  Schürung  immer  ein  besonders  starker 
Rauch  entwickelt,  so  könnte  man  auf  diese  Weise  ohne  besondere 
Luftverunreinigung  abkommen.  Die  Erfahrungen  in  diesem  Puncte 
werden  nicht  ausbleiben  und  jedenfalls  auch  auf  den  Betrieb  der 
kürzeren  Tunnels  einen  günstigen  Einfluss  ausüben.  Bisher  sind 
bei  der  Beschränktheit  des  Verkehrs  und  dem  herrschenden  star- 
ken Luftzuge  von  Süd  nach  Nord  starke  Luftverunreinigungen 
nicht  wahrgenommen  worden. 

Erwähnenswerth  ist  eine  eigenthümliche  Beobachtung,  welche 
seitens  des  Chef-Ingenieurs  Bridel  im  Tunnel  gemacht  worden 
ist.  Das  Innere  des  Tunnels  ist  ziemlich  mit  Feuchtigkeit  ge- 
sättigt; die  an  einem  Ende  eintretende  Luft  ist  an  sich  warm 
und  erwärmt  sich  noch  im  Laufe  ihrer  raschen  Bewegung  durch 
die  Röhre;  sie  absorbirt  so  Feuchtigkeit  und,  da  nach  dein  ent- 
gegengesetzten Mundloche  hin  die  Temperatur  merklich  abnimmt, 
verliert  sie  allmälig  wieder  an  Sättigungscapacität  und  scheidet 
deshalb  das  aufgenommene  Wasser  ab,  was  sich  in  Form  eines 
ziemlich  dichten  Nebels  kundgiebt.  Dieser  Erscheinung,  welche 
unter  Umständen  belästigend  wird,  könnte  selbst  durch  eine  künst- 
liche Ventilirung  und  ebenso  wenig  natürlich  durch  die  Anwen- 
dung besonderer  Motoren  abgeholfen  werden.  F.  W. 


Das  Präliminar-Uebereinkommen  der  Staatsbalm 
mit  der  Ungarischen  Kegienmg. 

Die  „Presse"  veröffentlicht  den  Wortlaut  des  Präliminar- 
üebereinkommens  der  Staatsbahn  mit  der  Ungarischen  Regierung. 
Das  üeberein kommen  lautet  hiernach  wie  folgt: 

Vertrags-Punctationen, 
welche  als  Grundlage  eines  zwischen  der  Königlich  Ungarischen 
Regierung  und  der  K.  K.  privilegirten  Oesterreichischen  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft zu  schliessenden  Vertrages  zwischen  den 
Vertretern  der  Regierung  und  den  Vertretern  des  Pariser  Comites 

der  Oesterreichischen  Staatsbahn  vereinbart  wurden. 

1.  Die  Statuten  der  Gesellschaft  sind  im  Sinne  jener  Sta- 
tuten, welche  bis  zur  Zeit  des  Verkaufes  der  Italienischen  Linien 
der  K.  K.  priv.  Südbahn  für  die  ,V  e  r  e  i  n  i  g  t  e  S  ü  d  -  0  e  s  t  e  r- 
reichische,  Lombardische  und  Central-Italienische 
Eisenbahn-Gesellschaft"  auf  Grund  der  vom  K.  K.  Staats- 
ministerium am  20.  Juni  1862  sub  No.  9571/797  erhaltenen  Geneh- 
migung in  Wirksamkeit  waren,  umzuarbeiten,  namentlich  aber  in 
der  Weis©  i 

a)  dass  der  Sitz  der  Gesellschaft  für  die  in  Ungarn  gelegenen 
Linien  und  anderweitigen  Betriebsgeschäfte  in  Pest  sei; 

b)  dass  die  Investirungs-  und  Betriebsrechnungen  der  Unga- 
rischen Eisenbahnlinien  von  jenen  der  Oesterreichischen  gänzlich 
getrennt  geführt  werden,  der  Fahrpark  der  Ungarischen  Linien 
separirt  und  in  der  Bilanz  des  gesellschaftlichen  Vermögens  auch 
das  Capital,  das  sich  auf  die  I  n  v  e  s  t  i  r  u  n  g  e  n  für  den 
Betrieb  der  Ungarischen  Linien  bezieht,  so  viel 
als  möglich  abgesondert  ausgewiesen  werde;  be- 
züglich der  Theilung  des  Fahrparks  soll  der  §  6  des  zwischen 
beiden  Regierungen  der  Monarchie  bestehenden  provisorischen 
Eisenbahn-Uebereinkommens  vom  Jahre  1868  massgebend  sein, 
das  heisst  die  Theilung  soll  verhältnissmässig  zu  dem  durch- 
schnittlichen ßruttoerträgnisse  pro  Meile  der  Linien  beider  Theile, 
nach  den  letzten  5  Jahren  gerechnet,  stattfinden; 

c)  dass  für  die  Führung  der  gesellschaftlichen  Agenden  in 
Pest  ein  Verwaltungsrath  und  eine  Generaldirection 
unabhängig  von  der  Wiener  Verwaltung  errichtet  werden.  Beide 
Verwaltungsräthe  sollen  aus  je  14  Mitgliedern,  somit  beide  zu- 
sammen aus  28  Mitgliedern  bestehen,  von  welchen  höchstens  die 
Hälfte,  das  heisst  14  Mitglieder,  Einwohner  von  Paris  sein  können; 
und  diese  bilden  das  Pariser  Comite;  wenigstens  die  andere  Hälfte 
der  Mitglieder  jedes  der  beiden  Verwaltungsräthe  müssen  Inländer, 
somit  die  im  Pester  Verwaltungsräthe  Ungarische  Staatsbürger 
sein.  Sowohl  im  Wiener  als  im  Pester  Verwaltungsräthe  können 
die  Mitglieder  des  Pariser  Comites  höchstens  über  7  Stimmen 
verfügen.  Der  gemeinsamen  Berathung  des  Pester  und 
Wiener  Verwaltungsrathes  sollen  nur  die  im  §  37  der  oben  er- 
wähnten Statuten  der  Südbahn  angeführten  Gegen- 
stände  unterzogen  und  diese  in  der  gemeinsamen  Sitzung  der 
beiden  Verwaltungsräthe  verhandelt  werden;  diese  allgemeinen 
Sitzungen  sind  alternativ  in  Pest  und  Wien  abzuhalten.  Die  Ge- 
neralversammlung der  Actionäre  soll  ebenfalls  abwechselnd  in 
Pest  und  Wien  abgehalten  werden. 

Der  in  den  §§  26  und  27  der  gegenwärtig  bestehenden  Sta- 
tuten der  Oesterreichischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft  verein- 
barte Wirkungskreis  des  Pariser  Comites  wird,  entsprechend  den 
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durch  die  vorstehenden  Vertrags-Pxtnctationen  hervorgerufenen 
Verhältnissen,  im  beiderseitigen  EinTemehmen  modificirt  werden. 

2.  Die  Gesellschaft  verzichtet  auf  das  ihr  im  Uebereinkom- 
men  vom  1.  December  1866  eingeräumte  Recht,  laut  wel- 
chem das  E  i  n  1 5  s  u  n  g  s  r  e  c  h  t  des  Staates  nur  gleich- 
zeitig auf  ihr  gesammtes  altes  und  neues  Eis  e  n- 
bahnnetz  Anwendung  finden  kann;  beziehungsweise 
sie  willigt  ein,  dass  die  Ungarischen  Linien  ihres  Netzes  durch 
die  Ungarische  Regierung  unabhängig  von  den  Oesterreichischen 
Linien,  und  zwar  schon  nach  dem  1.  Januar  des  Jahres  1895  zu 
jeder  behebigen  Zeit,  in  der  in  der  Concessionsurkunde  vorge- 
schriebenen Weise  eingelöst  werden  können.   Der  Einlösungs- 

Ereis  wird  zwar  im  Sinne  der  diesbezüglichen  Stipulation  der 
oncessionsurkunde,  jedoch  nur  auf  Grund  des  durch  die  im 
Sinne  des  Punctes  1  zu  führenden,  getrennten  Betriebs- 
rechnungen ersichtlichen  Erträgnisses  der  Ungarischen  Linien 
zu  vereinbaren  sein. 

3.  Die  Gesellschaft  überlässt  der  Ungarischen  Regierung  als 
Eigenthum  den  von  Szöny  bis  zur  0 esterreich ischen  Landesgrenze 
sich  erstreckenden  Theil  ihrer  Wien-Neu-Szönyer  Linie  im 
Tauschwege  für  die  Waagthallinie.  Der  Tauschwerth  beider 
Linien  wird  auf  Grund  des  Schätzungswerthes,  welcher  dem 
factischen  Zustande  derselben  entspricht,  durch  eine  von  beiden 
Parteien  zu  entsendende,  aus  fünf  Experten  bestehende  Sachver- 
ständigencommission  bestimmt,  von  welchen  zwei  Mitglieder 
durch  die  Regierung,  zwei  durch  die  Gesellschaft,  das  fünfte  aber, 
als  gleichzeitiger  Präsident,  durch  die  anderen  vier  Experten  mit 
Stimmenmehrheit  gewählt  wird.  Sollte  für  die  Wahl  des  Präsi- 
denten keine  Stimmenmehrheit  erzielt  werden,  so  würde  bezüg- 
lich der  Ernennung  desselben  das  Pester  Handelsgericht  erster 
Instanz  ersucht  werden.  Die  zwischen  den  Schätzungswerthen 
der  beiden  Linien  sich  ergebende  Differenz  wird  durch  die  Partei, 
deren  heutige  Linie  einen  geringeren  Werth  repräsentirt,  zu 
Gunsten  der  anderen  Partei  in  baarem  Gelde  beglichen  werden. 

Als  Fortsetzung  der  Waagthallinie  wird  die  Gesellschaft  die 
Strecke  Trentschin-Sillein  in  einer  Präclusivfrist  von  zwei  Jahren 
ausbauen,  bezw.  für  diese  Strecke  vrird  die  Ungarische  Regierung 
der  Gesellschaft  die  Concession  verleihen. 

Alle  durch  die  Regierung  gemachten  Studien  dieser  Strecke 
werden  der  Gesellschaft  gegen  Vergütung  der  darauf  verwendeten 
factischen  Kosten  übergeben  werden.  Der  Ungarische  Staat 
garantirt  der  Gesellschaft  in  der  im  §  22  der  Concessionsurkunde 
für  die  Linie  Temesvar-Orsova  vereinbarten  Weise  eine  Reiuein- 
nabme,  welche  öVs  pCt.  des  ßaucapitals  nach  der  Höhe  der  ßau- 
rechnungen  der  Strecke  Trentschin-Sillein,  sowie  des  Schätzungs- 
werthes der  ausgetauschten  Waagthallinie  repräsentirt. 

4.  Der  Gesellschaft  wird  schon  jetzt  das  principielle  Zuge- 
Btändniss  gemacht,  auf  Grund  des  über  die  Localbahnen 
lautenden  Gesetzartikels  31  vom  Jahre  1880  zur  Belebung  ihres 
Hauptnetzes  im  Laufe  der  folgenden  zehn  Jahre  in  der  Länge 
von  200  km  Secundärbahnen  zu  bauen  und  sich  die  Concession 
einzelner  durch  Andere  bereits  ausgebauter  bezw.  im  Bau  be- 
findlicher Secundärbahnen  cediren  zu  lassen.  Die  diuch  die  Ge- 
sellschaft neu  zu  bauenden  Secundärbahnen  werden  nach  den 
Bestimmungen  des  Gesetzartikels  31  vom  Jahre  1880  in  derselben 
Weise  concessionirt  werden,  wie  sie  einem  jeden  anderen  Unter- 
nehmer concessionirt  würden.  Die  Gesellschaft  wird  den  Besitz 
und  den  Betrieb  dieser  Bahnen  unter  demselben  Titel  erhalten, 
wie  jeder  andere  Unternehmer,  und  die  Beziehungen  der  Gesell- 
schart gegenüber  der  Regierung  bezüglich  dieser  Bahnen  werden 
dieselben  sein,  wie  die  eines  jeden  anderen  Concessionärs,  welcher 
auf  Grund  desselben  Gesetzes  Secundärbahnen  concessionirt  be- 
kommen hat.  Die  durch  die  Gesellschaft  neu  zu  bauenden,  sowie 
die  durch  Andere  ausgebauten  oder  im  Bau  begriffenen  und 
durch  die  Gesellschaft  zu  übernehmenden  Secundärbahnen 
werden  im  gemeinschaftlichen  Einvernehmen  mit  der  Gesellschaft 
bestimmt  und  in  dem  im  Sinne  des  Punktes  7  der  vorstehenden 
Vertragspunctationen  mit  der  Gesellschaft  abzuschliessenden  Ver- 
trage einzeln  bezeichnet  werden. 

5.  Um  die  Verkehrsverhältnisse  zwischen  dem  Kö- 
niglich Ungarischen  Staatsbahnnetze  und  dem  Eisenbahnnetze  der 
Gesellschaft  zu  regeln,  sowie  um  den  öffentlichen  Interessen  Rech- 
nung zu  tragen,  wird  Folgendes  vereinbart: 

a)  Die  Gesellschaft  verzichtet  darauf,  an  ihre  Ungarischen 
Linien  im  Interesse  der  Vermittelung  des  Orientverkehrs  entweder 
direct  z.  B.  bei  Bazias,  oder  durch  Vermittelung  des  Rumänischen 
Eisenbahnnetzes  einen  speciellen  Anschluss  herzustellen,  oder 
aber  durch  die  mit  ihr  in  Verbindung  stehenden  Geldinstitute 
einen  derartigen  Anschluss  herstellen  zu  lassen;  in  dem  Falle 
aber,  wenn  dessenungeachtet  ein  solcher  Anschluss  hergestellt 
würde,  verpflichtet  sich  die  Gesellschaft,  den  durch  diesen  An- 
schluss gewonnenen  Verkehr  in  Temesvar  nach  dem  dort  mass- 
gebenden Theilungscoefficienten  mit  den  Ungarischen  Staatsbahnen 
SU  theilen;  dagegen  sichert  die  Ungarische  Regierung  der  Gesell- 
schaft die  Theilung  desjenigen  Verkehrs  zu,  welcher  in  Semlin 
auf  die  Linie  Pest-Semhn  über  Pest  hinausgeht,  auf  Grund  des 


obigen  Princips,  d.h.  nach  dem  in  Pest  massgebenden  Theüungs- 
coefficienten. 

b)  Auf  der  auch  fernerhin  im  Besitze  der  Gesellschaft  ver- 
bleibenden Strecke  Wien-Bruck  wird  die  Gesellschaft 
sowohl  für  die  nach  Wien  und  weiter  hinaus  be- 
stimmten Güter  wie  auch  in  umgekehrter  Rich- 
tung die  nämlichen  Tarif-Einheitssätze  ge- 
währen, welche  durch  die  Ungarischen  Staats- 
bahnen für  den  Gütertransport  bis  Bruck  oder 
von  Bruck  gewährt  werden.  Hinsichtlich  des  Personen- 
verkehrs wird  die  Gesellschaft  mittelst  gehörig  geordneter  An- 
schlüsse von  Wien  bis  Bruck  und  umgekehrt  eben  so  viele  und 
mit  der  nämlichen  Geschwindigkeit  verkehrende  Züge  einleiten, 
als  die  Ungarischen  Staatsbahnen  auf  der  Linie  Pest-Bruck  ver- 
kehren lassen  werden. 

c)  Für  den  Import  von  Getreide  und  Mahlproducten 
von  Rumänischer  Provenienz  wird  die  Gesellschaft  liieselben 
Tarif-Einheitssätze  in  Anwendujig  bringen,  als  für  den  Transport 
von  Ungarischem  Getreide  nach  denselben  Bestimmungsstationen. 
Desgleichen  darf  die  Gesellschaft  für  transitirendes  Rumänisches 
Getreide  keine  niedrigeren  Tarif-Einheitssätze  als  für  zum  Export 
bestimmtes  Ungarisches  Getreide  anwenden  (d.  h.  der  kilome- 
trische Einheitssatz,  der  aus  dem  Tarife  für  Wien  oder  Boden- 
bach resultirt,  darf  auf  der  Ungarischen  Strecke  nicht  niedriger 
sein).  In  beiden  Fällen  jedoch  wird  es  gestattet  sein,  die  Läagen- 
differenz  der  Strecke  Orsova  -  Temesvar  gegenüber  jener  von 
Bazias-Temesvar  nur  mit  35  km  zu  bemessen;  es  muss  demee- 
mäss  der  Frachtsatz  für  Orsova  im  Verhältnisse  zum  Frachtsatze 
für  Bazias  mindestens  diesen  35  km  entsprechend  theurer  ge- 
halten werden.  Sollte  das  Ernteergebniss  in  Ungarn  oder  die 
Concurrenz  einer  Transportgesellschaft  Abweichungen  von  diesen 
Stipulationen  erheischen,  so  können  sie  auf  Grund  der  von  der 
Ungarischen  Regierung  von  Fall  zu  Fall  einzuholenden  Geneh- 
migung zur  Ausführung  gebracht  werden. 

d)  Im  Falle  die  Oesterreichische  Staatseisenbahn  Tarifbe- 
günstigungen für  den  Import  nach  Ungarn  eintreten  Hesse,  ver- 
pflichtet sie  sich,  den  Tarif-Einheitssatz,  der  aus  dem  Totalsatze 
für  die  Ungarischen  Strecken  resultirt,  für  dieselben  Fracbt- 
artikel  für  den  Ungarischen  Export  zu  gewähren,  wenn  im  Ex- 
port dieselbe  Distanzlänge  befahren  wird. 

e)  Om  die  Differenzen  in  der  Anwendung  der 
directen  Tarife  nach  dem  Auslande  und  nach 
Oesterreich  für  die  im  gebrochenen  Verkehre 
der  in  Pest  in  den  Lagerhäusern  einzulagernden 
Güter  zu  beseitigen,  wird  imRefactienwegeder 
directe  Tarifsatz  in  Anwendung  kommen.  Zum 
Zwecke  d  er  U  n  t  er  s  t  ü  t  z  u  n  g  d  e  r  P  e  s  t  e  r  I  n  d  u  s  t  r  i  e 
sollen  die  Refactien  ebenfalls  für  die  aus  den 
Rohproducten  erzeugten  Fabrikate  gewährt 
werden;  so  wird  zum  Beispiele  die  Refactie  in  Anwendung 
kommen  bei  Getreide  und  Mehl,  bei  Getreide  und  Spiritus,  im 
Falle  die  nämlichen  Massnahmen  für  die  ähnlichen  Producte  auf 
den  Königlich  Ungarischen  Staatsbahnen  platzgreifen.  Die  in 
der  Provinz  zu  errichtenden  Lagerhäuser  werden  im  Refactien- 
wege  dieselbe  Begünstigung  im  gebrochenen  Verkehre  gemessen. 

6.  Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  die  Linien,  die  sie 
durch  gegenwärtige  Punctationen  erwirkt  oder  die  durch  sie 
gebaut  werden,  nicht  zur  Concurrenz  gegen  die  Ungarischen 
Staatsbahnen  zu  benützen,  hingegen  verpflichtet  sich  die  Un- 
garische Regierung,  keinerlei  Concurrenz  den  oben  bezeichneten 
Linien  der  Oesterreichischen  Staatsbahn- Gesellschaft  und  den 
betreffenden  Stationen  durch  die  Ungarischen  Staatsbahnen  zu 
bereiten.  Insbesondere  soll  zwischen  Stationen  der  Linien  des 
einen  Paciscenten  kein  Concurrenztarif  erstellt  werden  durch 
den  anderen  Paciscenten  mit  Zuhilfenahme  der  besprochenen 
Linien. 

7.  Auf  Grund  der  gegenwärtigen  Vertragspunctationen  wird 
zwischen  der  Ungarischen  Regierung  und  der  K.  K.  priv.  Oester- 
reichischen Staatseisenbahn-Gesellschaft  bis  längstens  Ende  Juni 
dieses  Jahres  ein  Vertrag  geschlossen  werden,  mit  Vorbehalt  der 
Genehmigung  der  Ungarischen  Legislative  einerseits  und  des  im 
Sinne  der  Statuten  der  K.  K.  pnv.  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
competenten  Forums  andererseits.  Die  Ungarische  Regierung 
wird  in  kürzester  Zeit,  sobald  die  Beschlüsse  der  gesellschaft- 
lichen Generalversammlung  in  Rechtskraft  getreten  sind,  die 
nöthigen  Schritte  thun,  um  die  Genehmigung  der  Legislative  zu 
erwirken.  Sollte  der  auf  Grund  der  gegenwärtigen  Punctationen 
zu  schliessende  Vertrag  bis  30.  Juni  d.  J.  nicht  unterfertigt 
werden  oder  sollte  die  Genehmigung  des  Vertrages  seitens  der 
Gesellschaft  bis  15.  September  d.  J.  aus  dem  Grunde  nicht  er- 
folgen, weil  der  diesbezügliche  Beschluss  der  gesellschaftlichen 
Generalversammlung  bis  zu  dieser  Zeit  nicht  rechtskräftig  würde, 
oder  schliesslich  die  Genehmigung  des  Vertrages  seitens  der 
Ungarischen  Legislative  bis  Ende  December  d.  J.  nicht  erfolgen, 
so  werden  die  vorstehenden  Punctationen,  beziehungsweise  der 
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auf  Grund  derselben  zu  Stande  gekommene  Vertrag  für  null  und 
nichtig  erklärt. 

Pest,  am  17.  April  1882.  Ed,  J  oub  er  t  m.  p. 

In  unserer  Gegen"wart: 
A.  R  0  n  n  a  m.  p.,  als  Zeuge.      Fr.  C  s  ö  k  e  m.  p.,  als  Zeuge. 
Im  Namen  der  Ungarischen  Regierung,  mit  dem  Vorbehalte, 
dass  die  K.  K.  priT.  Oesterreichische  Staatseisenbahn  die  vorste- 
henden Vertragspunctationen  auch  ihrerseits  acceptirt: 

Graf  S  z  a  p  a  r  y  m.  p..  Königlich  Ungarischer  Finanzminister. 
Paul  0  r  d  0  d  y  m.  p.,  Königlich  Ungarischer  Minister  für  öffent- 
liche Arbeiten  und  Communicationen. 

Reisebriefe  aus  Bosnien*). 

(Originalcorrespondenz  der  „Montags-Revue".) 

Sarajevo,  24.  April  1882. 
In  den  wenigen  Tagen,  die  ich  bis  nun  in  Bosnien  zuge- 
bracht, habe  ich  mich  bereits  überzeugen  können,  -wie  irrig  die 
Ansichten  sind,  welche  über  dieses  von  der  Natur  so  reichlich 
ausgestattete  Land  verbreitet  sind,  wie  irrige  Ansichten  selbst 
Diejenigen  mitbringen,  welche  sich  darüber  zu  unterrichten  be- 
müht waren,  und  in  wie  hohem  Grade  dasselbe  verdient,  von 
Touristen,  von  Unternehmungslustigen  und  noch  mehr  von  Den- 
jenigen besucht  zu  werden,  welche  direct  oder  indirect  einen 
Einfluss  auf  die  Geschicke  des  Landes  auszuüben  haben.  Ich 
kenne  in  der  Nähe  von  Wien  keine  Gegend,  welche  für  Einen, 
der  überhaupt  keine  mohammedanischen  Länder  kennt,  der 
weder  Minarete  noch  Turbane  gesehen,  einen  solchen  Reiz  zu 
bieten  vermöchte,  wie  „Neu-Oesterreich".  In  Anhoffung  eines 
nicht  lange  mehr  zu  entbehrenden  „Bädecker  für  Bosnien-Her- 
zegowina" erfülle  ich  daher  gerne  Ihren  Wunsch,  einige  Reise- 
notizen zu  übersenden. 

Die  Reise  von  Wien  nach  Sarajevo  erfordert  gegenwärtig 
drei  Tage  und  besteht  aus  3  wesentlich  verschiedenen  Thailen, 
nämlich:  1.  einer  27 stündigen  Eisenbahnfahrt  auf  533  km  Normal- 
bahn oder  (wie  man  in  Preussen  sagen  würde)  Vollbahn  von 
Wien  bis  Bosnisch-  (früher  Türkisch-)  Brood;  2.  einer  13  stündigen 
Fahrt  auf  der  190  km  langen  Schmalspurbahn  von  Brood  nach 
Zenica;  3.  einer  rund  80  km  weiten,  11-  bis  12  stündigen  Militär- 
Postfahrt  von  Zenica  nach  Sarajevo. 

Ueber  den  ersten  Theil  der  Reise  sollte  eigentlich  nichts 
zu  sagen  sein,  als  dass  man  auf  dem  Südbahnhof  in  Wien  directe 
Fahrkarten  bis  Brood  lösen  kann,  daher  man  Abends  7  Uhr 
10  Minuten  abfährt  und  die  Route  Oedenburg,  Bares,  Fünf- 
kirchen, Villany,  Essegg  und  Dalya  einschlägt.  Es  sind  aber 
doch  einige  Bemerkungen  zu  machen!  Die  erste  betrifft  den 
Aufenthalt  in  Villany,  wo  man  um  halb  1  Uhr  Nachmittags,  natürlich 
hungerig,  eintrifft  und  den  theoretisch  25  Minuten,  in  der  Praxis 
aber  manchmal  noch  geringeren  Aufenthalt  etwas  kurz  findet, 
während  man  in  dem  nahen  Essegg  kurz  darauf  volle  drei  Viertel- 
stunden verweilt,  mit  denen  wohl  die  Mehrheit  der  Reisenden 
nichts  anzufangen  weiss.  Allein  die  wahre  Geduldprobe  beginnt 
erst  in  Dalya,  wo  man  Abends  4  Uhr  25  Minuten  eintrifft  und 
sich  nur  noch  104  km  vom  Ziele  befindet,  das  man  wegen  der 
Nachtruhe  gerne  früh  erreichen  möchte,  das  man  aber  doch  erst 
nach  10  Uhr  erreicht,  weil  man  —  incredibile  dictu  —  fast  in 
jeder  der  9  Zwischenstationen  ohne  jeden  sichtbaren  Grund  je  20, 
sage  zwanzig  Minuten  stehen  bleibt.  Eine  letzte  Ueberraschung 
erwartet  den  Reisenden  in  der  Station  Slavonisch-Brood,  wo  er 
für  die  letzten  4  oder  5  km  bis  Bosnisch-Brood  eine  neue  Fahr- 
karte lösen  und  sein  Gepäck  umschreiben  lassen  muss,  obwohl 
beide  Strecken  Dalya-Slav.  Brood  und  Slav.  Brood-Bosn.  Brood 
von  einer  und  derselben  Bahnverwaltung  betrieben  werden. 

Hoffen  wir,  dass  in  dem  bevorstehenden  Sommerfahrtenplan 
all'  dieses  kleine  Ungemach,  unter  dem  der  Personenverkehr  nach 
Bosnien  leidet  und  an  dem  das  Land  Bosnien  ganz  unschuldig 
ist,  abgestellt  werde.  Nichts  ist  leichter,  als  um  7  Uhr  in  Brood 
einzutreffen,  und  der  Reisende  bedarf  es,  um  sich  sein  Nacht- 
lager zu  wählen  und  nach  einer  bereits  durchfahrenen  ersten 
Nacht  gehörig  ruhen  zu  können. 

Die  Abfahrt  von  Bosnisch-Brood  am  zweiten  Reisetag  erfolgt 
dermalen  um  5  Uhr  Früh.  Nicht  ohne  Erstaunen  erblickt  der 
Reisende  ein  Geleise,  das  ihm  den  Eindruck  eines  Spielzeuges 
macht,  denn  dasselbe  hat  nur  76  cm  Spurweite,  statt  144  normal. 
Er  sucht  sich  einen  Wagen,  sucht  aber  lange,  nicht  als  ob  Mangel 
daran  wäre,  sondern  weil  die  vorwiegend  vorhandenen  älteren 
Wagen  in  der  Art  der  Omnibusse  construirt  und  ziemlich  enge 
und  unbequem  sind,  und  ein  guter  Theil  der  Reisenden  sich 
nicht  anlehnen  kann,  ohne  Gefahr  zu  laufen,  die  hinter  seinem 
Rücken  befindlichen  Glasfenster  einzudrücken.  Für  eine  13  stün- 
dige Fahrt  ist  das  keine  frohstimmende  Haltung.    Der  nicht 


*)  Nachstehender  anziehend  geschriebene  Feuilletonartikel, 
welcher  nach  seiner  Chiffre  (W.  v.  N.)  vom  K.  K.  Sectionschef 
und  Generaldirector  a.  D.  Herrn  W.  v.  Nördling  herrührt,  möchte 
für  Alle,  die  sich  für  die  Secundär-  resp.  Schmalspurfrage  inter- 
essiren,  von  Bedeutung  sein  und  bringen  wir  deshalb  solchen 
vollständig  zum  Abdruck.  *        Die  Redaction. 


privilegirte  Reisende  blickt  deshalb  auch  mit  Neid  und  Scheel- 
sucht auf  die  neu  angeschafften,  nach  dem  Goupeesystem  ge- 
bauten Personenwagen,  welche  ihrer  geringen  Anzahl  wegen  noch 
nicht  in  Betrieb  gesetzt  sind,  aber  an  Comfort  in  der  That  nichts 
zu  wünschen  übrig  lassen. 

Hinter  der  Station  Dervent,  wo  sich  die  Reparaturwerk- 
stätte und  die  Direction  der  in  Militärbetrieb  befindlichen  Bosna- 
bahn  und  wo  die  erwähnten  neuen  Wagen  dem  Gelüsten  des 
Publikums  preisgegeben  sind,  beginnt  eine  Art  Semmering,  um 
von  dem  Ukrinathal  in  das  ßosnathal  zu  gelangen.  Endlose 
Schleifen  und  Windungen  entwickeln  sich.  Viele  der  Gurven 
haben  nur  50,  ja  auch  nur  40  m  Halbmesser  (189  auf  dem  Sem- 
mering) und  der  Zug  fährt  äusserst  langsam.  Er  fährt  aber  so 
langsam  nicht  wegen  der  Schmalspur,  sondern  weil  die  Laschen- 
verbindung bis  jetzt  noch  grossentheils  nur  mit  zwei  statt  vier 
Bolzen  befestigt  ist  und  weil  die  älteren  Maschinen  zu  schwach 
sind.  Auf  der  bereits  consolidirten  Strecke  Kotorsko-Doboj  fuhren 
wir  bereits  mit  23  km  Geschwindigkeit  und  die  neu  angeschafften 
sogenannten  Zwillingsmaschinen,  von  denen  aber  erst  eine  ein- 
zige abgeliefert  und  im  Dienste  ist,  fahren  anstandslos  mit  33  km. 
Auch  in  Beziehung  auf  den  Frachtentransport  hat  die  Betriebs- 
verwaltung durch  Umgestaltung  des  ursprünglichen,  höchst  primi- 
tiven Wagenparks  sehr  bemerkenswerthe  Resultate  erzielt.  Schon 
jetzt  verkehren  auf  dieser  Miniaturbahn  sehr  stattlich  aussehende 
Züge  von  15  bis  20  Wagen.  Die  erwähnten,  in  Ablieferung  begriffenen 
Zwillingsmaschinen  ziehen  aber  120  t  oder  1200  Metercentner 
auf  den  Steigungen  von  14  pro  mille  und  die  neuen  Güterwagen 
laden  6  t  =  60  Metercentner  netto. 

Die  Fahrt  durch  das  Bosnathal  ist  eine  durchwegs  lieb- 
liche, anheimelnde  und  theilweise  reizende,  so  insbesondere  bei 
Maglaj  und  Vandruk.  In  Maglaj,  wo  sich  die  Züge  kreuzen  und 
wo  Mittagsstation  ist,  ist  ein  reges  Leben.  Wäre  nicht  die  bunte 
Tracht  der  Eingeborenen,  welche  im  Vergleich  zu  den  „Schwabas" 
überall  den  Eindruck  von  bunten  Schmetterlingen  machen  neben 
schwarzen  oder  farblosen  Käfern  —  wären  nicht  die  blühenden 
Obstbäume  —  man  könnte  sich  in  gewissen  Theilen  Kärntens 
oder  Steiermarks  wähnen.  Die  Ankunft  in  Zenica  erfolgt  der- 
malen Abends  6  Uhr  24  Minuten. 

Dank  der  fortschreitenden  Consolidirung  und  Vollendung 
der  Bahn  kann  auch  ihre  Fahrgeschwindigkeit  successive  ver- 
mehrt werden.  Ursprünglich  betrug  die  Fahrzeit  des  Postzuges 
über  16  Stunden,  jetzt  nur  noch  13  und  mit  dem  am  16.  Mai  ins 
Leben  tretenden  Fahrplan  wird  sie  auf  11  Stunden  50  Minuten 
reducirt:  nämlich  Abfahrt  von  Brood  6  Uhr  10  Minuten  Früh, 
Ankunft  in  Zenica  Punkt  6  Uhr  Abends.  Und  in  einigen  Mo- 
naten, wenn  gewisse  Holzprovisorien  beseitigt  werden,  soll  die 
Geschwindigkeit  wiederum  erhöht  werden.  Noch  sei  erwähnt, 
dass  die  schmalspurige  Bosnabahn  im  Februar  13  000  Mann 
Truppen  sammt  Wagen,  Pferden  und  Gebirgsgeschützen  trans- 
portirte,  dass  die  Züge  auch  jetzt  noch  von  aufmarschirenden  oder 
heimkehrenden  Soldaten,  auch  von  Kranken-  und  Beamtenfamilien 
wimmeln  und  dass  es  nur  einer  überaus  umsichtigen  Betriebs- 
verwaltung gelingen  konnte,  einen  solchen  Verkehr  inmitten  einer 
allgemeinen  Bahnumgestaltung,  mit  einem  in  jeder  Beziehung 
unzulänglichen  Fahri)ark  zu  bewältigen,  ohne  dass  der  Civilver- 
kehr  die  geringste  Störung  erlitten  hätte  und  ohne  dass  seit  der 
Betriebseröffnung  im  Jahre  1879  der  geringste  Bahnunfall  zu  ver- 
zeichnen gewesen  wäre. 

Alle,  die  sich  an  dem  Kampfe  um  Normalspur  gegen 
Schmalspur  betheiligen,  sollten  nicht  ermangeln,  dieses  nicht 
ausser  ihrem  Bereiche  liegende,  ich  darf  wohl  sagen  vaterländische 
Beispiel  mit  eigenen  Augen  anzusehen.  Hier  in  Bosnien  ist 
dieser  Kampf,  wie  in  Sachsen,  so  ziemlich  ausgefochten,  zu 
Gunsten  der  Schmalspur  ausgefochten!  Jenseits  der  Save  wird 
der  Kampf  voraussichtlich  noch  lange  dauern,  namentlich  wenn 
ein  Theil  der  Kämpfer  —  und  zwar  vielleicht  der  hitzigste!  — 
gegen  Dinge  ankämpft,  die  er  nie  gesehen.  Dabei  sind  aber 
Millionen  und  Millionen  engagirt.  Darum  —  Ihr  Alle,  die  Ihr 
zweifelt  —  kommet  her  und  sehet! 

In  Zenica  wie  in  Brood  mangelt  es  nicht  an  Unterkunft. 
In  den  Militär-Reservezimmern,  welche  jedoch  selbstverständlich 
nicht  Jedermann  zugänglich  sind,  ist  sie  sogar  vorzüglich.  Das- 
selbe gilt  von  den  Bahnrestaurationen. 

Der  dritte  Reisetag  ist  nicht  der  uninteressanteste.  Die  von 
dem  Train  bediente  Militärpost  besteht  meist  aus  6  bis  10  Wagen, 
theils  zum  Packet-,  theils  zum  Personentransport.  Auf  der 
ganzen  Strasse  entfaltet  sich  ein  überaus  reger,  interessanter 
Verkehr,  und  das  landschaftliche  Bild  bietet  einen  nicht  minder 
reichen  Wechsel.  Bald  erblickt  man  den  gegenwärtig  noch  mit 
Schnee  bedeckten  Vlasich  hinter  Travnik,  bald  die  Bosnische 
Centraikette,  bald  das  von  den  Geologen  der  K.  K.  Reichsanstalt 
so  benannte,  in  die  nächste  Nähe  gerückte  Bosnische  „Erzgebirge" 
mit  seinen  mineralischen  Reichthümern  bei  Foinica,  bei  Kresevo, 
bei  Kisseljak  etc.  Aber  nichts  ist  überraschender,  als  das  sich 
allmälig  entrollende  Panorama  der  Hauptstadt  Sarajevo. 

Wer  Zeit  findet  zu  einem  Ausflug  nach  Travnik,  der  alten 
Landeshauptstadt,  möge  diesen  Ausflug  nicht  unterlassen.  Die 
Lage  in  einem  engen  Felsthal,  an  dessen  Hängen  sie  hinaufreicht, 
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ist  einzig,  und  die  Stadt  hat  ihren  Orientalischen  Charakter  viel 
reiner  bewahrt,  als  SarajeTO,  wo  sich  jetzt  Häuser,  die  der 
Wiener  Ringstrasse  entnommen  scheinen,  unter  die  Türkischen 
Holzbaracken  hineindrängen. 

In  einigen  Monaten  wird  übrigens  die  Postwagenfahrt  von 
Zenica  hierher  gänzlich  entfallen,  in  Folge  f'.er  Eröffnung  der  im 
Bau  befindlichen  Eisenbahnstrecke  von  Ze/iica  dem  Bosnaflusse 
entlang  nach  Sarajevo.  Einige  hoffen  nocb,  dass  diese  Eröffnung 
am  18.  August,  als  dem  Allerhöchsten  Gl  burtsfeste,  stattfinden 
werde.  Andere  zweifeln,  weil  an  mehrerjn  Stellen  bedenkliche 
Rutschungen  eingetreten  seien,  die  vor  de\i  Monat  October  kaum 
zu  beheben  sein  dürften.  Ein  solcher  Avfschub  wäre  für  das 
ganze  Land  höchst  bedauerlich  und  wahrscheinlich  auch  wieder 
auf  das  Kerbholz  der  Normalspurfanatiker  z.i  setzen.  Hätte  man 
auf  der  Schmalspurbahn  Zenica-Sarajevo  Halbmesser  von  70  oder 
80  m  verwendet,  wie  sie  sich  auf  der  Bosnabahn  als  vollkommen 
unbedenklich  bewährt  haben,  so  hätte  man  die  Rutschpartien  gar 
nicht  oder  nur  wenig  anzuschneiden  gehabt.  Statt  dessen  aber 
wollte  man  absolut  Halbmesser  von  275  m  haben,  um  vielleicht 
einmal  in  50  oder  100  Jahren  die  Bahn  normalspurig  umbauen  zu 
können,  und  man  hat  dafür  nicht  viel  weniger  als  eine  Million  Gulden 
mehr  verausgabt.  Dafür  bekommt  nun  (da  der  Winter  doch 
kaum  ins  Gewicht  fällt)  das  Land  seine  Lebensader  um  %  oder 
Jahr  später.  W.  v.  N. 

Zur  Frage  der  Verwaltung  der  Französischen 
Staatsbahnen. 

(Schluss.) 

Wie  bereits  bemerkt,  sind  in  Frankreich  bei  der  Ver- 
waltung der  vom  Staate  gekauften  resp.  gebauten  Bahnen  3  ver- 
schiedene Systeme  versucht  worden.  Für  die  auf  Grund  des 
Gesetzes  vom  18.  Mai  1878  angekauften  Bahnen  ist  durch  2  De- 
crete  vom  25.  Mai  1878  eine  besondere  Behörde  unter  der  Be- 
zeichnung: „Verwaltung  der  S  taa  t  s  b  ah  n  e,n"  (A  dmi - 
nistration  des  chemins  de  fer  de  I'Etat)  creirt 
worden.  Der  Bau  von  Staatsbahnen  in  Folge  der  vor  oder  nach 
dieser  Epoche  erlassenen  Gesetze  ressortirt  im  üebrigen  jedoch 
von  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten;  man  hat  der  alten 
Organisation  nur  ein  neues  Glied  hinzugefügt,  nämlich  eine 
durch  2  Ministerialverfügungen  vom  5.  Juli  1880  eingesetzte  be- 
sondere Abtheilung  für  die  Beschaffung,  die  Uebernahme  und 
die  Ausgabe  der  für  die  Ausrüstung  der  durch  den  Staat  ge- 
bauten Bahnen  erforderlichen  Materialien  und  Gegenstände.  Von 
dem  1878  angekauften  Bahnnetze  wird  der  Unterbau  der  noch 
nicht  vollendeten  Linien  oder  Theilstrecken  unter  der  Verant- 
wortlichkeit des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  fertiggestellt, 
während  die  Oberbau-  und  Ergänzungsarbeiten  nach  Massgabe 
der  von  dem  Minister  erlassenen  Anordnungen  durch  die  ge- 
nannte Verwaltung  der  Staatsbahnen  ausgeführt  werden.  Von 
den  zahlreichen,  nach  1878  vom  Staate  gekauften  oder  auf  fisca- 
lische  Kosten  gebauten  und  in  Betrieb  gesetzten  Linien  sind  der 
letzteren  Behörde  nur  einige  Strecken  unterstellt,  welche  sich 
direct  an  das  1878  geschaffene,  provisorische  Bahnnetz  anlehnten. 

Der  eigentliche  Charakter  der  durch  die  Decrete  vom 
25.  Mai  1878  angeordneten  Organisation  ist  nur  dann  richtig  zu 
beurtheilen,  wenn  man  die  bei  ihrer  Etablirung  massgebenden 
Umstände  berücksichtigt.  In  dem  Artikel  4  des  Gesetzes  vom 
18.  Mai  hiess  es  nämlich:  „Bis  definitive  Grundlagen  für  das 
Regime,  welchem  die  gekauften  Bahnen  unterworfen  sein  sollen, 
festgesetzt  sein  werden,  wird  das  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten  vermittelst  solcher  Massregeln,  welche  es  als  am  minde- 
sten belastend  für  den  Fiscus  erachten  wird,  die  provisorische 
Betriebsleitung  sichern.  Durch  Decrete  werden  die  Vorschriften 
festgesetzt,  nach  welchen  die  Einnahmen  und  Ausgaben  des 
provisorischen  Betriebes,  sowie  der  Modus,  nach  welchem  die- 
selben zu  justificiren  sind,  geregelt  werden."  In  dem  Berichte, 
welcher  den  Decreten  vom  25.  Mai  1878  vorangeht,  erläutert  der 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  den  Standpunkt,  welchen  er 
hierbei  im  Einverständnisse  mit  dem  Finanzminister  einge- 
nommen hat,  nämlich  eine  Organisation  zu  schaffen,  welche  je 
nach  dem  Willen  des  Parlamentes  aufgehoben  oder  beibehalten 
werden  kann,  ohne  den  sonstigen  Verwaltungsapparat  zu  alte- 
riren.  „Diese  Specialbehörde",  sagt  er,  „sollte  gewissermassen 
einen  Annex  zu  unseren  Verwaltungen  bilden,  welcher  an  der 
Seite  derselben  unabhängig  und  ohne  eiti  anderes  Band,  als  das 
einer  sorgfältigen  und  rigorosen  Controle  functioniren  könnte. 
Die  Selbstständigkeit  dieser  Behörde  musste  derartig  gewahrt 
werden,  dass  bei  einer  etwaigen  Rückkehr  zum  Privatbahn- 
system mit  der  Beseitigung  derselben  jegliche  Inconvenienz  und 
jegliches  Deplacement  von  Personen  und  Befugnissen  thunlichst 
ausgeschlossen  war."  Weiterhin  erklärt  er:  „Gleichzeitig  haben 
wir  hiermit  vortheilhaft  die  Weitläufigkeiten,  zu  welchen  die  Ver- 
suche des  Staatsbahnbetriebes  häufig  Veranlassung  gegeben 
haben,  vermieden.  Mit  Recht  hat  man  über  die  Verzögerungen 
und  die  vielfachen  Inconvenienzen,  welche  aus  dem  directen  Ein- 
greifen der  Staatsregierung  in  die  zahlreichen  Details  einer 
grossentheils  commerzielien  Geschäftsthätigkeit  resultiren,  Be- 


schwerde geführt.  Die  Creirung  eines  Verwaltungsrathes 
(Conseild'administration),  welcher  mit  ähnlichen  Attri- 
buten wie  die  Verwaltungsräthe  der  Gesellschaften  auszurüsten 
ist,  wird  dem  Staate  gestatten,  sich  in  gewisser  Beziehung  ausser- 
halb einer  Sphäre  zu  halten,  welche  nicht  für  ihn  bestimmt  zu 
sein  scheint.  Er  wird,  wie  es  gegenüber  den  coacessionirten 
Bahnen  geschehen  ist,  nur  zur  Controle,  zur  Genehmigung  der 
Fahrpläne,  zur  Bestätigung  der  Tarife  und  zur  Sicherung  der 
Anwendung  von  Gesetzen  und  Reglements  interveniren." 

Es  sind  dies  die  Motive  für  die  durch  die  Decrete  vom 
25.  Mai  1878  geschaffene  Special-Behörde,  welche  mit  ziemlich 
weitgehenden  Vollmachten  ausgerüstet  ist,  und  ein  eigeaes  Bud- 
get hat,  dessen  Saldo,  mag  dasselbe  die  Einnahmen  überschreiten 
oder  nicht,  dem  Staatsbudget  besonders  beigefügt  sein  muss. 

Nach  Art.  2  des  Organisationsdecretes  besteht  der  unter 
der  oberen  Aufsicht  des  Miaisters  der  öffentlichen  Arbeiten  mit 
der  Verwaltung  der  Bahnen  betraute  Verwaltung« rath  aus  9  durch 
den  Präsidenten  der  Republik  ernannten  Mitgliedern ;  das  Decret 
bestimmt  jedoch  nicht  die  Berufsklassen,  aus  welchen  dieselben 
gewählt  werden  müssen,  während  in  Italien  durch  das  den  pro- 
visorischen Betrieb  der  Staatsbahnen  betreffende  Gesetz  vom 
8.  Juli  1878  vorgeschrieben  ist,  dass  die  Mitglieder  des  Parla- 
mentes dem  Verwaltungsräthe  nicht  angehören  dürfen.  Der  Ver- 
waltungsrath hat  nach  Art.  4  die  Befugniss  :  1.  auf  Vorschlag 
des  Directors  die  sämmtlichen  Beamten  mit  Ausnahme  der  Res  - 
Sortvorsteher  zu  ernennen  und  abzusetzen  ;  2.  die  sämmtlichen 
Tarife  vorbehaltlich  der  ministeriellen  Bestätigung  festzusetzen 
oder  zu  modificiren ;  ,3.  die  auf  die  Organisation  des  Dienstes,  die 
Fahrordnung,  die  Bahnpolizei  und  den  Bahnbetrieb  bezüglichen 
Reglements  zu  erlassen ;  4.  die  verschiedene  Dienstzweige  betref- 
fenden Vereinbarungen  und  Verträge  zu  genehmigen ;  5.  die 
Finanzverwaltung  zu  leiten  und  6.  alle  Rechtsacte  zu  vertreten. 
Nach  Art.  5  kann  er  bindende,  auf  den  Betrieb  eines  Theiles  oder 
der  Gesammtheit  des  Bahnnetzes  bezügliche  Verträge  abschliessen. 

Das  Decret  über  die  Finanzorganisation  bestimmt  ia  Art.  5, 
dass  das  jährliche  Budget  der  Staatsbahnen  durch  den  Verwal- 
tungsrath festgesetzt  und  der  Genehmigung  des  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  unterbreitet  wird.  Der  Verwaltungsrath 
stellt  die  durch  das  Budget  oder  durch  specielle  Erlasse  des  Mi- 
nisters (Art.  6)  ihm  eröffneten  Credite  zur  Disposition  des  Direc- 
tors. Der  gesammte  Dienst,  sowie  jede  Einnahme  basirt  auf  den 
Anordnungen  des  Verwaltungsrathes. 

Das  Verhältniss  des  letzteren  gegenüber  dem  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  ist  theils  durch  die  beiden  soeben  citirten 
Decrete,  theils  durch  einen  Ministerialerlass  vom  20.  Juni  1878 
fixirt.  Der  ministeriellen  Genehmigung  unterliegen  im  Uebrigea 
alle  Acte,  welche  eine  solche  bei  den  concessionirten  Gesellschaien 
erfordern  würden,  und  ausser  den  bereits  erwähnten  Punkten  u.  A. 
die  Festsetzung  der  Gehälter,  der  den  Beamten  zu  bewilligenden 
Entschädigungen  und  Prämien  etc.  In  allen  sonstigen  Angelegen- 
heiten besitzt  der  Verwaltungsrath,  vorbehaltlich  der  am  Schlüsse 
jedes  Verwaltungsjahres  stattfindenden  Rechnungslegung,  volle 
Freiheit  und  Initiative  des  Handelns. 

Die  Leitung  der  administrativen  und  technischea  Dienst- 
ressorts ist  einem  unmittelbar  von  dem  Verwaltungsräthe  abhän- 
gigen Director  unterstellt,  welcher  im  Einvernehmen  mit  dem- 
selben auf  den  Vorschlag  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten 
durch  Decret  ernannt  wird.  Unter  dem  Director  und  durcb  den 
Minister  au  f den  Vorschlag  des  Verwaltungsrathes  ernannt,  fungi- 
ren  ein  Betriebschef  (chef  de  l'exploitation),  ein  Ober-Iagenieur 
der  Wagen-  und  Maschinenverwaltung  (Ingenieur  en  chef  du  ma- 
teriel  et  de  la  traction)  und  ein  Ingenieur  für  die  Unterhaltung 
der  Bahn  und  der  Hochbauten  (Ingenieur  de  la  voie  et  des  bäti- 
ments).  Ein  unter  dem  Titel  als  General-Einnehmer  der  Staats- 
bahnen (caissier  general  des  chemins  de  fer  de  I'Etat)  in  admini- 
strativer Beziehung  dem  Verwaltungsräthe  unterstellter  und  im 
Uebrigen  von  dem  Rechnungshofe  (Cour  des  Comptes)  abhängiger 
Beamter  ist  mit  der  Gesammtcontrole  der  auf  die  einzelnen  Sta- 
tionen entfallenden  Einnahmen  und  Ausgaben  beauftragt  und  hat 
ausserdem  die  directe  Einziehung  bestimmter  Einnahmen,  sowie 
die  Auszahlung  der  auf  seine  Kasse  aagewiesenen  Beträge  zu 
veranlassen.  Das  Decret  über  die  Finanzorganisation  bestimmt 
alle  das  Budget,  die  Ausübung  des  Kassendienstes,  die  Ertheilung 
von  Einnahme-  und  Ausgabemandaten,  die  Buchführung,  die 
Controle,  den  jährlichen  Kassenabschluss,  das  Contocurrent  des 
Generaleinnehmers  der  Staatsbahnen  mit  der  Staatskasse  etc.  be- 
treffenden Vorschriften,  welche  thunlichst  denjenigen  des  Staats- 
rechnungswesens entsprechen. 

Es  mag  bestritten  werden,  ob  die  vorstehend  angedeutete 
Organisation  das  beste  System  des  Eisenbahnbetriebes  durch  den 
Staat  repräsentirt.  Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten, 
welcher  sie  eingeführt  hat  (Herr  de  Freycinet),  war  weit  ent- 
fernt sie  als  solches  in  seinem  Berichte  vom  Jahre  1878  zu  be- 
zeichnen. Er  sah  in  ihr  vielmehr  das  beste  Mittel,  eventuell  die 
Rückkehr  des  Staates  von  dem  Betriebe  der  durch  denselben  er- 
worbenen Bahnen  zu  dem  Betriebe  durch  die  Gesellschaften  zu 
erleichtern.  Zu  diesem  Behufe  hatte  er  die  Stellung  des  Ver- 
waltungsrathes und  der  demselben  untergeordneten  Beamten  im 


Allgemeinen  der  beziäglichen  Organisation  der  concessionirten  Ge- 
sellschaften conform  gestaltet.  In  gleicher  Weise  kritisirte  neuer- 
dings in  einer  Rede  der  gegenwärtige  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  (Herr  Carnot)  diese  GesellschaftsYer-waltung  des 
Staatsbahnnetzes,  um  deutlich  darauf  hinzuweisen,  dass  er  that- 
sächlich  für  die  Handlungen  des  Verwaltungsrathes  keine  Verant- 
wortung habe.  Ohne  Zweifel  vermeidet  man  auf  diese  Weise,  wie 
Herr  de  Freycinet  sagte,  „die  Verzögerungen  und  die  -viel- 
fachen Inconvenienzen,  welche  aus  dem  directen  Eingreifen  des 
Staates  in  die  zahlreichen  Details  einer  grossentheils  commerciellen 
Geschäftsthätigkeit  .  .  .  und  in  eine,  augenscheinlich  nicht  für 
ihn  bestimmte  Sphäre  resultiren". 

Muss  aber  nicht  der  Minister  für  das  Gebahren  einer  so 
grossen  Behörde  vor  dem  Parlamente  verantwortlich  sein?  Muss 
das  Parlament  nicht  in  der  Lage  sein,  nicht  allein  die  vollendeten 
Thatsachen  zu  controliren,  sondern  auch  zuvor  das  Einnahme- 
und  Ausgabebudget  zu  votiren,  wie  es  bei  dem  Post-  und  Tele- 
grapheDdienste,  bei  den  Staatsmanufacturen  und  selbst  bei  den 
Specialbudgets  der  Nationaldruckerei  und  der  Ehrenlegion  ge- 
schieht? Die  Frage  ist  kürzlich  im  Senat  berührt  und  wird  in 
nächster  Zeit  wieder  zur  Sprache  gelangen. 

Neben  dieser  Organisation  der  Specialverwaltung  der 
Staatsbahnen  ist  das  System  der  Verpachtung  verschie- 
dener Strecken  derselben  an  mehrere  grosse  Gesell- 
schaften,  an  deren  Bahnnetz  jene  sich  anschliessen,  zu 
nennen.  Derartige  Verträge  sind  u.  A.  mit  der  Ost-,  West-,  Nord- 
und  Orleansbahn  abgeschlossen,  und  zwar  provisorisch,  da  die 
Gesetze,  welche  den  Minister  ermächtigen,  für  den  Betrieb  der 
Bahnen  zu  sorgen,  und  welche  die  Verpachtung  gestatten,  be- 
stimmen, dass  die  Verträge  bei  6monatlicher  vorheriger  Kündi- 

fung  seitens  des  einen  der  Contrahenten  aufgehoben  werden 
önnen  und  in  jedem  Falle  am  30.  Juni  1882  erlöschen. 

Die  Hauptpunkte  dieser  Verträge  sind  sich  nicht  völlig 
gleich,  da  der  Minister  bei  der  Ausdehnung  dieses  Systems  auf 
neue  Linien  die  Bedingungen  möglichst  zum  Vortheile  des 
Staates  und  des  Publikums  verbessert  hat,  und  da  in  jedem 
Falle  die  speciellen  localen  und  anderweitigen  Verhältnisse  mass- 
gebend waren.  Die  Gesellschaften  übernehmen  die  Verpflichtung, 
den  Betrieb  der  gepachteten  Strecken  mit  eigenem  Personale, 
eigenen  Mitteln  und  eigenem  Materiale  unter  den  durch  das 
specielle  Lastenheft  vorgeschriebenen  Bedingungen  zu  bewirken 
(m  einigen  Verträgen  ist  auf  das  dem  Gesetze  vom  4.  Decbr.  1875 
annectirte  Lastenheft  Bezug  genommen).  In  Betreff  der  Tarife  ist 
in  den  neueren  Verträgen  festgesetzt,  dass  die  gepachteten  Linien 
in  ihren  Relationen  zu  den  Nachbarbahnen  so  behandelt  werden, 
als  ob  sie  zu  dem  Bahnnetze  der  Gesellschaft  gehörten,  und  dass 
die  Tarife  jeglicher  Art,  generelle,  specielle  und  Verbandstarife, 
auf  die  ersteren  Anwendung  finden.  Der  Minister  behält  sich  in- 
dessen die  Befugniss  vor,  jederzeit  die  Tarifabänderungen,  welche 
er  im  öffentlichen  Interesse  für  nützlich  erachtet,  anzuordnen. 

Den  Reisenden  ist  die  Wahl  der  Route  frei  gestellt.  Die 
Güter  sind  auf  Grund  der  meisten  Verträge  über  die  kürzesten 
Routen  zu  befördern;  jedoch  wird  hierbei  in  einigen  Fällen  mit 
Rücksicht  auf  die  Steigungs-  und  Curvenverhältnisse  für  die  ge- 
pachtete Linie  eine  grössere  Länge  gerechnet  als  thatsächlich  vor- 
handen, während  in  anderen  Fällen  die  Güter  über  diejenige 
Route  geführt  werden  sollen,  welche  der  Minister  im  Einverneh- 
men mit  der  Gesellschaft  in  Betreff  der  Betriebsausgaben  als  die 
öconomisch  vortheilhafteste  bezeichnet.  Im  Uebrigen  sind  sowohl 
dem  Staate  als  auch  der  Gesellschaft  Tarifreductionen  untersagt, 
welche  lediglich  den  Zweck  haben  würden,  den  Verkehr  von  den 
unter  gewöhnlichen  Umständen  zu  benutzenden  Routen  abzulenken. 

Die  ersten  Einrichtungsbauten,  wie  Herstellung  des  zweiten 
Geleises,  Erweiterung  der  Bahnhöfe  etc.,  fallen  dem  Staate  zur 
Last,  werden  jedoch  auf  seine  Kosten  durch  die  Gesellschaften 
ausgeführt.  Die  Erweiterungsarbeiten  der  gemeinschaftlichen  Bahn- 
höfe übernimmt  nach  einigen  Verträgen  die  Gesellschaft,  wäh- 
rend nach  anderen  der  Staat  eine  den  Verkehrsantheilen  der 
neuen  Strecke  proportionale  jährliche  Miethe  entrichtet.  Die  Ge- 
sellschaft ist  ferner  gehalten,  das  Bahnhofsinventar,  sowie  das 
erforderliche  rollende  Material  zu  beschaffen,  der  Staat  jedoch 
verpflichtet,  Beides  beim  Erlöschen  des  Pachtvertrages  für  einen 
von  Sachverständigen  festzusetzenden  Taxpreis  zu  übernehmen. 

Behufs  Ermittelung  der  an  die  Gesellschaft  zu  entrichten- 
den Entschädigung  wird  eine  gesonderte  Rechnung  der  Einnah- 
men und  Ausgaben  der  verpachteten  Strecken  aufgestellt,  welche: 
1.  einen  Theil  der  Generalkosten  der  Gesellschaft;  2.  die  speciellen 
Betriebsausgaben  der  betreffenden  Linie  und  3.  eine  jährliche 
Miethe  umfasst,  welche  6  pCt.  der  durch  die  Gesellschaft  für  Be- 
schaffung des  Bahnhofsinventars,  der  Werkstätteneinrichtungen, 
der  Vorräthe  etc.,  sowie  des  erforderlichen  rollenden  Materiales 
verauslagten  Summen  repräsentirt.  Der  vom  Staate  für  die  Be- 
triebsausgaben zu  zahlende  Betrag  darf  jedoch  eine  fixirte  Pau- 
schalsumme nicht  überschreiten.  Die  fiir  letztere  massgebende 
Höhe  ist  je  nach  den  Umständen  verschieden.  In  den  ersten,  mit 
der  Ost-  und  Wcstbabugesellschaft  bezw.  am  13.  und  23.  August 
1880  abgeschlossenen  Verträgen  wurde  das  Maximum  nach  der 
Formel:  D  =  6000  Frcs.  -f  0,40  (R  —  6  000)  ermittelt,  worin  D 


das  Maximum  der  pro  Kilometer  jährlich  zu  zahlenden  Betriebs- 
ausgaben und  R  die  pro  Kilometer  erzielte  Bruttoeinnahme  (unter 
Abzug  der  Steuern)  repräsentirt. 

Die  Verträge  enthalten  jedoch  die  Bestimmung,  dass  der 
Staat  verpflichtet  ist,  nicht  mehr  als  3  Züge  in  jeder  Richtung 
zu  beanspruchen,  wenn  die  Einnahme  nicht  8  000  Frcs.  über- 
schreitet; nicht  mehr  als  4  resp.  6  Züge  desgl.  bei  einer  Ein- 
nahme von  bezw.  höchstens  11  OüO  resp.  14  000  Frcs.,  wobei  also 
je  ein  weiterer  Zug  einer  Vermehrung  der  Einnahmen  um  3  000 
Francs  entspricht;  über  diese  Grenze  hinaus  vermehrt  sich  das 
Maximum  um  einen  Betrag  von  1,50  Frcs.  pro  durchlaufenen  Kilo- 
meter. Ist  hingegen  eine  Reineinnahme  vorhanden,  so  wird  die- 
selbe zwischen  dem  Staate  und  der  Gesellschaft  nach  dem  Ver- 
hältniss  2  :  1  getheilt. 

In  den  neueren  Verträgen  sind  diese  Bestimmungen  sehr 
vereinfacht,  indem  ganz  allgemein  der  Betrag  von  2,60  Frcs.  für 
jeden  durchlaufenen  Kilometer  der  Seitens  des  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  vorgeschriebenen  oder  genehmigten  Züge 
gezahlt  wird.  Ferner  erhält  die  Gesellschaft  eventuell:  1.  eine 
Sparsamkeitsprämie  von  %  der  Differenz  zwischen  dem  veran- 
schlagten Maximum  und  der  wirklichen  Summe  der  Betriebsaus- 
gaben und  2.  einen  Antheil  am  Reinertrage,  und  zwar  des- 
jenigen Theiles  der  Nettoeinnahme,  welcher  je  nach  Umstanden 
3  000  oder  5  000  Frcs.  pro  Kilometer  überschreitet.  Schliesslich 
hat  sich  der  Staat  vorbehalten,  von  jeglicher  Miethe  für  die  Be- 
nutzung der  gemeinschaftlichen,  der  Gesellschaft  bereits  gehörenden 
Bahnhöfe,  sowie  von  jedem  Antheile  an  den  Betriebsausgaben 
derselben  befreit  zu  sein;  dagegen  werden  die  Bahnhofsspesen 
und  die  Be-  und  Entladungskosten  der  Güter  zu  Gunsten  der  Ge- 
sellschaft erhoben. 

Man  ersieht  leicht  die  dem  Staate  aus  diesen  Verträgen 
mit  den  bereits  vorhandenen  Gesellschaften,  welche  ihr  Capital, 
ihre  Beamten,  ihr  Material  etc.  zur  Disposition  der  neuen,  als 
Annexe  ihres  Netzes  betrachteten  Linien  stellen,  erwachsenden 
Vortheile. 

Es  erübrigt  noch,  das  System  des  Regiebetriebes 
durch  die  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  direct  unter- 
stellten Ingenieure  zu  erwähnen,  welches  nach  Massgabe  der 
Decrete  vom  6.  November  1880  und  vom  12.  Februar  1881  nur 
auf  2,  in  den  Departements  0  r  n  e  und  Pyrenees-Orien- 
t  a  1  e  s  gelegenen  Bahnen  von  60  km  Länge  Anwendung  findet. 
In  einer  am  27.  Juli  1881  im  Senate  gehaltenen  Rede  hat  der 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  im  Uebrigen  erklärt,  dass  dieses 
nur  mit  Rücksicht  auf  exceptionelle  Umstände  organisirte  System 
auf  weitere  Strecken  nicht  ausgedehnt  werden  solle.  Es  erscheint 
auch  schwierig,  einen  so  beschränkten  Betrieb  unter  günstigen 
Bedingungen  functioniren  zu  lassen.  Beispielsweise  hat  sich  der 
mit  der  Betriebsleitung  der  einen  dieser  Bannen  betraute  Ingenieur 
veranlasst  gesehen,  bei  der  benachbarten  grossen  Eisenbahnge- 
sellschaft die  Ueberweisung  des  erforderlichen  Materiales,  ofer 
Schienen,  Schwellen  etc.  nachzusuchen. 

Wir  bemerken  schliesslich  wiederholt,  dass  keines  der  zur 
Zeit  vorhandenen  Bahnsysteme  als  ein  definitives  zu  erachten  ist, 
und  dass  diese  Frage  demnächst  in  der  Kammer  eine  endgültige 
Entscheidung  finden  wird.  K — e. 


Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich. 

BerIin,21.Mai.  (Politische  Wochenschau.  Berl. Stadtbahn.  Conces- 
sionirung  von  Secundärbahnen.  Nordh.-Erfurt.  Werrabahn.  Rechte- 
Oderuferbahn.  Märkisch-Posen.  Breslau- Warschau.  Oels-Gnesen. 
Oberschlesische  Eisenbahn.  Cottbus-Grossenhain  und  Märkisch- 
Posen.   Bestimmungen,  betreffend  Auf-  und  Abladen  der  Güter.) 

In  voriger  WocMe  hat  der  Reichstag,  nachdem  er  die  erste 
Berathung  der  Versicherungsvorlagen  beendet  hatte,  Ferien  ge- 
macht und  wird  seine  Thätigkeit  erst  am  6.  Juni  mit  der  zweiten 
Lesung  des  Zolltarifs  wieder  aufnehmen.  Die  Commission,  in 
welche  die  Versich  er  ungs  vorlagen  verwiesen  sind,  wird  ihre  Ar- 
beiten unter  dem  Vorsitz  des  Freiherrn  zu  Frankenstein  am  1.  Juni 
beginnen,  kann  also  von  den  langen  Pfingstferien  nur  wenige  Tage 
ausnutzen;  bei  den  anderen  Commissionen  wird  es  voraussicht- 
lich nicht  besser  gehen.  Demnächst  wird  dem  Reichstag  ein  Ge- 
setzentwurf, betreffend  dieErbauung  einerGür- 
telbahn  inMühlhausen  imElsass,  zugehen.  Die  reichs- 
ländischen  Abgeordneten  nehmen  ein  sehr  lebhaftes  Interesse  an 
dieser  Bahnanlage,  welche  der  Mühlhauser  Industrie  grosse  Dienste 
zu  erweisen  bestimmt  ist.  Das  Reichs-Eisenbahnamt  hat  die  er- 
forderlichen Vereinbarungen  bereits  getroffen;  nach  denselben 
sollen  die  Arbeiten  für  die  projectirte  Bahn  bereits  im  nächsten 
Frühjahr  begonnen  und  möglichst  beschleunigt  werden;  den  Bau 
würde  die  Reichs-Eisenbahnverwaltung  selbst  unternehmen  und 
später  auch  den  Betrieb  der  Linie  leiten.  Das  Tabakmonopol 
wird,  wie  man  nun  wohl  mit  Bestimmtheit  annehmen  kann,  in 
dieser  Session  nicht  im  Sinne  der  Regierung  erledigt  werden,  da 
die  Commission  alle  Paragraphen  abgelehnt  hat.  in  parlamenta- 
rischen Kreisen  verlautet  allerdings,  bei  der  zweiten  Berathung 
im  Plenum  solle  der  Antrag  auf  nochmalige  Verweisung  der  Vor- 
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läge  an  eine  ständige  Commission  gestellt  werden.  Dieser  würde 
dann  auch  die  Bilanz  der  Strassburger  Manufactur  vorgelegt. 
Eine  Majorität  wird  dieser  Antrag  voraussichtlich  nicht  finden.  — 
Die  Revision  der  Actiengesetzgebung  ist  nunmehr  für  die  nächste 
Reichstagssession  in  Aussicht  genommen.  Die  Sachverständigen- 
commission,  welche  im  vorigen  Monat  bezüglich  dieser  Angelegen- 
heit zusammenberufen  war,  wird  nicht  wiedt'r  in  Thätigkeit  treten. 
Die  Resultate  ihrer  Berathungen  werden  als  ausreichendes  Material 
für  weitere  gesetzgeberische  Schritte  erachtet.  —  Die  in  der  letz- 
ten Landtagssession  unerledigt  gebliebene  Vorlage  über  Erbau- 
ung des  Rhein-Ems  Kanals  wird  dem  nächsten  Landtage  möglichst 
frühzeitig  in  der  Session  und  zwar,  wie  es  heisst,  unverändert 
wieder  vorgelegt.  Möglich,  dass  man  sich  dazu  entschli(-sst,  den 
Motiven  eine  weitere  Ausdehnung  zu  geben  und  besonders  den 
von  militärischer  Seite  betonten  Gesichtspunkten  für  die  Vorlage 
einen  breiteren  Spielraum  zu  gönnen. 

Die  Verwaltung  und  Betriebsleitung  der  für  den  Extern- 
verkehr bestimmten  Anlagen  und  Einrichtungen  der  Berliner 
Stadtbahn  geht  nach  einer  Mittheilung  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direction  zu  Berlin  vom  15.  d.  Mts.  ab  auf  das  Königliche  Eisenbahn- 
Betriebsamt  (Stadt-  und  Ringbahn)  über,  welchem  bisher  bereits 
die  Verwaltung  und  Betriebsleitung  der  genannten  Bahn,  soweit 
dieselbe  dem  Localverkehr  dient,  unterst«  Ut  war. 

Bei  der  Concessionirung  von  Secundärbahnen  scheint  neuer- 
dings mit  grosser  Vorsicht  verfahren  zu  werden.  Dem  Comite  für 
Herstellung  einer  Secundärbahn  Weisswasser-Forst-Guben  ist  vom 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  die  Antwort  ertheilt,  dass  gegen 
die  vorgelegten  Vorarbeiten  in  technischer  Beziehung  im  Allge- 
meinen Bedenken  nicht  zu  erheben  sind.  Dagegen  macht  der 
Herr  Minister  schon  jetzt  darauf  aufmerksam,  dass  für  den  Fall 
das  Comite  die  Erlangung  der  Concession  durch  eine  zu  bildende 
Actiengesellschaft  anstreben  sollte,  zur  Begründung  eines  hierauf 
gerichteten  Antrages  der  Nachweis,  dass  die  solide  und  gesetzliche 
Beschaffung  des  erforderlichen  Baucapitals  gesichert  ist,  durch 
Vorlegung  von  rechtsverbindlichen  Zeichnungen  des  gesammten 
Actiencapitals  und  durch  Beibringung  von  behördlichen  Attesten, 
dass  die  Zeichnungen  echt  sind  und  die  Zeichner  hinreichendes 
eigenes  Vermögen,  um  die  aus  ihren  Zeichnungen  folgenden  Ver- 
bindlichkeiten selbstständig  zu  erfüllen,  besitzen,  zu  führen  sein 
würde.  Dazu  bemerkt  die  „Nat.-Ztg.":  ,,Es  ist  ganz  in  der  Ordnung, 
dass  man  gegen  die  Wiederkehr  des  früher  mit  Scheinzetchnungen 
getriebenen  Unwesens  Vorsorge  zu  treffen  sucht;  aber  ob  die 
„Behörden"  in  der  Lage  sind,  die  Vermögensverhältnisse  der  Actien- 
zeichner  in  der  hier  angedeuteten  Art  zu  übersehen,  das  ist  sehr 
fraghch."  Gegenüber  dieser  Glosse  der  ,,Nat.-Ztg."  ist  auf  die 
oben  erwähnte  Mittheilung  von  der  Revision  der  Actiengesetzgebung 
zu  verweisen.  Es  steht  ganz  im  Einklänge  mit  diesem  Reformwerke, 
dass  den  Behörden  ein  grösserer  Spielraum  für  die  Beurtheilung 
der  Qualität  der  Actienzeichnungen  in  Zukunft  reservirt  bleibt 
und  ist  es  daher  auch  sehr  am  Platze,  dass  schon  jetzt  in  dem 
Rahmen  der  bereits  vorhandenen  Befugnisse  der  Behörden  eine 
Praxis  Platz  greift,  welche  sich  vom  Standpunkt  der  lex 
ferenda  als  wünschenswerth  herausgestellt  Jiat. 

Nach  dem  Jahresbericht  der  JSordhausen-Erfarter  Eisenbahn 
pro  1881  betrugen  die  Betriebs- Einnahmen  im  abgelaufenen  Jahr 
insgesammt  1  135  743  M  Davon  entfallen  auf  den  Personen-  und 
Gepäckverkehr  281  135  Jl,  auf  den  Güterverkehr  624  211  auf 
die  Vergütung  für  Ueberlassung  von  Bahnanlagen  49  152  Jl^  auf 
die  Vergütung  für  Ueberlassung  von  Betriebsmitteln  56  942  M,  auf 
Erträge  aus  Veräusserungen  113  366  Jl  und  auf  verschiedene 
sonstige  Einnahmen  10  937  Jl.  Die  Betriebs -Ausgaben  beziffern 
sich  auf  841 550  M.  Es  beanspruchten  nämlich  die  Besol- 
dungen 182  283  Jl.,  die  anderen  persönlichen  Ausgaben  100  086 
die  allgemeinen  Kosten  45  284  Jl,  die  Kosten  der  Unterhaltung 
und  Erneuerung  der  Bahnanlagen  50  012  M.,  die  Kosten  des  Bahn- 
transports 130  195  Jl,  die  Kosten  der  Erneuerung  bestimmter  Ge- 
genstände 219  933  Jl.,  die  Kosten  erheblicher  Ergänzungen ,  Er- 
weiterungen und  Verbesserungen  11  719  JL ,  die  Kosten  der  Be- 
nutzung fremder  Bahnanlagen  69  603  M,  und  die  Kosten  der  Be- 
nutzung fremder  Betriebsmittel  32  435  J&  Als  Ueberschuss  ver- 
bleiben sonach  294 193  JH  Hierzu  kommen  aus  der  Verrechnung 
zum  Erneuerungsfond  noch  23  965  J&  (nämlich  die  Differenz 
zwischen  den  regelmässigen  Rücklagen  per  83  594  M  nebst  dem 
Erlös  für  das  ausrangirte  Betriebsmaterial  per  112  374  M  und  den 
factisch  für  Erneuerungen  verausgabten  219  933  .■^)  und  1  945  J& 
aus  der  Verrechnung  zum  Reservefond.  Der  gesammte  Ueber- 
schuss beträgt  darnach  320  103  JA  Derselbe  gelangt  in  folgender 
Weise  zur  Verwendung:  zur  Verzinsung  der  Prioritäts  -  Obligatio- 
nen 72  000  M,  zur  Tilgung  der  Prioritäts  -  Obligationen  6  700  JA, 
zur  Zahlung  nicht  fixirter  Tantiemen  7  966  Jü ,  zur  Zahlung  der 
Staats-Eisenbahnsteuer  5  336  JA,  zur  Zahlung  von  5  pCt.  Dividende 
auf  die  Stamm  -  Prioritäten  225  000  M  und  zur  Rücklage  in  den 
Fonds  zur  Befriedigung  rückständiger  Dividendenscheine  2  601  M 

Nach  der  Bilanz  der  Werra-Eisenbahn  pro  1881  beträgt  der 
Reingewinn  für  dies  Jahr  incl.  Staatssteuer  570  025  JA  Die  Staats- 
steuer rund  mit  10  000  JA  veranschlagt,  ergiebt  sich  ein  Gewinn- 
Saldo  von  560  000  M  gegen  483  681  JA  im  Jahre  1880. 

Die  Bechte  -  Oderofer  •  Eisenbahn  hat  im  verflossenen  Jahre 


einen  Reingewinn  von  5  327  644  JA  erzielt,  welcher  wie  folgt  ver- 
theilt wird:  Verzinsung  der  Prioritäts  -  Obligationen  731  000  ./Ä, 
nicht  fixirte  Tantiemen  57  750  JA,  Staats-Eisenbahnsteuer  478  126  JA, 
9  pCt.  Dividende  auf  die  Stamm  -  Actien  und  auf  die  Prioritäts- 
Actien  4  050  000  J^.;  als  Uebertrag  auf  neue  Rechnung  verbleiben 
dann  10  769  JA  Die  Betriebseinnahmen  der  Bahn  bezifferten  sich 
auf  10  665  580  JA,  die  Ausgaben  auf  4  911  178  M,  so  dass  ein 
Bruttoüberschuss  von  5  764  401  JA  sich  ergeben  hat,  von  welchem 
426  757  JA  für  den  Brneuerungs-  und  Reservefonds  zu  verrechnen 
wären,  nach  deren  Abzug  der  oben  erwähnte  Reingewinn  sich 
herausstellt. 

Dem  1881er  Jahresberichte  der  Märkisch-Posener  Eisenbahn 

entnehmen  wir  über  die  Ergebnisse  des  Jahres  1881,  welchen  wir 
in  ( )  die  Ergebnisse  des  Jahres  1880  gegenüberstellen,  Folgendes: 
Der  Personen-  und  Gepäck  verkehr  ertrug  1055  790  JA  (1040  453), 
der  Güterverkehr  2  290148  ^(2  235  428),  Vergütung  für  Ueber- 
lassung von  Bahnanlagen  etc.  95  516  JA  (21  229),  von  Betriebs- 
mitteln 159  872  JA  (153  685),  Erträge  aus  Veräusserungen  1  827  JL 
(2  726),  diverse  Einnahmen  96  327  JA  (101 153  -f  13  537  ^4A  Restein- 
nahme), Uebertrag  10  684  JA  (11474),  Gesammteinnahme  3  710  164 
Mark  (3  579  686),  Ausgabe  1  794 164  JA  (1  740  542),  Ueberschuss 
1  916  000  JA  (l  839  144);  vertheilt  wurde  dieser  Ueberschuss  wie 
folgt:  Specialreserve  noch  nicht  liquider  Beträge  für  Mitbe- 
nutzung fremder  Bahnhöfe  44  000  JA  (60  000),  Zinsen  und  Amor- 
tisation 150  000  M  (150  000),  zum  Reservefond  46  500  JA  (46  500), 
zum  Erneuerungsfond  311143^(297  836),  Tantiemen  19  575  ./Ä 
(17  585),  Steuern  33  462^  (31127),  Dividende  1 087  500.^(1  087  500), 
Dividende  auf  die  Vorjahre  in  1880  zum  betreffenden  Fond 
217  500^  (137  912),  Vortrag  aufs  folgende  Jahr  6  320  JA  (10  684). 

Die  Breslau- Warschauer  Eisenbahn,  welche  bis  zum  Jahre 
1880  ihren  Actionären  keine  Dividende  brachte,  zahlt  pro  1881 
auf  die  Stammprioritäten  eine  Dividende  von  2pCt.,  gegen  1^4  pCt. 
pro  1880.  Es  betrug  nach  der  veröffentlichten  Bilanz  pro  1881 
im  Vergleich  zu  1880  der  Ueberschuss  152  401  JA  (in  1880  124  817), 
verwendet  wurde  derselbe  in  folgender  Weise  pro  1881  (resp.  in 
1880):  Zur  Rücklage  in  den  Reservefonds  5  000,^  (5  000),  Rücklage 
in  den  Erneuerungsfonds  42  237  JA  (43  815),  Zinsen  für  begebene 
Obligationen  25  005  JA  (25  005),  Amortisation  4  545  JA  (4  770),  zur 
Dividende  60  075  (80100),  in  Procenten  1%  (2).  Zur  Eisenbahn- 
steuer wurden  1880  1540  verwendet  und  11 152 ./^^  vorgetragen.  Das 
Actiencapital  beträgt  8  010  000^,  zur  Hälfte  in  Stammprioritäten 
und  Stammactien.  Die  Bahn  hat  ausser  dem  Actiencapital  noch 
eine  Prioritätsschuld  von  750  000  JA  contrahirt,  von  diesem  Be- 
trage sind  233  100  ./Ä  unbegeben;  eine  Veranlassung  zur  Begebung 
dieser  Obligationen  liegt  nicht  vor.  Die  Reserve-  und  Erneue- 
rungsfonds haben  zur  Zeit  die  Höhe  von  etwa  440  000.^  erreicht. 
Von  den  Prioritätsobligationen  sind  bereits  15  900  JA  verloost  und 
eingelöst. 

Bei  der  Oels-Gnesener  Eisenbahn  war,  wie  der  soeben 
publicirte  Geschäftsbericht  mittheilt,  in  Folge  der  stetigen  wenn 
auch  sehr  langsamen  Entwickelung  des  Verkehrs  das  Bctriebs- 
ergebniss  des  Jahres  1881  wiederum  etwas  günstiger  als  das  des 
Vorjahres.  „Der  Personenverkehr  weist  eine  Mehreinnahme  von 
3,63  pCt.,  der  Güterverkehr  eine  solche  von  12,13  pCt.,  die  Ein- 
nahme zusammen  eine  solche  von  8  pCt.  gegen  das  Vorjahr  nach. 
Zum  ersten  Male  seit  dem  Bestehen  der  Bahn  ergiebt  der  Jahres- 
abschluss,  nach  Abzahlung  aller  Schulden  in  den  Vorjahren, 
einen  zur  Vertheilung  einer  geringen  Dividende  auf  die  Priori- 
täts-Stammactien  ausreichenden  Ueberschuss.  Nach  den  bis- 
herigen Erfahrungen  und  insbesondere  nachdem  auch  die  In- 
dustrie im  Jahre  1881  sich  des  von  der  Bahn  durchzogenen  Ge- 
biets zu  bemächtigen  begonnen  hat,  dürfte  die  Hoffnung  nicht 
ungerechtfertigt  sein,  dass  die  ßetriebsergebnisse  von  Jahr  zu 
Jahr  zunehmen  und  in  nicht  allzuferner  Zeit  eine  angemessenere 
Verzinsung  des  Prioritäts-Stammactiencapitals  gewähren  werden". 
Es  werden  an  die  Herstellung  einer  Geleisverbindung  mit  dem 
Wartheflusse  und  der  Anlage  eines  kleinen  Hafens  an  demselben 
zum  Zwecke  der  Etablirung  einer  Wasserumschlagstelle  grössere 
Erwartungen  geknüpft.  Diese  Erweiterung  werde  dem  Verkehr 
der  Oels-Gnesener  Bann  Transporte  nach  und  von  den  Polnischen 
Grenzdistricten  Peisern,  Konin  und  Kolo  zuführen.  Die  endgültige 
Abwickelung  des  Grunderwerbs  ist  noch  nicht  beendet.  Das 
Anlagecapital  besteht  nach  Vernichtung  von  4  050  000  JA  Actien 
aus  18  636  038  ./^  Einzahlungen  auf  19  200  000  Actien,  eine 
Prioritätsanleihe  von  3  000  000  JL  und  1  620  000  JA  Gewinn,  welcher 
durch  Verfall  der  Einzahlungen  erzielt  wurde,  die  von  der  frühe- 
ren Baugesellschaft  F.  Plessner  &  Co.  geleistet  wurden.  Die  reine 
Bauausgabe  ist  von  22  746  803  auf  22  936  760  JA  gestiegen  und  der 
Bestand  von  344 136  auf  319  638  JA  gefallen.  Die  Einnahmeresul- 
tate aus  dem  Personen-  und  Güterverkehr  waren  im  verflossenen 
Jahre  trotz  einer  nur  massigen  Ernte,  sowie  des  abnorm 
milden  Winters  und  der  daraus  resultirenden  Minderung  der 
Kohlentransporte  nicht  unerheblich  bessere,  als  die  der  voran- 
gegangenen Jahre.  Es  wurden  im  Jahre  1831  befördert: 
307  332  Personen,  welche  339  825  JA  (gegen  328147  in  1880) 
und  209102  t  Güter,  welche  676  250  JA  (gegen  593  802)  ein- 
brachten. Gegen  das  Vorjahr  wurden  mehr  befördert:  15  386 
Personen,  48  000  t   Güter,   und  kamen  mehr  ein  94126  JA 
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Im  Personen  verkehr  fiel  auf  den  Binnenverkehr  190  224  M  (in  1880 
188  955),  auf  den  directen  und  Transitverkehr  149  601  Jl  (139  192\ 
specifische  Personenfrequenz,  Personenkilometer  65  739  (61  466). 
Im  Güterverkehr  fiel  auf  den  Binnenverkehr  137  090^^  (117  160), 
auf  den  directen  und  durchgehenden  Verkehr  539  160  Jl  (476  642), 
specifische  Frequenz  Tonnenkilometer  107  992  (86  558).  Es 
wurden  u.  A.  transportirt :  Steinkohlen  78  163  t  (64  637),  Getreide 
30  510  t  (26  881),  andere  Güter  70  232  t  (41010).  Die  Betriebsaus- 
gaben betrugen  in  1881  überhaupt  662  290  JL  (in  1880  646  186), 
pro  Nutzkilometer  1,82  M  (1,80),  Procent  der  Einnahme  55,43 
(58,42).  Der  Ueberschuss  des  Jahres  1881  beträgt  532  485  (gegen 
4:b9  918  JL  in  1880)  und  soll  in  folgender  Weise  verwendet  werden: 
Zur  Dotirung  des  Erneuerungsfonds  152  931  Ji,  zur  Dotirung  des 
Reservefonds  23  250  JL,  zur  Verzinsung  der  434  pCt.  Prioritäts- 
obligationen 135  000  JL,  zur  Verzinsung  der  im  Jahre  1881  aus 
dem  Baufonds  gezahlten  rückständigen  Grunderwerbsgelder  seit 
dem  1.  Juli  1876  6  623  JL,  zur  Vertheilung  einer  Dividende  von 
1%  pCt.  auf  die  Prioritäts-Stammactien  im  Betrage  von  13  950  000 
Mark  209  250  JL,  zur  Zahlung  der  Staats-Eisenbahnsteuer  5  366  ^4 
wonach  zum  üebertrag  für  1882  62  JL  verbleiben. 

In  der  Conferenz  der  Direction  der  Oberschlesischen  Bahn 
mit  Delegirten  der  wirthschaftliclien  Corporationen  ihres  Bahn- 
gebiets wurde  berichtet,  dass  die  Oberschlesische  Bahn  die  Beschaf- 
fung von  1  462  Güterwagen,  sowie  von  38  Gepäckwagen  angeordnet. 
Der  am  1.  Juli  in  Geltung  kommende  ermässigte  Kohlentarif 
wird  auf  einer  fallenden  Scala  beruhen  und  für  die  entfernteren 
Relationen  noch  unter  die  Sätze  des  Specialtarifs  Iii  der  Local- 
tarife  vom  1.  October  1881  herabgehen.  Für  den  Oberschlesischen 
Kohlenverkehr  nach  Stettin  loco  und  den  der  Vorpommerschen 
Hafenstationen,  sowie  auch  nach  den  Zwischenstationen  ist  am  i 
1.  März  1882  ein  ermässigter  Tarif  —  zunächst  auf  ein  Jahr  —  in 
Kraft  getreten.  Die  durch  diesen  Tarif  eingetretenen  Fracht- 
ermässigungen betragen  bei  Stettin  bis  zu  0,08  JL,  bei  den  übrigen 
Stationen  ca.  0,08  JL  bis  ca.  0,25  JL  pro  100  kg.  Behufs  Erleich- 
terung des  Kohlenverkebrs  ab  Breslau  auf  der  Oder  ist  am  8.  d.  M. 
die  Kohlenumschlagstelle  Pöpelwitzer  Weiche  dem  Betriebe  über- 
geben worden.  Für  Sendungen  nach  dieser  Weiche  kommen  die 
Breslauer  Verschiffungssätze  zur  Anwendung.  Es  werden  indessen 
vom  1.  Juli  1882  ab  auch  hier  weitere  ermässigte  Frachtsätze  ein- 
geführt werden.  Wegen  Festsetzung  eines  ermässigten  Tarifs  für 
Kohlen  nach  Stettin  zum  Seeexport  auf  den  gleichen  Grundtaxen, 
welche  dem  Kohlentarif  (für  60  000  Kilogrammsendungen)  nach 
der  Ostbahn  zu  Grunde  liegen,  sind  Verbandlungen  eingeleitet 
worden.  -  Der  Verein  Deutscher  Eisen-  und  Stahlindustrie  hat 
Anträge  auf  Ermässigung  der  Tarife  für  Verfrachtung  von  Eisen- 
und  Stahlfabrikaten  von  den  Stationen  des  Oberschlesischen 
Hüttenbezirks  bis  nach  den  Ostseeplätzen  eingebracht,  welche  die 
Direction  prüfen  wird.  Den  letzten  Gegenstand  der  Tagesordnung 
bildete  der  Antrag  des  Oberschlesischen  berg-undhütteumännischen 
Vereins,  die  Direction  zu  ersuchen:  „im  Kohlenverbandsverkehr 
in  keinem  Falle  höhere  Sätze  zu  erheben,  als  die  des  Specialtarifs 
III,  und  die  Anrückegebühren  nicht  allein  im  Localverkehr,  sondern 
auch  im  Verbandsverkehr  aufzuheben."  Die  Direction  bemerkte, 
dass  directe  Tarife  bekanntlich  in  der  Regel  in  der  Weise  gebildet 
werden,  dass  man  die  beiderseitigen  Localfrachtsätze,  unter  Ver- 
kürzung um  die  Expeditionsgebühr,  zusammenstösst.  Mitbin 
müsste  jetzt  zunächst  einmal  der  neue  Localtarif  der  Oberschle- 
sischen Eisenbahn  abgewartet  werden.  Die  Umrechnung  der 
Verbandstarife  auf  Grund  desselben  werde  ganz  wesentliche  Tarif- 
herabsetzungen zur  Folge  haben.  In  seiner  allgemeinen  Fassung 
sei  der  Antrag  unannehmbar. 

Hinsichtlich  der  Dividenden-  und  Zinsscheine  der  Cottbus- 
(jirossenhainer  und  Märkisch-Posener  Eisenbahn-Glesellschaft  macht 
die  Kgl.  Eisenbahndirection  Berlin  bekannt,  dass  dieselben  sowie 
die  amortisirten  Obligationen  künftig  bei  der  Gasse  des  Eisenbahn- 
Betriebsamtes  in  Cottbus  (resp.  Guben  für  Märk.-Posen)  sowie  bei 
bei  der  Hauptcasse  der  Kgl.  Direction  in  Berlin,  Leipziger  Platz  17, 
eingelöst  werden. 

Hinsichtlich  des  Auf-  und  Abiadens  von  Gütern  haben  die  dem 
Tarifverbande  angehörenden  Eisenbahn  -  Verwaltungen  mit  Rück- 
sicht auf  die  durch  die  neueste  Ausgabe  des  allgemeinen  Deutschen 
Gütertarifs  abgeänderten  Bestimmungen  folgende  ergänzende 
Beschlüsse  gefasst:  Bei  solchen  Gütern,  deren  Auf-  und  Abladen 
bestimmungsmässig  dem  Versender  oder  Empfänger  obliegt  und 
von  diesen  oder  auf  ausdrücklichen  Antrag  derselben  von  der 
Eisenbahn-Verwaltung  besorgt  wird,  macht  die  Angabe  des  Gewichts 
im  Frachtbriefe  nach  §  50  No.  2  des  Betriebsreglements  gegen 
die  Eisenbahn  keinen  Beweis,  sofern  nicht  die  Verwiegung  der 
Güter  bahnseitig  erfolgt  und  das  Gewicht  durch  den  Wiegestempel 
von  der  Abgangsstation  auf  dem  Frachtbriefe  bescheinigt  ist. 
Diese  Gewichtsbescbeinigung  erfolgt  indessen  nur  auf  Antrag  der 
Interessenten  und  geg'en  Erhebung  der  tarifmässigen  Wiegegebühr. 
Geschieht  die  Ver-  oder  Entladung  dieser  Güter  durch  die  Eisenbahn 
ohne  ausdrücklichen  Antrag  der  Versender  oder  Empfänger,  so 
bat  die  Feststellung  des  Gewichts  oder  der  Stückzahl  von  Amts- 
wegen zu  erfolgen.  Wiege-  und  Zählgebühren  bleiben  in  diesem 
FaUe  ausser  Ansatz.   Die  Feststellung  des  Gewichts  muss  auf  dem 


Frachtbriefe  vorschriftsmässig  bescheinigt  bezw.  die  stattgefundene 
Nachzählung  auf  demselben  vermerkt  werden.  —  Verschiedene 
Güter  der  Special-  und  Ausnahmetarife,  welche  die  Eisenbahn- 
verwaltungen befugt  sind  in  offenen  Wagen  zu  verladen,  werden 
ohne  Erhöhung  der  Fracht  in  bedeckten  Wagen  befördert,  soweit 
letztere  disponibel  sind.  Will  dagegen  sich  der  Absender  derartiger 
Güter  die  Deckung  auf  alle  Fälle  sichern  und  schreibt  letztere 
ausdrücklich  im  Frachtbriefe  vor,  so  wird  die  Fracht  um  10  pGt. 
erhöht.  In  einem  Specialfalle  hatte  ein  Versender  die  Deckung 
solcher  Güter  schriftlich  bei  der  betr.  Expedition  beantragt,  im 
Frachtbriefe  dagegen  dieses  Verlangen  nicnt  wiederholt  und  sich 
dann  unter  Berufung  auf  den  Wortlaut  des  Reglements  geweigert, 
den  um  10  pCt.  erhöhten  Frachtsatz  zu  zahlen.  Das  Reichs-Eisen- 
bahnamt  hat  jedoch  auf  eine  deshalb  erhobene  Beschwerde  den 
Beschwerdeführer  ablehnend  beschieden  und  denselben  auf  den 
Rechtsweg  verwiesen. 


Hinsichtlich  der  Dotirung  der  Pensionscasse  der  Berlin- 
Hamburger  EisenbahngeseUschaft  wurde  in  der  Wochenschau  aus 
dem  Deutschen  Reich,  abgedruckt  in  No.  36  S.  498  im  letzten 
Absatz  mitgetheilt,  dass  diese  Dotirung  mit  300  000  JL  aus  den 
Erträgnissen  des  Betriebsjahres  1881  auf  Anregung  der 
Beamten  geschehen  sei,  und  dass  die  Beamten  dagegen  sich 
verpflichtet  hätten,  von  jetzt  ab  wieder  jährliche  Beiträge  zur 
Gasse  zu  zahlen.  Beide  Angaben  sind,  wie  uns  die  Direction  der 
genannten  Bahn  mittheilt,  unrichtig.  Der  Beschluss,  aus  den  Be- 
triebsüberschüssen des  Jahres  1881  den  Betrag  von  300  000  JL  der 
Pensionscasse  zu  überweisen,  ist  nicht  auf  Anregung  der  Beamten 
gefasst,  sondern  lediglich  aus  eigener  Initiative  der  Verwaltungs- 
organe hervorgegangen.  Ebensowenig  haben  sich  die  Beamten 
verpflichtet,  die  laufenden  Beiträge,  welche  seit  einer  Reihe  von 
Jahren  auf  die  Rechnung  der  Gesellschaft  übernommen  sind, 
wiederum  aus  eigener  Tasche  zu  zahlen.  Die  Gesellschaft  zahlt 
vielmehr  auch  jetzt  noch  aus  ihren  eigenen  Mitteln  die  laufenden 
Cassenbeiträge  für  die  Beamten. 


Die  Bayerische  Staatsbahnlinie  Wiesau- 
Markt  Redwitz. 

®    Am  16.  Mai  d.  J.  hat  sich  zur  technischen  Prüfung  der 
neu  erbauten  Eisenbahnlinie  von  Wie  sau  nach  Markt  Red- 
witz eine  Commission  der  Generaldirection  der  Verkehrsanstalten, 
an  deren  Spitze  sich  der  Herr  Generaldirector  von  Hocheder,  Be- 
triebsdirector  von  Schamberger  und  Baudirector  von  Schnorr  be- 
fanden, dorthin  begeben  und  machte  Nachmittags  die  erste  Fahrt 
auf  der  17,826  km  langen  Bahnlinie.    Die  Probefahrt  fiel  vollstän- 
dig befriedigend  aus,  sodass  kein  Hinderniss  zur  Eröffnung  am 
1.  Juni  d.  J.  besteht.    Die  Bahn  zweigt  nördlich  von  Wiesau  zu- 
nächst Schönfeld  von  der  bestehenden  Bahn  Wiesau-Eger  ab  und 
erhebt  sich  am  rechtsseitigen  Gehänge  des  Seibertsbaches  bis  zur 
Wasserscheide  zwischen  der  Windreb  und  der  Röslau,  welche  sie 
zwischen  Groschlattengrün  und  Lengenfeld  mit  einem  18  m  tiefen 
Einschnitt  durchbricht.    Von  dieser  Wasserscheide  ab  senkt  sich 
die  Bahn  in  das  Thal  der  Kösseln,  überschreitet  dasselbe  südlich 
von  Dörflas  in  einer  Höhe  von  13  m  und  mündet  in  grossem  Bo- 
gen von  der  Südwestseite  her  in  die  Station  Markt  Redwitz  ein. 
Die  Linie  wurde  wegen  des  den  internationalen  Verkehr  mitver- 
mittelnden Charakters  als  Hauptbahn  gebaut  und  enthält  die  ein- 
zige Zwischenstation  Expedition  H.  Gl.  Groschlattengrün,  von  Markt 
Redwitz  9,666  km,  von  Wiesau  8,160  km  entfernt.   In  der  Nähe 
von  Groschlattengrün  wird  zur  Zeit  begonnen  grosse  Basaltstein- 
brüche zu  erschliessen  und  wird  deren  Ausbeute  der  Bahnstation 
grosse  Steintransporte  sichern.    Der  Transport  zur  Station  wird 
seiner  Zeit  durch  anzulegende  Industriegeleise  hergestellt  werden 
können.   Die  Maximalsteigung  ist  1 : 150  und  der  kleinste  Gurven- 
radius  530  m.   Die  Station  Wiesau  wurde  mit  Rücksicht  auf  die 
Ablenkung  dieser  Bahn  entsprechend  erweitert  und  enthält  nun 
ausser  dem  Betriebs-Hauptgebäude  nun  auch  eine  Locomotivre- 
mise  mit  Wasserbaus  und  Güterhalle.   Die  Bahnhoferweiterung 
in  Wiesau  wurde  von  der  Bausection  Eger  vorgenommen,  während 
den  Bahnbau  selbst  die  Section  in  Markt  Redwitz  durchführte. 
Die  Oberleitung  war  dem  Generaldirectionsrathe  Herrn  Fomm 
übertragen.    Die  zu  bewegende  Erdmasse  betrug  824  000  cbm. 
Ein  grösseres  Kunstobject  ist  die  Brücke  über  die  Kösseln  in 
13  m  flöhe  und  mit  3  gewölbten  Oeffauogen  von  je  12  m  Licht- 
weite.  Der  höchste  Punkt  der  Bahn  liegt  569  m  über  dem  Meere. 
An  der  Bahnlinie  wurden  10  Bahn-  und  Wechselwärter-Gebäude 
aufgeführt.   Die  neue  Bahnstrecke  wird  dem  Ober-Bahnamte  Wei- 
den unterstellt.  —  Die  Commission  begab  sich  von  Wiesau  nach 
Eger,  um  daselbst  den  Stand  der  dortigen  Bahnhof  bauten  in 
Augenschein  zu  nehmen.    Die  Reststrecke  der  Bahnlinie  Schirn- 
ding-Eger  wird  erst  im  kommenden  B'rühjahre  eröffnet  werden. 


Aus  Itahen. 

Reglement  für  die  Verwaltung  der  Oberilalienischen  Eisen- 
bahnen. Die  „Gazzetta  Ufficiale"  vom  26.  April  er.  veröffentlichte 
ein  Königliches  Decret,  durch  welches  das  für  die  Verwaltung  der 
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Oberitalienischen  Eisenbahnen  durch  Decret  Tom  6.  März  1879 
genehmigte  Reglement  für  die  Verwaltung  der  Oberitalienischen 
Eisenbahnen  durch  ein  neues  ersetzt  ■wird.  Dieses  neue  Regle- 
ment enthält  im  Allgemeinen  die  gleichen  Bestimmungen,  wie 
das  in  No.  32  dieser  Zeitung  ausführlich  wiedergegebene  Regle- 
ment für  den  provisorischen  Staatsbetrieb  der  Römischen  Bah- 
nen und  weicht  von  demselben  nur  insoweit  ab,  als  die  beson- 
deren Verhältnisse  der  Oberitalienischen  Eisenbahnen  und  die 
auf  dieselben  bezüglichen  gesetzlichen  Bestimmungen  dies  be- 
dingen. Auch  hier  besteht  ein  Verwaltungsrath  (consiglio 
d'amministrazione),  welcher  durch  Gesetz  vom  8.  Juli  1878  ein- 
gesetzt wurde,  unter  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  steht 
und  mit  letzterem  durch  seinen  Präsidenten  correspondirt.  Dieser 
Verwaltungsrath  hat  im  Wesentlichen  auch  die  gleichen  Functio- 
nen wie  der  Verwaltungsrath  bei  den  Römischen  Bahnen.  Die 
eigentUche  Executive,  die  directe  Betriebsführung  obliegt  auch 
nach  diesem  Reglement  dem  Betriebs  -  Director  (direttore 
deir  esercizio).  Derselbe  untersteht  dem  Verwaltungsrath,  während 
ihm  selbst  das  gesammte  technische  und  administrative  Personal, 
sowie  auch  das  Personal  des  Rechnungswesens  unterstellt  ist. 
Nur  in  Bezug  auf  das  Personal  des  Secretariats  des  Verwaltungs- 
rathes  und  der  Centralcasse  steht  dem  Betriebsdirector  kerne 
Disciplinargewalt  zu. 

Bei  den  Römischen  Bahnen  steht  dem  Betriebsdirector  ein 
aus  3  Mitgliedern  des  Verwaltungsrathes  gebildetes  Ueber- 
wachungscomite  (comitato  di  sorveglianza)  zur  Seite.  Nach  dem 
Reglement  für  die  Oberitalienischen  Bahnen  besteht  ein  solches 
für  letztere  nicht. 

Unter  dem  Betriebsdirector  steht  ferner  noch  der  Centrai- 
buchhalter (ragioniere  centrale).  Der  Centralcassirer  (cassiere 
centrale)  dagegen  ist  direct  dem  Verwaltungsrath  unterstellt.  Alle 
Rechnungen,  aus  welchen  irgend  eine  Einnahme  oder  Ausgabe 
für  den  Staat  hervorgeht,  unterliegen  schliesslich  der  Feststellung 
durch  das  Prüfungsbureau  des  Rechnungshofs  (ufficio  di  riscontro 
della  Corte  dei  conti). 

Eisenbahn  Codola-Nocera.  Am  1.  Mai  er.  wurde  die  Eisen- 
bahnlinie Codola-Nocera  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben. 
Diese  nur  4  km  lange  Linie  ist  in  commercieller  Beziehung  sehr 
■wichtig,  da  sie  eine  Verbindung  herstellt  zwischen  der  Küsten- 
linie Neapel-Salerno-Eboli-Potenza  und  der  inneren  Linie  Can- 
cello-Avellino.  Die  Linie  wurde  deshalb  auch  in  dem  Gesetze 
über  die  Eisenbahn-Ergänzungsbauten  vom  29.  Juli  1879  in  die 
1.  Kategorie  classificirt  und  dementsprechend  ganz  auf  Kosten  des 
Staates  gebaut.  Der  Betrieb  wird  von  der  Verwaltung  der 
Römischen  Bahnen  geführt. 

Die  Roheisenproduction  des  Jahres  1881  in  den 
Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika 

hat  nach  einem  Bericht  des  Mr.  J.  Shwank,  Secretär  der 
American  Iron  and  Steel  Association  gegen  das  Vorjahr  1880  nur 
eine  Zunahme  von  8  pCt.  erfahren,  während  sie  auf  16  pCt.  ge- 
schätzt worden  war.  Es  kommt  dies  wohl  daher,  dass  die  Hoch- 
öfen bei  den  sehr  hohen  Preisen  des  Jahres  1880  aufs  Aeusserste 
angestrengt  worden  sind,  und  die  Zunahme  der  Jahresproduction 
von  1881  deshalb  lediglich  auf  eine  Vermehrung  der  Oefen  zurück- 
zuführen ist.  Mr.  Shwank  hält  diese  verhältnissmässig  geringe  Zu- 
nahme im  Allgemeinen  für  ein  Glück,  weil  man  sich  schon  jetzt 
wieder  der  Ueberzeugung  hingiebt,  dass  zweifellos  erheblich  über 
den  durchschnittlichen  Verbrauch  des  Landes  producirt  wird. 

Die  Production  betrug  nach  Tonnen  zu  2  240  Pfund  ge- 
rechnet : 

1876  1879  1880  1881 

1  868  961  t         2  741  853  t         3  835  191  t         4  144  254  t 
Die  Production  von  1876  war  die  geringste  seit  mehreren 
Jahren;  sie  nahm  von  hier  bis  1879  um  nahezu  50  pCt.  und  von 
hier  bis  1881  um  51  pCt.  zu. 

Nach  der  Art  des  Feuerungsmaterials  vertheilt  sich  die 
Production  folgendermassen: 

1879  1880  1881 

Bituminöse  Kohle   ....    1  284  802      1  741  254      2  025  236 

Anthracit   1  136  629      1  613  974      1  548  627 

Holzkohle    ....    .    .    .      320422         479963  570351 

Summa  t    2  741  853       3  835  191       4  144  254 
Hiernach  betrug  die  Zunahme  jeder  Art: 

Bituminöse  Kohle  Anthracit  Holzkohle 
Seit  1880  .  .  Zun.  16,3  pCt.  Abn.  4,0  pCt.  Zun.  18,8  pCt. 
„  1879  .  .  „  57,6  „  Zun.  35,4  ,  Zun.  78,8  „ 
Hieraus  ist  ersichtlich,  dass  die  Production  von  Anthracit- 
Roheisen  im  Jahre  1881  geringer  war  als  1880,  was  wahrscheinlich 
auf  die  höheren  Preise  für  Anthracit-Kohle  zurückzuführen  ist; 
ferner  darf  man  annehmen,  dass  das  Verhältniss  der  Production 
von  Anthracit-Roheisen  abnehmen  wird,  weil  die  Anthracit-Kohle 
sehr  entfernt  demjenigen  Theil  des  Landes  liegt,  in  welchem  die 
Eisenconsumtion  rapide  steigt,  d.  i.  im  Westen  und  Südwesten. 

Holzkohlen  -  Roheisen  erfuhr  den  grössten  Zuwachs  in 
Michigan,  demnächst  in  Missouri,  Pennsylvania  und  Alabama.  In 
der  Production  von  Roheisen  aus  bituminöser  Kohle  steht,  wie 


immer,  Pennsylvania  an  der  Spitze;  sein  Antheil  beträgt  47,2  pCt. 
der  Gesammtproduction  von  1881.  Dann  folgen  Ohio  mit  15,5  pCt, 
Newyork  mit  7,7  pGt.,  Illinois  mit  5,4  pCt.  Letzteres  hat  sich  seit 
1879  in  seiner  Production  verdreifacht.  Auch  Nordcarolina,  Colo- 
rado, Californien  und  Washington  erscheinen  in  den  letzten  drei 
Jahren  als  Roheisenproducenten  —  Colorado  und  Washington 
zum  ersten  Mal  seit  ihrem  Bestehen. 

Mr.  Shwank  berichtet,  dass  im  Jahre  1881  25  neu  errichtete 
Oefen  in  Betrieb  gesetzt  wurden,  der  Bau  23  anderer  begonnen 
ist  und  12  verlassen  worden  sind. 

Der  Consum  an  Roheisen  betrug  während  des  verflossenen 
Jahres  4  982  565  t,  von  denen  SS'/e  pCt.  im  eigenen  Lande  produ- 
cirt worden  sind. 


Eisenbahn-Recht 

V.  0.  Collision  zwischen  der  Eisenbahn-Ver- 
kehrsanstalt und  Bergwerkseigenthnm.  Ist  der 
Entschädigungsanspruch,  welchen  das  Preussische  Allgemeine  Berg- 
gesetz vom  24.  Juni  1865  im  §  154  dem  früher  berechtigten  Berg- 
bantreibenden  gegen  den  Unternehmer  einer  erst  später  geneh- 
migten Eisenbahn  einräumt,  auf  Kosten  für  Anlagen,  bezl.  für 
deren  Veränderung  beschränkt,  welche  in  dem  Bergwerke  zum 
Schutze  der  Eisenbahn  errichtet  werden  müssen,  oder  steht  dem 
Bergbantreibenden  auch  ein  Entschädigungsanspruch  für  solche 
Anlagen,  bezl.  für  deren  Veränderung  zu,  welche  der  Bergbau- 
treibende machen  muss,  um  neben  dem  Bestehen  der  Eisenbahn 
seinen  Bergwerksbetrieb  fortsetzen  zu  können]  —  Die  Klägerin 
ist  mit  ihrem  auf  §  154  Abs.  1  des  Alig.  Berggesetzes  begründeten 
Entschädigungsanspruche  in  beiden  Vorrechtszügen  abgewiesen 
und  die  eingelegte  Revision  zurückgewiesen  worden  aus  folgenden 
Entscheidungsgründen:  „Inhalts  des  Berufungsurtheils 
hat  die  Bergbehörde  angeordnet,  dass  Klägerin  in  ihren  Gruben- 
feldern zum  Schutze  des  Bahndammes  der  Beklagten  einen  Sicher- 
heitspfeiler stehen  lassen  muss  und  denselben  nicht  durchörtern 
darf.  Dadurch  sollen  gewisse,  bisher  bestandene  bergbauliche 
Anlagen  der  Klägerin  zwecklos  geworden  und  es  soll  ihre  Beseiti- 
gung und  Verlegung,  bezl.  auch  die  Errichtung  neuer  Anlagen 
nothwendig  geworden  sein,  damit  der  Bergwerksbetrieb  fortgesetzt 
werden  kann.  Für  die  hierdurch  erwacnsenen  Kosten  verlangt 
Klägerin  Schadenersatz  unter  Berufung  auf  §  154  Abs.  1  a.  a.  0., 
welcher  lautet:  „War  der  Bergbautreibende  zu  dem  Bergwerks- 
betriebe früher  berechtigt,  als  die  Genehmigung  der  Anlage  (§  153) 
ertheilt  ist,  so  hat  derselbe  gegen  den  Unternehmer  der  Anlage 
einen  Anspruch  auf  Schadenersatz.  Ein  Schadenersatz  findet  nur 
insoweit  statt,  als  entweder  die  Herstellung  sonst  nicht  erforder- 
licher Anlagen  in  dem  Bergwerke  oder  die  sonst  nicht  erforder- 
liche Beseitigung  oder  Veränderung  bereits  in  dem  Bergwerke 
vorhandener  Anlagen  nothwendig  wird."  —  Der  Berufungsrichter 
hat  diesen  Entschädigungsanspruch  zurückgewiesen,  indem  er 
annimmt,  dass  die  angeführte  Gesetzesstelle  dem  Bergwerksbe- 
sitzer nicht  für  solche  Veränderungen  Ersatz  zusichert,  die  nur 
in  seinem  eigenen  Interesse  behufs  Fortbetriebes  des  Bergbaues 
erforderlich  sind,  also  nur  zu  dem  Zwecke  dienen,  Gewinn  aus 
dem  bergbaulichen  Unternehmen  zu  erzielen,  sondern  nur  für 
Veränderungen  und  Anlagen,  die  der  Bergwerksbesitzer  herstellen 
muss,  um  für  die  Sicherheit  der  Eisenbahn  in  deren  Interesse  zu 
sorgen.  —  Die  Revisionsbeschwerde  ist  nicht  begründet.  Zunächst 
spricht  schon  der  Wortlaut  (§  44  Einl.  z.  A.  L.-R.)  für  die  Aus- 
legung des  Berufungsrichters.  Denn  nur  betreffs  solcher  Anlagen 
und  Veränderungen,  die  zum  Schutze  der  Eisenbahn  hergestellt 
werden  müssen,  entsteht  aus  dem  Vorhandensein  der  Verkehrs- 
anlagen „die  Nothwendigkeif  ihrer  Einrichtung.  Für 
Anlagen,  welche  der  Bergwerkseigenthümer  im  Interesse  des  Fort- 
betriebes seines  Bergwerks  macht,  lässt  sich  die  Nothwendigkeit 
aus  der  Verkehrsanstalt  nicht  herleiten.  Der  Grund  und  die  Noth- 
wendigkeit dieser  Anlagen  ergiebt  sich  aus  dem  Willen  des  Berg- 
werkseigenthümers,  sein  Ausbeutungsrecht  auszuüben.  Die  dies- 
fälligen  aufzuwendenden  Kosten  führen  nicht  eine  Schädigung 
des  bereits  erworbenen  Vermögens  des  Bergwerkseigenthümers 
herbei;  sie  verkürzen  den  erhonten  Gewinn,  so  dass  es  sich  um 
entgangenen  Gewinn  handelt.  (Vgl.  Erl.  des  Hand.-Min.  v.  24.  Sept. 
1867,  Erk.  d.  Ob.-T.  v.  6.  Decbr.  1869  u.  Klostermann,  Lehrb.  d. 
Pr.  Bergrechts  S.  381  f.  384,  welcher  auch  dieser  Ansicht  ist  in 
seinem  Aufsatze:  „Ueber  Eisenbahnen  im  Grubenfelde"  —  Bras- 
sert, Zeitschr.  Bd.  XIII  S.  368  —  aber  gegen  die  Einschränkung 
der  Entschädigungspflicht  auf  Schutzvorkehrungen  für  die  Ver- 
kehrsanstalten sich  ausspricht.  —  Die  Entstehungsgeschichte  des 
§  154  a.  a.  0.  nöthigt  zu  einer  einschränkenden,  nicht  zu  einer 
ausgedehnten  Auffassung  der  Entschädigungsverbindlichkeit  (vgl. 
Entvmrf  eines  allg.  Bergges.  f.  d.  Pr.  Staaten.  Berl.  1862,  Veith, 
die  Entschädigungsverbindlickeit  d.  Eisenbahngesellschaften  S.  77) 
u.  das  Pr.  Obertribunal  III.  Sen.  hatte  in  zwei  Erkenntnissen  vom 
28.  März  1862  u.  20.  März  1863  für  den  Geltungsbereich  des  A. 
L.-R.8  die  Entschädigungsverpflichtung  der  EisenbahngeseUschaf- 
ten  verneint  (vgl.  auch  dessen  Entscheidungen  v.  16.  Mai  1865, 
24.  Febr.  1868  u.  10.  Decbr.  1878),  welcher  Ansicht  eine  grosse 
Anzahl  bergrechtlicher  Schriftsteller,  vde  Ebmeier,  Achenbach, 
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Klostermann,  beigetreten  ist.  —  Uebrigens  ist  es  für  die  Ausle- 
gung des  §  164  a.  a.  0.  erheblich,  dass  die  Regierung  und  die 
beiden  anderen  Factoren  der  Gesetzgebung  übereinstimmend  mit 
den  älteren  Entscheidungen  angenommen  nahen,  dass  nach  der 
früheren  Bergwerksgesetzgebung  der  Bergwerkseigenthümer  den 
Eisenbahnen  gegenüber  gar  keinen  Entschädigungsanspruch  hatte, 
dass  man  es  bei  der  Versagung  eines  solchen  Anspruchs  für  ent- 
gangenen Gewinn  belassen,  übrigens  aber  aus  Billigkeitsrücksich- 
ten den  Bergwerkseigenthümer  besser  stellen  wollte,  als  er  nach 
dem  bestehenden  Rechte  stehe  und  dass  deshalb  beschlossen 
wurde,  ihm  den  beschränkten  Entschädigungsanspruch  im  §  154 
einzuräumen,  für  Entschädigungsansprüche  älterer  Beleihungen 
die  frühere  Gesetzgebung  aufrecht  zu  erhalten,  falls  bei  verän- 
derter Ansicht  der  Gerichte  denselben  grössere  Ansprüche,  als 
die  im  §  154  gewährten  zustehen  sollten.  —  Hiernach  müsste  die 
gebotene  einschränkende  Auslegung  des  §  154  a.  a.  0.  dazu  führen, 
eine  Entschädigung  zu  versagen,  die  für  Anlagen  oder  deren  Ver- 
änderung beansprucht  wird,  welche  nur  zum  Zwecke  des  Fort- 
betriebes des  Bergwerks  nöthig  sind.  Denn  gegen  die  Gewährung 
von  entgangenem  Gewinn  haben  sich  sämmtliche  Factoren  der 
Gesetzgebung  ausgesprochen  und  die  Kosten  für  die  hier  _  frag- 
lichen Anlagen  sind  eine  Schmälerung  des  erstrebten  Gewinnes. 
—  Der  Anspruch  der  Klägerin  ist  aber  auch  mit  den  Rechten 
nicht  zu  vereinigen,  welche  der  Beklagten  als  Grundeigenthümerm 
zustehen.  Ungeachtet  des  umgehenden  Bergbaues  ist  derGrund- 
eigenthümer  befugt,  auf  seinem  Grundstücke  Anlagen  der  ver- 
schiedensten Art  zu  machen,  also  auch  Eisenbahnen  darüber  zu 


legen.  Wird  eine  solche  Anlage  durch  den  Bergwerksbetrieb  be- 
schädigt, so  ist  der  Bergwerkseigenthümer  zur  vollständigen  Ent- 
schädigung verpflichtet  (§  148  Bergges.)  und  diese  muss  zunächst 
durch  Wiederherstellung  des  früheren  Zustandes  gewährt  werden 
(§§  7)  79'  I  6  A.  L.-R ),  soweit  dies  mit  dem  Fortbetriebe  des  Berg- 
baues vereinbar  und  nicht  mit  unverhältnissmässigen  Kosten  ver- 
knüpft ist.  —  Anderenfalls  gebührt  dem  Grundbesitzer  eine  Geld- 
entschädigung. Konnte  bei  der  Anlage  schon  die  durch  den  Berg- 
bau drohende  Gefahr  übersehen  werden,  so  darf  der  Grundeigen- 
thümer  die  Anlage  zwar  nur  auf  seine  Gefahr  machen,  hat  aber 
bei  unterbleibender  Anlage  Anspruch  auf  die  Werthsverminde- 
rung, welche  das  Grundstück  durch  die  Unmöglichkeit  der  Anlage 
erleidet  (§  150  Bergges.).  Unter  allen  diesen  Voraussetzungen 
trifft  die  Klägerin  eine  Ersatzpflicht.  Ist  nun,  wenngleich  zur 
Wahrung  eines  anderen  —  des  öffentlichen  Interesses  (§  196  Bergg.), 
durch  die  Anordnung  des  Sicherheitspfeilers  der  Eintritt  des 
Schadens  verhindert  und  das  Ergebniss  —  Erhaltung  der  Bahn 
im  unbeschädigten  Zustande,  welches  bei  erfolgter  Beschädigung 
durch  Wiederherstellung  des  früheren  Zustandes  zunächst  zu  er- 
streben war  —  erreicht  worden,  so  ist  nicht  erfindlich,  wie  Klä- 
gerin Ersatz  von  Kosten  beanspruchen  kann,  die  ihr_  daraus  er- 
wachsen, dass  sie  wegen  des  Sicherheitspfeilers  Veränderungen 
in  ihrem  Betriebe  vornehmen  muss."  (Erk.  d.  V.  Civilsen.  des 
Reichsger.  v.  9.  Juli  1881  in  Sachen  Gewerkschaft  H.  (Kl.)  wider 
die  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahng.  (Bekl.),  Rep.  V. 
656/80;  Entscheid.  Bd.  V.  S.  266  ff.) 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1,  Tarif-Bekanntmaclinngen. 

Ostdeutsch  -  Böhmischer  Eisenbahn  -  Ver- 
band. Mit  1.  Juni  1882  tritt  ein  Nach- 
trag III  zu  Theil  II  Tarifheft  1  vom  1.  Mai 
1880  und  ein  Nachtrag  II  zu  Theil  II  Tarif- 
heft 3  vom  1.  December  1880  in  Kraft.  — 
Der  Nachtrag  III  zu  Heft  1  enthält  Aus- 
nahme-Tarif für  Güter  der  Stückgutclasse 
I  in  Wagenladungen;  neue  Frachtsätze 
für  Aussig,  Bodenbach,  Tetschen  und 
Reichenberg;  ermässigte  Frachtsätze  für 
Güter  des  Sp.-Tarifs  III;  Aufnahme  neuer 
Stationen  und  neue  Frachtsätze  für  Holz 
im  Verkehre  zwischen  der  Breslau -Schweid- 
nitz-Freiburger Bahn  bezw.  Niederschle- 
sich-Märkischen  Bahn  und  einigen  Sta- 
tionen der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen 
Staatsbahn. 

Der  Nachtrag  II  zu  Heft  3  enthält  Aus- 
nahmetarif für  Güter  der  Stückgutclasse 
1  in  Wagenladungen;  neue  Tariftabellen 
für  die  Stationen  Komotau,  Bodenbach 
und  Tetschen;  ermässigte  Frachtsätze  für 
Güter  des  Sp.-Tarifs  III;  Ausnahmetarif 
für  zerstückte  alte  Eisenschienen  und  Auf- 
nahme neuer  Stationen  in  den  Verband- 
tarif. 

Diese  Nachträge  sind  bei  sämmtlichen 
Verbandsverwaltungen  und  namentlich  bei 
der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen  Staats- 
Eisenbahngesellschaft  (Verkehrsdirection 
in  Wien  L,  Pestalozzigassi  8),  als  ge- 
schäftsf.  Verwaltung  zu  beziehen.   (995  RM) 

Am  1.  Juni  d.  J.  tritt  zu  Theil  IV  des 
Sächsisch-Oesterreichischen  Verbands-Gü- 
tertarifs Nachtrag  I  in  Kraft.  Derselbe  ist 
bei  den  diesseitigen  Stationen  Warnsdorf 
und  Grottau  zu  erhalten.  Dresden,  den 
16.  Mai  1882.  Königliche  Gener aldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen,  von 
Tschirschky.  (996) 

Rechte-Oder-Üfer-Eisenbahngesellschaft. 

Am  1.  Juli  d.  J.  treten  für  den  Trans- 
port Oberschlesischer  Stein- 
kohlen von  diesseitigen  Stationen  nach 
den  Stationen  der  Rechte- Oder-Ufer-Eisen- 
bahn, der  Oels-Gnesener  und  der  Posen- 
Kreuzburger  Eisenbahn  neue  Ausnahme- 
tarife in  Kraft,  deren  Frachtsätze  nur  bei 
Aufgabe  von  mindestens  10  000  kg  pro 
Frachtbrief  und  Wagen  oder  bei  Bezahlung 
der  Fracht  für  dieses  Gewicht  Anwendung 
finden.  Der  Tarif  nach  den  diesseitigen 
Stationen  enthält  neben  verschiedenen 
Ermässigungen  für  Breslau  etc.  einzelne 
Frachterhöhungen  für  Oppeln  und  Mala- 
pane,  —  die  Tarife  nach  der  Oels-Gnese- 


ner und  Posen-Kreuzburger  Eisenbahn 
weisen  vielfache  Ermässigungen  der  be- 
stehenden Frachtsätze  auf.  Der  Termin 
zur  Herausgabe  der  Druckexemplare  obiger 
Tarife  wird  später  bekannt  gemacht  wer- 
den, vorläufig  ertheilt  auf  Befragen  un- 
sere Obergüter  -  Verwaltung  hierselbst, 
Oderthorbahnbof,  Auskunft.  Breslau,  den 
17.  Mai  1882.   Direction.         (997  H  &  V) 

Saarkohlenverkehr  nach  Südbayern.  Am 
20.  er.  erscheint  zum  Kohlentarif  No.  11 
der  VI.  Nachtrag  mit  directen  Fracht- 
sätzen für  Station  Witzighausen.  Preis 
6  4.  Köln,  den  17.  Mai  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection  (linksrheinische).  (998) 

Alt  -  Damm  -  Colberger  Eisenbahn.  Am 

26.  Mai  d.  Js,  wird  die  Reststrecke  der 
diesseitigen  Bahn  von  Greifenberg  i/P. 
bis  Colberg  mit  den  Stationen  Gummin, 
Treptow  a/R.,  Papenhagen  und  Colberg 
und  den  Haltestellen  Görke  (zwischen 
Greifenberg  und  Gummin),  flagenow  i/P. 
(zwischen  Treptow  und  Papenhagen),  Lan- 
genhagen (zwischen  Hagenow  und  Papen- 
hagen und  Alt-Borck  (zwischen  Papen- 
hagen und  Colberg)  dem  Betriebe  über- 

Eeben  werden  und  zwar  für  den  Personen-, 
eichen-,  Fahrzeug-,  Vieh-  uud  Güterver- 
kehr. Die  Haltestellen  Hagenow  i/P.  und 
Alt-Borck  dienen  für  den  Personenverkehr 
und  den  Güterverkehr  in  Wagenladungen. 
Transporte  nach  diesen  Haltestellen  werden 
nur  frankirt,  solche  von  denselben  nur 
unfrankirt  angenommen ;  Nachnahmebe- 
lastungen sind  in  beiden  Richtungen  aus- 
geschlossen. Auf  den  Haltestellen  Görke 
und  Langenhagen,  welche  lediglich  für 
den  Personenverkehr  bestimmt  sind,  wer- 
den die  Züge  nur  nach  Bedürfniss  halten, 
um  Reisende  aufzunehmen  bezw.  abzu- 
setzen; der  Billetverkauf  erfolgt  hier 
durch  die  Zugführer  der  betreffenden 
Züge. 

Mit  dem  obigen  Zeitpunkte  treten  auf 
der  genannten  Strecke  in  Kraft: 
der  diesseitige  Local  -  Gütertarif  nebst 
Nachtrag  I,  der  diesseitige  Localtarif  für 
die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren,  der  diesseitige 
Localtarif  für  die  Beförderung  von  Per- 
sonen, Reisegepäck  und  Hunden  nebst 
Tariftabelle  mr  Langenhagen,  der  Güter- 
tarif für  den  directen  Verkehr  zwischen 
den  diesseitigen  Stationen  einer-  und 
BerUn  (Stettiner  Bahnhof)  sowie  Stettin 
andererseits  vom  10.  März  cr.,';der  Tarif 
für  die  Beförderung  von  Leichen,  Fahr- 
zeugen und  lebenden  Thieren  zwischen 


den  Stationen  Berlin  (Stettiner  Bahnhof 
und  Städtischer  Centrai-Viehhof),  Stettin 
(Centraibahnhof  und  Personenbahnhof) 
und  den  Stationen  der  Alt-Damm-Col- 
berger  Eisenbahn  vom  1.  März  er.  nebst 
Nachtrag  I,  der  Tarif  für  die  directe 
Beförderung  von  Personen  und  Reise- 
gepäck zwischen  Stationen  der  Alt- 
Damm  -  Colberger  Eisenbahn  einerseits 
und  Stationen  der  Berlin-Stettiner  Bahn 
andererseits  via  Alt-Damm  vom  1.  April 
1882  nebst  Nachtrag  I. 
Die  genannten  Tarife  sowie  der  Fahr- 
plan für  die  diesseitige  Bahn  können  durch 
Vermittelung  der  oben  erwähnten  Statio- 
nen käuflich  bezogen  werden. 

DieAnnahme  vonGütern  fin- 
det bereits  am  24.  d.  Mts.  statt. 
Stettin,  den  17.  Mai  1882.  Direction  der 
Alt  -  Damm  -  Colberger  Eisenbahn  -  Gesell- 
schaft.  -vonHaselberg^   (999)  


Weichsel  -  Eisenbahn  -  Verband. 
1.  Juli 


Vom 


„  .  .er.  ab  werden  Maschinen  von 
19.  Juni 

Eisen  oder  Stahl  sowie  Maschinentheile 
von  Eisen  oder  Stahl  nicht  mehr  zu  den 
Sätzendes  Ausnahmetarifs  3  des  Weichsel- 
Eisenbahn-Verbandes,  sondern  zu  neuen, 
theilweise  erhöhten  Sätzen  befördert.  Die 
bezüglichen  neuen  Sätze  werden  besonders 
bekannt  gegeben  werden.  Danzig,  den 
19.  Mai  1882.  Direction  der  Marienburg- 
Mlawkaer  Eisenbahn  als  geschäftsführende 
Verwaltung.  (1000) 

Am  1.  Juni  d  Js.  tritt  zum  Staatsbahn- 
Nachbartarif  zwischen  den  Stationen  der 
Directionsbezirke  Berlin  und  Breslau  vom 
1.  October  1881  ein  Nachtrag  II  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  directe  Kilometerent- 
fernungen bezw.  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  zwischen  Altwasser,  Waldenburg, 
Lomnitz,  Mittel-Zillerthal,  Schmiedeberg, 
Dobrilugk  -  Kirchhain  ,  Cüstrin ,  Lebus, 
Podelzig  und  Frankfurt  a.  0.  einerseits 
und  Stationen  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn andererseits,  ferner  Ausnahmefracht- 
sätze für  Sprit,  Spiritus,  Getreide,  Zink  etc. 
und  Holz  zwischen  einzelnen  Stationen 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn  und 
solchen  des  Directionsbezirks  Berlin, 
sowie  Ergänzungen  der  speciellen  Tarif- 
vorschriften, Aufhebung  von  Tarifsätzen 
und  Berichtigungen  einzelner  Kilometer- 
entfernungen und  Frachtsätze  im  Haupt- 
tarif und  im  Nachtrage  I. 

Druckexemplare  des  Nachtrags  sind  bei 
den  Verbandstationen  käuflich  zu  haben. 
Breslau,  den  16.  Mai  1882.  Königliche 
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Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
als  geschäftsführende  Verwaltung.  (1001) 
Königlich  Preussische  Staats-  und  unter 
Staatsverwaltung  stehende  Bahnen.  Für 
den  Verkehr  zwischen  Beelitz,  Station  des 
Eisenbahn-DirectionsbezirksFrankfurta/M. 
einer-  und  Fürstenwalde,  Station  des 
Eisenbahn-Directionsbezirks  Berlin  ande- 
rerseits kommen  mit  Gültigkeit  vom 
20.  Mai  er.  directe  Frachtsätze  zur  Ein- 
führung. 

Das  Nähere  ist  bei  den  betreffenden 
Expeditionen  zu  erfahren.  Frankfurt  a.  M., 
den  16.  Mai  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen :  Königliche  Eisenbahn- 
direction.   (1002) 

Berlin- Anhaltische  Eisenbahn.  Am  I.Juni 
d.  J.  tritt  eine  directe  Personen-  und  6e- 

Säckabfertigung  zwischen  unserer  Station 
erlin  einerseits  und  den  Italienischen 
Stationen  Bologna,  Brindisi,  Como,  Florenz, 
Genua,  Mailand,  Neapel,  Rom,  Turin, 
Venedig  und  Verona  andererseits  Tia 
Halle- Frankfurt  a/M.  -  Gotthard-Bahn  und 
via  Leipzig-Hof-Lindau-Gotthard-Bahn  ins 
Leben.  Alles  Nähere  ist  bei  unserer 
hiesigen  Billetexpedition  zu  erfahren. 
Berlin,  den  15.  Mai  1882.  Die  Direc- 
tion^ (1003) 

Im  Rheinisch  -  Thüringisch- 
Sächsischen  und  Bergisch-Mär- 
kisch-Sächsischen Verbands- 
Gütertarif  sind  für  den  Verkehr 
zwischen  Bergisch-Märkischen  und  Aachen- 
Jülicher  Stationen  einerseits  und  den 
Stationen  Dresden  und  Grossenhain  der 
Sächsischen  Staatsbahn  andererseits  er- 
mässigte  Tarifsätze  in  Gültigkeit  ge- 
treten. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Güter- 
expeditionen sowie  das  diesseitige  Tarif- 
büreau.  Elberfeld,  den  16.  Mai  1882. 
Königl.  Elsenbahndirection  als  geschäfts- 
führende  Verwaltung.  (1004) 

Berlin -Hannover  .Oldenburgischer  bezw. 
Harz-Jiordsee- Verband.  Für  den  Verkehr 
zwischen  Stationen  des  Directions- 
bezirks  Köln  (rechtsrh.)  einerseits  und 
den  Stationen  Berlin,  Lüneburg,  Spandau 
und  Wittenberge  der  Berlin  -  Hamburger 
Bahn,  sowie  den  Stationen  Delitzsch, 
Leipzig  und  Falkenberg  der  Berlin-An- 
haltischen Bahn  andererseits  sind  in  den 
oben  bezeichneten  Verbänden  sämmtliche 
zwischen  diesen  Stationen  bisher  bestan- 
denen Tarifsätze  aufgehoben  und  an  Stelle 
derselben  anderweite  theils  erhöhte,  theils 
ermässigte  Tarifsätze  eingeführt. 

Soweit  jedoch  durch  die  neuen  Sätze 
Erhöhungen  gegen  die  bisherigen  Sätze 
eintreten,  behalten  letztere  noch  bis  zum 
30.  Juni  er.  Gültigkeit. 

Nähere  Auskunft  über  die  Höhe  der 
neuen  Sätze  ertheilen  die  betretenden 
Expeditionen,  sowie  das  Verkehrsbüreau 
der  unterzeichneten  Direction.  Magde- 
burg, den  15.  Mai  1882.  Namens  der  Ver- 
bandsverwaltungen :  Königliche  Eisen- 
bahndirection.  (1005) 

Berlin-Uörlitzer  Eisenbahn.  Am  1.  Juni 
er.  tritt  der  VII.  Nachtrag  zum  dies- 
seitigen Loealtarif  für  die  Beförderung 
von  Personen,  Reisegepäck  und  Hunden 
in  Kraft.   Derselbe  enthält : 

I.  Aenderungen,  bezw.  Ergänzungen  der 
Zusatzbestimmungen  zum  Betriebsregle- 
ment für  die  Eisenbahnen  Deutschlands. 

II.  Berichtigungen. 

IIL  Anderweite  Benennung  der  Halte- 
stelle Johannisthal-Neuer  Krug. 

IV.  Ergänzungen  der  Tariftabellen. 

V.  Bestimmungen  über  die  Benutzung 
der  Bahn-Omnibuszüge  und  kann  durch 
unser  hiesiges  Formularmagazin  zum 
Preise  von  0,10  Jl  pro  Exemplar  bezogen 
werden.  Königliche  Direction.    (1006  RM) 


Eisenbahn-GHitertarife  zwischen  Deutsch- 
land und  Italien.  Die  in  unserer  Bekannt- 
machung vom  1.  d.  M.  bezeichneten  direc- 
ten  Gütertarife  zwischen  Deutschland  und 
Italien  und  zwar: 

1.  Allgemeiner  Tarif  via  Gotthard  (Theil  I 
und  m), 

2.  Ausnahmetarif  für  den  Transport  von 
Steinkohlen  von  den  Saargruben  nach 
Italien, 

3.  desgleichen  von  dem  Rheinisch-West- 
fälischen Gebiet  nach  Italien, 

4.  Ausnahmetarif  für  den  Transport  von 
Lebensmitteln  in  Eilfracht  in  Wagen- 
ladungen aus  Italien  nach  Deutsch- 
land 

kommen  vom  1.  Juni  1882  unter  den  publi- 
cirten  Bestimmungen,  jedoch  mit  der  Be- 
schränkung zur  Anwendung,  dass  die  in 
den  Tarifen  enthaltenen  Frachtsätze  süd- 
lich von  Chiasso  indirect  zur  Berechnung 
gelangen,  dass  mithin  dieselben  im  Ver- 
kehr nach  Italien  auf  den  Frachtbriefen 
erst  in  Chiasso  eingestellt  werden.  Auch 
kann  für  die  Erhebung  dieser  Italienischen 
Frachtantheile  eine  Garantie  vorerst  nicht 
bestimmt  übernommen  werden,  indem 
sich  die  Italienischen  Bahnen  vorbehalten 
haben,  unter  Umständen  noch  Aenderun- 
gen der  Frachten  südlich  Chiasso  für  ein- 
zelne Artikel  eintreten  zu  lassen. 

Wegen  Zurücknahme  dieser  Beschrän- 
kung behalten  wir  uns  weitere  Mitthei- 
lung vor.  —  Im  Uebrigen  werden  bezüg- 
lich der  Bahnstrecken  nördlich  von  Chiasso 
die  Bestimmungen  und  Frachtsätze,  wie 
sie  in  den  Tarifen  enthalten  sind,  für  den 
der  Gotthardlinie  tarifmässig  zufallenden 
Verkehr  angewendet,  auch  sind  für  den- 
selben die  in  Deutscher  und  Italienischer 
Sprache  abgefassten  Frachtbriefe  zu  ver- 
wenden. Strassburg,  den  20.  Mai  1882. 
Kaiserliche  General-Direction  der  Eisen- 
bahnen in  Elsass-Lothringen,  als  geschäfts- 
führende Verwaltung  des  Deutsch-Italieni- 
schen  Verkehrs  über  den  Gotthard.  (1007) 

K.  E.  priv.  Oesterr.  Staats-Eisenbahnge- 
sellschait.  Mit  10.  Juni  1.  J.  tritt  Nach- 
trag I  zum  Tarif  vom  1.  Jänner  1881  für 
den  Transport  von  Zucker  aller 
Art  nach  den  Schiffsstationen  Belgrad, 
Semendria  und  Dubrovitza  mit  Benutzung 
der  Eisenbahn  bis  Bazias  in  Kraft. 

Dieser  Nachtrag  enthält  directe  Fracht- 
sätze von  den  Zuckerstationen  der  a.  pr. 
Kaiser  Ferdinands  und  Mährisch-Schlesi- 
schen  Nordbahn  und  ist  bei  den  bethei- 
ligten  Verwaltungen  zu  beziehen.  (1008  RM) 

Mit  1.  Juni  a.  c.  treten  die  Nachträge 
VII  und  Vm  zu  den  Tariftheilen  H  und 
III  für  denSiederländisch-Oesterreichisch- 
üngarischcn  Verbandsverkehr  in  Kraft, 
welche  unter  anderen  einen  ermässigten 
Saisontarif  und  Ausnahmesätze  für  Glas- 
waaren,  Mineralwasser,  Margarin  etc.  ent- 
halten und  von  den  Verbandsverwaltungen 
käuflich  bezogen  werden  können.  Dresden, 
am  20.  Mai  1882.  Königliche  General- 
direction  der  Sächsischen  Staatseisenbah- 
nenalsgeschäftsfübrendeVerwaltung.(1009) 

Vom  1.  Juni  er.  ab  wird  Flachs  (ge- 
brecht) bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von 
je  10  000  kg  pro  Wagen  von  Güldenboden 
nach  den  im  Ausnahmetarif  für 
Flachs  etc.  vom  15.  August  1881  und 
Nachtrag  II  zum  rubricirten  Tarif  be- 
zeichneten Stationen  der  Oberschlesischen 
und  Breslau  -  Schweidnitz  -  Freiburger 
Eisenbahn  zu  den  Sätzen  des  Special- 
tarifs III  befördert.  Bromberg,  den  19. 
Mai  1882.  Königliche  Eisenbahn-Direc- 
tion.   (1010  J) 

3.  Eröffnungen  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Nach  einer  Mittheilung  der  Königlichen 
Elsenbahndirection   zu  Frankfurt  a.  M. 


wird  die  auf  der  Strecke  Treysa-Nieder- 
hone  zwischen  den  Stationen  Frielendorf 
und  Homberg  angelegte  Haltestelle 
Wernswig  am  1.  Juni  d.  Js.  für  den 
Personenverkehr  eröffnet  werden. 

Berlin,  20.  Mai  1882. 
Di  e  geschäftsführende  Direction  des  Vereins. 

Altdamm  -  Colberger  Eisenbahn.  Am 
25.  d.  Mts.  wird  die  Reststrecke  Greifen- 
berg i./Pomm.-Colberg  eröffnet  werden. 
(Siehe  Tarifbekanntmachung  No.  999.) 

Am  15.  d.  Mts.  ist  die  zum  Bezirk  der 
Königlichen  Elsenbahndirection  zu  Berlin 
gehörige,  14,9  km  lange  Eisenbahn 
von  Hirschberg  nach  Schmie- 
de b  e  r  g  mit  den  Zwischenstationen  Lom- 
nitz und  Mittel-Zillerthal  dem  öffentlichen 
Verkehre  übergeben  worden.  

Am  1.  Juni  d.  Js.  wird  die  zu  den  König- 
lich Bayerischen  Staatseisenbahnen  ge- 
hörige, 17,82  km  lange  Strecke  W  i  e  s  a  u- 
R  e  d  w  i  t  z  mit  der  Zwischenstation 
Groschlattengrün  dem  öffentlichen  Ver- 
kehre übergeben  werden. 

Die  Strecke  hat  Anschluss  in  Wiesau  an 
die  Linie  Eger-Regensburg  und  in  Redwitz 
an  die  Strecken  Oberkotzau-Kirchenlaibach 
und  Redwitz-Scbirnding.  

Am  19.  d.  Mts.  ist  die  5,2  km  lange 
Eisenbahn  von  Osterwieck 
nach  Wasserleben  mit  der  Station 
Osterwieck  dem  öffentlichen  Verkehre 
übergeben  worden. 

Die  Bahn,  welche  in  Wasserleben  an 
die  der  Königlichen  Elsenbahndirection 
zu  Magdeburg  unterstellte  Eisenbahnlinie 
Halle-Vienenburg  anschliesst,  wird  vom 
Magistrat  zu  Osterwieck  verwaltet.  

Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Einer  Mittheilung  der  Direction  der 
Königlich  Ungarischen  Staatseisenbahnen 
zufolge  ist  die  an  der  Linie  Budapest- 
Hatvan  gelegene  Station  Csaba-Keresztiir 
am  15.  Mai  d.  Js.  aufgehoben  und  es 
sind  an  deren  Stelle  von  diesem  Tage  ab 
die  für  den  Personen-,  Gepäck-,  Eil-  und 
Frachtgutverkehr  eingerichteten  Halte- 
stellen „Rakos  -  Keresztür"  und 
,Rakos-Csaba"  eröffnet  worden. 

Berlin,  20.  Mai  1882. 
Die  geschäftsführende  Direction  desVereins. 


3.  General-Yersammlungen. 
Halberstadt  -  Blankenburger  Eisenbahn- 
gesellschaft. Die  Actionäre  unserer  Gesell- 
schaft werden  zu  der  auf 

Montag,  den  26.  J  u  n  i  d.  J., 
Vormittags  11  ühr, 
im  Directionsgebäude  auf  hiesigem  Bahn- 
hofe anberaumten  neunten  ordentlichen 
Generalversammlung  hierdurch  ergebenst 
eingeladen. 

Gegenstände  der  Berathung  und  Be- 
schlussfassung sind: 

1.  Berichterstattung  des  Verwaltungs- 
raths über  die  Geschäfte  des  verflossenen 
Jahres  unter  Vorlegung  des  Rechnungs- 
abschlusses für  dieses  Jahr. 

2.  Berichterstattung  der  Revisoren  über 
die  Prüfung  des  Rechnungsabschlusses. 

3.  Wahl  eines  neuen  Mitgliedes  des 
Verwaltungsraths  an  Stelle  des  ausschei- 
denden Mitgliedes. 

4.  Wahl  der  Revisoren  zur  Prüfung  und 
Dechargirung  der  Bilanz  von  1882. 

5.  Beschlussfassung  über  die  von  Inhabern 
der  Stamm-Prioritätsactien  gemachte  Pro- 
position, dass  aus  dem  Reinertrage  des 
Unternehmens  zunächst  die  Dividenden- 
scheine der  Stamm-Prioritätsactien  des- 
jenigen Jahres  zur  Einlösung  gelangen 
sollen,  in  welchem  der  Reinertrag  erzielt 
worden  ist  —  aus  dem  Ertrage  des  ver- 
flossenen Betriebsjahrs  mithin  der  Divi- 
dendenschein für  das  Jahr  1881. 
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Die  in  §  29  unseres  Statuts  vorgesehene 
Deposition  der  Actien  behufs  der  Legiti- 
mation der  zur  Versammlung  Erscheinen- 
den und  der  Feststellung  ihres  Stimmrechts 
erfolgt : 

1.  in  Braunschweig  bei  der  Braunschwei- 
gischen  Bank, 

2.  in  Hannover  bei  dem  Bankhause 
Ephraim  Meyer  &  Sohn, 

3.  in  Köln, 

a)  bei  d.  Schaffhausenschen  Bankvereine, 

b)  bei  dem  Bankkause  J.  L.  Eitzbacher 
&  Co. 

und  zwar  spätestens  am  dritten  Kalender- 
tage vor  der  Versammlung, 

ßraunschweig,  22.  Mai  1882.  Der  Ver- 
waltungsrath  der   Halberstadt  -  Blanken- 

burger  Eisenbabngesellschaft.  (203) 

Breslau  -  Warschauer  Eisenbahn  -  Gesell- 
Schaft.  Die  ordentliche  Generalversamm- 
lung der  Actionäre  der  Breslau- Warschauer 
Eisenbahn-Gesellschaft  findet  statt 
am  14.  Juni  d.  J.,  Nachmittags  5  Uhr 
im  Saale  des  ^Weissen  Adler"  zu  Poln.- 
Wartenberg. 

Zur  Verhandlung  gelangen  die  unter 
1,  3  und  4  im  §  29  des  Gesellschaftsstatuts 
gedachten  Gegenstände,  sowie 

die  Wahl  eines  Gesellschaftsblatts  nach 
§  13  und  Nachtrag  I  vom  22.  Juni  1875, 
an  Stelle  der  eingegangenen  Zeitung 
„Schlesische  Presse". 
Zur  Theilnahme  an  der  Versammlung 
berechtigt  nur  die  rechtzeitige  Depo- 
sition der  Actien  bei  der  Gesellschaf ts- 
Hauptcasse  hierselbst  entweder  in  natura 
oder  in  Depotscheinen  über  die  bei  Staats- 
oder Communalbehörden  niedergelegten 
Actien  der  Gesellschaft. 

Die  Deposition  der  Actien  kann  auch 
erfolgen: 

in  Breslau  1.  bei  der  Breslauer  Dis- 
contobank  Friedenthal  &  Co., 

2.  bei  den  Herren  Gebr.  Guttentag, 
in  Berlin  1.  bei  den  Herren  Gebr.  Gut- 
tentag (Bankhaus),  Französischestr.  1, 

2.  bei  den  Herren  Born  &  Busse,  Beh- 
renstrasse 31. 

Diese  Deposition  muss  hier  bei  der  Ge- 
sellschaft-Hauptcasse  3  Tage  vor  dem  Ter- 
min spätestens  am  11.  Juni  Abends  er- 
folgt sein.  Bei  den  auswärtigen  Depot- 
stellen spätestens  am  10.  Juni  er.  Abends. 

Die  Actien  sind,  getrennt  nach  Gattung, 
unter  genauer  Angabe  der  Nummern  mit- 
telst doppelten  Verzeichnisses  anzumelden, 
wozu  Formulare  vom  Bureau  ausgegeben 
werden. 

Wegen  Vertretung  der  Actionäre  durch 
Bevollmächtigte  wird  auf  die  §§  35  und  33 
des  Statuts  verwiesen. 

Die  gehörig  legalisirten  Vollmachten  sind 
spätestens  einen  Tag  vor  der  Ver- 
sammlung an  das  Bureau  der  Direction 
hierselbst  einzureichen.  Poln.-Wartenberg, 
den  11.  Mai  1882.  Der  Aufsichtsrath.  (200) 

Bechte-Oder-Ufer-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die  diesjährige  ordentliche  Generalver- 
sammlung findet  hierselbst 

am  24.  Juni,  Nachmittags  3  Uhr, 
im  neuen  Börsengebäude,  Wallstrasse  No.  6, 
statt,  wozu  die  Herren  Actionäre  hier- 
durch eingeladen  werden. 

Gegenstände  der  Berathung  und  Be- 
schlussfassung sind: 

L  die  in  dem  §  26  (auch  Nachträge  I, 
Art  1  und  HI,  Art.  5)  der  Gesellschafts- 
Statuten  sub  1,  2  und  3  aufgeführten  Ge- 
genstände; 

n.  Antrag  der  Gesellschafts- Vorstände 
wegen  Ertheilung  der  Ermächtigung  der 
Direction  zur  Concessions-Nachsuchung 
für  den  Bau  einer  Secundärbahn  zwischen 
Hundsfeld  und  Trebnitz,  Beschaffung  der 
dazu  nöthigen  Geldmittel  im  Betrage  von 
circa  950  000  M  und  zur  demnächstigen 
Ausführung  des  Baues. 


Die  Actien  müssen  behufs  Theilnahme 
an  der  Generalversammlung  an  einer  der 
nachfolgend  bezeichneten  Stellen: 

entweder  in  Breslau  bei  der  Haupt- 
casse  unserer  Gesellschaft,  Berliner- 
strasse No.  76, 

oder  in  ß  e  r  1  i  n  bei  der  Direction  der 
Disconto- Gesellschaft 
gemäss   §  31   der  Gesellschafts-Statuten 
spätestens  3  mal  24  Stunden  vor  der 
Generalversammlung  deponirt  werden. 

Die  Stimmzettel  werden  den  hiesigen 
Deponenten  sofort  bei  der  Deposition,  den 
Berliner  Deponenten  am  Vormittage  der 
Generalversammlung  bei  unserer  Haupt- 
casse  ausgehändigt. 

Die  Legitimations-Prüfung  wird  in  dem 
oben  bezeichneten  Versammlungs-Locale 
bereits  von  2%  Uhr  ab  stattfinden. 

Jahresberichte,  sowie  die  specielle  Vor- 
lage in  Betreff  des  Baues  einer  Secundär- 
bahn zwischen  Hundsfeld  und  Trebnitz 
werden  bei  unserer  Hauptcasse  vom  20. Juni 
er.  ab  ausgegeben.  Breslau,  den  16.  Mai 
1882.  Der  Vorsitzende  des  Verwaltungs- 
raths.   Beck.   (201) 

K.  K.  priv.  Prag-Duxer  Eisenbahn.  Die 
zehnte  ordentliche  Generalver- 
sammlung der  Actionäre  der  K.  K.  priv. 
Prag-Duxer  Eisenbahn  findet 

am  27.  Juni  1882 
um  11  Uhr  Vormittags  im  Sitzungssaale 
des  gesellschaftlichen  Pensionsfonds-Ge- 
bäudes in  Smichow  bei  Prag  (Eckhaus  am 
Kaiser  Ferdinands-Quai  No.C454,  L  Stock) 
statt. 

Tages-Ordnung: 

1.  Geschäftsbericht  über  das  Jahr  1881. 

2.  Bericht  des  Revision  s  -  Ausschusses 
über  die  Prüfung  der  Jahres-Rechnung 
pro  1881. 

3.  Bericht  eventuell  Anträge  des  Ver- 
waltungsrathes  über  vorliegende  Ausbau- 
und  Sanirungs-Projecte  und  die  damit  zu- 
sammenhängenden Statutenänderungen. 

4.  Ersatzwahl  für  Ein  in  Folge  Ablebens 
und  Drei  Statuten  gemäss  ausgeschiedene 
Mitglieder  des  Verwaltungsrathes. 

5.  Wahl  des  Revision s- Ausschusses. 
Jene  Herren  Actionäre,  welche  bei  der 

Generalversammlung  ihr  Stimmrecht  aus- 
zuüben oder  derselben  beizuwohnen  ge- 
denken (§  32  St.),  haben  ihre  Actien  läng- 
stens bis  zum  12.  Juni  1882  inclusive 
entweder  bei  der  Hauptcassa  der  Gesell- 
schaft in  Smichow  bei  Prag  (Eckgebäude 
am  Kaiser  Ferdinands-Quai  No.  C  454),  oder 
bei  der  Anglo-Oesterreichischen  Bank  in 
Wien  zu  hinterlegen. 

Der  Besitz  von  je  20  Actien  giebt  das 
Recht  auf  eine  Stimme  (§  32  St.).  Zur 
Beschlussfassung  über  den  3.  Punkt  der 
Tages-Ordnung  ist  die  persönliche  An- 
wesenheit von  wenigstens  30  Actionären 
erforderlich,  welche  dem  Verwaltungsrathe 
nicht  angehören  und  mindestens  den  fünf- 
ten Theil  des  emittirten  Actien-Capitals 
repräsentiren.  Smichow,  am  21.  Mai  1882. 
Der  Verwaltungsrath.  (Nachdruck  wird 
nicht  honorirt.)  (204) 

i.Generalversammlungs-Beschlüsse. 

E.  E.  priv.  Kronprinz  ßndolfbahn.  In 

der  heute  abgehaltenen  15.  ordentlichen 
Generalversammlung  der  Actionäre  der 
Kronprinz  Rudolf  bahn  wurden  folgende 
Beschlüsse  gefasst: 

1.  Die  Generalversammlung  nimmt  den 
Bericht  des  Verwaltungsrathes  über  die 
Geschäftsgebahr ung  im  Jahre  1881  zur 
Kenntniss. 

2.  Die  Generalversammlung  genehmigt 
den  geprüften  Rechnungsabschluss  des 
Jahres  1881  und  ertheilt  der  Verwaltung 
der  K.  K.  priv.  Kronprinz  Rudolf  bahn  das 
Absolutorium. 

3.  Zu  Aufsichtsräthen  wurden  die  Herren 
Dr.  Friedrich  Bunzl,  Dr.  Josef  Mayer  und 


Cäsar  von  Foregger,  zu  Ersatzmännern 
die  Herren  Ludwig  Rafelsberger,  Eduard 
Leyser  und  Albin  Frankenberger  gewählt. 

4.  Zu  Verwaltungsräthen  wurden  die 
Herren  Anton  Graf  Prokesch-Osten  und 
Dr.  Johann  Hochhauser  wiedergewählt. 
Wien,  am  22.  Mai  1882.  Der  Verwaltungs- 
rath. (Nachdruck  wird  nicht  hono- 
rirt) (205) 

5.  8nbmi8giGn®n< 
Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 

Lieferung  von  Petroleum.  504000  kg 
Amerikanisches  Petroleum,  zur  Beleuch- 
tung bestimmt,  sind  vom  1.  Juh  1.  Js.  bis 
30.  Juni  k.  Js.  zu  liefern.  Die  Lieferung 
hat  an  die  Stationen  Chemnitz,  Dresden- 
Neustadt  und  Leipzig  frachtfrei  stattzu- 
finden. Die  Lieferungsbedingungen  sind 
bei  der  Magazin-Hauptverwaltung  Chem- 
nitz einzusehen  und  zu  beziehen. 

Die  Staatseisenbahn- Verwaltung  gewährt 
für  das  netto  gelieferte  Petroleum,  ermit- 
telt aus  dem  Bruttogewicht  durch  Abzug 
von  20  pCt.  Tara,  denjenigen  Preis,  welcher 
an  dem  der  Absendung  vorhergehenden 
Börsentage  für  Bremen  in  der  Berliner  Bör- 
sen-Zeitung amtlich  notirt  worden  ist,  ein- 
schliesslich eines  Zuschlages  für  100  kg 
netto.  Die  Angebote  haben  mithin  nur 
diesen  Zuschlag  zu  enthalten,  welcher 
für  frachtfreie  Lieferung  nach  den  vorge- 
nannten Stationen  beansprucht  wird.  Die 
Staatseisenbahn-Verwaltung  hat  die  Wahl, 
ob  sie  die  Gefässe  behalten  oder  dem  Lie- 
feranten auf  den  Empfangsstationen  zur 
Verfügung  stellen  will.  Auf  beide  Fälle 
ist  daher  in  der  Offerte  Rücksicht  zu 
nehmen. 

Angebote  sind  versiegelt,  mit  der  Auf- 
schrift „Petroleumlieferung"  bis  31.  d.  M. 
bei  der  Königlichen  Generaldirection  por- 
tofrei einzureichen.  Angebote,  auf  welche 
bis  15.  k.  M.  keine  Zusage  ertheilt  ist, 
sind  als  unberücksichtigt  zu  betrachten. 
Dresden,  am  17.  Mai  1882.  Königliche 
Generaldirection  deri  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen.    v.  Tschirschky.  (199) 

Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Die  Lie- 
ferung  von  730  cbm  Eichenholz  (Werkholz 
und  Bohlen),  wovon  200  cbm  in  völlig 
lufttrockenem  Zustande,  soll  im  Wege  der 
öffentlichen  Submission  verdungen  wer- 
den. Offerten  auf  diese  Lieferung  sind 
unterschrieben,  versiegelt  und  frankirt, 
mit  der  Aufschrift: 

Offerte    auf  Lieferung  von  Werkstatts- 

Materialien  (Eichenhölzer)  pro  1882 
bis  zum  1.  Juni  er.,  Vormittags  11  Uhr  an 
unser  Materialien  -  Bureau  hier  einzu- 
reichen, woselbst  deren  Eröffnung  zu  der 
obenangegebenen  Zeit,  in  Gegenwart  der 
etwa  erschienenen  Submittenten  stattfin- 
den wird. 

Lieferungs-Bedingungen  und  specielle 
Holz-Nachweise  liegen  auf  vorgenanntem 
Bureau  zur  Einsicht  auf,  können  auch 

fegen  Einsendung  von  50      vom  üanzlei- 
orsteher  Peltz  hierselbst  bezogen  wer- 
den.  Elberfeld,  den  19.  Mai  1882.  König- 

liche  Eisenbahn-Direction.  (202) 

Dänische  Staatsbahnen  in  Jütland  und 
Fühnen.  Die  Lieferung  von  100  offenen 
und  100  bedeckten  Güterwagen 
soll  im  Submissionswege  vergeben  werden. 

Die  massgebenden  Bedingungen  werden 
den  Herren  Fabrikanten  auf  Verlangen 
kostenfrei  zugestellt. 

Schriftliche  Offerten  mit  ausdrück- 
licher Anerkennung  der  Be- 
dingungen müssen  versiegelt  und  mit 
entsprechender  Aufschrift  versehen  bis 
zum  1.  Juni  d.  J.,  um  12  Uhr  Mit- 
tags, an  das  unterzeichnete  Directorat 
eingereicht  werden.  Aarhus,  den  12.  Mai 
1882.  Das  Directorat  der  Dänischen  Staats- 
bahnen in  Jütland  und  Fühnen.  (188) 
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Berlin,  am  26.  Mai  1882. 


Anzeiger 

überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  21.  Mai  incl.  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von       Pf«,  zu  beziehen. 


D  6  r  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 

1 

Verpackung 

Inhalt. 


Gewicht 
Kilo. 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welcbe  Eur  Aufklüronp 
dienen  können). 


11 

12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 

25 

26 
27 
28 
29 
30 

31 

32 
33 

84 

35 

36 
37 

38 

39 

40 

41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 

48 

49 


A  G 
A  H 
A  H 
A  S 

6 

B 

B 

B  C  L 
B  J 
B  K  und 
G  G 

B  M  E 


C 

CDS 

C  F  S 
G  H 
G  H 
G  J 
C  N  A 
C  Q 

0  &  S 
C  T 
C  T 

D  L  U 
D  S 

E  D  E 
R 

EDS 
E  K 
F  C 
F  H 
F  K 


B 


F  K 

F  M  G 
F  S 

F  S 

G  B  S 
E  C 
G  F 
G  R 

H 

H  A 

H  C 

H  G 
H  G 
H  H 
H  H 
HNO 
H  P 
H  S 

HW  H 

J  FR 


864 
50 
120 
1375 

8 

410/4 
26 

1881 
6 


1628 
89 
2661 

4282 
2138 
8365 
4/5 

3417 
4023 
1112 
374 

336 

2806 
1 

1495 
1 

5810 
99491 
99492 

11 

20 
78764 
78765 


/  99491  \ 
\  99492  / 
11 

20 

/  78764  \ 
\  78765  / 

6344 

1000 
4738 

24 

59 

371 

1228 
76556 

12 
3034 
383 
1999 


1332 
2247 


I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenhahnen. 

A.  Colli  mit  Buchstaben 
21,6 


Ballen 
Kiste 
Lederkoffer 
Fass 

Fass 


Bund 
Koffer 


Kiste 
Pack 
Ballen 
Blöcke 
Kiste 
Sack 
Bierfass 


Fass 
Korb 

Pack 

Bierfass 

Bürde 
Tonne 
Kiste 
Fass 
Bällchen 

Kisten 

Fass 
Kisten 

Korb 
» 

Kiste 

Pack 
Kiste 

Fass 
Korb 
Sack 
Kiste 
Korb 

Pack 
Ballen 


? 

Feilen 
leer 

Eisentöpfe 

leer 

Butter 

Latirbaum 

Flacheisen 


[  hölzernes  Modell  zu ' 
<   einem  Elsenbahn- 
I  Wagenrad 

gefüllt  — 

Papier  — 

?  — 

Zinn  — 

Waaren  — 

Bohnen  — 

leer  — 

Ketten  — 

Decke  — 

leer  — 

leer  — 

Pflugschaar  — 

Heugabeln  — 

leer  — 

Stahl  - 

leer  — 

unbekannt  — 

leer  — 
? 

Biskuits  — 

Zahnrad  — 
? 

Butter  — 

Champagner  - 

Eisenschrott  — 
? 

Sopha  — 

Packpapier  — 
? 

gefüllt  — 

leer  - 

leerer  Krug  - 

Kartoffelmehl  - 

Blechflasche 

leer  - 

Ofentheile  - 

Schaufeln 

gefüllt 


183 
22 
9 
4 
67 

142,5 

50 
26 

27,5 

40 
82 
24 
130 
57 
15 
24 


10 
7 

2,5 
38 

30 

13 
11 
43 
12 
11 

43 

67 
95 

70 

66 

153 
15 

70 

51 

62,6 

83 

10 
100 
25 

2 

5 

33,5 


sign 
1 

2 
3 
4 
5 
6 
7 


36 


9 

10 

11 

12 
13 
14 
16 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 

25 

26 
27 
28 
29 
30 

31 

32 
33 

34 

35 

36 
37 

38 

39 

40 

41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 

48 

49 


Halle  a.  S. 
Esch-weiler 
Köln  Gereon 
Bebra 
Magdeburg  C.  B. 

Düsseldorf  Rh. 
Magdeburg  C.  B. 
Weissenburg 
Bochum 

Offenburg 


Essen 

Köln  Gereon 
Langendreer  Rh. 
Thorn 
Aachen 
Kreuznach 

Crefeld 
Dortmund 
Deutzerfeld 
Aachen  T 
M.-Gladbach 
» 

Bochum 
Aachen  T 

Dortmund  K.  M. 

Kükelhausen 
Bohmte 
Bremen 
M.-Gladbach 
Frankfurt  a/M. 

Köln  Gereon 

Deutz 
Mannheim 

Köln  Gereon 

Göttingen 

Wipperfürth 
Andernach 

Halberstadt 
Elberfeld  St. 
Leipzig 
Halle 
» 

Sachsenhausen 
Aachen 

Werl 
Hagen 
Münster  a/Stein 

Hagen 

Köln  Gereon 


K.E.-D.  Frankf.a/M. 
K.  E.-D.  linksrh. 

K.E.-D.Frankf.a/M. 
K.E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  r.  Köln 
K.E.-D.  Magdeburg 

Elsass-Lothring. 

Berg.-Märkische 

Badische 

Berg.-Märkische 

K  E.-D.  linksrh. 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Oberschlesische 
K.  E.-D.  linksrh. 


/  bez. :  J.  G.  Adler, 
\  Frankfurt  a/M. 

(beschr. :  Magde- 
burg. 

beschr.:  Bochum. 


Breslau/Thorn 
bezettelt. 


Berg.-Märkische 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Berg.-Märkische 


K.  E.-D.  r.  Köln 

Berg.-Märkische 
K.  E.-D.  r.  Köln 

K.  E.-D.  Hannover 
Berg.-Märkische 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  linksrh. 

Berg.-Märkische 
Badische 

K.  E.-D.  linksrh. 

K.  E.-D.  Hannover 

Berg.-Märkische 
K,  E.-D.  linksrh. 

K.E.-D.  Magdeburg 

Berg.-Märkische 

K.E.-D.  Magdeburg 

K.E.-D.Frankf.a/M 
Hess.  Ludwigsb. 
K.  E.-D.  linksrh. 
Berg.-Märkische 

K.  E.-D."linksrh. 

Berg.-Märkische 

K.  E.-D.  linksrh. 


beschr.:  Cöln. 
beschr.:  Givet. 


/beschr.:  Wipper- 
\  fürth. 

beschr.:  Cöln. 


bekl. :  Gross- 
Borstel. 


Frankfurt  a/M.  bez. 

(  beschr.:  Capel- 
<  len-Weveling- 
I  hofen. 
I bekl.:  H.W.  Holt- 
shaus in  Dahler- 
{  brücke. 
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ö 

o 
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Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt. 


Gewicht 
Kilo 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerknngeii 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zor  Aufklärung 
dienen  können). 


50 

51 

52 

53 
54 
55 
56 
57 
58 
59 
60 
61 
62 
63 

64 

65 
66 
67 

68 

69 

70 


71 

72 
73 

74 

75 
76 
77 
78 
79 
80 
81 


J  M 

J  S 

K 

K  S 
L  H 
L  K 
L  N 
L  St 
M  A 
M  &  C 
M  G 
M  M 
M  R 
N  M 

N  T 

0  L 

P 
P  H 

P  0 

P  0 

Q 


R  H 

R  H 
R  K 

S 

S  M 

S  s 

S  &  T 
T  C 
V 

w 

w  s 


82 

83 

84 

85 
86 

87 


89 

90 
91 

92 


Amsterdam 

{      Soest  ) 

{Bern  bürg  \ 
Leipzig  / 
F.  Hollmann 
Heidelberg 
(       P.J.  ] 
<  Adrian  jr.  V 
\  Amsterdam  j 
Leipzig 
W.  H. 
Andrews 
'  Esq.in  Borg- 
■wedel  in 
Schleswig 
Oelzmann  & 
Co.  in  London 
jTh.  S.  &  Co.v 
I  Schulze  &  I 
)  Co.  in  Nord-  ( 
hausen  ' 
Union»-  1 
Brauerei  / 
V.  Merzig 


1533  \ 
15340/ 
40 


1/5 
847 

4055 
7 

474 
2161 

368 
21084 

800 
8133 

664 

2825 
20071 
10 

(    316  ] 
\  4797  / 
11988 


202 


251/6 
470 


676 
934 

5401 
25 

weiss 

4279 


7 

685 


94 


243 


3414 


26 
4203 


3517 


Ballen 

Pack 
Pack 
Paar 
Fässer 
Fass 
Obstkörbe 
Kiste 

Pack 
Ballen 
Ballen 

Kiste 
Ballen 

Ballen 

Korb 
Kiste 

Fässer 
Fass 

Fass 


Kiste 
Körbe 

Ballen 

Ballen 
Fass 
Kiste 
Kiste 

Kiste 


Koffer 
Fass 

CoUo 

Pack 
Ballen 


Colli 


Fass 

Bierfass 
Ballen 


Sack 
Fass 


Fass 


Leinen 

2  Waschkörbe 

24  Paar  Holzschuhe 

Holzschuhe 

leer 

? 

leer 

Kette 

Düten 

Manufacturwaaren  - 

Waaren 

Papier 

Tuch 

Decke 

WoUwaaren 

eiserne  Muttern 

Zucker 

Farbenmühle 

Bier 

leer 


Branntwein 


Kleider 

Eisenguss 
Velociped 

gefüllt 

Leder 
Oel 

Eisenwaaren 
Eisenwaaren 
eis.  Fenster 
gusseis.  Ofenthür 
leer 

B.  Colli  m.  Adressen  sign. 

Gepäck  — 
leer  — 

Packzeug,  Gepäck  — 

Viehgitter  — 
Säcke  — 

Manufacturwaaren  — 


eis.  Bettstelle 


leer  — 

leer  — 
Hanf  — 

C.  Colli  m.  Nummern  sign. 

Betten  — 
Maschinenöl  — 

D.  Colli  mit  Figuren  sign. 


43 

3 

20 

345 
78 
40 
11,5 

15 
41 
59 
26 
114 

42 

26,5 

15 

35 

106 

31 

47 


12 

71 

455 

72 

39 

73 

r 

74 

36 

75 

92 

76 

147 

77 

27,5 

78 

11 

79 

1 

80 

4 

81 

36 

82 

9 

83 

8 

84 

85 

5 

86 

24,5 

87 

41 

88 

27 

89 

7,5 

90 

123 

91 

38 

92 

197 

93 

331 

94 

Magdeburg  C.  B, 

Dortmund 

Iserlohn 

Mannheim 
Kaldenkirchen 

Biendorf 
Magdeburg  C.  B. 
Deutzerfeld 
Erkelenz 
Geestemünde  L. 
Crefeld 

Strassburg 
Posen 
/     Stuttgart  \ 
\    (Frachtgut)  j 
Bremen 
Luxemburg 
Liegnitz 

Hohenlimburg 

Dortmund 

Magdeburg  C.  B 

Berlin  L. 

Halle 
Mannheim 

Mainz  Güterexp, 

Mannheim 
Neunkirchen 
Elberfeld  St. 
Dortmund 
Bismark 
Kaldenkirchen 
Warburg 


Leipzig 
Dortmund 

Leipzig 

Bochum 
Deutzerfeld 

Berlin  L. 


Schöningen 

Hannover 
Neunkirchen 


Posen 
Wattenscheid 


Magdeburg  C.  ß. 


K.E.-D.Magdeburg 
Bergisch-Märk 


Badische 
Bergisch-Märk. 
K.E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D."  r.  Köln 
Berg.-Märkische 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  linksrh. 

Els.-Lothring. 
Oberschlesische 

Württemb.  Stsb. 

K.  E.-D.  Hannover 
Els.-Lothring. 
B.  S.  F. 

Berg.-Märkische 


K.E.-D.  Magdeburg 


Badische 

Hess.  Ludwigsb. 

Badische 
K.  E.-D.  linksrh, 
Berg.-Märkische 

K.E.-D.Magdeburg 
Berg.-Märkische 


K.E.-D.Magdeburg 
Berg.-Märkische 

K.E.-D.Magdeburg 

Berg.-Märkische 
K.  E.-D.  r.  Köln 

K.E.-D.Magdeburg 


bekh  Magdeburg. 
( beschrieben : 
\  Dortmund. 


bekl.  Crefeld. 

fbeschr.  Braun- 
\  schweig. 

{beschr.  Hoenin- 
gen-Eschweiler. 


{ohne  Stations- 
marke. 


r  beklebt  Hohen- 
\  limburg. 

{beklebt  v.  Nord- 
hausen, 
beschrieb.  Mag- 
deburg, 
r  beklebt  Geeste- 
\  münde  L.-Eupen. 

Frankfurt  bezett. 
fbez.  Station  un- 
\deutl.,  in  Elsass. 


Braunschweig 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  linksrhein. 


Oberschlesische 
Berg.-Märkische 


K.E.-D.Magdeburg 


/beklebt  Goslar- 
\  Stettin. 
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95 

96 

97 

98 

99 

100 
101 


102 


103 

104 
105 

106 

107 
108 
109 
110 

III 

112 
113 
114 
115 
116 
117 
118 
119 
120 

121 

122 

123 

124 
125 
126 
127 

128 

129 
130 

131 

132 
133 
135 
135 
136 

137 

138 
139 
140 

141 


Signatur 


Marke. 


GS 


Nr. 


I    Art  der 
[Verpackung. 


Inhalt. 


Gewicht 
EUo. 


211 


223 


141 


24 


{  z } 

120 


Kiste 
Ballen 
Fass 
Sack 
Kiste 
Kisten 


Stück 
Cementfass 


Bund 
Pack 
Ringe 
Korb 


Bund 
» 

Heringsfäss 

Sack 
Bund 
Sack 
Paar 
» 

Säckchen 
Stückchen 

Kiste 

Stück 
Stück 

Oelfass 


Petrol.-Fass 
Parthie 

Colli 


Pack 


Cigarren 

Drell 

Oel 

Kaffee 

Zucker 

Zucker 
Wagendecke 

E.  Colli  ohne  Signatar: 

Holztheil  nachste- 
hender Form 


rv7 


Qd  I 


Anbände  —  1 

Freitel  —  / 

Bauholz  ä  2,49  m  lang 
leer  — 
/  Deichsel  von  einem  ) 
\  Fracht-wagen 
Draht 
Draht 
Eisendraht 
Bisen  waaren 
Kiste  mit  Ess-  und 

Trinkgeschirr 
Spannsäge 
Flachs 
11  Hacken  — 
leer  — 
Hammer  — 
Hafer  — 
Heu  ~ 
Hörner  — 
Holzschuhe  — 
Holzschuhe  — 
Kaffee  — 
Leder  — 
eiserne  Ketten  — 
f  leer  —  \ 

[  (ohne  Deckel)  / 
graue  Körbe  — 
eiserne  Kuchenpfannen 
Maschinentheil  — 


I  Messingstange  v.  ein.l 
\  Sprungheerdplatte  / 
leer  — 
eiserne  Ofenanker  — 
/  Ofentheil  (Untersatz  1 
\      mit  4  Füssen)  / 
leer  — 
Rohstahl  — 
Roststäbe  — 
Roststäbe  — 
Sack  wagen  — 
f  rothe  Scheiben  für  \ 
\     Signallaternen  / 
gusseis.  Schubkarrenrad 
Sensen  — 
4  Sensen  — 
/Spaten  '(mit  Fabrik-! 
\     zeichen  STA)  / 


3,5 

50,5 

2096 

65 

25 

60 
38 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


BemerknngeD 

(insbesondere, 
etwaige  Uerkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können.) 


0,75 


95 

96 

97 

98 

99 

100 
101 


47 


14 

63,5 
89 


8,5 

6,5 
60 

2,5 
75 
20 
20 

2 

2,5  \ 
1,0/ 

29 

15 
9 

4,5 
32 
5,5 

1,25 

35 
23,5 

15 

32 
498 
28 
16 


102 


Hagen 
Halberstadt 
Leipzig 
Braunschweig 
Elberfeld  St. 
» 

Metzingen 


Treysa 


103  Nordhausen 

Horstmar 
Holzwickede 

Dahlhausen 


104 
105 


106 

107 

108 
109 
HO 

III 

112 
113 
114 
115 
116 
117 
118 
119 
120 

121 

122! 

123 

124 
125 
126 
127 

128 

129 
130 

131 

132 
133 
134 
136 
136 

137 

138 
139 
140 

141 


Delstern 
Mülheim  a.  Rh. 
Mengede 
Bochum 

Hattingen 

Mogilno 
Halle 
M. -Gladbach 
Hattingen 
Oberhagen 
Dortmunderfeld 
M.-Gladbach 
Holzwickede 
Iserlohn 

Elberfeld  St 

Inowraclaw 

Warburg 

M.-Gladbach 
Harburg 
Mülheim  a.  Rh. 
Iserlohn 

Barmen 

Mannheim 
Wermelskirchen 

Beiseförth 

BremerhaYen 
Milspe 
Solingen 
Mannheim  H.  B.  H. 
Buckau 

Wegberg 

Mülheim  a.  Rh. 


Holzminden 


Berg.-Märk. 
K.B.-D.  Magdeburg 
» 

Braunschweig 
Berg.-Märk. 

Württemb.  Stsb. 


K.  E.-D.  Hannover 


K.E.-D.Frankf.a/M 

K.  E.-D.  r.  Köln 
Bergisch-Märk. 


K.  E.-D.  r.  Köln 
Bergisch-Märk. 


beklebt  Marten. 


Oberschlesische 
K.E.-D.  Magdeburg 
Bergisch-Märk. 


1  beschrieb.  Qued- 
\linburg-  Breslau. 


Oberschlesische 
Bergisch-Märk. 

K.  E.-D.  HannoTer 
Bergisch-Märk. 


Badisehe 
ßerg.-Märkische 

» 

K.  E.-D.  Hannover 
Bergisch-Märk. 

Hess.  Ludwigsb. 
K.E.-D.  Magdeburg 

Bergisch-Märk. 


bei  28  leeren 
Fässern  ab 
Adler-Kosteletz. 


J5 
TS 
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Der  Colli 


142 

143 
144 

145 

146 
147 
148 

149 

150 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt. 


Gewicht 
I  Kilo. 


F  E  W 


1468 


Platten 
Roster 
Ringe 
Deckel 
Griff 

Päckchen 


Rolle 


Fass 


Ballen 


zu  einem  Tafelheerd  — 


eiserne  Thürkloben  - 

kleine  Tuchknöpfe  - 
f     Untergestell  von 
\   einem  Sophatisch 

Vorhängeschlösser  - 

Waschtisch 

Zinkblech 
(  Brett 
l        3,5  m  lang 
\        13  cm  breit 

Mostrich 


Tuche 


1 

0,375 
5 

10 
5 

7 

19 


142 

143 

144 

145 

146 
147 
148 

149 

150 


19 


Lagerort 


Station. 


Neviges 

Biebrich 
Herdecke 

Bochum 

Göttingen 
Diedenüofen 
Coblenz 

Bockau 

Chemnitz 


Kempen 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(Insbesondere 
etwaige  Uerkmale, 
welche  zur  Aafklärung 
dienen  können). 


Bergisch-Märk. 


K.E.D.Frankf.a/M 
Bergisch-Märk. 


K.E.-D.Frankfa/M 
Elsass-Lothring. 
K.  E.-D.  hnksrh. 

Säcbs.  Staatsb. 


Breslau-Warschau 


n.  Oesterreichisch-Ungarische  Eisenbahnen. 


1  8 1 

Stück 

1  Eichenstützen 

2  1 

Brod 

1  Zucker 

—  1    20    1  2 

Muacacs 
L.  Mihalyi 


lüng.  Nordostbahn  1 


(  Auf  der  Bahn- 
<  strecke  Bockau- 
{Aue  aufgefunden 


Gut  ist  in  Breslau 
Oderthor  in  Ver- 
llust gerathen  (zur 
Karte  No.  1  vom 
1 30.  März  er.  Wiel- 
kau  in  Sachsen- 
Kempen). 


von  Muncacs. 
von  Kaschau. 


Zum  Anstrich  von  Güterwagen  und 
Wagendecken 

Waterproof-Firniss 

von 

C.  G.  Oaudig  Nachfolger, 


PRIVAT- ANZEIGEN. 

Lokomotiven  für  Zechen,  industrielle 

Werke,  Bauunternehmer, 


Patent  -  Eisenbahn  -  Billetschränke 

D.  E.  P.  IVo.  9429  liefert 

Val.  HafflffleraflinMfnrta.  M. 

Jllustrirte  Preislisten  gratis. 
Agenten  gesucht. 


Disponibel  30  Kohlenwagen, 

14  Erdtransportwagen, 
8  neue  2etagige  Viehwagen. 
Waggon  ■  Leilianstalt  Ludewig  &  Lange, 
 Berlin  SW.,  In  den  Zelten  9.  

FELTEN  &  GUILLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

Zaundralit  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
lind  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzanndrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Fenoing.) 


ttberhanpt  für  jeden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistaug  liefern 

Henschel  &  Sohn,  Kassel. 


CJreeven's 

Patent  -  Wasser  -  Hebe  -  Apparate, 

\  mit  director  Dampfwirkung,  einfach,  solid  und  ökonomisch. 

1.  ßegulirbare  Pulsometer, 
j-r  II.  Aspirations-Pumpen, 

--{^  [auch  zur  Kesselspeisung  verwendbar. 

'  W.  Joh.Scnumaclier,*«'.?' 


Eiserne  Lastkarren 


—  empfiehlt 


M.  »resclier, 

Chemnitz. 


Ein  gedienter  Unteroffizier  der 
Artillerie,  welcher  die  Prüfung  für 
den  Dienst  als  Eisenbabn-Bureau- 
resp.  Stations-Aspirant  be- 
standen hat,  sucht  als  solcher  bei 
einer  Privatbahn  eine  Anstellung  zu 
erhalten.  Gef.  Offerten  unt.  J.  W. 
4773  durch  Rudolf  Messe,  Berlin  SW. 


Eisenbahn-Waggon-Decken 

zu  verleilien 

in  vollständiger  Ausrüstung  an  Eisenbahn- 
verwaltungen  und  andere  Etablissements 
bei 

GelDrücLer  Biumenstein 

Mannheim. 

Referenzen  über  Güte  der  Decken  bei  der 
Generaldirection  der  Grossh.  Bad.  Staats- 
eisenbahn in  Karlsruhe.         (ö  6232  b) 


H.  S.  HERMANN. 


BUCHÜRUCKEREI.    LITHOGRAPHISCHE  ANSTALT  &  STEINDRUCKEREI.  VERLAGS-BUCHHANDLUNG. 

PHOTOLITHOGEAPHIE  &  LICHTDEUCK-AKSTALT.  BUCHBIKDKBKI.  BKKLIN  SW. ,  BEUTH-STBASSE  8. 
Die  im  Jahi-c  1S37  bcgyündcU  Anslall,  welche  vorsiiglich  für  Druck  von  Formularen,  Tarijcii,  JSillets  sowie  von  Sleiiidriuk- Arbeiten,  -vie  Bau-  und  Situalions- 
Plänen  eingerichlel  ist,  emi>fiehll  sich  den  geehrten  Bahn  -  Verwaltungen  sur  Lieferung  des  Drucksache- Bedarfs  bei  schleuniger  Herstellung  cu  hilligsten  Prejsen^ 
Annahme  der  Privat- An,7ei(ren  für  diese  Zeitung,  welche  für  Fabrikanten  und  Lieferanten  von  Eisenbahn- Bedarf  ein  geeignetes  Inserttons  LUttcl  bietet. 


Dieser  Nummer  liegt  der  Sommer-Fahrplan  der  Sclilesischen  Eisenbahnen  bei. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
VewntwortUchor  R«d«cteur:  \>t.  Jur.  Wl».  Koch  lu  B«rlin  8W,  (Redaotionsbureau :  Khsinbeerenstrasso  3).  —  Druck  Ton  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasao  8. 


No.41. 


—  557 


Die  Zeitung  erscheint 

Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich   für  4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  n.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes; 
Kreuzband-Porto  wird  eitra  berechnet. 
Manuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden  an  die  Redaction. 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr.  3. 
Commissionär  für  den  Buchhandel: 

Adolph  Befelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  89. 


i82. 


Beilagen  lur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

Yon  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen   zu  der  Zeitung  (in  Quart)  i\-evdeii 
sowohl  den  von  den  Bisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel    als   den  durch  die  Post  bezogeneu 
Exemplaren  Tur  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Biemplare. 


Deutsclier  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

KweiiindzwanKigster  Jalirg^ang:. 


Berlin,  den  2.  Juni  1882. 


Tnlialf   Die  Canalfraffe  im  Staate  New-York.  -  Aus  dem  elektrotechnischen  Verein.  -  Aus  Oesterreich-Ungarn.  -  Eisenbahn- 
6,  Submissionen.  —  Privat-Anzeigen.   — — — — — — — ^— 


Die  Canalfrage  im  Staate  New-York. 

Von  Dr.  Arthur  von  Studnitz. 

Eine  der  allerwichtigsten  Phasen  des  Welthandels  bilden 
die  enormen  Getreidetransporte,  welche  in  annähernd  dem  gegen- 
wärtigen Umfange  erst  seit  einer  kurzen  Reihe  Ton  Jahren  zwischen 
den  Vereinigten  Staaten  und  Europa  verkehren,  —  hüben  und 
drüben  auch  die  continentalen  Verkehrswege  in  ganz  gewaltigem 
Masse  in  Anspruch  nehmen.  Dass  diese  grossartige  Getreide- 
bewegung, welche  jährlich  einem  Werthe  von  über  1000000000  ^ 
entspricht,  wirklich  erst  der  modernsten  Zeit  angehört,  geht  daraus 
schlagend  hervor,  dass  die  Vereinigten  Staaten  innerhalb  der 
letzten  6  Jahre  mehr  Brodfrüchte  nach  Europa  sandten,  als 
innerhalb  des  vorangegangenen  halben  Jahrhunderts. 

Die  Transportwege  der  Vereinigten  Staaten  aber  werden 
nicht  nur  von  diesen  Quantitäten  in  Anspruch  genommen,  sondern 
haben  auch  die  Brodtrüchte  zu  bewegen,  welche  zur  Ernährung 
der  dichten  Bevölkerung  der  östlichen  Staaten  der  Union  dienen. 
Auch  die  östlichen  Staaten  haben  allerdings  Landwirthschaft, 
aber  für  diese  ist  es  profitabler,  Vieh,  Milch,  Butter  und  Käse  zu 
erzeugen.  Selbst  das  für  den  Consum  der  östlichen  Landwirthe 
bestimmte  Getreide  wird  daher  zum  grössten  Theil  aus  den 
grosen  Getreideregionen  des  Westens  herbeigeschafft,  in  denen, 
Dank  der  Güte  des  Bodens,  der  Gunst  des  Klimas  und  vor  Allem 
der  Energie  des  Landbebauers,  Mais,  Weizen  und  andere  Getreide- 
arten  mit  erstaunlich  geringen  Selbstkosten  producirt  werden. 

Die  Wege,  auf  denen  das  zum  inneren  Consum  bestimmte 
Getreide  nach  üem  Osten  geschafft  wird,  sind  einerseits  die  grossen 
Eisenbahnlinien,  welche  die  westlichen  Getreideregionen  mit  den 
östlichen  Fabrikcentren  verbinden,  andererseits  die  grossartige 
Wasserstrasse,  welche  von  den  See'n  gebildet  wird,  und  in  dem 
grossartigen  Canalnetz  des  Staates  Newyork  und  in  dem  Hudson 
seine  Fortsetzung  findet.  Auch  die  für  den  Export  bestimmten 
Getreidemassen  schlagen  diese  beiden  Wege  ein.  In  Concurrenz 
aber  treten  noch  zwei  andere  mächtige  Verkehrswege,  deren 
zunehmender  Aufschwung  den  Verkehrsinteressenten  des  Staates 
Newyork  manches  Kopfschütteln  verursacht;  es  sind  dies  die 
Mississippi-  und  die  St.  Lorenzroute. 

I. 

Der  Mississippi  ist  bis  vor  ganz  kurzer  Zeit  lange  nicht 
in  dem  Masse  ausgenutzt  worden,  welches  durch  die  gerade 
Richtung  des  Stromes  und  die  Grösse  seiner  Wassermengen  indicirt 
zu  werden  scheint.  Ursache  hierfür  waren  die  zahlreichen  Schiffs- 
hindernisse, vor  Allem  die  Versandungen  im  unteren  Theil  des 
Stromes,  welche  den  Wasserverkehr  lahm  legten.  Der  Congress 
der  Vereinigten  Staaten  hat  sich  indessen  des  hier  vorhandenen 
Nothstandes  angenommen  und  grosse  Mittel  bewilligt,  die  bereits 
seit  einer  ganzen  Reihe  von  Jahren  zu  Strombauten  verwendet 
werden.  Auch  der  gewünschte  Effect  ist  nicht  ausgeblieben. 
Noch  im  Jahre  1875  war  die  Ausfuhr  über  den  Mississippi  äusserst 
geringfügig,  indem  dieselbe  nur  66  000  Busheis*)  Weizen  und 

*)  100  Amerikanische  ßushels  =  35,237  Hectoliter. 


200  000  Busheis  Mais  betrug.  Im  Jahre  1879  aber  entsprach  die 
von  St  Louis  nach  Neworleans  verschiffte  Gutermasse  emem 
Gewicht  von  499  040  t,  im  Jahre  1880  einem  solchen  von  813  050  t, 
darunter  waren  im  Jahre  1879:  .  -r>    ^.  ,  r<  i  i,  „ 

6164  838  Busheis,  1880:  13  762  664 Busheis  Getreide,  welches 
von  St.  Louis  nach  Europa  verschifft  wurde.  Im  Jahre  1881  hat 
zwar  der  Getreideverkehr  auf  der  Missisippiroute  etwas  nachge- 
lassen, indessen  bildet  hierfür  die  einzige  Erklärung  der  grosse 
Ausfall  in  der  Amerikanischen  Weizenernte  des  vorigen  Jahres. 
Schon  wurden  zur  Bewältigung  der  colossalen  St.  Louis  passirenden 
Getreidemassen  8  Getreideelevatoren  mit  einem  Aufwand  von 
3  500  000  Dollars  errichtet.  Trotz  der  noch  nicht  ganzlichen 
Beseitigung  der  Schifffahrtshindernisse  auf  dem  Mississippi  haben 
die  Durchfrachten  von  St.  Louis  nach  Liverpool  den  niedrigen 
Satz  von  13  cts  pro  Bushel  und  nach  Marseille  den  Satz  von 
24cts  pro  Bushel  erreicht.  Die  unverhältnissmassig  höhere  1<  rächt 
nach  dem  letzgenannten  Platze  erklärt  sich  durch  das  viel  geringere 
Angebot  von  Schiffsraum  nach  Marseille,  indem  der  Verkehr  von 
und  nach  Liverpool  natürlich  viel  lebhafter  ist.  Die  gegenwartige 
Fracht  von  St.  Louis  nach  Neworleans  betragt  etwa  4^  cts  pro 
Bushel  In  guten  Erntejahren  und  bei  gutem  Fahrwasser  wird 
aber  schon  eine  Fracht  von  2V2  cts  pro  Bushel  genügen,  um  der 
Flussschiffahrt  ausreichenden  Verdienst  zu  gewahren. 

Dagegen  hat  allerdings  die  Seefracht  von  Newyork  nach 
Liverpool  einen  immer  niedrigeren  Stand  als  diejenige  von  New- 
orleans eben  dahin,  —  aus  Gründen,  die  den  eben  erwähnten 
analog  sind.  Immerhin  stellt  sich  der  Versand  über  den  Mississippi 
und  Neworleans  billiger,  als  wenn  das  Getreide  mit  der  Eisenbahn 
nach  Newyork  geschafft  wird.  r     •  1 

Die  Totalkosten  des  Getreidetransportes  von  bt.  Louis  nach 
Liverpool  via  Newyork  Fluss-  und  Seefracht  einschhesslich  der 
Versicherung  stellen  sich  auf  46,74  Cts  pro  100  Pfd.  oder  28  Ots 
pro  Bushel,  während  die  Totalkosten  der  Eisenbahn  nach  New- 
vork  einschliesslich  der  Seefracht  und  aller  anderen  entstandenen 
Ausgaben  60,44  Cts  pro  100  Pfd.  oder  36^2  Cts  pro  Bushel  betragen. 
Mithin  ist  die  letztgenannte  Linie  um  8^2  Cts  theurer  als  die 
andere  Linie,  woraus  sich  der  gewaltige  Aufschwung  erklart,  den 
der  Verkehr  auf  der  Mississippiroute  genommen  hat. 

II. 

Die  nördliche  concurrirende  Linie  bildet  das  St.  Lorenz- 
Wasserstrassen-System.  Der  St.  Lorenz-Strom  erlaubt 
keine  ununterbrochene  Schifffahrt ;  eine  Reihe  von  Stromschnelü^n 
musste  durch  Canalisirung  umgangen  werden.  Die  wichtigste  ll-r- 
leichterung  der  Schifffahrt  auf  diesem  Strome  bildet  indessen  der 
Welland-Canal,  welcher,  den  Niagarafall  umgehend,  den  Ürie-  mit 
den  Ontariosee  verbindet  und  für  Fahrzeuge  von  12'  lietgang  zu- 
gänglich ist.  Man  erhofft  in  Canada,  dass  gewa  tige  Massen  des 
für  Europa  bestimmten  Getreides  von  ihrem  bisherigen  Wege 
über  Buffalo  und  Newyork  abgelenkt  uod  den  neu  erottne^en 
Verkehrsweg  einschlagen  werden,  —  nämlich  nach  Montreal  gehen 
und  dort  auf  Seeschiffe  verladen  werden.  Ja,  man  hottt,  dass 
sich  sogar  eine  directe  Schifffahrt  zwischen  Chicago  und  anderen 
Häfen  der  grossen  Seen  einerseits  und  Liverpool  entwickeln  wird, 
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so  dass  grosse  Oceandampfer  mitten  in  den  Amerikanischen  Con- 
tinent  hineinfahren  würden.  Gelingt  die  Ausführung  dieses  Planes, 
so  würden  allerdings  bedeutende  Ersparnisse  erzielt  werden,  da 
das  Getreide  bisher  sowohl  in  Montreal,  als  in  Kingston  (am  Aus- 
flüsse des  Ontariosees)  umgeladen  werden  musste. 

Seit  seiner  Gründung  durch  die  Franzosen  vor  zwei  Jahr- 
hunderten ist  Kingston,  Dank  seiner  geographischen  Lage,  stets 
ein  wichtiger  und  daher  befestigter  Punkt  gewesen.  Gegenwärtig 
wird  seine  strategische  Bedeutung  durch  die  commerzielle  über- 
ragt. Nicht  weniger  als  drei  grosse  Transportgesellschaften  haben 
hier  ihren  Sitz,  —  die  Kingston  and  Montreal  Transportation  Com- 
pany, die  St.  Lawrence  and  Chicago  Foiwarding  Company  und 
die  Montreal  Transportation  Company.  Das  im  Jahre  1879  von 
Kingston  aus  nach  dem  Osten  beförderte  Getreideqaantum  be- 
trug 12  000  000  Busheis ;  der  Transport  dieser  Getreidemasse  fällt 
auf  die  Monate  Mai  bis  November,  in  denen  allein  diese  Wasser- 
strassen benutzbar  sind.  Die  drei  Gesellschaften  besitzen  zu- 
sammen 100  Fahrzeuge,  von  denen  jedes  12—22  000  Busheis  laden 
kann,  das  sind  zusammen  1^4  Millionen  Busheis  bei  jeder  Fahrt. 
Da  nun  15  Hin-  und  Rückfahrten  bei  jeder  Saison  leicht  ausführ- 
bar sind,  so  sind  die  Einrichtungen  für  einen  Transport  von 
2254  Millionen  Busheis  vorhanden.  In  der  Regel  wird  aber  die 
Leistungsfähigkeit  dieser  Transportanstalten  bei  Weitem  nicht  bis 
zu  ihrem  Maximum  ausgenutzt,  denn  es  fehlt  in  Montreal  bisher 
an  genügender  Verfrachtungsgelegenheit  für  das  nach  Europa 
bestimmte  Getreide.  Magazine  für  dasselbe  sind  aber  in  Montreal 
nicht  vorhanden,  angeblich  weil  die  Lagergebühren  zu  hoch  kom- 
men würden.  Daher  müssen  die  den  Lorenzstrom  herabschwim- 
menden Fahrzeuge  oft  ein  bis  zwei  Wochen  warten,  ehe  ihre 
Ladung  gelöscht  wird,  üebrigens  sind  auch  in  Kingston  Getreide- 
magazine nicht  vorhanden,  aber  auch  nicht  nothwendig,  weil 
dortt  5  schwimmende  Elevatoren  zur  Verfügung  stehen,  die  in 
24  Stunden  300  000  Busheis  in  die  Lorenz-Fahrzeuge  überladen 
können. 

Der  Tarif  von  Chicago  nach  Kingston  betrug  Ende  1880  pro 
Bushel  Weizen  5%  Cts.,  pro  Bushel  Mais  614  Cts.  von  Kingston 
nach  Montreal  3  resp.  2%  Cts.  Dagegen  betrug  zu  genannter  Zeit 
der  Tarif  für  den  Transport  von  Weizen  von  Chicago  nach  Newyork 
10  Cts.  pro  Bushel,  also  1]^  Cts.  mehr  als  auf  Canadischem  Wege. 

Um  den  Getreidetransport  über  den  Canadischen  Verkehrs; 
weg  zu  leiten,  wurden  Differentialgebühren  eingeführt.  Die  bei 
der  Passage  des  Wellandcanals  zu  zahlende  Gebühr  beträgt  20  Cts. 
pro  Tonne  (von  20  Ctr.);  indessen  befreit  diese  Gebühr  von  allen 
übrigen  Canadischen  CanalzöUen.  Dieselbe  Einrichtung  wieder- 
holt sich  auf  dem  Lorenzstrom.  Auch  die  dort  entrichtete  Canal- 
gebühr  befreit  von  dem  Wellander  Canalzoll.  Daher  werden  die- 
jenigen Schiffe,  deren  Ladung  in  Oswego  auf  die  Verkehrswege 
der  Vereinigten  Staaten  übergehen  soll,  durch  die  CanaköUe  viel 
schwerer  belastet,  als  die  Canadischen  Schiffe,  welche  den  Ge- 
treideverkehr sowohl  über  den  Wellandcanal,  als  den  St.  Lorenz- 
strom  nach  Montreal  vermitteln. 

Die  Spediteure  in  Kingston  erachten  sich  durch  Verbesse- 
rung der  St.  Lorenz-Wasserstrasse  deswegen  in  ihrem  Erwerbe 
nicht  bedroht,  weil  es  nach  ihrer  Ansicht  stets  billiger  sein  wird, 
auf  den  Seen  und  dem  St.  Lorenzstrome  andere  Gattungen  von 
Fahrzeugen  zu  benutzen.  Der  zweckmässigste  Transport  des  Ge- 
treides auf  den  Seen  werde  stets  von  grossen  Schraubendampfern 
übernommen  werden.  Viel  lohnender  als  diese  bis  Montreal 
dampfen  zu  lassen,  werde  auch  nach  Verbesserung  der  Schiff- 
fahrt auf  dem  St.  Lorenz-Canalsystem  die  Einrichtung  von  Schlepp- 
zügen sein;  mit  einem  solchen  —  aus  4—6  Schleppen  bestehend 
—  können  100  000  Busheis  auf  einmal  nach  dem  Osten  geschafft 
werden.  Die  Schiffe,  welche  die  Seen  befahren,  würden  mit  den 
Fahrzeugen  des  Lorenzstromes  deswegen  niemals  concurriren 
können,  weil  die  letzteren  erheblich  billiger  arbeiten.  Nicht  nur 
kosten  diese  Fahrzeuge  im  Verhältniss  viel  weniger,  sondern  sie 
werden  Dank  der  billigen  Canadischen  Arbeit  auch  bedeutend 
billiger  betrieben.  Mit  dem  Capitän  jedes  Fahrzeuges  wird  ein 
Vertrag  abgeschlossen,  nach  welchem  er  monatlich  120  Dollars 
(480  M)  erhält,  wovon  er  aber  auch  die  aus  5  Leuten  und  einem 
Koch  bestehende  Mannschaft  zu  bezahlen  und  zu  ernähren  bat. 
So  niedrige  Löhne  müssen  allerdings  die  Concurrenz  der  mit 
hochbezahlten  Mannschaften  ausgerüsteten  Dampfer  der  Seen 
ausserordentlich  erschweren.  Auch  der  Schlepplohn  bis  Montreal 
beträgt  nur  Vi  Cts.  pro  Bushel,  so  dass  es  nicht  ausserhalb  der 
Möglichkeit  liegt  —  namentlich  wenn  sich  die  Rückfrachten  ver- 
mehren sollten  —  das  Getreide  zu  8  Cts.  pro  Bushel  zu  transpor- 
tiren.  Da  aber  die  Entfernung  von  Montreal  nach  Europa  be- 
deutend geringer  ist,  als  von  Newyork,  so  wäre  die  Präponderanz 
des  Canadischen  Verkehrsweges  über  denjenigen  der  Union  über 
allen  Zweifel  gestellt,  wenn  nicht  auch  zur  See  die  Rückfracht 
ausschlaggebend  in  Betracht  käme.  Diese  aber  wird  stets  nach 
Newyork  reichlicher,  als  nach  Montreal  fliessen,  weshalb  der  Vor- 
zug der  geringen  Distanz  kaum  in  die  Waagschale  fällt.  Hierzu 
kommt,  dass  auch  die  Hafen-  und  Lootsengebühren  in  Montreal 
sehr  hoch  sind.  Für  vermehrte  Rückfracht  der  Lorenz-Fahrzeuge 
scheint  durch  die  Canadische  Zollgesetzgebung  gesorgt  zu  sein; 
denn  diese  belastet  die  Tonne  aus  den  Vereinigten  Staaten  im- 


portirter  Kohlen  mit  60  Cts.  Daher  dürfte  die  von  den  Canadi- 
schen Städten  am  Lorenzstrome  aus  Cleveland  bezogene  Kohle 
in  Zukunft  mehr  oder  weniger  durch  Kohle  aus  Neu-Schottland 
ersetzt  werden.  Für  den  Transport  derselben  eignen  sich  aber 
am  besten  die  bisher  meist  leer  nach  Kingston  zurückkehrenden 
Getreidekähne. 

m. 

Angesichts  der  mächtigen  Concurrenz,  welche  dem  Ver- 
kehre über  Newyork  bereitet  wird,  entsteht  nun  die  Fra^e, 
was  kann  Newyork  thun,  um  seine  bisherige  erste  Rolle  im  Ge- 
treideverkehr mit  Europa  zu  erhalten?  Begünstigt  wird  ja  die 
Stellung  Newyorks  durch  den  Umstand,  dass  sich  vor  Allem 
hierher  die  Auswandererströme  aus  Europa  richten,  indem  kein 
anderer  Punkt  der  Ostküste  so  bequeme  Verbindungslinien  nach 
allen  Theilen  der  Vereinigten  Staaten  hat.  Der  grosse  Schiffs- 
raum, welcher  in  Folge  dessen  in  Newyork  in  der  Richtung  nach 
Europa  zur  Verfügung  steht,  wird  die  Seefrachten  stets  niedrig 
halten  und  ein  Gegengewicht  gegen  die  Vorzüge  anderer  Plätze 
bilden.  Es  fragt  sich  aber  doch,  ob  dieses  Gegengewicht  auf  die 
Dauer  schwer  genug  sein  wird,  um  die  grossen  oben  geschil- 
derten Vortheile  der  concurrirenden  Verkehrswege  ganz  auszu- 
gleichen. Will  daher  Newyork  im  Güterverkehr  nach  Europa 
seine  alte  Rolle  auch  in  Zukunft  behaupten,  so  hat  es  die  drin- 
gende Pflicht,  an  der  weiteren  Entwickelung  seiner  Verkehrswege 
zu  arbeiten. 

Die  Eisenstrassen,  welche  die  Getreideregionen  mit  New- 
york verbinden,  können  wohl  nicht  wesentlich  mehr  entwickelt 
werden.  Es  wird  sich  im  Grossen  und  Ganzen  nur  um  neue 
Zufuhrlinien  zu  den  Hauptsträngen  handeln.  Viel  aber  kann 
auf  dem  Wasserstrassen-System  geschehen,  welches  Newyork  bei 
Buffalo  am  Erie-  und  bei  Oswego  am  Ontariosee  mit  den  grossen 
Seen  verbindet. 

Zunächst  kommt  in  Betracht,  dass  auch  auf  den  Seen  eine 
Reihe  von  Schifffahrts-Hindernissen  weggeräumt  werden  kann, 
wodurch  den  Schiffen  ein  Tiefgang  von  14'  gewährt  würde.  Da 
der  Wellandcanal  nur  für  Fahrzeuge  von  12'  Tauchtiefe  erbaut 
wurde,  ergebe  sich  schon  hierdurch  ein  nicht  unbedeutender 
Vortheil.  Jeder  Fuss  mehr  Tiefgang,  den  die  Schraubendampfer 
erreichen  können,  entspricht  einer  Zunahme  ihrer  Ladefähigkeit 
von  etwa  250  t. 

Ferner  wurde  eine  grosse  Reihe  anderer  Verbesserungen 
vorgeschlagen,  namentlich  die  Einführung  eines  besseren  Durch- 
schleusungssystems. 

Der  Hauptvorschlag  zur  Vermehrung  des  Nutzens  der 
Canäle  besteht  indessen  darin,  die  bisher  erhobenen  CanalzöUe 
gänzlich  abzuschaffen.  Die  Canalinteresseaten  glauben  zu  dieser 
Forderung  um  so  mehr  berechtigt  zu  sein,  als  den  Canälen 
anfänglich  das  Monopol  im  Gütertransport  von  den  Seen  her 
ertheilt  worden  war,  ein  Monopol,  welches  jedoch  durch  den  Bau 
verschiedener  Eisenbahnlinien  durchbrochen  wurde. 

Ferner  wird  als  Argument  für  jenen  Vorschlag  angeführt, 
dass  die  Canäle  den  Wohlstand  der  von  ihnen  durchschnittenen 
Districte  in  so  hohem  Grade  gehoben  hätten  und  dies  in  noch 
viel  grösserem  thun  würden,  wenn  dem  Canalverkehr  die  letzten 
auf  ihm  lastenden  Beschränkungen  abgenommen  werden  würden. 
Wie  enorm  aber  schon  jetzt  der  Dienst  sei,  welchen  die  Canäle 
dem  ganzen  Staate  leisteten,  beweise,  dass  der  Werth  der  im 
Jahre  1880  auf  den  Canälen  transportirten  Güter  fast  250  Millionen 
Dollars  erreicht  habe. 

Auch  die  Verwaltung  der  Canäle  würde  bei  Abschaffung 
der  Zölle  eine  viel  weniger  kostspielige  sein,  denn  gegenwärtig 
betrügen  die  Kosten  der  Vereinnahmung  der  Zölle  jährlich  nicht 
weniger  als  52  000  D. 

Angesichts  der  energischen  Agitation,  welche  die  Canal- 
interessenten  ins  Leben  gerufen  haben,  um  ihre  Ziele  zu  er- 
reichen, kann  auch  kaum  zweifelhaft  sein,  dass  sie  in  allen 
Punkten  damit  durchdringen  werden.  Es  giebt  im  Staate  New- 
york mehr  als  4  500  Canalboote,  von  denen  mindestens_  zwei 
Drittel  privaten  Schiffseignern  gehören,  während  das  übrige 
Drittel  den  Schiffspark  von  Actiengesellschaften  bildet.  Da  nun 
jedes  Boot  durchschnittlich  mit  5  Personen  bemannt  ist,  so 
"kommt  mit  Hinzurechnung  des  Hafenpersonals  u.  s.  w.  eine  sehr 
respectable  Anzahl  von  Leuten  heraus,  mit  deren  Interesse  die 
Partheien  schon  rechnen  müssen.  Das  Vorgehen  der  Canal- 
bevölkerung  ist  aber  um  so  entschiedener,  als  in  Folge  der  ge- 
waltigen Concurrenz  der  Eisenbahnlinien  der  Marktwerth  der 
Canalboote  im  Verhältniss  zu  früheren  Jahren  um  30—40  pCt. 
und  der  Gewinn  der  Schiffer  noch  viel  mehr  zurückgegangen  ist. 
Die  Erfüllung  ihrer  Forderungen  bildet  daher  eine  Lebensfrage 
für  sie. 


Aus  dem  elektrotechnischen  Verein. 

In  der  Sitzung  des  elektrotechnischen  Vereins  am  23.  Mai 
hielt  nach  Erledigung  der  geschäftlichen  Angelegenheiten  Herr 
Ingenieur  A,  G  e  n  t  i  1 1  i  aus  Wien  einen  Vortrag  über  ein  von 
ihm  erfundenes  Instrument  (Glossograph),  welches  nichts  Gerin- 


—  559  — 


geres  bezweckt,  als  die  Sprache  in  derselben  Geschwindigkeit, 
mit  welcher  gesprochen  wird,  automatisch  zu  fixiren.  Der  Vor- 
tragende entwickelte  zunächst  den  Satz,  dass  ein  Instrument, 
welches  im  Stande  sein  soll,  der  Rede  zu  folgen,  nothwendig 
automatisch  wirken  müsse,  weil,  sobald  man  zur  Hervorbringung 
der  Zeichen,  wie  bei  den  mit  einer  Klaviatur  versehenen  Schreib- 
maschinen, genöthigt  sei,  mit  Hülfe  der  Hände  eine  Maschinerie 
in  Bewegung  zu  setzen,  der  dem  Druck  auf  die  Tasten  vorange- 
hende physiologische  Prozess,  der  Sprache  gegenüber  einen  zu 
bedeutenden  Zeitaufwand  erfordere. 

Gentilli  ging  jedoch  bei  seinen  Studien  nicht,  wie  beim 
Phonographen,  von  einem  akustischen  Princip  aus,  weil  es  kaum 
jemals  gelingen  dürfte,  die  auf  diesem  Wege  erhaltenen  Hiero- 
glyphen practisch  zu  verwerthen,  sondern  er  studirte  die  A  r  t  i  - 
culationsbewegungen  der  Sprachorgane  und  suchte  die- 
selben mit  Hülfe  eines  elektrischen  Registrirapparats  sichtbar 
darzustellen.  Zu  diesem  Zwecke  construirte  er  ein  handliches 
Instrument,  das,  ohne  irgend  welche  Unbequemlichkeit  zu  verur- 
sachen, in  den  Mund  genommen  werden  kann.  Feine,  sehr  leicht 
bewegliche  an  dem  Instrument  angebrachte  Hebel  legen  sich  auf 
einzelne  Theile  der  Zunge  und  Lippen  und  zarte  Flügelchen 
schweben  vor  den  Oeffnungen  der  Nase.  Beim  Sprechen  werden 
die  verschiedenen  Hebel  und  Flügelchen  bewegt  und  übertragen 
ihre  Bewegungen  mit  Hülfe  8  winziger  Elektromagnete  auf 
Schreibfedern,  welche  die  einzelnen  Laute  in  parallel  neben  ein- 
ander laufenden  Linien  auf  einem  durch  ein  Uhrwerk  vorge- 
schobenen Papierstreifen  verzeichnen.  Indem  nämlich  beim  Aus- 
sprechen der  Vocale  und  Consonanten  die  einen  oder  anderen 
Theile  der  Sprechorgane  mehr  oder  weniger  stark  bewegt  werden 
oder  Luft  aus  der  Nasenöffnung  tritt,  entstehen  auf  dem  Papier 
ganz  verschiedene,  bei  den  gleichen  Buchstaben  aber  regelmässig 
wiederkehrende  Zeichen.  Der  Erfinder  hatte  einen  Apparat  mit 
zur  Stelle  gebracht  und  zeigte,  indem  er  das  Instrument  in  den 
Mund  nahm  und  Verschiedenes  in  gewöhnlicher  Redeweise 
sprach,  in  welcher  Form  die  einzelnen  Laute  sich  auf  dem  Papier 
markiren.  Irgend  welche  Uebung  erfordert  die  Benutzung  des 
Instruments  nach  Angabe  des  Redners  durchaus  nicht.  Die 
Stenographie  würde  somit  durch  den  Gebrauch  des  Glossographen 
Gemeingut  eines  Jeden  werden,  der  sich  der  Mühe  unterzieht, 
die  Dechiffrirung  der  Schrift  zu  erlernen.  Beim  Nachschreiben 
von  öffentlichen  Reden  wird  natürlich  der  das  Nachschreiben 
Besorgende  das  Instrument  in  den  Mund  nehmen  müssen  und 
nur  nöthig  haben,  das  Gehörte  ganz  leise  nachzusprechen,  was 
zu  einer  deutlichen  Hervorbringung  der  Zeichen  vollkommen  aus- 
reichend erscheint.  Gegenüber  der  jetzt  üblichen  Stenographie 
hat  der  Glossograph  den  grossen  Vortheil,  dass  er  kein  voraus- 
gegangenes Studium  und  keine  Uebung  erfordert.  Nur  das 
Dechiffriren  will  geübt  sein;  indessen  wird  zu  Letzterem  in  der 
Regel  mehr  Müsse,  als  zum  Nachschreiben  vorhanden  sein.  Die 
Erfindung  eines  Apparates,  welcher  den  Inhaber  in  den  Stand 
setzt,  4 — 5 mal  so  rasch  zu  schreiben,  als  dies  bisher  möglich 
war,  ist  jedenfalls  von  erheblicher  Tragweite.  Der  lebhafte 
Beifall,  welchen  die  Zuhörer  nach  Beendigung  des  Vortrages  dem 
Erfinder  zu  erkennen  gaben,  sowie  die  Bemerkungen,  welche  der 
Vorsitzende  an  die  Ausführungen  des  Redners  knüpfte,  legten 
dann  auch  Zeugniss  von  dem  grossen  Interesse  ab,  mit  welchem 
die  Versammlung  den  Mittheilungen  des  Herrn  Gentilli  ge- 
folgt war. 

Der  Director  der  Königlichen  Sternwarte,  Herr  Professor 
Dr.  Förster,  referirte  als  Schriftführer  des  Erdstrom-Comites  so- 
dann über  die  seitherige  Thätigkeit  dieses  vor  Jahresfrist  aus 
dem  Schosse  des  elektrotechnischen  Vereins  hervorgegangenen 
Comites,  dem  unter  dem  Vorsitze  des  Herrn  Geh.  Rath  Professor 
Dr.  Kirchhoff  ausserdem  die  Herren  Geh.  Regierungrath  Dr. 
Siemens,  Geh.  Ober-Postrath  Ludewig,  Dr.  Brix,  Dr.  Aron,  Dr. 
Frölich  in  Berlin,  sowie  die  Herren  Professor  Dr.  Vogel  in  Pots- 
dam und  Geh.  Admiralitätsrath  Professor  Dr.  Neumayer  in  Ham- 
burg angehören.  An  zwei  Abenden  sind  in  sechs,  theils  ober- 
theils  unterirdischen  Telegraphenleitungen,  deren  Benutzung  der 
Chef  der  Kaiserlich  Deutschen  Telegraphenverwaltung  in  den 
Nachtstunden  der  betreffenden  Tage,  wo  der  telegraphische  Ver- 
kehr solches  gestattete,  in  entgegenkommendster  Weise  zur  Ver- 
fügung gestellt  hatte,  genaue  Beobachtungen  der  auftretenden 
Erdströme  angestellt  worden.  Dieselben  haben  bereits  nicht  un- 
wichtige Ergebnisse  geliefert,  aber  auch  bei  der  Vielartigkeit  der 
letzteren  die  Nothwendigkeit  dargethan,  sich  nicht  nur  auf  ver- 
einzelte Beobachtungen  der  Erdströme  in  wenigen  Linien  zu  be- 
schränken, sondern  auch  auf  die  fortlaufende  automatische  Registri- 
rung  der  Beobachtungen  in  einer  grösseren  Anzahl  verschiedener 
Liniengruppen  Bedacht  zu  nehmen.  Die  Construirung  eines  für 
diesen  Zweck  besonders  geeigneten  Russschreibers  ist  denn  auch 
der  Firma  Siemens  &  Halske  gelungen.  Ein  Versuchsexemplar 
dieses  Apparates  war  im  Vereinssaale  zu  Ansicht  ausgestellt.  Ausser- 
dem ist  auch  die  Herstellung  einiger  photographisch-registriren- 
der  Apparate  für  Erdstrombeobachtungen  ins  Auge  gefasst  und 
ein  Apparat  dieser  Art  bereits  in  Arbeit.  Die  bisher  für  Erd- 
strombeobachtungen angewandten  roheren  photographischen  Re- 
gistrireinrichtungen  waren  für  eine  tiefere  und  umfassendere  Be- 


handlung der  Aufgabe  nicht  mehr  als  genügend  befunden  wor- 
den. Während  der  dem  Comite  durch  die  Beschaffung  geeigneter 
Registrireinrichtungen  auferlegten  Pause  der  experimentellen  Ar- 
beiten hat  sich  dasselbe  die  Unterstützung  der  Deutseben  Polar- 
commission, welche  wenigstens  auf  einer  der  Deutschen  Polar- 
stationen Erdstrombeobachtungen  einrichten  wird,  sowie  die 
weitere  Verhandlung  mit  den  Fachmännern  der  anderen  Stationen 
zum  Zwecke  einer  universellen  Organisation  von  Erdstrombeob- 
achtungen während  der  Dauer  der  Bobachtungea  der  sämmtlichen 
Polarstationen  zur  Aufgabe  gestellt.  Vom  1.  August  1882  bis 
mindestens  zum  15.  August  1883  werden  die  Polarstationen  am 
1.  und  15.  jeden  Monats  von  Göttinger  Mitternacht  anfangend, 
magnetische  und  elektrische,  sowie  Polarlichtbeobachtungen  an- 
stellen, und  es  wird  sich  nun  darum  handeln,  möglichst  vollstän- 
dige gleichzeitige  Beobachtungen  verwandter  Art,  also  besonders 
auch  der  Erdströme  auf  der  ganzen  Erde  organisiren  zu  helfen, 
wofür  das  Comite  besonders  in  den  nächsten  Monaten  eine  leb- 
hafte Thätigkeit  einzusetzen  haben  wird. 

Im  Anschluss  an  diese  Mittheilungen  lenkte  Herr  Tele- 
grapheninspector  Christiani  die  Aufmerksamkeit  auf  gewisse 
spontane  Stromerscheinungen,  die  von  ihm  gelegentlich  der  Er- 
mittelung des  Widerstandes  neu  eingerichteter  Fernsprechleitungen 
beobachtet  wurden  und  die  aus  einem  etwaigen  Contactschlusse 
sich  nicht  erklären  lassen. 

Der  Verein  vertagte  sich  darauf  bis  zur  Wiederaufnahme 
der  Sitzungen  im  October  nach  den  Sommerferien. 

Aus  Oesterreich -Ungarn. 

Wien,  22.  Mai  1882.  (Bahnpolitik.  Parlamentarisches.  Trans- 
versalität.  Böhmische  Bahnen  und  Fusion.  Tarifarisches  und 
Staatsbahnpakt.  Tarifenquete  und  Fruchtbörse.  Rudolf  bahn. 
Ungarische  Staatsbahn.  Personentarife.  5  Generalversammlungen. 
Abrechnungsbureau.  Eisenbahnclub.  Dampfkessel -Vorschriften. 
Börsennotiz.) 

Die  zielbewusste  Eisenbahnpolitik  Ungarns,  welche  in  dem 
die  öffentliche  Meinung  und  die  Fachkreise  noch  lange  be- 
schäftigenden Staatsbahnpakt  einen  so  eclatanten  Ausdruck  findet, 
hat  leider  Befürchtungen  hervorgerufen,  welche  der  Begründung 
entbehren.  Dazu  tragen  die  wenig  fachgemässen  Expectorationen 
der  Tagesblätter  bei,  welche  in  jedem  transleithanischen  Erfolge 
gleich  eine  Schädigung  der  Oesterreichischen  Hälfte  erblicken.  Es 
ist  ein  Umschwung  in  den  Anschauungen  der  meisten  continen- 
talen  Staaten  bezüglich  des  Staats-  oder  Privatbetriebes  der 
Eisenbahnen  eingetreten,  welcher  zu  Interessencollisionen  führen 
kann.  Das  Preussische  Abgeordnetenhaus  hat  noch  am 
1.  August  1862  den  Antrag  Michaeli  und  Lette  mit  grosser  Majo- 
rität angenommen,  dass  die  Staatsregierung  den  Bau  und  Betrieb 
von  Eisenbahnen  nur  ausnahmsweise,  bei  vollständig  und  un 
zweifelhaft  gerechtfertigten  politischen  oder  besonderen  Verhält- 
nissen führen,  dafür  aber  frei  von  allen  monopolistischen  Rück- 
sichten den  privaten  Unternehmungsgeist  auf  dem  Bahngebiete 
durch  eine  Reform  des  Eisenbahngesetzes  entfesseln  soll.  Kurz 
nach  Ablauf  des  1.  Decenniums  seit  diesem  Beschlüsse  hat  ihn 
Preussen  selbst  aufgegeben.  Ungarn  macht  auch  im  energischen 
Tempo  die  obige  Regel  zur  Ausnahme,  während  Oesterreich  etwas 
bedächtiger  vorgeht;  die  dadurch  entstehenden  Differenzen  sind 
aber  passagerer  Natur  und  bald  zu  beseitigen,  da  von  beiden 
massgebenden  Seiten  der  gute  Wille  dazu  vorhanden  ist. 

Im  Oesterreichisclien  Abgeordnetenhause  und  zwar  im 
Plenum  ist  das  Gesetz  über  die  Kremsthalbahn  angenom- 
men worden.  Im  Eisenbahnausschusse  wurde  bei  der  Verhand- 
lung über  die  Abzweigungen  der  Galizischen 
Transversalbahn  dem  Misstrauen  gegen  Ungarn  dadurch 
Ausdruck  gegeben,  dass  der  Anschluss  von  Saybusch  zur  Ver- 
bindung m,it  der  Kaschau-Oderberger  Bahn  auf  Oesterreichischem 
Gebiete  (auf  Ungarischem  nach  der  Vorlage)  geschehen  soll. 
Derselbe  Ausschuss  nahm  den  die  Regierungsvorlage  verändern- 
den Referenten entwurf  der  Böhmisch  -  Mährischen 
Transversalbahn  zur  Grundlage  der  Specialdebatte  an ; 
diese  Aenderung  besteht  darin,  dass  1.  sämmtliche  Strecken, 
welche  die  Verbindung  zwischen  Ungarn  und  Bayern  bilden 
sollen,  innerhalb  sechs  Jahren  auszubauen  sind;  2.  dass  der  Staat 
für  diesen  sofort  beginnenden  Bau  auch  sofort  43  198  000  fl.  be- 
willigen, dafür  aber  3.  Böhmen  2  500  000  fl.  und  Mähren  1  900  000  fl. 
(mehr  als  das  Regierungsverlangen)  beitragen  sollen. 

Die  Begünstigungen  Böhmens  dnrch  Bahnen,  welche  bei 
dieser  Verhandlung  von  mehreren  Abgeordneten  eingewendet 
wurde,  veranlasste  den  gewesenen  Minister  Herbst  zur  Replik, 
dass  sich  dies  nur  auf  Nordböhmen,  und  zwar  auf  die  Aussig- 
Teplitzer,  die  Duxer,  die  Turnau-Kraluper  Bahn  und  auf  die  Böh- 
mische Nordbahn  beziehen  könne.  Die  meisten  dieser  Bahnen 
haben  bereits  die  als  Staatsgarantie  empfangenen  Summen  zurück- 
gezahlt und  überdies  durch  den  Postdienst,  die  Einkommen- 
steuer u.  s.  w.  reichlich  hereingebracht,  was  für  sie  verwendet 
worden  sei.  Bei  näherer  Betrachtung  der  Subventionen  ergebe 
sich,  dass  für  diese  Zwecke  im  letzten  Budget  21,4  Millionen  ein- 
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gestellt  seien.  Davon  entfallen  auf  Böhmen  1  230  000  fl.,  welche 
Summe  durch  die  Einkommensteuer  dieser  Bahnen  weit  aufge- 
wogen wird.  Das  südliche  Böhmen  ist  nicht  begünstigt.  Hier 
seien  überall  die  Bedingungen  für  industrielle  Entwickelung  vor- 
handen. Die  neubewilligten  Steuern  werden  gerade  Böhmen  am 
meisten  belasten.  Es  müsse  daher  auch  diesen  Ländern  die 
Möglichkeit  geboten  werden,  sich  im  Erwerb  und  Einkommen  zu 
heben.  Die  Bezeichnung  der  projectirteu  Bahn  als  „Transversal- 
bahn" hält  Redner  nicht  für  glücklich  gewählt,  da  diese  Bahn 
nur  den  Zweck  hat,  Gegenden,  welche  überhaupt  noch  keine 
Bahnen  haben,  eine  Eisenbahnverbindung  zu  gewähren.  Dies 
gilt  besonders  für  die  Bezirke  in  Mähren.  Handelsminister  Pino 
wies  daraufhin,  dass  die  Bezeichnung  „Trans  versalbahn"  von  der 
Regierung  in  ihrem  Entwürfe  vermieden  worden  sei.  Es  liege 
aber  nichts  daran,  wenn  man  diese  Bezeichnung  wählt,  da  die- 
selbe den  Gedanken,  iu'^lnem  ferneren  Zeitpunkten  eine  kürzeste 
Verbindung  herzustellen,  nicht  ausschliesst. 

Die  Fusion  zwischen  der  Böhmischen  Nordbahn  und  der 
Turnau-Kraliiper  Bahn  ist  vom  Handelsministerium  genehmigt 
worden.  Das  diesbezügliche  ProtocoU  gelangt  jetzt  an  das  Finanz- 
ministerium. Die  Actionäre  der  Turnau-Kraluper  Bahn  erhalten 
175  Gulden  baares  Geld  und  eine  Actie  (ier  Böhmischen  Nord- 
bahn. Die  Turnau-Kraluper  Bahn  geht  demnach  in  die  Böh- 
mische Nordbahn  auf.  Das  so  vereinigte  Netz  baut  die  Linie 
Schluckenau-Wellendorf  (10  km)  aus.  Das  Einlösungsrecht  des 
Staates  beginnt  im  Jahre  1884  gegen  eine  Prämie  von  %  pOt.  und 
den  Minimalertrag  von  1,8  Millionen  Gulden. 

Folgende  tarifarisclie  Verlangen  sollen  von  der  Oesterreichi- 
schen Eegierang  bezüglich  des  Ungarischen  Paktes  mit  der  Staats- 
balm gestellt  werden:  diese  habe  in  Hinkunft  vor  Allem  _  für 
Oesterreich  wie  für  Ungarn  die  gleichen  Tarifsätze  zu  normiren. 
Ferner  sollen  die  Tarifeinheitsätze  für  den  Export  nach  dem  Aus- 
lande auf  den  Linien  der  Staatsbabn  keine  niedrigeren,  als  jene 
der  im  Besitz  des  Staates  befindlichen  Bahnen,  Ehsabethbahu  u.s.w., 
sein  dürfen.  Endlich  hätte  die  Staatsbahn  bezüglich  ihrer  Linien 
Segen-Gottes-Brünn  einen  Peagevertrag  mit  der  Regierung  abzu- 
schliessen.  Die  Tragweite  dieses  Peagevertrages  erhellt  aus  dem 
Umstände,  dass  die  Staatsbahn,  ind^m  sie  die  in  ihrem  Besitz 
übergehende  Waagthalbahn  bis  Sillein  fortführt,  dadurch  nach 
Mähren  ausgreift  und  durch  das  Mittelstück  Segen-Gottes-Brünn 
auf  die  künftige  Böhmisch-Mährische  Transversalbahn  eine  grosse 
Influenz  ausüben  kann.  Der  „Pester  Lloyd",  ein  der  Ungarischen 
Regierung  nahe  stehendes  Blatt,  tritt  vehement  gegen  die  An- 
rufung des  Oesterreichischen  Tarif- Hoheitsrechtes  auf.  Ungarn 
hätte  Wien  ganz  umgehen  können,  wenn  es  wirklich  feind- 
nachbarlich  hätte  vorgehen  wollen.  Die  Bestimmungen  hin- 
sichtlich der  Linie  Bruck-Wien  verletze  nicht  Oesterreich  und  die 
Begünstigungen  der  Lagerhäuser  sanctionire  nur  einen  factischen 
Zustand. 

Die  Tarifenquete  beschäftigte  sich  die  verflossene  Woche 
mit  Wahlen.  Die  Wiener  Frucht-  und  Mehlbörse  hat  ihre  Wünsche 
in  einer  Broschüre  wie  folgt  formulirt.  Es  wird  nämlich  unter 
Klagen  über  die  Theuerung  der  Oesterreichischen  Getreidetarife 
gegenüber  der  der  Ungarischen  Staatsbahnen  gefordert:  1.  dass 
diejenigen  Tarife  Oesterreichischer  Eisenbahnen,  welche  durch 
ihre  besonders  hohen,  im  internen  Verkehre  giltigen  Sätze  auf- 
fallen, eine  entsprechendere  Ermässigung  erfahren  und  dass  grund- 
sätzlich auf  einer  und  derselben  Relation  die  Frachtgebühren  für 
kürzere  Strecken  nicht  th eurer  als  für  längere  sein  dürfen;  2.  dass 
die  für  Wien  ungünstigen  Frachtverhältnisse  im  Verkehre  von 
Wien  nach  Böhmen  und  Mähren  gegenüber  dem  Verkehre  von 
Ungarn  nach  den  genannten  Kronländern  beseitigt  werden;  3.  dass 
die  Tarife  von  Galizien  und  der  Bukowina  nach  Wien  eine  wesent- 
liche Herabsetzung  erfahren;  4.  dass  in  den  internen  Tarifen  bei 
directer  Aufgabe  die  Gesammtlänge  der  durchlaufenen  Strecke, 
auch  wenn  mehrere  Bahnen  an  derselben  participiren,  die  Grund- 
lage der  Tarifzone  bilde,  und  wenn  dies  in  allen  Fällen  nicht  zu 
erreichen  wäre,  zumindest  dort,  wo  es  sich  um  in  Einer  Verwal- 
tung oder  Betriebsführung  befindliche  Linien  handelt,  die  Gesammt- 
strecke  als  Eine  Zone  behandelt  werde,  und  dass  keinesfalls  bei 
directer  Aufgabe  die  Zwischenbahnen  Manipulationsgebühren  be- 
rechnen; 5.  dass  inländische  Lagerhäuser  unter  keinen  Umständen 
ungünstiger  behandelt  werden,  als  ausländische  Entrepots;  6.  dass 
die  Einheitlichkeit  der  Classification,  soweit  sie  noch  nicht  be- 
steht, durcbg«  führt  werde,  und  dass  bezüglich  der  Nebengebühren 
auf  den  Oesterreichischen  Eisenbahnen  ein  gleiches  Verfahren 
stattfinde;  dass  ferner,  wenn  thunlicb,  auch  rücksichtlich  der 
Tarifbasen  ein  einheitliches  System  geschaffen  werde. 

Die  Verhandlungen  über  die  Verstaatlichung  der  Rudolf- 
bahn werden  fortgesetzt.  Der  Verwaltungsrath  verlangt  eine 
Jahresrente  von  9,75  fl.  pro  Actie,  während  die  Regierung  nur 
9,50  fl.  concediren  will.  Die  „N.  Fr.  Pr."  allarmirte  irriger  Weise 
damit,  dass  der  Staat  nach  einer  (übel  verstandenen)  Bestimmung 
der  Concession  dieser  Bahn  nur  einige  Jahre  zu  warten  brauchte, 
um  dieselbe  umsonst  zu  bekommen,  indem  nur  die  mehr  als 
60  000  000  fl.  betragenden  Garantievorschüsse  den  Actionären  als 
Kaufschilling  angerechnet  zu  werden  brauchten.   Inzwischen  hat 


der  K.  K,  Betriebsverwalter  den  sehr  günstigen  Jahresbericht  pro 
1881  veröffentlicht,  den  wir  noch  bespreclien  werden. 

Die  Öesanimteinnahme  der  Ungarischen  Staatsbahnen  betrug 
1881  bei  einer  durchschnittlichen  jährlichen  Betriebslänge  von 
2  628  km  und  einem  Anlagecapitale  von  rund  277  000  000  fl. 
18  562  379  fl.,  wovon  circa  26  pCt.,  nämlich  4  39^919  fl.  auf  den 
Personen-  und  Gepäckverkehr  entfallen.  Das  Mehrerträgniss  des 
Personenverkehrs  beziffert  sich  auf  ca.  5  pCt.,  während  (iie  Stei- 
gerung im  Frachten  verkehr  bei  bedeutend  billigeren  Tarifen  als 
im  Vorjahre  eine  erfreuliche  Zunahme  des  internen  Verkehrs  be- 
kundet. Die  Ausgaben  beliefen  sich  auf  11  736  685  fl.,  also  auf 
rund  63,7  pCt.  der  Einnahmen.  Der  Betriebsüberschuss  beziffert 
sich  nach  Abzug  einiger,  keine  eigentlichen  Betriebsausgaben 
repräsentirenden  Posten  auf  6  814  177  fl.,  von  welchem  Betrage 
6  800  000  fl.  thatsächlich  an  die  Staatscasse  abgeführt  wurden. 
Die  kilometrische  Bruttoeinnahme  betrug  also  7  063  fl  ,  die  Aus- 
gaben pro  ßahnkilometer  4  466  fl.  und  der  Reinertrag  2  597  fl. 
Das  Anlagecapital  wurde  also  im  Durchschnitte  mit  2,5  pCt.  ver- 
zinst, ein  Resultat,  welches,  wenn  auch  an  und  für  sich  wenig 
befriedigend,  relativ,  nämlich  im  Vergl<-iche  mit  dem  Vorjahre, 
immerhin  als  ein  günstiges  bezeichnet  werden  muss  und  zwar 
um  so  mehr,  wenn  man  bedenkt,  dass  die  Linie  Ujszäss-Rakos, 
ein  Hauptfactor  der  Rentabilität  des  Staatseisen  bah  nnetzes,  _im 
Vorjahre  nicht  vorhanden  war  und  das  neue,  vortheilhafte  Süd- 
bahncartell  erst  am  Ende  des  Jahres  1881,  nach  Concessionirung 
der  Budapest-Fünfkirchener  Eisenbahn,  geschlossen  werden  konnte. 
In  den  ersten  4  Monaten  des  laufenden  Jahres  wurde  eine  um 
500  000  fl.  höhere  Einnahme  als  im  Jahre  1881  erzielt. 

Der  Eisenbahnverkehr  im  Monat  April  1882  ersieht  folgen- 
des Resultat:  Auf  den  Oesterreicbisch-Ungarischen  Eisenbahnen 
wurden  im  Ganzen  3  299  369  Personen  und  3  842  534  t  Güter  be- 
fördert und  hierfür  eine  Gesammteinnahme  von  16  124  421  fl.  er- 
zielt, d.  i.  pro  Kilometer  850  fl  Im  gleichen  Monat  1881  betrug 
die  Gesammteinnahme  —  bei  einem  Verkehr  von  3  016  309  Perso- 
nen 3  773  144  t  Güter  und  einer  Gesammtlänge  von  18  399  km 
15  631  418  fl.  oder  pro  Kilometer  gleichfalls  850  fl.;  daher  resultirt 
für  den  Monat  April  1882  keine  Differenz  der  kilometrischen  Ein- 
nahmen gegenüber  dem  Vorjahre.  Die  auf  dem  Oesterreicbisch- 
Ungarischen  Eisenbahnnetze  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ende 
April  1882  erzielten  Transporteinnahmen  beziffern  sieb  auf 
65  656  810  fl.;  in  der  gleichen  Periode  des  Vorjahres  auf 
62  303  895  fl.  Da  die  durchschnittliche  Gesammtlänge  der  Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen  für  die  ersten  vier  Monate 
dieses  Jahres  18  866  kna,  für  denselben  Zeitraum  des  Vorjahres 
dagegen  18  384  km  betrug,  so  stellt  sich  die  durchschnittliche 
Einnahme  pro  Kilometer  für  diese  Zeitperiode  1882  auf  3  480  fl., 
gegen  3  389  fl.  im  Jahre  1881,  d.  i.  um  91  fl.  günstiger  oder  auf 
das  Jahr  berechnet,  pro  1882  auf  10  440  fl.,  gegen  10  167  fl.  pro 
1881,  d.  i.  um  273  fl.,  oder  in  beiden  Fällen  um  2,7  pCt.  günstiger. 

Der  Tarif  für  den  Personen-  und  (Jepäcktransport,  dann  für 
die  mit  diesem  Transporte  im  Zusammenhange  stehende  Beförde- 
rung von  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  hat  auf  den  der  K. 
K.  Direction  für  Staatseisenbahnbetrieb  unterstehenden  Linien 
namhafte  Ermässigungen  und  Erleichterungen  für  das  Publikum  er- 
fahren. Der  neue  Normaltarif  basirt  auf  den  Grundtaxen  von 
4  kr.  in  L,  3  kr.  in  JI.  und  2  kr.  in  IlL  Glasse  für  Personenzüge 
mit  einem  Zuschlage  von  1  kr.  pro  Kilometer  bei  Schnellzügen, 
wonach  ?ich  gegen  die  heutigen  Grundtaxen  eine  Ermässigung 
von  circa  15  pCt.  ergiebt.  Wesentliche  Ermässigungen  treten 
auch  hinsichtlich  der  bestehenden  Preise  für  Tour-  und  Retour- 
karten und  Abonnementskarten,  ferner  für  Schülerkarten  ein. 

Die  13.  Generalversammlung  der  Ostrau-Friedländer  Bahn 
fand  am  15.  d.  M.  statt.  Zum  Geschäftsberichte  bemerkte  der 
Vorsitzende  Hofrath  Sochor  Folgendes:  Der  Verkehr  der  Bahn 
hat  einen  Aufschwung  genommen;  den  günstigen  ßetriebsresul- 
taten  stehen  noch  im  Jahre  1881  jedoch  erhöhte  Bahnerhaltungs- 
auslagen gegenüber,  da  die  durch  das  Elementarere]  gniss  vom 
Jahre  1880  an  dem  Bahnkörper  verursachten  Schäden  vollkommen 
zu  beseitigen  waren.  Die  Betriebsperiode  des  Jahres  1880  hat 
mit  dem  empfindlichen  Ausfalle  von  55  046  fl.  geschlossen;  der 
diesjährige  Nettoüberschuss  von  20  660  fl.  war  zur  theilweisen 
Deckung  des  vorjährigen  Ausfalles  verwendet,  wodurch  derselbe 
auf  34  386  fl.  reducirt  erscheint. 

Die  14.  Generalversammlung  der  Ersten  Üngarisch-Gfalizischen 
Bahn  fand  am  16.  d.  M.  statt.  Zum  Geschäftsbericht  wurde  Fol- 
gendes vom  Director  Regierungsrath  Pichler  vorgetragen.  Die 
bisherige  Steuer-  und  Gebübrenfreiheit  ist  abgelaufen.  Die  Ein- 
kommensteuer darf  in  die  Betriebsrechnung  eingestellt  werden, 
die  Couponstempelgebühr  nicht,  und  es  musste  daher  ab  1.  Januar 
1882  diese  Stempelgebühr  von  den  Actien-  und  Prioritätencoupons 
mit  2,8  kr.  eingehoben  werden.  Auf  den  eigenen  Linien  konnte 
kein  Betriebsüberschuss  erzielt  werden;  die  Ausgaben  wurden 
jedoch  gegenüber  dem  Jahre  1880  um  65  298  fl.  reducirt.  Die 
volle  Baarzahlung  des  Actiencoupons  und  das  Abstossen  aller 
schwebenden  Schulden  wurde  durch  den  Verkauf  der  im  Besitze 
der  Gesellschaft  befindlichen  Prioritäten  IL  Emission  ermöglicht. 
Die  beiden  von  der  Gesellschaft  verwalteten  Staatsbahnlinien 
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weison  Botriebsüberschüsse  auf  und  zwar  die  Dmesterbahn  einen 
Roicljen  von  51  933  fl.  und  die  Tarnow-Lelucbower  Linie  eineii 
üebf-rschuss  Ton  1151  fl.  Das  heurige  Jahr  wde  sich  hofient- 
lich  günstiger  f^estalten,  da  die  Gesellschaft  bis  Ende  April  be- 
reits eine  Mehreinnahme  von  rund  64  000  fl.  gegen  die  gleiche 
Periode  des  Voria1:res  ausweisen  kaon.  n 

Die  11.  «eneralversammluDg  der  Mahrisch-Schlesisclien  ten- 
tralbahu  wurde  am   17.  d.  M.  abgehalten.   Der  Gestionsbericht 
des  Verwaitungsratbs  coustatirt,  dass  die  erhebliche  Besserung 
der  Betriebsevgebnisse  im  Jahre  1881   aus  der  Hebung   des  Ver- 
kehres,   sowie    aus    Ersparungen    in    allen   Dienstzweigen  re- 
sultire.   Die  Verw.-),ltu«g  ist  in   der  Lage,  dem  Haadelsgenchte 
neuerdings    den  Antrag  auf  Einlösung  eines  Prjoritaten-Ocou- 
pons  stellen  zu   können,  den  Coupon  Yom  1.  Januar  187o  vom 
1.  August  d.  J.  an  voll   einzulösen  und  das  Handelpgericbt  zu 
bitten,  gegen  Aufzahlung  von  15  kr.  pro  Coupon  die  anif^elaufenen 
Verzugszinsen  nachsehen  zu  wollen.   Das  Speriakomite,  welches 
dieActionäre  aus  Anlass  der  von  dem  Prioritatencurator  mit  dem 
Handelsministerium  eingeleiteten  Verhandlungen  wpgen  Verkautes 
der  Bahn  eingesetzt  haben,  berichtet,  vom  Handelsminister  die 
Zusicherung  erhalten  zu  haben,  dass  er  keinen  solchen  Vertrag 
abschliessen  werde,  ohne  früher  die  Vertretung  der  Actionare  ge- 
hört zu  haben.  .     ,  ,    ^     „   ,  .i.  i  ■  i*.  „ 
Die  Oesterreichische  Staatseisenbahn-Gesellscliaft  hielt  am 
19  d  M  die  27.  ordentliche  und  eine  ausserordentliche  General- 
versammlung ab.    Der  Präsident  des  Verwaltungsrath  es  berichtete 
über  die  allgemeinen  Verwaltungsmassregeln,  Secun  dar  bahnen  etc. 
und  bemerkte  über  die  Beziehungen  zur  Ungarischen  Regierung 
Folgeudes:  Der  Betrieb  von  Linien  durch  den  Ungarischen  btaat, 
welche  dieselben  Verkebrsgebiete  wie  unsere  Bahnstrecken  durch- 
ziehen, hatte  eine  Concurrecz  und  in  Folge  dessen  eine  bedauer- 
liche Spannung  in  unseren   BeziehuDgen  zur  Ungarischen  Regie- 
rung hervorgerufen.    Glücklicherweise  ergiebt  sich  eine  Gelgeu- 
heit,  die  gestatten  wird,  eine  schädigende  Situation  zu  beenajgen. 
Es  ist  ein  vorläufigrs  Uebereinkommen  unterzeichnet  worden, 
dessen  (bekannte)  Hauptgrundzüge  aufgezählt  wurden^  _  Gegen 
die  Stimmen  moü  nur  2  Actionären  sind  folgende  Beschlüsse  ge- 
fasst  und  pubücirt  worden:    1.  Die  Dividende  pro  Actie  für  das 
Jahr  1881  wird  mit  6  Frcs.  bestimmt,  so  dass  das  gesammte  Jir- 
trägniss  des  Betriebsjahres  sich  auf  31  Frcs.  pro  Actie  belauft, 
und  dass  der  nächstfällige  Juli-Coupon  mit  Hinzurechnung  von 
5  Frcs.  als  Abschlagszahlung  auf  die  Interessen  des  lautenden 
ßetriebsjahres  mit  11  Frcs.  eingelöst  wird.   Die  nach  Festsetzung 
obiger  Dividende  erübrigende  Summe  von  84  797  fl.  wird  auf  das 
Jahr  1882  übertragen.     Die  in  der  Generalversammlung  vom 
17  Mai  1878  genehmigte,  aber  unterbliebene  Emission  von  5  pCt 
Obligationer,  werde  a)  an  Stelle  der  4  pCt.  Obligationen  bis  zum 
Belaufe  des  gleichen  Nominalcapitals  von  30  000  000  fl.  Oe.  W.  in 
Gold  emittirt.     Die  Generalversammlung  ermächtigt  den  Ver- 
waltungsrath, diese  Emission  in  der  den  Interessen  der  Gesfll- 
schaft  bestens  zusagenden  Weise  zu  veranlassen,    b)  Die  General- 
versammlung ermächtigt  den  Verwaltungsrath,  von  dieser  An- 
leihe jenen  Theilbetrag  von  15  000  000  fl.,  der  nach  ßeschluss  der 
erwähnten  Generalverfsammlung  zur  Erwerbung  n.-uer  Bahnen 
reservirt  werden  sollte,  zur  Ausführung  der  die  Förderung  der 
Bahubetriabsinteressen  der  Gesellschaft  bezweckenden  Plane  zu 
verwenden.  .  ,^  , 

Die  Galizische  Carl-Ludwigbahn  hielt  ihre  28.  (Jeneralver- 
sammlnng  am  20.  d.  M.  ab.   Zum  Jahresberichte  wurde  vom  Vor- 
sitzenden mitiictheilt,  dass  die  Gesellschaft  der  Einladung  des 
Handelsministeriums  wegen  Erwerbung  der  Concession  lur  eine 
Theilstrecke  der  früher  projectirten  Bahn  Tarnopol-Husiatyn  die 
Unterhandlung  zu  beginnen  zwar  Folge  geleistet  habe,  doch  sei 
es  abzuwarten,  ob  sie  sich  thatsäcblich  zum  Baue  dieser  und  der 
Linie  Tarnopol-Kopycsyme  entschliessen  wird,  da  mit  Rucksicht 
auf  den  staatlichen  Bau  der  Galizischen  Transversalbahn  die  Ge- 
sellschaft für  die  erwähnte  Theilstrecke  unmöglich  grosse  Opter 
bringen  könne.    Die  Prioritäten convertirung  wurde  bei  122 144 
Stück  durchgeführt,  so  dass  noch  etwa  1  062  Stück  ausstehen, 
die  successive  zur  Einlösung  gelangen.  Der  üeberschuss  des  Ri-in- 
erträgnisses  für  das  Betriebsjahr  1881  belauft  sich  mit  Einrecis- 
nung  des  Gewinnvortrages  vom  Vorjahre  auf  1  710  597  fl.  Hiervon 
sind   1083  000  fl.  als  Superdividende  zu  vertheilen,  so  dass  der 
Juli-Coupon  der  Actie  mit  10  fl.  und  jeuer  des  Genussscheines  mit 
4,75  fl.  zur  Einlösung  gelangt.  Der  Rest  von  627  597  fl.  wird  als  Spe- 
cialfonds für  die  in  den  nächsten  Jahren  nothwendige  Erneuerung 
der  Brücken  gewidmet.   Dem  Reservefonds,  welcher  bereits  die 
Statut enmässige  Maximalhöhe  (2  000  000  fl.)  um  668  380  fl.  über- 
schritten hat,  wird  eine  Dotation  nicht  zugewiesen.   In  Betrett 
der  Localbahn  Jaroslau-Sokal  wird  der  Verwaltungsratli  ermäch- 
tigt, die  Concession  Namens  der  Gesellschaft  zu  erwerben  und 
weiter  die  zur  Ausführung  diesi  r  Bahn  erforderlichen  Geldmittel 
im  ungefähren  Betrage  von  5  000  000  fl.  entweder  im  Wege  der 
Ausgabe  von  Obligationen  oder  Emission  neuer  Actien  zu  be- 
decken, sowie  alles  zum  Vollzuge  Geeignete  vorzukehren. 

Das  Central-Abi-echiiungsbureau  der  Oesterreichisch-Unga- 
rischen  Bahne«  hat  den  Rechnungsabschluss  dieses  Bureaux  für 
das  Jahr  1881   veröffentlicht.   Danach  hat  die  Summe  der  im 


Jahre  1881  abgerechneten  Transporteinnahmen  jene  des  Vorjahres 
um  1,5  Millionen  Gulden  überstiegen.  Die  Anzahl  der  Bahnen, 
auf  deren  Verkehr  sich  die  Arbeiten  des  Central-Abrechnungs- 
bureaux  erstreckten,  belief  sich  auf  48.  .  ,  .  , 

In  der  5.  (Jeneralversammlung  des  Clubs  Oesterreichischer 
Eisenbahnbeamten  vom  16.  d.  M.  besprach  der  Präsi.lent  die  wich- 
ti»stpn  Vorfälle  des  abgelaufenen  Vereinsjahres.  Der  Wiener  Eisen- 
bahn- und  Dampfschifffahrts- Verein  wird  sich  zufolge  seines  Schrei- 
bens auflösen  und  in  den  Club  aufgehen.  Ein  Antrag  auf  Capi- 
talisirung  der  Jahresbeiträge,  von  welchen  die  einen  entsprechen- 
den Betrag  erlegenden  Mitglieder  dann  für  immer  befreit  wünlen, 
wird  dem  Ausschussrath e'  zur  Durchführung  zugewiesen.  Zum 
Schlüsse  hebt  Herr  Dr.  Liharzik  die  vielfachen  Verdienste  des 
Präsidenten,  Herrn  Regierungsrathes  Obermayer,  hervor  und  be- 
antragt, die  Generalversammlung  möge  dem  Genannten  den  Dank 
aussprechen,  was  unter  lebhaften  Beifallsbezeugungen  geschieht. 
Der  Präsident  dankt  in  warmen  Worten  und  schliesst  hierauf  die 
Versamoilung.  .   ,  .  ,  -.r 

Eine  Sammlung  der  Oesterreicliischen  Gesetze  und  Vor- 
schriften über  Dampfkessel  ist  im  Verlage  der  Hof-  und  Staats- 
druckerei erschienen.  Es  ist  dies  die  erste  authentische  Pabli- 
cation  dieser  Art,  welche  die  zahlreichen  bisher  zerstreuten  Ver- 
ordnungen in  übersichtlicher  Zusammenstellung  enthält.  Die 
Maschinentechniker  der  Eisenbahnverwaltuugen  werden  daher 
auf  dieses  Werk  besonders  aufmerksam  gemacht. 

Die  abgelaufene  Börsenwoche  hatte  für  Nordbahn  (2667)  und 
Elbethalbahn  (226,25)  lebhaftes  Interesse;  auch  Prioritäten  der 
Mährisch-Schlesif-chen  Centraibahn  (68,50)  erfuhren  eine  last  6pCt. 
Besserung.  Rücksichtlich  der  übrigen  sonst  marktgängigen  Sorten 
war  eine  abwartende  Haltung  unverkennbar,  welche  .durch  die 
mannit'fachen  dieselben  beeinflussenden  Gerüchte  erklarhch  wird. 
Prao'-D'ux  erhielt  sich  auf  64;  ein  Comite  wurde  zur  Verhandlung 
der^von  einem  Bankier-Consortum  und  der  Regierung  gemachten 
Sanirungsvorschläge  delegirt;  die  der  Regierung  sind  weitaus 
günstiger,  sollen  aber  apokryph  sein,  worüber  wir  noch  berichten. 

Eisenbahn-Concessionen  in  Japan. 

In  Folgendem  geben  wir  nach  „Engineering"  die  wortgetreue 
Uebersetzung  der  kürzlich  der  ,  J  ap  an  i  sc  h  e  n  E  i  s  e  n  b  ahn  g  e  s  el  1- 
schaft"  verliehenen  und  durch  den  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  im  Namen  der  Japanosischen  Regierung  verottent lichten 
Privilegiumsurkunde:    1.  Die  Japanesische  Eisenbahn-Gesellschatt 
(Nippon  Tetsudo  Kaisha)  wird  ermächtigt,  eine  Eisenbahn  zwi- 
schen Tokio  und  A  w  o  m  o  r  i ,  mit  oder  ohne  directen  Anschluss 
der  Städte  Takasaki,Maibashi,  Shirakawa,  bendai 
und  M  o  r  i  0  k  a ,  zu  bauen  und  in  Betrieb  zu  setzen.  —  2.  Kegie- 
rungsländereien,  welche  durch  die  gewählte  Trace  der  npuen 
Bisenbahn  durchschnitten  oder  welche  zur  Errichtung  von  Sta- 
tionsgebäuden, Güterschuppen  etc.  benöthigt  werden,  sollen  der 
Gesellschaft  verpachtet  werden.   Gebäude  hingegen,  we  che 
der  Regierung  gehören,  und  welche  für  diese  Zwecke  benotlaigt 
werden,  sollen  der  Gesellschaft  zu  einem  der  Regierung  genehmen 
Preise  verkauft  oder  verpachtet  werden.  -  3.  Privatlandereien 
und  Gebäude,  welche  zu  denselben  Zwecken,  wie  unter  f.  ange- 
geben, erforderlich  werden,  sollen  von  der  Regierung  auf  Grund 
der   Bestimmungen  betreffs  des  Ankaufs  von  Privatgrundstucken 
zu  öffentlichen  Zwecken«  gekauft  und  dann  der  Gesellschatt  ver- 
kauft  werden.   —   4.  Das  ganze  zur  Eisenbahn  gehörige  Land 
soll  von  jeder  Steuer  befreit  sein.  —  5.  Während  des  Baues  jeder 
Section  sollen  von  der  Regierung  8  pCt.  Zinsen  auf  die  einge- 
zahlten Actien  an  th  eile  der  Gesellschaft  gezahlt  werden  und  nach- 
dem der  Bau  jeder  oder  irgend  einer  Section  beendet  und  dem 
Verkehr  übergeben  ist,  soll  die  Regierung,  in  dem  Falle,  dass  der 
iährliche  Reingewinn  8  pCt.  des  aufgewendeten  Capitals  nicut  er- 
reicht, die  zur  unverkürzten  8  pCt.  Zinsauszahlung  fehlende  Siinime 
für  v  de  Section  zwischen  Tokio  und  Sendai  wahrend  10  Jatire_, 
und  für  jede  Section  zwischen  Sendai  und  Awomori  wahrend 
15  Jahre  garantiren  bezw.  ergänzen.  —  6.  Der  R  e  i  n  g  e  w  i  n  n 
soll  durch  die  Differenz  zwischen  dem  gesammten  Einkommen 
der  Gesellschaft  und  den  Betriebskosten  dargestellt  sein.  —  7. 
Ueber  die  Planumsbreite,  das  Schieuengewicht,  die  Construction 
des  rollenden  Materials,  die  Anlage  und  Ausführung  aer  Brucken, 
Viaducte  und  Stationsgebäude  entscheidet  nach  ^iw  rei- 
chung der  betreffenden  v  o  r  s  c  h  r  i  f  t  s  m  a  s  s  i  gen  1 1  ane, 
Zeichnungen  etc.  der  Minist e^rderoffent liehen 
Arbeiten,  und  sind  dieselben  eventuell  dieser  Entscheidung 
gemäss  entsprechend  abzuändern.  -  8.  Dem  Ansuchen  der  Gesell- 
ichaft  gemäss  soll  der  ganze  E  i  s  e  n  b  a  h  n  b  a  u  zwischen  lokio 
und  Maibashi  von  dem  Eisenbahn  amt  des  Ministenums  dei  ottent- 
lichen  Arbeiten  übernommen  werden,  und  so  l  ,f  ^^^^  «^'^^.^^y^^^^^^^^ 
mit  der  Gesellschaft  über  die  allgemein  fi;stzuhaltendp  Ges  chts- 
punkte,  soweit  sie  die  Feststellung  der  Trace  und  die  Inangriff- 
nahme der  Arbeiten  betreffen,  ins  Einvernehmen  setzen.  -  9^  Dem 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  soll  das  Recht  zu^tenen,  bei 
der  Gesellschaft  die  Einführung  v  o  n  V  e  r  b  e  s  s  e  r  u  n  g  e  u, 
Erfindungen  etc.  des  Eisenbahnwesens  anzuordnen,  wenn  er  dies 
für  die  Sicherheit  des  Publikums  für  nothig  erachtet.  -  10.  Die 
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Arbeiten  für  diese  ganze  im  Artikel  1  erwähnte  Eisenbahnlinie 
sollen  innerhalb  6  Monate  begonnen  und  in  7  Jahren  vollendet 
werden.  —  11.  Die  fertig  gestellten  Theile  der  Bahn  sollen  nach 
Genehmigung  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  sogleich 
dem  Verkehre  übergeben  werden.  —  12.  Die  Regierung  wird  zar 
Ausübung  ihrer  Controle  über  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahn 
ernennen :  a)  Eisenbahn-lnspectoren,  deren  Aufgabe  es  sein  soll, 
die  Bauarbeiten  zu  inspiciren  und  speciell  darüber  zu  wachen, 
dass  dieselben  gemäss  den  vom  Minister  genehmigten  Plänen  und 
Zeichnungen  und  den  contractlichen  bezw.  den  allgemeinen  ge- 
setzlichen Bestimmungen  entsprechend  ausgeführt  werden;  b) 
Finanz-Inspectoren,  welche  eine  genaue  Controle  über  das  Rech- 
nungswesen ausüben  sollen.  (Diese  Controle  soll  nach  Ablauf  des 
im  Artikel  5  erwähnten  garantirten  Termins  aufhören.)  —  13. 
Kommt  die  Gesellschaft  den  Anordnungen  der  Eisenbahn-lnspec- 
toren nicht  nach,  oder  führt  sie  die  Arbeiten  nicht  den  Bestimmun- 
gen der  letzteren  entsprechend  aus,  oder  unterlässt  sie  es,  diese 
Arbeiten  innerhalb  der  hierzu  bestimmten  Zeit  zum  Abschluss 
zu  bringen,  so  soll  die  Regierung  den  ganzen  Bau  übernehmen 
und  denselben  auf  Kosten  der  Gesellschaft  zu  Ende  führen  lassen. 

—  14.  Müssen  bei  Ausführung  des  Baues  Wege,  Brücken  oder 
Canäle  entweder  dauernd  oder  vorübergehend  verlegt  vrerden,  so 
ist  vorher  die  Genehmigung  der  Localregierung  einzuholen,  und 
muss  die  Gesellschaft  dann  für  die  hieraus  entstehenden  Kosten 
aufkommen.  —  15.  Behufs  Sicherung  der  Bahnlinie  sind  von  der 
Gesellschaft  die  weitgehendsten  Vorkehrungen  zu  treffen;  es  ist 
dieselbe  gehörig  mit  Einfriedigungen  bezw.  Umwallungen  zu  um- 
geben und  eine  stete  Bewachung  der  Linie  durch  ein  genügen- 
des Bahnwärterpersonal  auszuüben.  —  16.  Die  Personen-,  Gepäck- 
und  Gütertarife,  die  Zuggeschwindigkeit,  die  Zahl  und  die  Abfahrts- 
zeiten der  Züge  sollen  mit  Genehmigung  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  festgesetzt  werden.  —  17.  Innerhalb  des  ersten 
Drittels  jeden  Monats  soll  die  Gesellschaft  dem  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  einen  genauen  Bericht  über  den  Personen-  und 
Güterverkehr  während  des  vorhergehenden  Monats,  und  inner- 
halb zweier  Monate  nach  Ablauf  jeden  Jahres  einen  ebensolchen 
jährlichen  Bericht  einsenden.  —  18.  Die  Regierung  soll  berechtigt 
sein,  innerhalb  der  Eisenbahngrenzen  Telegraphenlinien 
anzulegen  und  soll  es  der  Gesellschaft  dann  gestattet  sein,  die 
Telegraphen  Stangen  auch  zur  AnbringuQg  ihrer  Bisenbahn-Tele- 
graphendrähte zu  benutzen.  —  19,  Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet, 
in  den  Eisenbahn-Stationen  oder  innerhalb  deren  Eisenbahn- 
Grenzen_  der  Post-  resp.  Telegraphenbehörde  Räumlichkeiten  oder 
Grundstücke  zur  Herstellung  von  Dienstlocalen  kostenfrei 
zur  Verfügung  zu  istellen.  —  20.  Postbriefe  und  Post- 
beamte sollen  kostenfrei  auf  der  Bahn  befördert  werden. 
Bei  starkem  Postverkehr  soll  auf  Antrag  des  General-Postmeisters 
die  k  0  s  t  e  n  f  r  e  i  e  Einstellung  von  Postwagen  in  die  gewöhn- 
lichen Züge  erfolgen;  werden  jedoch  mehr  als  2  solcher  Wagen  be- 
benöthigt  und  eingestellt,  so  soll  die  Hälfte  der  tarifmässigen  Preise 
dafür  gezahlt  werden.  —  21.  Eisenbah  n-R  egierungsbeamte 
sollen,  sofern  sie  mit  Preifahrtscheinen  versehen  sind,  auf 
der  Bahn  kostenfrei  befördert  werden.  Die  Ausstellung  solcher  Frei- 
fahrtscbeine  erfolgt  nach  den  zwischen  der  Gesellschaft  und  den 
verschiedenen  Regierungsabtheilungen  getroffenen  Vereinbarungen. 

—  22.  Militärpersonen,  Polizeibeamte,  sonstige  Beamte  im 
öffentlichen  Dienste  etc.  sollen  zu  den  halben  tarifmässigen  Preisen 
befördert  werden,  sofern  sie  mit  von  der  Regierung  ausgestellten 
Legitimationskarten  versehen  sind.  —  23.  Die  Gesellschaft  soll, 
sobald  es  die  Regierung  anordnet,  Gefängnisswagen  und 
Gefangenenwärter  mit  den  gewöhnlichen  Zügen  kostenfrei  beför- 
dern; diese  Gefängnisswagen  werden  zwar  auf  Kosten  der  Regie- 
rung gebaut,  bei  der  Eisenbahn-Gesellschaft  indess  in  Verwah- 
rung gelassen.  —  24.  In  aussergewöhnlichen  Zeiten,  bei  Kriegen 
etc.,  ist  die  Gesellschaft  verpflichtet,  die  Regierung  frei  über  die 
Bahn  verfügen  zu  lassen.  —  25.  In  schlechten  Erntejahren 
und  bei  hohen  Kornpreisen  soll  die  Regierung  berechtigt  sein, 
die  Transporttarife  für  gewisse  Getreidearten  an  bestimmten 
Tagen  auf  die  Hälfte  herabzusetzen.  —  26.  Die  Gesellschaft  soll 
niemals  berechtigt  sein,  gegen  die  etwaige  zukünftige  C  o  n  c  e  s  - 
sionirung  von  Zweigbahnen  oder  von  in  ihrer  Nähe  an- 
zulegenden Strassen,  Canälen  etc.  Einspruch  zu  erheben.  —  27. 
Die  Dauer  dieser  Concession  ist  auf  99  Jahre,  vom  1.  Januar 
1882  an  gerechnet,  festgesetzt;  aber  nach  50  Jahren  soll  die  Re- 
gierung berechtigt  sein,  die  ganze  Eisenbahn  nebst  allen  Apperti- 
nenzien  zu  irgend  einem  Zeitpunkte  nach  Massgabe  des  Artikels  30 
anzukaufen.  —  28.  In  dem  Falle  des  Ankaufs  der  Bahn  durch 
den  Staat,  nach  Massgabe  des  Artikels  27,  soll  der  vom  Staate 
dafür  zu  zahlende  Preis  gleich  dem  gesammten  aufgewendeten 
Actiencapital  sein.  —  29.  Wenn  die  Gesellschaft  in  den  letzten 
5  Contractjahren  sich  in  der  Unterhaltung  der  Bahn  Vernachlässi- 
gungen zu  Schulden  kommen  lässt,  so  soll  die  Regierung  berech- 
tigt sein,  die  nöthigen  Reparaturen  und  Ergänzungen  anzuordnen, 
so  dass  sich  die  ganze  Bahn  zur  Zeit  der  Uebergabe  in  durchaus 
gutem  Zustande  befindet.  Kommt  die  Gesellschaft  den  dieserhalb 
von  der  Regierung  getroffenen  Anordnungen  nicht  vollständig 
nach,  so  soll  letztere  berechtigt  sein,  die  qu.  Reparaturen  und 
Ergänzungen  auf  Kosten  der  Gesellschaft  ausführen  zu  lassen.  — 


30.  Kommt  Artikel  27  zur  Anwendung,  so  sind  mit  der  Eisenbahn 

zugleich  auch  sämmtliche  Güterschuppen,  Stationsgebäude,  die 
dazu  gehörigen  Ländereien,  Reparaturwerkstätten  etc.  zu  über- 
geben. —  31.  Kommt  die  Gesellschaft  den  in  diesem  Contracte 
enthaltenen  Verpflichtungen  und  den  bei  ihrer  Constituirung  ge- 
troffenen Vereinbarungen  nicht  vollständig  nach,  so  wird  die  Re- 
gierung ein  aus  Actionären  oder  anderweitig  zusammengesetztes 
Comite  zur  zeitweisen  Verwaltung  der  Eisenbahn  ernennen,  oder 
aber  die  gesammte  Eisenbahn  mit  allen  ihren  Gebäuden,  Ma- 
schinen etc.  zum  öffentlichen  Verkauf  bringen  und  somit  anderen 
Unternehmern  den  Bau  resp.  Betrieb  der  Bahn  übertragen.  In 
diesem  Falle  ist  die  Gesellschaft  für  allen  daraus  etwa  entstehen- 
den Schaden  verantwortlich,  participirt  dagegen  zugleich  an  einem 
etwaigen  Gewinn.  —  32.  Wenn  die  Artikel  dieses  Contractes  oder 
die  bei  Constituirung  der  Gesellschaft  getroffenen  Vereinbarungen 
Anlass  zu  Meinungsdifferenzen  zwischen  den  Regierungsbeamten 
und  der  Gesellschaft  geben  sollten,  so  wird  der  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  als  Schiedsrichter  fungiren.  —  Es  mag  hier- 
bei zugleich  bemerkt  werden,  dass  die  Bahnlinie,  für  welche  diese 
Concessionsbestimmungen  getroffen  wurden,  für  Japan  von  der 
grössten  Wichtigkeit  ist  und  mit  Sicherheit  auf  eine  Rente  von 
8  pCt.  rechnen  darf.  Tokio  oder  Yedo,  die  Hauptstadt  des 
Landes,  hat  jetzt  beinahe  1  Million  Einwohner  und  geniesst  alle 
Vortheile  ihrer  günstigen  Lage  an  der  Yedo-Bay.  A  w  o  m  o  r  i 
ist  ebenfalls  eine  grosse  und  wichtige  Handelstadt  von  etwa 
10  000  Einwohner  und  liegt  im  äussersten  Nordende  der  Japa- 
nischen Hauptinsel.  Die  projectirte  Eisenbahn  selbst  berührt  die 
wichtigen  Seidendistricte  von  Maibashi  und  Fukushima,  sowie 
den  fruchtbaren  Reisdistrict  von  Sendai,  so  dass  alle  Bedin- 
gungen zu  einem  regelmässigen  und  ergiebigen  Güterverkehr  ge- 
geben sind.  


Ein  neuer  Tunnel  unter  Wasser. 

Zu  dem  glücklich  vollendeten  Mersey-Tunnel  wird  in  nicht  allzu 
ferner  Zeit  der  Hudson-Strassen-Tunnel  treten,  an  dessen  Vollen- 
dung seit  mehr  als  einem  Jahre  nach  der  unglücklichen  Kata- 
strophe des  Einsturzes  mit  bewundernswerther  Energie  weiter 
gearbeitet  wird.  Projectirt  wird  neuerdings,  wie  ^Engineering" 
meldet,  ein  weiterer  Tunnel  unter  Wasser,  derjenige  unter  dem 
St.  Lawrence  Strom  in  Montreal.  Ein  Comite,  aus  unternehmenden 
Canadiern  und  Engländern  bestehend,  hat  zu  diesem  Zwecke  ein 
Syndicat  gebildet  und  die  Concession  für  das  Werk  erworben. 
Der  Tunnel  wird  16  000  (Engl.)  Fuss  lang,  26  Fuss  breit  und 
23  Fuss  hoch ;  er  ist  für  Eisenbahnzwecke  bestimmt  und  soll 
innerhalb  3  Jahre  fertig  gestellt  werden.  Die  Gradiente  fällt  von 
beiden  Seiten  des  Ufers  hin  stark  ein,  so  dass  der  Schienenweg  in 
der  Mitte  176  Fuss  unter  dem  Terrain  der  Ufer  liegt.  Der  Tunnel 
soll  mit  dem  besten  System  einer  kräftigen  Ventilation  versehen, 
gut  entwässert  und  mittelst  elektrischen  Lichtes  erleuchtet  werden. 
Die  Bauarbeiten  sind  an  einen  bekannten  Tunnelbau-Ingenieur, 
Mr.  Rouillard  aus  Montreal,  bereits  vergeben  worden.  Der  Preis, 
welchen  derselbe  als  Bauunternehmer  für  die  complete  Herstellung 
des  Tunnels  erhält,  beträgt  3  905  000  Dollar.  Diese  Summe  erscheint 
mit  Rücksicht  auf  das  grosse  Risiko,  welches  der  Unternehmer 
bei  den  verhältnissmässig  sparsamen  Erfahrungen  über  Tunnels 
unter  Wasser  übernimmt,  sehr  gering.  Unter  unseren  Verhältnissen 
würde  sich  sogar  kaum  ein  Unternehmer  für  ein  derartiges  Werk 
finden  ;  haben  doch  selbst  um  den  Arlberg-Tunnel  nur  zwei  Firmen 
mit  einander  concurrirt. 


Präjudizien. 

§  1   des  Haftpflichtgesetzes.   VorsicLtsmassregeln  bei  einer 
Ai-beitsbahn. 

Erkenntniss  des  Reichsgerichts  (5.  Civilsenat)  vom  18.  Februar  1882. 

Es  ist  bereits  wiederholt  vom  Reichsgericht  anerkannt,  dass 
auf  derartige  Arbeitsbahnen,  wie  die  hier  in  Frage  stehende,  der 
§  1  des  Reichsgesetzes  vom  7.  Juni  1871  Anwendung  findet,  wenn 
der  Betrieb  derselben  mit  gleichartigen  Gefahren  verbunden  ist, 
wie  der  Betrieb  der  öffentlichen  Eisenbahnen  im  engeren  Sinne. 
Dass  solches  hier  der  Fall  gewesen,  ist  nach  der  Zahl  in  einem 
Zuge  beförderten  Wagen  und  der  Länge  der  Bahn,  sowie  mit 
Rücksicht  auf  die  Benutzung  der  Dampfkraft  bei  dem  Betriebe 
anzunehmen.  Kläger  kann  sich  aber  auf  den  §  1  cit.  nicht  be- 
rufen, weil  er  selbst  Schuld  an  dem  Unfall  hat,  von  dem  er  be- 
troffen worden.  Wie  in  dem  ersten  Erkenntnisse  richtig  ausge- 
führt worden,  hat  er  sich  auf  dem  fraglichen  Schienengeleise  ohne 
Grund  aufgehalten  (nach  der  Aussage  des  Zeugen  Sch.  hat  er 
sich  dort  seine  Kleider  angezogen),  obgleich  er  wissen  musste, 
dass  um  diese  Zeit  ein  leerer  Zug  auf  dem  Geleise  herankommen 
werde.  Es  muss  an  sich  schon  alg  eine  grobe  Fahrlässigkeit  an- 
gesehen werden,  wenn  Jemand  sich  auf  einem  Schienengeleise, 
auf  welchem  ein  Eisenbahnbetrieb  stattfindet,  aufhält,  ohne  sich 
vorher  davon  zu  vergewissern,  dass  kein  Zug  herannaht;  vollends 
liegt  darin  aber  eine  solche  Fahrlässigkeit,  wenn  der  Betreffende, 
wie  hier,  sich  sagen  muss,  dass  das  Herankommen  eines  Zuges 
unmittelbar  bevorsteht. 
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Der  Kläger  hat  nun  auch  dem  Verklagten  ein  Versehen  vor- 
eeworfen.  Zunächst  soll  derselbe  darin  gefehlt  haben,  dass  er 
unterlassen  hat,  dafür  zu  sorgen,  dass  die  vorderste  Lowry  des 
hier  in  Frage  kommenden  Zuges  mit  einer  Bremsvorrichtung  ver- 
sehen oder  wenigstens  mit  einem  Manne  besetzt  sei.  Klager  bringt 
dieses  Versehen  insofern  mit  dem  Unfall  in  ursächliche  Verbin- 
dung, als  er  meint,  dass  er  dann  von  dem  Zuge  aus  auf  dem 
Geleise  bemerkt  worden  wäre  und  der  Zug  rechtzeitig  zum  Still- 
stand gebracht  sein  würde,  ünbestritten  ist  die  vorderste  Lowry 
mit  einer  Bremsvorrichtung  nicht  versehen,  auch  nicht  mit 
einem  Manne  besetzt  gewesen.  Der  Verklagte  behauptet  nun, 
dass  man  den  vordersten  Wagen  niemals  mit  einem  Bremser  oder 
einer  Bremse  besetze,  da  bei  jeder  geringen  Veranlassung,  sobald 
nur  etwas  im  Geleise  liege,  dieser  Wagen  zuerst  ausgesetzt  werde 
und  ein  auf  demselben  befindlicher  Mann  daher  zu  sehr  gefährdet 
sein  würde.  Letzteres  wird  von  den  hierüber  vernommenen  Sach- 
verständigen Baumeister  B.  und  Baumeister  K.  bestätigt.  B.  hat 
erklärt:  der  erste  Wagen  sei  allerdings  dem  Schwanken  sehr  aus- 
gesetzt und  werde  sehr  leicht,  sobald  nur  etwas  im  Wege  liege, 
lus  den  Schienen  gebracht;  unter  diesen  Umstanden  sei  auch  der 
auf  dem  vordersten  Wagen  postirte  Mann  leicht  der  betahr  aus- 
gesetzt, heruntergeschleudert  zu  werden.  K.  hat  sich  dahin  ge- 
äussert, dass,  wenn  der  Zug  geschoben  werde  und  der  Brems- 
wagen vorne  sei,  dieser  Wagen  am  meisten  der  Getahr  ausgesetzt 
sei,  wenn  ein  Hinderniss  in  den  Weg  komme.        .  ,      ,  , 

Eine  polizeiliche  Anordnung,  dass  bei  den  Arbeitsbahnen, 
wenn  der  Zug  geschoben  werde,  der  vorderste  Wagen  mit  einer 
Bremse  oder  überhaupt  mit  einem  Manne  besetzt  sein  müsse, 
existirt  nicht.   Allerdings  bestimmt  der  §  21  der  Sicherheitsord- 
nung für  normalspurige  Eisenbahnen,  bei  welchen  Abweichungen 
vom  Bahnpolizei-Reglement  und  der  Signalordnung  zulassig  sind, 
vom  10.  Mai  1877  (Ministerialblatt  für  die  innere  Verwaltung  pro 
1877  S  173):    „Das  Schieben  der  Züge  ohne  Locomotive  an  der 
Spitze  ist  nur  dann  zulässig,  wenn  die  Stärke  derselben  nicht 
mehr  als  50  Achsen  beträgt,  der  vorderste  Wagen  g  u  t  be- 
wacht ist  und  die  Geschwindigkeit  20  km  pro  Stunde  nicht 
übersteigt."   Diese  Vorschrift  bezieht  sich  aber  nicht  auf  sogen. 
Arbeitsbahnen,  kann  auch  auf  dieselben  nicht  etwa  analog  ange- 
wandt werden,  da  die  Arbeitsbahnen  nicht  für  den  öffentlichen 
Betrieb  bestimmt  sind,  sondern  nur  für  einen  vorübergehenden 
beschränkten   Zweck   angelegt,   auch   häufigen  Veränderungen 
unterzogen  werden  und  da  deshalb  in  Betreff  der  Solidität  der 
Anlage  und  der  Sicherungsvorkehrungen  nicht  solche  Anforde- 
rungen an  dieselben  gestellt  werden  können,  wie  an  oftentliche 
Eisenbahnen.   Von  den  Sachverständigen  bat  nun  der  Baumeister 
V.  B.  erklärt:    Bei  ordnungsmässigem  Betriebe  einer  Arbeits- 
eisenbahn sei  zwar  in  der  Regel  in  dem  Falle,  wenn  der  Zug  ge- 
schoben werde,  die  vorderste  Lowry  mit  einer  Bremsvorrichtung 
versehen;  bei  einer  Arbeitsbahn  sei  aber  der  Betrieb  nicht  immer 
ordnungsmässig  und  zwar  meistens  schon  deshalb  nicht,  weil 
nicht  immer  die  zu  einem  ordnungsmässigen  Betriebe  erforder- 
lichen Betriebsmittel  vorhanden  seien.   Der  Sachverstandige  fahrt 
dann  fort:   Angenommen,  dass  der  Arbeitszug  das  Gefalle  der 
Strecke  hinabfährt,  so  halte  ich  diese  Bremsvorrichtung  in  der 
ersten  Lowry  durchaus  für  geboten  und  finde  ich  alsdann  in 
diesem  Falle  ein  Versehen,  wenn  auch  nicht  em  grobes,  weil  bei 
einer  Arbeitsbahn  die  Betriebsmittel  oft  mangelhaft  sind  und 
nach  Lage  der  Dinge  wegen  der  oft  vorkommenden  Beschädi- 
gungen nicht  immer  vollkommen  sein  können. 

Bestimmt  erklärt  also  dieser  Sachverständige  nur,  dass  m 
dem  Fehlen  einer  Bremsvorrichtung  auf  dem  vordersten  Wagen 
ein  Versehen  der  Betriebsunternehmer  liege,  wenn  der  Zug  die 
Strecke  hinabfahre.  Diese  Voraussetzung  ist  bei  dem  vorlie- 
genden Falle  nicht  vorhanden  gewesen.  Im  Uebrigen  ist  seine 
Erklärung  keine  bestimmte;  er  scheint  es  zwar  als  wunschens- 
werth  anzusehen,  dass  die  Arbeitsbahnen,  wenn  möglich,  so  be- 
trieben werden,  dass  sich  bei  dem  Schieben  der  Zuge  auf  deni 
vordersten  Wagen  eine  Bremsvorrichtung  befinde,  es  aber  dabei 
für  zulässig  zu  halten,  hiervon  abzusehen,  wenn  die  erforder- 
lichen Betriebsmittel  nicht  vorhanden  sind.  ,  ,    ,      ,  . 

Der  Baumeister  B.  hält  es  nicht  für  erforderhch,  dass  bei 
Arbeitszügen,  welche  von  einer  Locomotive  geschoben  werden, 
der  vorderste  Wagen  mit  einem  Bremser  besetzt  sei.  Dagegen 
sieht  er  es  im  Interesse  der  Sicherheit  für  rathsam  und  geboten 
an,  dass  auf  dem  ersten  Wagen  ein  Mann  postirt  werde,  welcher 
sich  jeden  Augenblick  mit  dem  Locomotivführer  in  Beziehung 
setzen  und  das  Halten  des  Zuges  bewirken  könne.  Dabei  ist 
hinzugefügt,  dass  in  der  Regel  der  erste  Wagen  eines  Arbeits- 
zuges nicht  mit  einem  Bremser  besetzt  werde.  Nach  der  Ansicht 
des  Baumeisters  K.  hängt  es  von  dem  Ermessen  des  aufsichts- 
führenden Baumeisters  ab,  ob  der  erste  Wagen  mit  einem 
Bremser  besetzt  werden  soll.  K.  fügt  hinzu,  dass  es  mit  Ruck- 
sicht auf  die  Gefährdung  des  auf  dem  ersten  Wagen  befindhchen 
Mannes  richtig  sei,  den  ersten  Wagen  nicht  zu  besetzen;  inan 
werde  ihn  schon  deswegen  nicht  besetzen,  weil  durch  ein  plötz- 
liches und  heftiges  Bremsen  dieses  Wagens  die  zwischen  dem- 
selben und  der  Locomotive  befindlichen  Wagen  des  Zuges  aus 
dem  Geleise  gedrängt  werden  können. 


Die  Erklärung  der  Sachverständigen  ist  hiernach  nicht 
übereinstimmend.  Der  Baumeister  B.  hält  die  Besetzung  des 
ersten  Wagens  mit  einem  Manne  für  erforderlich,  obgleich  er 
anerkennt,  dass  letzterer  dort  besonders  gefährdet  sein  würde. 
Er  scheint  übrigens  bei  den  seiner  Aufsicht  unterstellten  Arbeits- 
bahnen nicht  darauf  gehalten  zu  haben,  dass  wenn  der  Zug  ge- 
schoben wurde,  der  erste  Wagen  immer  mit  einem  Manne  besetzt 
wurde.  Dagegen  scheint  der  Sachverständige  K.  die  Besetzung 
des  ersten  Wagens  im  Allgemeinen  nicht  für  richtig  zu  halten. 
Erwägt  man,  dass  ein  auf  dem  vordersten  Wagen  befindlicher 
Mann  einer  besonderen  Gefahr  ausgesetzt  ist  und  dass  es  daher 
erklärlich  erscheint,  wenn  der  Verklagte,  so  lange  es  nicht  klar 
vorlag,  dass  hiervon  in  anderer  Beziehung  überwiegende  Vor- 
theile zu  erwarten  waren,  Anstand  genommen  hat,  dorthin  einen 
Mann  zu  postiren,  so  kann  es  nach  dem  Gutachten  der  Sachver- 
ständigen und  dem  übrigen  Inhalt  der  Verhandlungen  nicht  als 
erwiesen  angesehen  werden,  dass  dem  Verklagten  ein  erhebliches 
Verschulden  deshalb  zur  Last  fällt,  weil  der  vorderste  Wagen 
des  hier  in  Frage  stehenden  Zuges  nicht  mit  einer  Bremsvor- 
richtung versehen  und  nicht  mit  einem  Manne  besetzt  ge- 
wesen ist. 

Der  Kläger  hat  ferner  dem  Verklagten  den  Vorwurf  ge- 
macht, dass  er  es  unterlassen  habe,  eine  Einrichtung  zu  treffen, 
durch  welche  die  hin-  und  herfahrenden  Züge  den  in  den  Ein- 
schnitten beschäftigten  Arbeitern  signalisirt  würden.  Der  Ge- 
werberath S.  hat  es  zwar  für  erforderlich  erklärt,  dass  sich  auf 
dem  vordersten  Wagen  ein  Mann  befinde,  welcher  das  Heran- 
nahen des  Zuges  mit  einer  Glocke  oder  einem  lärmenden  Instru- 
ment anzeige.  Dagegen  halten  der  Baurath  G.  und  der  Bau- 
meister B.  eine  solche  besondere  Signalvorrichtung  in  dem  vor- 
liegenden Falle  nicht  für  nothwendig.  Da  die  beiden  letzteren 
Sachverständigen  den  bezüglichen  Verhältnissen  näher  stehen, 
als  der  Gewerberath  S.,  auch  derartige  besondere  Signalvorrich- 
tungen, wie  sie  von  dem  Sachverständigen  S.  angedeutet  worden, 
bei  Arbeitsbahnen  nicht  gebräuchlich  sind,  so  kann  es  auch  nicht 
als  erwiesen  angesehen  werden,  dass  den  Verklagten  deshalb  ein 
Verschulden  trifft,  weil  er  es  unterlassen,  für  solche  besondere 
Signalvorrichtungen  bei  dem  fraglichen  Zuge  zu  sorgen. 

Demzufolge  liegt  auf  Seiten  des  Verklagten  ein  im  Ver- 
bältniss  zu  demjenigen  des  Klägers  überwiegendes  oder  ein  dem- 
selben gleichkommendes  Verschulden  nicht  vor. 

Retentionsrecht  einer  Eisenbalmgesellschaft  an  einem  von  ihr  für 
eine   gewerbliche  Anlage   gemachten  Anschlussgeleise  für  die 
durch  Errichtung  und  Unterhaltung  des  Geleises  erwachsenen 

Kosten. 

Erkenntniss  des  Reichsgerichts  (6.  Civilsenat)  vom  25.  März  1882 
in  Sachen  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahngesellschaft,  Klägerin, 
wider  die  Concursmasse  der  Actiengesellschaft  Alemannia. 

Thatbestand.  Durch  das  Berufungsurtheil  ist  unter 
Abänderung  des  ersten,  die  Klägerin  mit  ihrer  Klage  in  ange- 
brachter Art  abweisenden  Urtheils,  die  Beklagte  verurtheilt,  zu 
gestatten,  dass  Klägerin  wegen  ihrer  Forderung  von  12  224  J& 
63  4  nebst  5  pCt.  Zinsen  seit  24.  Februar  1880  aus  dem  Erlöse 
des  auf  Grund  der  Verträge  vom  5./19.  December  1862  und 
1.  Jauuar/15.  April  1867  ausgeführten  Anschlussgeleises  vor  den 
andern  Gläubigern  der  Concursmasse  befriedigt  wird.  Mit  ihrem 
Mehranspruche  ist  Klägerin  abgewiesen. 

Beklagte  hat  die  Revision  eingelegt  und  beantragt,  das 
Berufungsurtheil  aufzuheben  und  unter  Zurückweisung  der 
klägerischen  Berufung  das  erste  ürtheil  zu  bestätigen. 

Revisionsbeklagte  beantragt,  die  Revision  zurückzuweisen 
und  der  Revisionsklägerin  die  Kosten  zur  Last  zu  legen. 

Entscheidungsgründe.  Das  Berufungsurtheil  spricht 
der  Klägerin  das  von  ihr  beanspruchte  kaufmännische  Retentions- 
recht aus  Artikel  313  des  Handels-Gesetzbuchs  an  dem  Anschluss- 
geleise zu,  welches  die  Klägerin  für  das  ursprünglich  dem  Kauf- 
mann H.  gehörig  gewesene,  jetzt  der  Beklagten  gehörige  Werk 
angelegt  hat,  indem  es  annimmt,  dass  die  Forderung,  für  welche 
das  Retentionsrecht  beansprucht  wird,  aus  einem  beiderseitigen 
Handelsgeschäfte  entstanden  ist,  dass  das  Bahngeleise  eine  be- 
wegliche Sache  ist,  welche  sogleich  Eigenthum  des  H.  geworden 
ist,  jetzt  im  Eigenthum  der  Beklagten  ist,  dass  Klägerin  in  den 
Besitz  des  Geleises  auf  Grund  eines  Handelsgeschäfts  mit  dem 
Willen  des  H.  gekommen  ist,  dass  die  Forderung  der  Klägerin 
in  der  Höhe,  in  welcher  ihr  das  Retentionsrecht  zugesprochen 
worden,  erwiesen  ist. 

Die  Revisionsklägerin  greift  zunächst  die  Annahme  des 
Berufungsurtheils,  dass  das  Anschlussgeleise  eine  bewegliche 
Sache  sei,  als  rechtsirrthümlich  und  damit  zugleich  die  Annahme 
eines  Handelsgeschäfts  an.  . ,     .  ^    j  a- 

Das  Berufungsgericht  stellt  thatsachlich  fest,  dass  die 
ursprünglichen  Contrahenten  nicht  beabsichtigt  haben,  die  An- 
lage des  Geleises  in  eine  fortwährende  untrennbare  Verbindung 
mit  dem  Grund  und  Boden  zu  bringen  und  dass  das  Bahn- 
geleise zwar  nicht  ohne  dasselbe  vorher  auseinanderzunehmen 
von  dem  Bahnkörper  getrennt  werden  könne,  dass  aber  in  dem 
Auseinandernehmen  der  einzelnen  Schienen  noch  nicht  eine 
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gänzliche  oder  theilweise  Vernichtung  der  Substanz  des  Geleises 
zu  finden  sei.  Diese  Feststellungen  mit  dem  unstreitigen  Um- 
stände, dass  das  Geleise  theilweise  auf  Grund  und  Boden  der 
Klägerin  gelegt,  aber  sogleich  Eigenthum  des  H.  geworden  ist, 
rechtfertigen  die  rechtliche  Annahme  des  Berufungsgerichts,  dass 
das  Geleise  eine  bewegliche  Sache  ist. 

Es  handelt  sich  nicht  um  die  Eisenbahn  mit  dem  Bahn- 
körper, sondern  nur  um  das  auf  dem  Bahnkörper  gelegte  Ge- 
leise; die  Parteien  sind  einig,  dass  das  Eigenthum  an  dem  Ge- 
leise nicht  dem  Eigenthümer  des  Grund  und  Bodens,  auf  dem 
es  liegt^  als  solchem  zusteht.  Darin,  dass  das  Berufungsurtheil 
unter  diesen  Umständen  eine  fortwährende  untrennbare  Ver- 
bindung des  Geleises  mit  dem  Grund  und  Boden  verneint  und 
feststellt,  dass  das  Geleise  durch  die  Trennung  vom  Bahnkörper 
und  das  Auseinandernehmen  der  Schienen  nicht  ganz  oder  theil- 
weise der  Substanz  nach  vernichtet  werde,  ist  ein  rechtlicher 
Verstoss,  namentlich  eine  Verletzung  des  §  6  Theil  I  Titel  2  des 
Allgemeinen  Landrecbts  nicht  zu  finden,  vielmehr  eine  thatsäch- 
liche  Feststellung  der  Merkmale  einer  beweglichen  Sache  in  diesem 
Gesetze,  nämlich,  dass  sie  in  ihrer  Substanz  unbeschadet  von 
einer  Stelle  zur  andern  gebracht  werden  kann.  Es  kann  dahin- 
gestellt bleiben,  ob  der  Wille  der  Contrahenten  darauf  von  Einfluss 
ist,  ob  eine  Sache  als  beweglich  anzusehen  ist;  die  Ausführung 
der  Revisionsklägerin,  dass  die  Substanz  des  Geleises  durch  dessen 
Auseinandernehmen  zerstört  würde,  richtet  sich  lediglich  gegen 
eine  mit  der  Revision  nicht  anfechtbare  thatsächliche  Beurtheilung. 

Revisionsklägerin  ficht  ferner  die  Annahme  des  Berufungs- 
urtheils,  dass  Klägerin  den  Besitz  des  Anschlussgeleises  habe, 
als  rechtsirrthümlich  überhaupt  und  namentlich  insoweit  an,  als 
das  Geleise  auf  dem  Grund  und  Boden  der  Revisionsklägerin 
liegt. 

Die  Feststellung  des  Berufungsurtheüs,  dass  der  Klägerin 
die  Beaufsichtigung  und  der  Betrieb  des  ganzen  Geleises  wesent- 
lich allein  obliege,  sie  diese  Functionen  ausgeübt  habe,  ist  nicht 
angefochten  und  unanfechtbar.  Der  daraus  gezogene  Schluss 
des  Berufungsurtheüs,  dass  die  Klägerin  im  factischen  Besitze 
des  Geleises  sei,  ist  lediglich  die  thatsächliche  Beurtheilung  eines 
thatsächlichen  Zustandes,  bei  welcher  ein  Rechtsirrthum  nicht 
erkennbar  und  welche  deshalb  mit  der  Revision  nicht  ange- 
fochten werden  kann. 

Die  Ausführung  der  Revisionsklägerin,  es  fehle  für  den 
Theil  des  Geleises,  der  auf  ihrem  Grund  und  Boden  liege,  die 
Feststellung,  dass  sie  nicht  die  physische  Herrschaft  über  ihren 
Grund  und  Boden  habe,  ist  nicht  zutreffend,  denn  die  Fest- 
stellung in  Betreff  des  Geleises  ist  ausreichend,  ohne  dass  be- 
sonders über  den  Besitz  am  Grund  und  Boden  noch  etwas 
Weiteres  festzustellen  war. 

Unerheblich  ist  auch  die  Berufung  darauf,  dass  die  Revi- 
sionsklägerin für  den  Grund  und  Boden  der  Klägerin,  auf 
welchem  das  Geleise  liegt,  eine  Zahlung  zu  leisten  hat,  welche 
Pacht  genannt  ist,  denn  um  einen  Pachtbesitz  einer  nutzbaren 
Sache  handelte  es  sich  nicht,  vielmehr  ist  nur  einer  Entschädi- 
gung der  Name  Pacht  beigelegt. 

Endlich  ficht  die  Revisionsklägerin  die  Annahme  des  Be- 
rufungsurtheils,  dass  sie  das  gegen  H.  entstandene  Retentions- 
recht gegen  sich  gelten  lassen  müsse,  mit  der  Ausführung  an, 
dass  ein  Wechsel  des  Eigenthums  nur  dann  unerheblich  sei, 
wenn  das  Retentionsrecht  schon  vorher  ausgeübt  s^i.    Der  An- 


griff ist  unbegründet;  Artikel  313  des  Handels  Gesetzbuchs  be- 
stimmt nicht,  dass  demjenigen,  dem  er  ein  Retentionsrecht  giebt, 
dasselbe  durch  Veräusserung  des  in  der  Gewahrsam  des  Reten- 
tionsberechtigten  befind liche.Q  Gegeastandes  entzogen  werden 
kann,  auch  ergiebt  sich  dies  sonst  nicht  aus  dem  Gesetze. 
Hiernach  sind  die  erhobenen  Angriffe  nicht  begründet. 

Das  bekannte  Eads'sche  Project  einer  Schiffseisen- 
bahn über  die  Landenge  von  Panama 

liegt  dem  Senate  zu  Washington  vor,  und  die  „Railroaii  Gazette" 
berichtet  darüber  Folgend°s :  Das  Senatscomite  für  Handel  hat 
den  Mr.  West  autorisirt  über  die  Eads'sche  Scbiffseisenbahn  zu 
referiren  und  deren  Annahme  mit  verschiedenen  Amendements 
zu  empfehlen.  Nach  dem  amendirten  Gesetzentwürfe  sollen  die 
Vereinigten  Staaten  für  15  Jahre  eine  Garantie  von  6  pCt.  auf 
50  Millionen  Dollar  des  A.ctiencapitals  der  Gesellschaft  überneh- 
men ;  das  gesammte  Actiencapital  beträgt  75  Millionen  Dollar. 
Die  Gesellschatt  verpflichtet  sich  99  Jahre  hindurch  die  Postsachen, 
Kriegsschiffe  und  alles  Eigenthum  der  Vereinigten  Staaten  gratis 
2U  transportiren ;  im  Uebrigen  sollen  Amerikanische  Handels- 
schiffe nur  die  Hälfte  derjenigen  Tarifsätze  zahlen,  welche  die  Ge- 
sellschaft von  jedem  Handel  mit  Ausnahme  des  von  Mexiko  er- 
hebt. Es  wird  ferner  bestimmt,  dass  die  Gesellschaft  gehalten  ist, 
für  alle  Vortheile,  welche  ihr  seitens  der  Regierung  zugewendet 
werden,  dieser  Bonds  auszustellen  ;  zahlbar  in  15  Jahren  ohne 
Zinsen.  Für  den  Fall,  dass  diese  Bonds  nicht  rechtzeitig  eingelöst 
werden  sollten,  sind  sie  mit  einem  Zuschlage  von  10  pCt.  zu  dem 
Nennwerthe  als  Zoll  auf  Amerikanische  Schiffe  anzunehmen. 
Eine  Garantie  in  Höhe  von  5  000  000  Dollar  tritt  in  Kraft,  sobald 
10  Engl.  Meilen  der  Schiffseisenbahn  und  der  dazu  gehörigen  An- 
lagen vollendet  sind  und  dies  in  Gegenwart  der  Staatsingenieure 
durch  den  sicheren  Transport  eines  beladenen  Schiffes  im  Gewicht 
von  2  500  Tonnen  von  dem  Hafen  bis  zum  Endpunkte  der  besagten 
10  Meilen  langen  Section  und  wieder  zurück  mit  einer  durchschnitt- 
lichen Geschwindigki  it  von  6  Meilen  in  der  Stunde  nachgewiesen 
ist.  Weitere  5  Millionen  Dollar  sind  garantirt,  wenn  die  zweite 
10  Meilen  Section  in  gleicher  Weise  vollendet  und  erprobt  ist.  Eine 
durch  den  Präsidenten  ernannte  Commission  von  Ingenieuren  soll 
darauf  den  dazwischen  liegenden  Theil  der  Bahnroute  untersuchen 
und  feststellen,  ob  die  Vollendung  der  Schiffseisenbahn  hierüber 
zu  einem  Kostenbetrage  von  nicht  mehr  als  60  Mill.  Dollar  ausführ- 
bar ist  oder  nicht.  Wenn  sich  die  Commission  in  bejahendem 
Sinne  ausspricht,  so  ist  die  Regierung  gehalten  gemäss  der  suc- 
cessiven  Vollendung  der  Zwischensectionen  der  Bahnlinie  auch 
die  zugesagte  Garantie  für  die  weiteren  40  Millionen  des  Actienca- 
pitals  zu  übernehmen.  Sollte  die  Commission  sich  dagegen  in 
negativem  Sinne  aussprechen,  so  tritt  eine  Garantiepflicht  der 
Regierung  nicht  früher  ein,  bis  ein  beladenes  Schiff  im  Gewicht 
von  4  000  Tonnen  über  die  ganze  Linie  von  Ocean  zu  Ocean  sicher 
transportirt  worden  ist.  Auch  setzt  die  Bill  fest,  um  einen  Betrag 
zu  bestimmen,  für  welchen  die  Regierung  garantiepflicbtig  sein  soll, 
dass  die  Hälfte  der  Bruttoeinnahmen  der  Gesellschaft  als  Nettogewinn 
zu  betrachten  ist.  In  den  Motiven  zur  Einbringung  der  Bill  sind 
nur  die  zustimmenden,  nicht  die  ablehnenden  Vota  angeführt; 
es  haben  sich  jedoch  einzelne  Mitglieder  des  Comites  das  Recht 
gewahrt,  vor  dem  Plenum  des  Senats  entweder  weitere  Amende- 
ments einzubringen  oder  dissentirend  zu  stimmen.  B. 
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1,  Tarif-Bekanntmachungen. 
Berlin- Anhaltische  Eisenbahn.    Vom  1. 

Mai  er.  ab  bis  ult.  September  werden,  wie 
im  vergangenen  Jahre,  auf  unserer  Station 
Berlin  Retourbillets  mit  35tägiger  Giltig- 
keitsdauer  nach  Frankfurt  a/M.  an  solche 
Passagiere  verausgabt,  welche  gleichzeitig 
eines  der  bei  dieser  Dienststelle  im  Depot  be- 
findlichen Anschlussbillets  ab  Frankfurt 
am  Main  nach  der  Schweizer  Grenze  oder 
ein  Rundreisebillet  ab  Frankfurt  a/M. 
durch  die  Schweiz  hinzu  lösen.  Näheres 
bei  unserer  hiesigen  Billetexpedition.  Ber- 
lin, den  25.  April  1882.  Die  Direction.  (917) 

Hessische  Lndwigsbahn.  Am  l.  Juni 
a.  er.  tritt  an  Stelle  des  Theil  I  zum 
Süddeutschen  Verbands-Tarif 
vom  1.  November  1879  nebst  Nachträgen 
eine  neue  Ausgabe  in  Kraft,  welche  sowohl 
für  den  Süddeutschen  Verband,  als  auch 
für  den  Böhmisch  -  Bayerisch  -  Hessischen 
und  Böhmisch  -  Bayerisch  -  Hessisch  -  Nas- 
sauischen Verkehr  massgebend  ist. 

Dieselbe  enthält  allgemeine  Bestimmun- 

fen  und  Güterclassification  für  den  Ver- 
ehr mit  Oesterreich-Ungarn   und  kann 


von  unserem  Tarif-Büreau  zum  Preise  von 
1  M  pro  Exemplar  bezogen  werden. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  unsere  be- 
treffenden Dienststellen.  Mainz,  den  22.  Mai 
1882.  In  Vollmacht  des  Verwaltungsrathes : 
Die  Specialdirection.  (1011) 

Die  in  den  Nachträgen  II  und  IV 
zum  Ausnahmetarif  für  Stein- 
kohlentransporte von  Oberschle- 
sien nach  Stationen  der  Königlichen  Ost-, 
Ostpreussischen  Süd-  und  Marienburg- 
Mlawkaer  Eisenbahn  vom  15.  März  1880 
enthaltenen  Frachtsätze  nach  den  via 
Posen-Obornik-Schneidemühi 
instradirendenStationen  treten 
unter  den  bisherigen  Verfrachtungsbe- 
dingungen vom  25.  d.  Mts.  ab  bis  auf 
Weiteres  wieder  in  Kraft.  Breslau,  den 
20.  Mai  1882.  Königliche  Direction  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn,  als  geschäfts- 
führende  Verwaltung.  (1012) 

Königlicli  Bayerische  Verkelirsanstalten, 
Betriebsabtheilung.  1.  Am  l.  Juni  1882 
gelangt  für  den  Transport  von  Gütern 
auf  den  Königlich  Bayerischen  Staats- 
eisenbahnen ein  neuer  Tarif  mit  der 


Bezeichnung  „Betriebsreglement  nebst 
Zusatzbestimmungen  etc.  Heft  III*  zur 
Einführung. 

2.  Theil  I  für  den  Süddeutschen  Eisen- 
bahnverband (Verkehr  mit  Oesterreich- 
Ungarn),  enthaltend  die  allgemeinen  Be- 
stimmungen für  den  Güterverkehr,  erfährt 
am  1.  Juni  1882  eine  Neuausgabe. 

3.  Am  1.  Juni  laufenden  Jahres  kommt 
für  den  Böhmisch-Bayerisch-Vorarlberger-, 
Oesterreichisch  -  Böhmisch  -  Bayerisch  -  Vor- 
arlberger und  Mährisch -Böhmisch -Baye- 
risch-Vorarlberger  Güterverkehr  ein  neues 
Tarifheft  I  zur  Einführung.  München, 
den  21.  Mai  1882.  Generaldirection.  (1013) 

Die  in  dem  vom  1.  Mai  d.  J.  ab  gül- 
tigen Gütertarife  für  den  Verkehr 
zwischen  Stationen  des  Eisenbahn-Direc- 
tionsbezirks  Köln  (linksrheinisch)  einer- 
s e i t s  u  n  d  S t a t i 0 n e n  des  Eisen- 
bahn-Directionsbezirks  Brem- 
berg sowie  der  Marienbnrg-Mlawkaer 
Bahn  andererseits  auf  Seite  166 
bis  168  und  170  bis  172  in  Schnitttafel  I 
und  II  sub  B  aufgeführten  Schnittsätze 
des  Ausnahmetarifs  1  für  Holz,  europäi- 
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sches,  des  Specialtarifs  II  für  die  Statio- 
nen der  Marienburg-Mlawkaer  Baho  er- 
leiden mit  dem  15.  Juli  d.  J.  eine  Er- 
höhung von  0,06  bis  0,13  M.  pro  100  kg. 

Specielles  ist  bei  den  betheiligten  Güter- 
Expeditionen  zu  erfahren.  Köln,  den  23. 
Mai  1882.  Namens  der  betheiligten  Eisen- 
bahn -  Verwaltungen:  Königliche  Eisen- 
bahndirection  (linksrheinische).  (1014) 

Dortumnd-Grronau-Enscheder  Eisenbahn. 
Mit  dem  1.  Juni  er.  tritt  zu  dem  vom  10. 
November  1880  ab  gültigen  Ausnahme- 
tarife (A  und  B)  für  die  Beförde- 
rung von  Steinkohlen  etc.  im 
Dortmund  -  Gronau  -  Enschede  -  Holländi- 
schen Verkehr  via  Gronau-Zütphen  der 
Nachtrag  I  in  Kraft,  enthaltend  Fracht- 
sätze für  die  in  den  Verkehr  neu  einbe- 
zogenen Stationen  s'GravenhageundLeyden 
der  Holländischen  Bahn  sowie  Berichti- 
gung der  Vorbemerkungen  des  Haupt- 
tarifs. Exemi)lare  dieses  Nachtrags  sind 
in  unserem  hiesigen  Geschäftsiocale  un- 
entgeltlich zu  haben.  Dortmund,  den  19. 
Mai  1882.    Die  Direction.  (1015) 

Zum  Tarife  für  den  Sächsisch-Südwest- 
deutschen Verband  kommen  am  1.  Juni  er. 
folgende  Nachträge  zur  Ausgabe: 
Nachtrag  III  zu  Heft  No.  1, 
III  3 

"  T\7      "  "  " 

„.      ,      '»  )i      »     11  4. 

Dieselben  enthalten  neue  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  der 
Sächsischen  Staatsbahnen  und  den  Sta- 
tionen der  neueröffneten  Linie  Hanau- 
Babenhausen  und  Erbach-Eber- 
bach der  Hessischen  Ludwigsbahn,  den 
Stationen  Eberbach,  Bammenthai,  Hirsch- 
horn, Mauer  und  Neckargemünd  der  Ba- 
dischen Staatsbahn  resp.  den  Stationen 
Buchsweiler,  Chambrey,  Chateau  -  Salins, 
Vic  und  Zabern  dr-r  Elsässisciien  Bahnen, 
ferner  Ausnahme-Frachtsätze  für  Sprit 
im  Verkehre  mit  Durlach  und  für  Wolle 
etc.  mit  Elsass-Lothringischen  Stationen. 
Die  Sächsischen  Stationen  Auerbach  und 
Netzschkau  werden  in  den  Verbandsver- 
kehr neu  einbezogen.  Insoweit  die  neuen 
Frachtsätze  für  die  Stationen  Babenhau- 
sen, Dieburg,  Erbach  und  Michelstadt 
höher  sind,  als  die  älteren,  bleiben  die 
letzteren  noch  bis  15.  Juli  er.  in  Giltig- 
keit.  Der  Nachtrag  III  zu  Heft  1  enthält 
ausserdem  eine  Bestimmung,  wonach  die 
Frachtsätze  zwischen  Babenhausen,  Die- 
burg, Erbach  und  Michelstadt  einerseits 
und  Leipzig  (Bayer.  Bahnh  ),  Plagwitz- 
Licdenau  (S.  Stsb.)  und  Zeitz  (S.  Stsb.) 
andererseits,  sowie  zwischen  Darmstadt 
einerseits  und  Gera  (S.  Stsb.),  Leipzig 
(Bayer,  und  Dresdn.  Bahnh.),  Plagwitz- 
Lindenau  (S.  Stsb.)  und  Zeitz  (S.  Stsb.), 
mit  15.  Juli  er.  ausser  Kraft 
treten.  Exemplare  dieser  Nachträge 
sind  bei  den  betheiligten  Güterexpeditio- 
nen zu  erlangen.  Dresden,  den  21.  Mai 
1882.  _  Königliche  Generaldirection  der 
Sächsischen  Staatseisenbahnen,  als  ge- 
schäftsführende  Verwaltung.  (1016) 

Im  Berlin  -  Sächsischen  Ver- 
bände treten  jnit  sofortiger  Gültigkeit 
für  Braunkohlen  und  Braunkohlenbri- 
quettes  in  Ladungen  von  10  000  kg  pro 
Frachtbrief  und  Eisenbahnwagen  nachste- 
hende Ausnahme-Frachtsätze  in  Kraft: 
Zwischen  Senftenberg,  Berlin  -  Görlitzer 
Bahn  und  Berlin,  Schlesischer  Bhf., 

^  von  0,34  Jl 

Zwischen  Kamenz,  Berlin-Gör- 
litzer Bahn  und  Berlin,  Schle- 
sischer Bhf.,  von  0,41  „ 

Zwischen  Kamenz  und  Rixdorf 

™n  0,40  , 

pro  100  kg.  Berlin,  den  20.  Mai  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection,  zugleich 
Namens  der  Königlichen  Direction  der 
Berlin-Görlitzer  Eisenbahn.  (1017) 


Am  1.  Juni  1882  tritt  im  West- 
deutschen Verbände  der  27.  Nach- 
trag zum  Seehafen  -  Ausnahmetarife  in 
Kraft,  durch  welchen  im  Verkehre  mit 
verschiedenen  Yerbandsstationen  ermäs- 
sigte  Tarifsätze  für  Palmöl,  Palmkernöl 
und  Cocosuussöl  eingeführt  werden. 

Derselbe  kann  von  den  Verbands-Güter- 
expeditionen  unentgeltlich  bezogen  wer- 
den. Hannover,  den  20.  Mai  1882.  Namens 
der  Verbandsverwaltungen :  Königliche 
Eisenbahndirection.  (1018) 

Niederschlesischer  Steinkohlenverlcehr. 

Die  im  Ausnahmetarif  (A)  vom  1.  Juli  1878 
für  Niederschlesische  Steinkohlen  und 
Kokes  aus  dem  Waldenburger  und  Neu- 
roder Grubeorevier  für  Berlin  (Görlitzer 
Bahnhof)  enthaltenen  Frachtsätze,  finden 
vom  I.Juni  er.  ab  auch  auf  Stein- 
kohlen- etc.  Transporte  (in  Quantitäten 
von  mindestens  10  000  kg  pro  Frachtbrief 
und  Wagen)  nach  der  Haltestelle  Nieder- 
Sc'iiönweide  (Johannisthal)  der  Berlin- 
Görlitzer  Eisenbahn  Anwendung.  Berlin, 
den  20.  Mai  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction^ (1019) 

K.  K.  priv.   Südbahn  -  Glesellschaft. 

Schweizerisch,  Oesterreich isch- 
Ungarischer  Güterverkehr.  Mit 
Giitigkeit  vom  1.  Juni  1882  erscheint  ein 
Ausnabmtarif  für  die  directe  Beförderung 
in  gewöhnlicher  Fracht  von  Wein  in  Fäs- 
serc,  ferner  von  zur  Füllung  versendeten 
oder  leer  retourgehen  den  Fässern  im  Ver- 
kehr zwischen  Stationen  der  K.  K.  priv. 
Südbahn-Gesellschaft,  ^  der  Ungarischen 
Westbahn  und  der  Battaszek-Dombovär- 
Zäkanyer  (Donau-Drau)  Bahn  einerseits 
und  Romanshorn  und  Rorschacb,  ferner 
Delle  transit,  Verrieres  transit  und  Genf 
transit  (für  Frankreich)  anderseits. 

Hierdurch  werden  die  für  diese  Verkehre 
bisher  bestehenden  Tarife  aufgehoben  u.  z. : 
Der  Ausnahmetarif  für  den  Verkehr  mit 
Romanshorn,  giltig  vom  1.  Juni  1880, 
sammt  Nachtrag. 
Der  Ausnahmetarif  für  den  Verkehr  mit 
Rorschacb,  giltig  vom  20.  April  (1.  Mai) 
1880,  sammt  Nachtrag. 
Der  Specialtarif  für  den  Verkehr  mit 

Genf  transit  giltig,  vom  I.  Juli  1880. 
Der  Specialtarif  für  den  Verkehr  mit 
Delle    transit   und  Verrieres  transit 
giltig  vom  1.  Juli  1880,  sowie  die  hier- 
zu erschienenen  Tabellen  der  Fracht- 
zuschläge an  Ungar.  Transportsteuer. 
Exemplare  dieses  Ausnahmetarifes  kön- 
nen direct  oder  im  Wege  der  Tarifstationeu 
durch  das  commerzielle  Bureau  der  Süd- 
bahn in  Wien  bezogen  werden.  Wien,  am 
10.  Mai  1882.    Die  Geoeral-Direction.  (1020) 
Mitteldeutscher  Eisenbahnverband.  Zum 
Verbands-Gütertarife  gelangen  zur  Aus- 
gabe die  Nachträge  XV,  IX  und  VIII  zu 
den  Heften  No.  1,  2  und  bezw.  3  b,  welche 
enthalten  mit  Gültigkeit: 

a)  vom  I.Juni  er.  ab  abgeänderte  bezw. 
neue  Frachtsätze  für  die  Stationen  Auer- 
bach (unterer  Bahnhof),  Netzschkau,  Wer- 
dau  Sächs.  Staatsb.,  Babenhausen,  Darm- 
stadt, Darmstadt-Rosenhöhe,  Dieburtr,  Er- 
bach i./O.,  Hetzbach-Beerfelden,  Höchst- 
Neustadt,  Michelstadt,  Nieder-Ramstadt- 
Traisa,  Reinheim,  Seligenstadt  a/M.  H.  L.  B.; 

b)  vom  Tage  der  Eröffnung  ab  neue 
Frachtsätze  für  Station  Eberbach  H.L.B.; 

c)  vom  15..  Juli  er.  ab  erhöhte  Fracht- 
sätze für  Station  Dobrilugk -Kirchhain 
H.  S.  G.  B.; 

d)  vom  15.  Juni  er.  ab  Aufhebunf,'  der 
Frachtsätze  für  Station  Werdau  S.  Th.  0. 
W.  B. 

Näheres  ist  in  den  Verbands-Güterexpe- 
ditionen  zu  erfahren,  woselbst  auch  die 
Tarifnachträge  zu  den  darauf  vorgedruck- 
ten Preisen  käuflich  zu  haben  sind.  Er- 
furt, den  17.  Mai  1882.    Königliche  Eisen- 


bahn-Direction  als  geschäftsführende  Ver- 
waltung^ (1021) 

Die  Frachtsätze  des-  Gütertarifs  vom 
1.  Februar  1881  für  den  Verkehr  zwischen 
der  Station  Ludwigshafen  der  Pfälzischen 
Eisenbahn  und  Stationen  der  vormaligen 
Rheiiiisch-Köln- Mindener  uod  ßergisch- 
Märkiscben  Eisenbahn,  welche,  soweit  die- 
selben liieJriger  als  die  bezüglichen  Sätze, 
des  Gütertarifs  vom  1.  April  1881  für  d(  n 
Rheinisch-Westfälisch-Pfälzi- 
schen Verkehr,  durch  unsere  B.'- 
kanatmachuüg  vom  20.  Mai  1881  wieder 
in  Gültigkeit  gesetzt  worden  sind,  werden 
am  1.  Juli  d.  J.  definitiv  aufgehoben.  Von 
diesem  Zeitpunkte  ab  gelangen  für  den 
Verkehr  zwischen  Ludwigshafen  und  Sta- 
tionen der  Directionsbezirke  Köln  (links- 
rheinisch und  rechtsrheinisch)  sowie  Elber- 
feld lediglich  die  Sätze  des  h  tzt  erwähn- 
ten Tarifes  vom  1.  April  1881  zur  Auwen- 
dung. Köln,  den  19.  Mai  1882.  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen :  Königl. 
Eisen  bah  n-Direction  (rechtsrhein).  (1022) 

Am  1.  Juni  er.  tritt  zum  Tarif für  den 
Sächsisch  -  Schweizerischen  Güterverkehr 
via  Lindau  -  Romaushorn  drr  Nacbtra:;  IV 
in  Kraft.  Derselbe  enthält  eiae  Bestim- 
mung über  Anwendung  der  Allgemeinen 
Tarifvorschritten  nebst  Güterclassification 
sub  ß  des  Deutschen  Eisen bahngütertarifs 
Theil  I,  sowie  neue  Frachtsätze  für  die 
Station  Netzschkau.  Exemplare  dieses 
Nachtrages  sind  bei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  zu  erlangen.  Dresden, 
am  22.  Mai  1882.  Königliche  General- 
direction der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen, als  geschäftsführende  Verwal- 
tung^  (102.3) 

Ungarisch  -  Rhelnläudisch  -  Westfälischer 
Verkehr.  Mit  15.  Juni  1.  J.  tritt  Naciä- 
trag  III  zu  Theil  III  des  Ungarisoh-Rhein- 
läudisch  -  Westfälischen  Verbaudtarifes  in 
Wirksamkeit. 

Derselbe  enthält  die  Einbeziehung  neuer 
Stationen  in  den  Verbandtarif  und  Tarif- 
berichtigungen. 

Exemplare  sind  bei  sämmtlichen  Ver- 
bandsverwaltungen  und  namentlich  bei 
der  K.  K.  priv.  Oesterreicbischen  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft, als  geschättsfüli- 
rende  Verwaltung,  zu  bezieh fn.    (1024  RM) 

Königlich  Preussische  Staats-  und  auter 
Staatsverwaltung  stehende  Bahnen.  Mit 
Gültigkeit  vom  1.  Juni  er.  kommt  zu  den 
Gütertarifen  für  den  Verkehr 
zwischen  Stationen  des  Direc- 
tionsbezirks  Frankfurt  a.  M. 
einerseits  und  Stationen  der 
Directionsbezirke  Elberfeld, 
Köln  (rechtsrheinisch)  und 
Köln  (linksrheinisch)  anderer- 
seits vom  1.  Februar  1882  der  Nach- 
trag II  und  zu  demAusnahme- 
tarif  für  die  Beförderung  von 
Saarkohlen  etc.  vom  1.  Januar  1881 
der  Nachtrag  III  zur  Einführung. 

Die  Tarifnachlräge  enthalten  Bericiiti- 
gungen  sowie  anderweite  theils  höhere 
Entfernungen  bezw.  Fraeiitsätze  für 
Höchst  a.  M.;  ferner  neue  Eatfernungen 
bezw.  Frachtsätze  für  Höchst  a.  M.  transit 
des  Directionsbezirks  Frankfurt  a.  M.  und 
für  die  Stationen  Grösbeck,  Niederbreisig 
und  Nymegen  des  Directionsbezirks  Köln 
(linksrüeinisch),  sowie  Ausnahme -Fracht- 
sätze für  Eisenerze  etc.  im  Verkehr  mit 
Oberlahn  stein. 

Soweit  durch  diese  Nachträge  für 
Höchst  a.  M.  gegenüber  den  seitherigen 
Frachtsätzen  höhere  Sätze  sich  ergeben, 
behalten  die  bisherigen  niedrigeren  Sätze 
noch  bis  zum  15.  Juli  er.  Gültigkeit. 

Die  Nachträge  sind  bei  den  Expedi- 
tionen käuflich  zu  haben,  woselbst  auch 
das  Nähere  zu  erfahren  ist.  Frankfurt  a.M., 
den   19.  Mai  1882.    Namens   d-r  bethei- 
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ligten  Verwaltungen:    Königliche  Eisen- 

bahndirectioD.  (10^^) 

Deutsch  -  Russischer  Eisenhahnverband. 

Vom  1.  Juni  er.  neuen  Styls  ab  bis  incl. 
12.  October  er.  neuen  Styls  treten  für  Flachs-, 
Heede-  und  Wergsendungen  im  Verkehr 
der  Russischen  Stationen:  Antonopol, 
Dünaburg  (St.  P.  W.  E.),  Iwanowka,  Ostrow, 
Pskow  und  Rieshira  einerseits  und  den 
Schlesischen  Verbandstationen  des  Flacbs- 
Ausnahmetarifs  -vom  1.  Januar  1882  n.  St. 
andererseits  die  nachstehenden  Frachter- 
mässigungen in  Kraft. 

I.  Für  Flachs-,  Heede-  und  Wergsen- 
dungen laut  Tariftabelle  III  des  Torbe- 
zeichneten  Flachs  -  Ausnahmetarifs  -vom 
1.  Januar  1882  wird  für  die  Strecken  ab 
Schnittpunkt  1  östlich  für  je  6  000  kg  pro 
Wagen  der  Aufgabestation  die  volle  Fracht 
der  Tariftabelle  III  erhoben. 

Für  das  6  ODO  kg  übersteigende  Gewicht 
pro  Wagen  wird  für  die  erwähnte  Trans- 
portstrecke die  Hälfte  der  Frachtsätze  für 
die  Strecke  ab  Schnittpunkt  1  östlich  be- 
rechnet und  erhoben. 

Die  Sätze  ab  Schnittpunkt  westlich 
bleiben  unverändert  bestehen. 

II.  Für  Flachs-,  Heede-  und  Wergsen- 
dungen   bei    Aufgabe    von  mindestens 

5  000  kg  und  darüber  tritt  die  nachste- 
hende Ermässigung  ein: 

a)  Für  die  ßeförderuugsstrecken  vom 
Schnittpunkt  1  östlich  wird  für  minde- 
stens 5  000  kg  pro  Wagen  der  Aufgabe- 
station die  volle  Schnittfracht  laut  Tarif- 
tabelle III  erhoben.  Bei  Verladung  von 
mehr  als  6  000  kg  pro  Wagen  wird  für  das 

6  000  kg  überschiessende  Gewicht  die 
Hälfte  der  vorbezeichneten  Schnitt-Fracht- 
sätze berechnet  und  erhoben. 

b)  Für  die  Beförderungsstrecken  vom 
Schnittpunkt  1  westlich  gelten  die  bezüg- 
lichen Schnitt  -  Frachtsätze  der  Tarif- 
tabelle III  unter  der  Bedingung,  dass  in 
allen  Fällen  die  Fracht  für  10  000  kg  pro 
verwendeten  Wagen  der  Aufgabestation 
erhoben  wird  und  dass  die  ümladever- 
waltuDg  berechtigt  ist,  die  bezüglichen 
Sendungen  in  offene  Wagen  umzuladen 
und  unter  Pianbedeckung,  jedoch  ohne 
Berechnung  von  Planmiethe,  nach  der 
Karten  Schlussstation  weiterzubefördern. 
ßromberg,  den  21.  Mai  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection,  als  geschäftsführende 
Verwaltung.   (1026  J) 

Deutsch-Russischer  EiseHbalin  -  Verband. 
Vom  1.  Juni  d.  J.  neuen  Styls  ab  bis  incl. 
12.  October  d.  J.  neuen  Styls  gilt  für 
Flachs-,  Heede-  und  Wergsendungen  bei 
Aufgabe  in  Quantitäten  von  mindestens 
20  000  kg  und  mehr,  insoweit  solche  durch 
10  000  theilbar  sind,  pro  Frachtbrief  von 
den  Russischen  Stationen  Antonopol,  Dü- 
naburg (St.  P.  W.  E.),  Iwanowka,  Ostrow, 
Pskow  und  Rieschiza  einerseits  und  den 
nichtrussischen  Flachs-Stationen  des 
Deutsch-Russischen  Verbandes,  mit  Aus- 
nahme der  Schlesischen  Stationen  des 
Flachs-Ausnahmetarifs  vom  1.  Januar  1882 
neuen  Styls,  andererseits  der  nachstehende 
Ausnahmetarif: 

a)  Für  die  Beförderungsstrecken  vom 
Schnittpunkt  östlich  werden  für  je  6  000  kg 
pro  Wagen  der  Aufgabestation  die  bishe- 
rigen in  dem  vom  28.  October  1881  n.  St. 
giltigen  12.  Nachtrag  zum  Deutsch-Russi- 
schen Gütertarif  auf  Seite  5  resp.  6  für 
Flachs,  Flachsheede  und  Werg  für  die 
oben  genannten  Russischen  Stationen  ent- 
haltenen Frachtsätze  der  20  000  kg-Fracht- 
classe  erhoben.  Für  das  6  000  kg  uber- 
steigende Gewicht  pro  Wagen  wird  die 
Hälfte  der  vorbezeichneten  Frachtsätze 
berechnet  und  erhoben. 

b)  Für  die  Beförderungsstrecken  vom 
Schnittpunkt  westlich  gelten  die  in  dem 
vorerwähnten  12.  Tarifnachtrag  auf  Seite 
11  resp.   12  für  die   oben  bezeichneten 


nichtrussischen  Stationen  enthaltenen 
Frachtsätze  ab  Schnittpunkt  westlich  un- 
ter der  Bedingung,  dass  die  Umlade- 
verwaltuDg  berechtigt  ist,  die  Sendungen 
in  offene  Wagen  umzuladen  und  unter 
Planbedeckung  nach  der  Kaitenschluss- 
station  weiter  zu  befördern. 

Für  das  hergegebene  Deckenmatenai 
wird  die  tarifmässige  Planmiethe  der  Um- 
ladeverwaltung erhoben.  Für  die  uber- 
schiessenden  Quantitäten  bis  höchstens 
3  pCt.  des  Gesammtgewichts  der  Sendung 
erfolgt  die  Frachtberechnung  gleichfalls 
nach  den  vorbezeichneten  Frachtsätzen. 
Für  weitere  überschiessende  Quantitäten 
wird  ab  Schnittpunkt  westlich  die  fünf- 
fache Fracht  nach  den  vorbezeicbneten 
Frachtsätzen,  höchstens  jedoch  die  ein- 
fache Fracht  für  10  000  kg  berechnet. 
Bromberg,  den  21.  Mai  1882.  Königliche 
Eisenbahn-Direction,  als  geschäftsführende 

Verwaltung.  (1027J)^_ 

Altona  -  Kieler  Eisenbahn  -  (JeseUschaft. 
Zum  Tarife  für  den  Deutsch-Dänischen 
Verband-Personen-Verkehr  vom  1. 
Januar  1875  ist  ein  vom  1.  Juni  er.  ab 
gültiger  Nachtrag  XIII  erschienen,  durch 
welchen  eine  directe  Expedition  von  Per- 
sonen und  R,eisegepäck  zwischen  Faaborg 
einer-  und  Hamburg  (K.  &  D.),  Altona, 
Flensburg  andererseits  zur  Einführung  ge- 
langt.   Altona,  den  24.  Mai  1882.    Die  Di- 

rection.  (IQ^^) 

ImHannover-ßayerisc  h-0  e  s  t  e  r- 
reichischenVerbande  kommen  be- 
züglich des  Hamburger  und  Harburger 
Verkehrs  für  Güter  der  Specialtarife  A2 
und  III  in  verschiedenen  Relationen  er- 
mässigte  Sätze  sofort  zur  Anwendung, 
über  welche  die  betreffenden  Güterexpedi- 
tionen auf  Anfrage  nähere  Auskunft  geben. 
Hannover,  den  21.  Mai  1882.  Königliche 

Eisenbahn-Direction.  (1029) 

Hamburg-Lübeck-Schlesischer  Verband. 
Zum  Hamburg-Lübeck-Schlesischen  Ver- 
bands-Gütertaiif  vom  1.  April  1879  er- 
scheint mit  Gültigkeit  vom  1.  Juni  er.  der 
Nachtrag  3,  enthaltend  Erf-änzuDg  bezw. 
Berichtigung  der  speciellen  Tarifvorscbrif- 
ten,  veränderte  Frachtsätze  für  Hamburg 
und  Aufnahme  der  Station  Wandsbeck  in 
den  Verbandsverkehr.  Schwerin,  den  25. 
Mai  1882.  Namens  der  Verbandsverwal- 
tungen: Die  Direction  der  Mecklenburgi- 
schen Friedrich  -  Franz  -  Eisenbahn  -  Gesell- 

schaft.  (1030) 

Vom  1.  Juni  1882  an  werden  die  dies- 
seitigen Stationen  Erlau,  Reifland  und 
Wiesenburg  in  den  Tarif  für  den  Baye- 
risch-Sächsischen «ütervertehr  einbezogen. 
Die  zur  Erhebung  kommenden  Fracht- 
sätze sind  bei  den  betheiligten  Güter- 
expeditionen zu  erfahren.  Dresden,  am 
24.  Mai  1882.  Königliche  Generaldireetion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen.  Frei- 
herr von  Biedermann.   (103  0 

Schlesisch-Oesterreichischer  Kohlenver- 
kehr.  In  den  Kohlentarifen  von  Stationen 
der  O/S.  und  R.  0.  ü.  Bahn,  sowie  von 
Neurode  etc.  (Eisenb.-Dir.-ßezirk  Berlin) 
nach  der  bezw.  K.  F.  Nord-,  Oest.  Staats-, 
Oest.  Nordwest-,  Süd-Nordd.  Verbindgs.-, 
Oest.  Süd-,  Kais.  Elisabeth-,  Mähr.  Grenz-, 
Galiz.  Carl-Ludwig-  und  Lemberg- Czernow.- 
Jassy  Bahn,  welche  in  Oest.  Notenwah- 
rung  und  zu  verschiedenen  Coursstanden 
derselben  erstellt  sind,  kommen  pro  Monat 
Juni  1882  die  Frachtsätze  zum  Course  von 
170/175  zur  Anwendung.  Breslau,  de^  24. 
Mai  1882.   Königliche  Direction  der  Ober- 

schlesischen  Eisenbahn.  (1032) 

Mitteldeutscher  Eisenbalmverband.  Die 
derzeitigen  directen  Frachtsätze  für  den 
Güterverkehr  zwischen  Darmstadt  H.  L.  B. 
und  den  Stationen  der  Thüringischen 
Bahnen,  ferner  der  Berlin- Anhaltischen, 
N  iederschlesisch-Märkischen,  Oberschlesi- 


schen  und  Rechte-Oderufer  Bahn  haben 
über  die  Routen  A s  c  h  af  f  e  n  b  u r  g - 
Hof  und  Meiningen  nur  noch  bis 
zum  15.  Juli  er.  Gültigkeit.  Vom  16. 
Juli  er.  ab  bestehen  für  den  gedachten 
Verkehr  nur  noch  directe  Sätze  über 
Hanau-Bebra.  Erfurt,  den  21.  Mai  1882. 
Köniu'liche  Eisenbahndirection,  als  ge- 
schäftsführende  Verwaltung.  (1033) 

Zum  Tarife  für  die  Beförderung  von 
lebenden  Thieren,  Fahrzeugen  und  Leichen 
im  L  0  c  a  l  v  e  r  k  e  h  r  e  der  Holländischen 
Eiaenbahngesellschaft,  vom  1.  Juli  1877, 
tritt  am  1.  Juni  1882  der  Nachtrag  VI  in 
Kraft.   Die  Betriebsdirection.  (1034) 

Vom  1.  Juni  er.  ab  treten  im  Preus- 
sisch-  Sächsischen  Verbände 
für  den  Verkehr  zwischen  den  zum  Eisen- 
bahn-Directionsbezirk  Berhn  gehörigen 
Stationen  Neu-Cunersdorf  und  Senftenberg 
directe  Frachtsätze  für  sämmtliche  regu- 
lären Classen,  sowie  für  Holz  des  Special- 
tarifs II  in  Kraft. 

Die  qu.  Frachtsätze  sind  bei  den  ge- 
nannten Stationen  in  Erfahrung  zu  brin- 
gen. Bromberg,  den  25.  Mai  1882.  König- 
liche Eisenbahndirection,  als  geschäfts- 
führende   Verwaltung    des  Preussisch- 

Sächsischen  Verbandes.  (1035  J) 

Vom  1.  Juni  er.  ab  tritt  im  Deuts ch- 
Polnischen  Eisenbahn  -  Ver- 
bände die  durch  Nachtrag  IV  zum 
Tarif heft  No.  3  für  den  Verkehr  mit 
Warschau  eingeführte  Frachtermässigung 
für  den  Artikel  „Kupfervitriol" 
auch  im  Verkehr  mit  Lodz,  Station  der 
Lodzer  Fabrikbahn  in  Kraft.  Bromberg, 
den  23.  Mai  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction, als  geschäftsführende  Verwal- 
tung^ (1036  J) 

L' Administration  du  Grand  Central  Beige 
vient  d'apporter  des  additions  et  des 
modifications  aux  tarifs  specieux 
No.  3L  25l,  47 1,  82z,  84l  et  901  pour  le 
transport  des  marchandises  etc.,  en  Ser- 
vice  Interieur.     Bruxelles,    le   25.  Mai 

1882^  (1037) 

Werra-Eisenbahn.  Durch  den  am  1.  Juni 
d.  Js.  in  Kraft  tretenden  Nachtrag  XIV 
zum  diesseitigen  L  o  c  a  l  -  G  ü  t  e  r  t  a  r  i  f 
tritt  eine  Aenderung  des  Transittarifs  für 
Holz,  Rhönbasaltsteine  und  Kohlen  im 
Verkehr  mit  der  Feldabahn  ein. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  zum 
Preise  von  0,05  M  pro  Stück  bei  unseren 
Güterexpeditionen  zu  haben.  Meiuingen, 
den   24.  Mai   1882.     Die  Direction  der 

Werra-Eisenbabngesellschaft.  (1038) 

Am  1.  Juni  1882  gelangt  der  EL  N  a  c  h- 
trag  zu  Heft  No.  1  des  Stettm- 
Märkisch  -  Sächsischen  Verbands  -  Güter- 
tarifes  zur  Einführung,  welcher  neue  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  mit  Stationen  der 
Halle-Sorau-Guben er  Linie  und  den  Statio- 
nen Lebus  und  Podelzig  der  Linie  Custrin^ 
Frankfurt  a/0.  enthält.  Derselbe  ist  bei 
den  betheiligten  Güterexpeditionen  _  zu 
erlangen.  Dresden,  am  24.  Mai  1882.  König- 
liche Generaldireetion  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen,  als  geschäftsführende 

Verwaltung.  (1039) 

Deutsch  -  Belgischer  Güterverkehr.  Am 
1  Juni  d.  Js.  werden  ermässigte  Fracht- 
sätze für  die  Beförderung  von  Flachs, 
Hanf  und  Hanfstroh  in  Wagenladungen  von 
10  000  und  20  000  kg  (Ausnahmetarit  14) 
von  Stationen  des  Eisen bahn-Directions- 
bezirks  Bromberg  nach  Grez  -  Doiceau- 
Gastuche,  Station  der  Grossen  Belgischen 
Centraibahn,  in  Kraft  treten.  Köln,  den 
26.  Mai  1882.   Königliche  Eisenbahndirec- 

tion  (linksrheinische).  (1040)__ 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Der  durch 
unsere  Bekanntmachung  vom  17.  d.  Mts. 
angekündigte,  mit  dem  1.  Juh  d.  Js.  in 
Kraft  tretende  Kohlen-Ausnahme- 
tarif für  den  diesseitigen  Localverkehr 
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kann  vom  30.  d.  Mts.  ab  von  den  Stations- 
kassen bezogen  werden.  Breslau,  den 
25.  Mai  1882.   Königliche  Direction.  (1041) 

Schlesisch  -  Süddeutscher  Eisenbahnver- 
band. Unter  Bezugnahme  auf  unser  Inse- 
rat vom  15.  April  1882  machen  wir  hierdurch 
bekannt,  dass  mit  dem  1.  Juni  1882  der 
Verband-Gütertarif  Theilll  Heft  2  in  Kraft 
tritt,  enthaltend  besondere  Bestimmungen 
und  Tarifsätze  für  den  Güterverkehr 
zwischen  Stationen  der  Königl.  Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen  einerseits 
und  Stationen  des  Königlichen  Directions- 
bezirks  Berlin,  der  Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger,  der  Oberschlesischen  und  der 
Rechte-Oder-Ufereisenbahn  andererseits. 

Druckexemplare  sind  bei  den  Verband- 
stationen zum  Preise  von  1,00  Jl  käuflich 
zu  haben.  Breslau,  den  26.  Mai  1882. 
Königliche  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  im  Namen  der  Deutschen 
Verbandsverwaltungen.  (1042) 

Verkehr  mit  der  Prinz-Heinrichbahn.  Die 
fürden  Roheisen-  und  Erzverkehr  ab  Athus 
und  Rodingen  nach  Stationen  derRheiniscb- 
Westfälischen  Bahnen  bis  ult.  Februar  d.  J. 
bestandenen  Sätze  treten  bis  auf  Weiteres 
wieder  in  Kraft,  soweit  sie  niedriger  sind, 
als  die  in  den  neuen  Tarifen  vom  1.  März 
er.  aufgenommenen  bezüglichen  Sätze. 
Köln,  den  24.  Mai  1882.  Namens  der 
betheiligten  Verwaltungen:  Königliche 
Eisenbahn  direction  (linksrheinische).  (1043) 

Ostdeutsch-Böhmischer  Verbandverkehr. 
Am  1.  Juni  d.  Js.  treten  zu  den  Tarif- 
heften 1  und  3  die  Nachträge  III  bezw. 
II  in  Kraft. 

Dieselben  enthalten  neue  Tariftabellen 
für  einzelne  Stationen,  Aufnahme  neuer 
Stationen,  ermässigte  Sätze  des  Spezial- 
tarifs  III,  neue  Sätze  des  Ausnahmetarifs 
für  Holz  und  den  Ausnahmetarif  für 
Güter  der  Stückgutclasse  I  in  Wagen- 
ladungen. 

Druckexemplare  der  Nachträge  nebst 
Berichtigungsblatt  sind  auf  den  bekannten 
Stationen  zum  Preise  von  30  bezw.  20 
pro  Stück  zu  haben.  Breslau,  den  23.  Mai 
1882.  Königliche  Direction  der  Oberschle- 
sischen Eisenbahn,  für  die  übrigen  Deut- 
schen  Verbandsverwaltungen.  (1044) 

Die  im  Nachtrag  III  zu  Heft  No.  1  des 
Sächsisch  -  Südwestdentschen  Verbands- 
Gtitertarifs  enthaltenen  Frachtsätze  für 
die  Station  Eberbach  der  Hessischen 
Ludwigsbahn  treten  am  1.  Juni  er.  in 
Kraft,  Dresden,  den  27.  Mai  1882.  König- 
liche Generaldirection  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen,  als  geschäftsführende 
Verwaltung.   (1045) 

Aus  dem  Ausnahmetariff  6  (Rinden  Euro- 
päischer  Holzarten)  des  Thüringisch-Säch- 
sich-Ungarischen Verbandstarifs  scheiden 
am  1.  August  d.  Js.  folgende  Stationen 
der  Ersten  Sieben bürger  Eisenbahn  aus: 
Berzova,  Deva,  Gyulafehervär  -  Karlsburg, 
Illye,  Puj  ,  Radna  -  Lippa,  Russ,  Soborsin, 
Varallya-Hatszeg  und  Zam.  Dresden,  am 
27.  Mai  1882.  Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen,  von 
Tschirschky.   (1046) 

Unter  Aufhebung  des  Verbands-Güter- 
tarifs  für  den  SchlesTfig  -  Holsteinischen 
Eisenbahnverband  vom  l.  Januar  1878  nebst 
sämmtlichen  Nachträgen  tritt  mit  dem 
1.  Juni  d.  Js.  ein  neuer,  theilweise  ermäs- 
sigter  Gütertarif  für  diesen  Verband  in 
Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bezüg- 
lichen Güterexpeditionen.  —  Exemplare 
des  Tarifs  können  durch  unsere  Betriebs- 
controle  hier  zum  Preise  von  1,00  Jl  pro 
Exemplar  bezogen  werden.  Altona,  den 
27.  Mai  1882.  Namens  der  Verwaltungen 
des  Schleswig  -  Holsteinischen  Eisenbahn- 
verbandes: Die  Direction  der  Altona- 
Kieler  Eisenbahngesellschaft.  (1047) 

Für  die  Beförderung  von  Lei- 
chen, Fahrzeugen  undlebenden 


Thieren  im  Ostsee-Eisenbahn- 
Verbande  tritt  mit  dem  1.  Juni  d.  Js. 
ein  auf  der  Grundlage  des  Reform-Tarif- 
Systems  erstellter  neuer  Tarif  in  Kraft. 
Aufgehoben  werden  dadurch: 
1.  der  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Leichen  und  Fahrzeugen  im  Ostsee-Ver- 
bände vom  1.  Februar  1876,  nebst  Nach- 
trägen ; 

^  2.  die  in  den  Nachträgen  II  und  III  zum 
Tarif  für  den  Verbandsverkehr  zwischen 
den  unter  Verwaltung  der  Altona-Kieler 
Eisenbahn-Gesellschaft  stehenden  Schles- 
wig-Hoisteinischen  Eisenbahnen  und  der 
Eutin-Lübecker  Eisenbahn  vom  10.  April 
1873  enthaltenen  Transportpreise  für  die 
Beförderung  von  Vieh; 

3.  der  Nachtrag  I  zum  Tarif  für  die  Be- 
förderung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  zwischen  Stationen  der 
Berlin-Hamburger  Eisenbahn-Gesellschaft 
einer-  und  Stationen  der  Lübeck-Büchener 
Eisenbahn-Gesellschaft  andererseits  vom 
1.  September  1880,  soweit  derselbe  sich  auf 
den  Verkehr  mit  Altona,  Ottensen,  Schul- 
terblatt und  Sternschanze  bezieht. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bezüg- 
lichen Güterexpeditionen.  Exemplare  des 
Nachtrags  können  durch  unsere  ±$etriebs- 
controle  hier  zum  Preise  von  0,60  Jt  pro 
Exemplar  bezogen  werden.  Altona,  den 
27.  Mai  1882.  Namens  der  Verwaltungen 
des  Ostsee-Eisenbahn-Verbandes:  Die  Di- 
rection der  Altona-Kieler  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft.   (1048) 

Am  1.  Juni  d.  Js.  kommen  für  den 
D  e  u  t  s  c  h -I  t  a  1  i  e  n  i  s  ch  en  Güter- 
Verkehr  via  Gotthard-Chiasso  folgende 
Tarife  zur  Einführung: 

1.  Allgemeiner  Gütertarif,  Theil  I  und  III, 

2.  Ausnahmetarif  für  liie  Beförderung 
von  Steinkohlen  und  Kokes  von  Rheinisch- 
Westfälischen  Stationen  nach  Italien, 

3.  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung 
von  Lebensmitteln  in  Wagenladungen  in 
Eilfracht  aus  Italien  nach' Deutschland. 

Eine  directe  Expedition  nach  und  von 
den  Italienischen  Verbandstationen  via 
Gotthard  ist  indess  einstweilen  von  den 
Italienischen  Bahn  -  Verwaltungen  noch 
nicht  zugelassen,  vielmehr  werden  die  über 
genannte  Route  zu  dirigirenden  Sendun- 
gen auf  Grund  der  in  den  erwähnten 
Tarifen  für  die  Strecken  nördlich  und  süd- 
lich Chiasso  vorgesehenen  Theilfrachten 
bis  auf  Weiteres  noch  auf  der  Grenzstation 
Chiasso  umcxpedirt. 

Der  Deutsch-Italienische  Gütertarif  via 
Kufstein-Brenner  vom  1.  October  1880 
tritt  am  1.  Juni  d.  Js.  für  den  Verkehr  in 
der  Richtung  nach  Italien  insoweit  ausser 
Kraft,  als  auf  Grund  der  neuen  Tarife  Ab- 
fertigung via  Gotthard-Chiasso  zulässig 
ist;  indess  behält  der  Brenner- Tarif  auch 
für  den  der  Gotthard-Route  fortan  zufal- 
lenden Verkehrstheil  noch  bis  zum  1. 
August  d.  J.  Gültigkeit,  sofern  durch  die 
neuen  Tarife  via  Gotthard  Erhöhungen 
einzelner  Tarifsätze  eintreten. 

Wann  die  theilweise  Aufhebung  des 
Brenner-Tarifs  auch  für  die  Richtung  aus 
Italien  erfolgt,  und  von  wann  ab  directe 
Expedition  von  und  nach  Italien  auf  Grund 
der  Gotthard-Tarife  zulässig,  bleibt  wei- 
terer Bekanntmachung  vorbehalten.  Elber- 
feld, den  27.  Mai  1882.  Königl.  Eisenbahn- 
Direction.  (1049) 

Berlin-Görlitzer-Eisenbahn.  Der  in  un- 
serem  Localverkehr  bestehende  Aus- 
nahmefrachtsatz von  0,26  M.  pro  100  kg 
für  den  Transport  von  Erde,  gewöhnliche, 
als  Kies  etc.,  in  geschlossenen  Sendungen 
von  100  000  kg  pro  Frachtbrief  von  Gross 
Raschen  nach  Berlin  findet  auch  für  die 
Haltestelle  Nieder-Schönweide  An  wen  dung. 
Hartnack.  (1050  R  M) 

Am  15.  Juli  ds.  Js.  werden  die  im 
Staatsbahn-Güter-Tarife  für  : d e n  Ver- 
kehr zwischen  Stationen  des 
Eisenba  hn-Directions-Bezirks 


Köln  (rechtsrheinisch)  einer- 
sei t  s  u  n  d  S  t  ati  o  n  e  n  desEisen- 
bahn-Directions-B  ezirksBrom- 
berg  einschliesslich  der  Ma- 
rienburg-Mlawkaer  Eisenbahn 
andererseits  vom  1.  Mai  d.  J.  ent- 
haltenen Ausnahmefrachtsätze  für  Holz, 
Europäisches,  des  Specialtarifs  II  bezüg- 
lich des  Verkehrs  mit  den  Stationen  der 
Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn  um  0,06^ 
bis  0,13  Jl  pro  100  kg  erhöht.  Nähere 
Auskunft  ertheilen  die  betreffenden  Güter- 
expeditionen. Köln,  den  25.  Mai  1882. 
Königliche  Eisenbahn  -  Direction  (rechts- 
rheinische), zugleich  Namens  der  bethei- 
ligten  Verwaltungen.   (1051) 

Am  \.  E  Mtsl  Eitt  zum  Aus- 
nahmetarife  vom  1.  Januar  1882  für 
die  Beförderung  von  Stein- 
kohlen u.  Kokes,  Steinkohlen- 
undKokesasche,  sowie  Briquets 
in  Wagenladungen  von  je  10  000  kg  im 
Norddeutschen  Eisenbahnverbande  der 
Nachtrag  I  in  Kraft,  enthaltend  Ergän- 
zung und  Abänderung  des  Verzeichnisses 
der  Zechen  etc.,  neue  Frachtsätze  für  die 
Station  Berlin  der  Berlin-Anhaltischen 
Eisenbahn,  ermässigte  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  von  Zeche  Massen  und  Berichti- 
gungen. Verkaufspreis  0,05  M  Köln, 
26.  Mai  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen :  Königliche  Eisenbahn- 
direction  (rechtsrheinische).  (1052) 

Der  Frachtsatz  f  ü  r  S  t  e  i  n  k  o  h  1  e  n 
etc.  von  Altenessen  (Zeche  Neuessen,  Fritz) 
nach  Menzelen  wird  zum  10.  Juli  er.  von 
0,21  M  in  0,26  M.  pro  100  kg  berichtigt. 
Köln,  25.  Mai  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction  (rechtsrheinische).  (1053) 

Am  1.  k.  Mts.  tritt  zum  Ausnahmetarife 
vom  1.  Januar  d.  Js.  für  die  Beförde- 
rung von  Steinkohlen,  Cokes, 
Steinkp hienasche,  Cokesasche 
und  Briquets  in  Wagenladungen  von 
je  10  000  kg  von  Stationen  der  Eisenbahn- 
Directionsbezirke  Köln  (rechtsrh.)  und 
Elberfeld  nach  Stationen  des  Eisen- 
bahn -  Directionsbezirks  Magdeburg 
einschliesslich  der  Berliner  Staats- 
bahnhöfe und  Stationen  der  Ber- 
liner Ringbahn  der  Nachtrag  I  in 
Kraft,  enthaltend  Ergänzungen  bezw.  Ab- 
änderungen des  Verzeichnisses  der  Zechen 
etc.,  neue  bezw.  ermässigte  Frachtsätze 
für  Sendungen  der  Zeche  Massen,  neue 
Frachtsätze  nach  Station  Osterwieck  ;,der 
Osterwieck-Wasserlebener  Eisenbahn  und 
Berichtigungen.  Verkaufspreis  Jl  0,10. 
Köln,  den  26.  Mai  1882.  Namens  der 
betheiligten  Verwaltungen:  Königliche 
Eisenbahndirection  (rechtsrhein.).  (1054) 

Am  1.  Juni  d.  Js.  kommen  für  die  Be- 
förderung von  Schwefelkies  in  Wagenla- 
dungen von  je  10  000  kg  von  den  Stationen 
Lintorf,  Schwelm  und  Greven- 
b  r  ii  c  k  nach  der  Bayerischen  Staatsbahn- 
station Passau  trans.  directe  Aus- 
nahmefrachtsätze zur  Einführung,  welche 
bei  den  genannten  Stationen  sowie  in 
unserem  hiesigen  Geschäftslokale  zu  er- 
fahren sind.  Köln,  den  26.  Mai  1882. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirection  (rechts- 
rheinische). (1055) 

Norddeutscher  Verband.  Zum  Verbands- 
Gütertarife  vom  1.  Januar  1878  ist  der 
mit  dem  10.  Juni  er.  in  Kraft  tretende 
Nachtrag  18  herausgegeben,  welcher  ander- 
weite Tarifsätze  für  die  Halberstadt-Blan- 
kenburger Stationen,  sowie  für  Station 
Georgs  -  Marienhütte  etc.  enthält.  Soweit 
die  hierdurch  eintretenden  Aenderungen 
mit  Erhöhungen  verbunden  sind,  behalten 
die  bisherigen  Tarifsätze  bis  zum  1.  August 
er.  Gültigkeit.  Die  im  vorbezeichneten 
Gütertarife  und  dazu  erschienenen  Nach- 
trägen enthaltenen  Sätze  des  Ausnahme- 
tarifs A  für  Getreide  im  Verkehr  mit 
Stationen  der  Aachen- Jülicher  und  Halber- 
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stadt-Blankenburger  Bahn,so  wie  im  Verkehr 
mit  Station  Georgs  -  Marienhütte  und  mit 
den  Stationen  Coesfeld  und  Gronau  der 
Dortmund-Gronau-Enscheder  Bahn  gelan- 
gen am  1.  Aupr.-st  er.  zur  Aufhebuns;. 
Exemplare  des  Nachtrags  sind  auf  den 
Verbandstationen  käuflich  zu  haben.  — 
Hannover,  den  -24.  Mai  1882.  Könighche 
Eisenbahndirection,  Namens  der  Verbands- 
Ter  w  p  ItuDgen.  (^^0^^) 

Enmäuiselie  Eiseubalmen.  Am  13./25. 
Mai  1.  J.  tritt  ein  neuer  Localtarif 
für  die  Beförderung  Ton  Eil-  und  Fracht- 
gütern in  Kraft. 

Dieser  Tarif,  welcher  aus  2  Heften  be- 
steht, liegt  bei  allen  Güterespeditionen 
zum  Verkauf,  für  den  Preis  von  4  Francs, 
auf.    Bukarest,  dep  23.  Mai  1882.  (1057) 

Am  1.  k.  M.  tritt  für  die  Beförde- 
rung von  Steinkohlen,  Kokes, 
Steinkohlenasche,  Kokesasche 
und  Briquets  in  Wagenladun- 
gen von  je  10  000  kg  von  den  an  die 
Station  Eving  der  Dortmund-Gro- 
nau-Enscheder Eisenbahn  ^  ange- 
schlossenen Zechen,  sovrie  von  der  Station 
Georgs-Marienhütte  der  Georgs- 
Mari  e  n  h  ü  1 1  e  -  Eisenbahn  nach  den 
Stationen  des  Eisenbahn-Dircctionsbezirks 
Hannover  ein  neuer  Ausnahmptarif  in 
Kraft,  welcher  im  Allgemeinen  Fracliter- 
mässicrunsen,  jedoch  auch  einzelne  Er- 
höhungen enthält.  Soweit  letztere  vor- 
liegen,^ bleiben  die.  bisherigen  niedrigeren 
Frachtsätze  noch  bis  zum  15.  .luli  d.  Js. 
in  Kraft.   Verkaufspreis  0,10  Jt 

Durch  diesen  Tarif  gelangen  die  z.  Z. 
für  den  genannten  Verkehr  bestehenden 
directen  Frachtsätze  zur  Aufhebung.  Köln, 
den  28.  Mai  1882.  Namens  der  betheihg- 
ten  Verwaltungen:  Königliche  Eisenbahn- 
direction  ^rechtsrheinische).  (1058) 

Preussi  sch-Thüriugischer  Verbandsgttter- 
verbehr.  Mit  sofortiger  Giltigkeit  treten 
im  Verkehr  zwischen  den  Stationen  Gera, 
Plagwitz-Lindenau,  Zeitz  und  Erfurt  des 
Eisenbahn-Directionshezirks  Erfurt,  sowie 
Sömmerda  der  Nordhausen-Erfurter  Bahn 
einerseits  und  Stationen  der  Königlichen 
Eisenbahn-Directionsbezirke  Berlin  und 
ßromberg,  der  Oberschlesischen,  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  und  Ostpreussi- 
schen  Südbahn  andererseits  ermässigte 
bezw.  neue  Frachtsätze  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  genannten 
Verbands-Expeditionen.  Erfurt,  den  24. 
Mai  1882.  Namens  der  Verbands-Verwal- 
tun gen:  Kgl.  Eisenbahn-Direction.  (1059) 

Zu  den  Gütertarifen  für  den  Verkehr 
zwischenOldenburgischenSta- 
tionen  einerseits  und  solchen 
der  Bezirke  Köln  (rechts-  und 
linksrh.)undElberfeld  anderer- 
seits sowie  für  den  Friesisch- 
Westfälischen  Verband,  gültig 
vom  I.April  1882,  treten  am  1.  n.M.  Nach- 
träge in  Kraft,  enthaltend: 

I.  Tarifsätze  für  die  neu  aufgenommene 
Station  Osnabrück  des  Bezirks  Köln 
(rechtsrh.). 

II.  Anderweite,  theilweise  ermässigte 
Tarifsätze  für  Wetzlar  im  Verkehr  mit 
Berne,  Brake,  Bremen  (H.),  Elsfleth  und 
Nordenhamm. 

III.  Eröffnung  der  Station  Martinstein 
für  den  Eil-  und  Fracht-Stückgutverkehr, 
sowie  der  Haltestelle  Salzig  für  den  Fracht- 
stückgutverkehr. 

IV.  Ausnahmetarif  für  verschiedene  Ar- 
tikel im  Verkehr  mit  den  Weser-Hafen- 
stationen. 

V.  Berichtigungen  etc. 

Exemplare  dieser  Nachträge  sind  von 
den  Verhandsstationen  käuflich  zu  be- 
ziehen. Oldenburg,  1882  Mai  23.  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen:  Grosshzgl. 
Eisenbahndirection.  Behrens.  (1060  B&W) 


Belgisch-Südwestdeutscher  (Güterverkehr. 

Vom  1.  Jurd  bis  ult.  Dceember  d.  Js.  wird 
im  Verkehr  zwischen  den  im  Belgisch- 
Südwestdeutschen  Verbände  tarifirten  Sta- 
tionen der  Eiseubatiu  -  DirectioDsbczirke 
Frankfurt  a/M.  und  Köln  (linksrheinisch) 
sowie  der  Hessischen  Ludwigsbahn  einer- 
seits und  Belüien  andererseits  „fi'iscl'.es 
Obst"  bei  Aufgabe  in  Wagenladungen  von 
5  000  resp.  10  000  kg  nach  den  Sätzen  d-r 
ClasseA2  resp.  des" Specialtarifs  L  frische 
Aepfel,  frische  Birnen  und  friscl  ePflaumen, 
sofern  sie  zum  Export  über  die  Belg'^schen 
Seehäfen  bestimmt  sind,  nach  den  Sätzen 
der  Classe  A2  resp.  des  Ausuahmetarifs  2 
abgefertigt.  Köln,  den  25.  Mai  1882. 
König  liche  Eisenbahndirection  (linksrhei- 
nisch t)   0061)_ 

~  Rheiuisch-Köln-Minden-Belgiseher  Güter- 
verkehr. Vom  1.  Juni  bis  ult.  December 
d.  Js.  wird  im  Rheinisch  -  Köln -Minden- 
Belgischen  Güterverkehr  via  Aachen, 
Herbesthal,  Vpulo-Vise.Venlo  resp.Dalheim- 
Roermonde  „frisches  Obsti'  bei  Aufgabe 
in  Wagenladungen  von  5  COO  resp,  10  000  kg 
nach  den  Sätzen  der  Classe  A  2  resp.  des 
Spc-cialtarifs  L  „frische  Aepfel,  fnsche 
Birnen  und  fnsche  Pflaumen",  sofern  solche 
zum  Export  über  die  Belgischen  Seehäfen 
bestimmt  sind,  nach  den  Sätzen  der  Cla_!ise 
A  2  resp.  des  Ausuahmetarifs  2  abgefertigt. 
Köln,  den  25.  Mai  1882.  Königliche  Eispn- 
bahndirection  (iinksrbeiniscbe).  (1062) 

Am  1.  Juni  d.  Js.  tritt  der  6.  Nachtrag 
zum  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren 
im  Westdeutschen  Eisenbahn- 
verbande  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Aenderungen  der  Zu- 
satzbestimmuDgen  zum  Betriebsreglement 
und  der  Allgemeinen  Tarifvorschriften 
und  kann  von  den  Verbandsstationen 
unentseltlich  bezogen  werden.  Hannover, 
den  24.  Mai  1882.  Namens  sämmtlicher 
Verbandsverwaltungen :  Königliche  Eisen- 
bahndirection. (^063) 

Die  imPreussisch-Sächsischen 
Tarif  vom  l.  Mai  1882  für  Leipzig  vorge- 
sehenen Sätze  mit  Stationen  der  Märkisch- 
Posener  und  Posen  -  Creu?.burger  Bahn 
finden  auf  Leipzig  ß.  A.  B.  keine  Anwen- 
dung. Bromberg,  den  27.  Mai  1882. 
Königliche  Eis'^r^^  ■:'a:;.direction ,  als  ge- 
scbäftsführende  Verwaltung.      (1064  J) 

Preussisch  -  Oberschlesischer  Verband. 
Am  1.  Juni  er.  treten  für  den  Verkehr 
zwischen  den  sämmtlichen  Stationen  des 
Directionsbezirks  Bromberg  einerseits 
I  und  sämmtlichen  Stationen  der  Ober- 
I  schlesischen  Eisenbahn  andererseits,  soweit 
in  den  Kilometer zei gern  des  Haupttarifs 
und  der  Nachträge  für  die  Stationen  Ent- 


fernungpnenthalten  sind,  ermässigte  directe 
Ausnahme-Frachtsätze  für  Holz,  Euro- 
päisches, des  Specialtarifs  II  in  Kraft, 

Diesen  Sätzen  liegen  die  Einheitstaxen 
des  Localverkphrs  für  den  Eisenbahn- 
Directionsbezirk  Bromberg  zu  Grunde. 
Die  dincteu  Sätze  werden  auf  Anfrage 
von  den  Tarif  büreaus  d^r  genannten  Ver- 
waltungen und  von  den  Güterexpeditionen 
mitgetlieilt. 

Die  in  dem  Ausnahmetarif  5  für  Holz, 
Europäisches,  des  Specialtarifs  II  entlial- 
tenen  höheren  Sätze  zwischen  Stationen 
des  Directionsbezirks  ßromberg  und  der 
Oberscblesischen  Bahn  treten  mit  dem 
1.  Juni  er.  ausser  Kraft.  Bromberg,  den 
24.  Mai  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction, als  gescbäftsführende  Verwal- 
tnng.   (t065  J) 

2.  Eröffnuus;en  etc. 

Dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben 
wurde  am  10.  April  1882  die  48,4  km 
lange  Strecke  Sissek  -  Doberlin 
( N  0  V  i )  der  Königlich  Ungarischen 
Staatsbahnen. 

Ferner  wurde  am  1.  April  1882  die  seit 
19.  December  1881  für  den  Frachtenver- 
kehr eröffnet  gewesene  Localbahn  Stau- 
ding-Stramberg  für  den  Personen-  und 

Gepäckverkphr  eröffnet.  

~  Königliche  Eisenbahndirection  Elberfeld. 
Am  1.  Juni  d.  J.  wird  die  zwischen  Soest 
und  Werl  gelegeue  Personen  -  Haltestelle 

0  s  t  ö  n  n  e  n  eröffnet  wenien.  

Am  1.  Juni  d  J.  wird  die  zwischen  Elber- 
feld-Steiubeck  und  Sonnborn  eingerichtete 
Personen  -  Haltestelle  „Elberfeld  -  Zoologi- 
scher Garten"  eröffnet.  Elberfeld,  den 
26.  Mai  1882.  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion^  

Hessische  Ludwigsbahn.  Die  Theilstrecke 
Kailbach-Eberbach,  der  Bahn  von  Erbach 
nach  Eberbach  ist  am  27.  d.  Mts.  für  den 
Personenverkehr,  am  I.Juni  1.  Js.  für  den 
gesammten  Verkehr  eröffnet  worden. 
^K~~K  priv.  Lemberg  -  Czernowitz  -  Jassy 
EisenbahngeseUschaft  (Oesterr.  Linien). 
Am  15.  Juni  1882  werden  die  Haltestellen : 
Nowosielce,  zwischen  Bortniki  und  Bu- 
kaczowce,  Holosköw,  zwischen  Ottynia 
und  Korsz6w,Matyjowce,  zwischen Kolomea 
und  Zablotöw  gelegen,  für  den  Personen- 
und  Reisegepäckverkehr  eröffnet  werden. 

3.  Terkehrs-AViederaufnahme. 
K.  K.  priv.  Lemberg -Czernowitz- Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaft.  Die  in  Folge  Rut- 
schung des  Bahndammes  bei  Bucecea  am 
5.  Mai  a.  c.  stattgehabte  Unterbrechung 
des  Frachtenverkehres  wurde  am  13.  Mai 
a  c.  wieder  behoben.  Wien,  am  22.  Mai 
1882.  Centralleitung  der  Lemberg-Gzer- 
I  nowitz-Jassy-Eisenbahn. 


4.  Personenverkehr.  ^  /m  h 

Main-Ifeckar-Eiseubahu.  Directe  Verbindungen  zwischen  F  r  a  n  kt  u  r  t  a/ai.  una 
It-iliVn  v  if  ¥t  Gotthard.  Mit  dem  am  1^  Juni  d.  J.  beginnenden  Sommertahr- 
plan  treten  folgende  directe  Schnellzugsverbindungen  zwischen  Frankfurt  a/M.  und 
Italien  ein 


Frankfurt  a/M.  ab 
(Darmstadt  .  „ 
Basel  schwz.  Bhf.  an 
Luzern  ...» 
Mailand  .  .  » 
Florenz .  .  .  „ 
Rom 


1140  Vorm.  935Abds, 
1215  Nachm.  lOlS     „  ) 


TilAbds.     6111  Vorm. 

.     .      ,    10^       r  9^" 

.     y.    8  6  Vorm.  7ilAbds. 

92nAbds.     715  Vorm.         (Darmstadt   .  an 

'.   '.    l    535  Vorm.     125  Nachm.       ^.«^  -'-y/iT 

ßilletpreis  von  Frankfurt  bis  Mailand  I.  Ci.  78,40  M,  11. 

_    Florenz     „  113,50 
Rom         „  144,20 


Rom  .... 
Florenz  .  . 
Mailand  .  . 
Luzern  .    .  . 

Basel  Schwz.  Bhf. 

(Darmstadt  . 
Frankfurt a/M 


ab 


11^  Abds. 
715  Vorm. 
752  Abds. 
6  0  Vorm. 

938  „ 

5  3  Nachm 
543  „ 
Gl.  57,60  J/,, 
82,20  „ 
103,50 


2  5  Nachm. 

740  Abds. 
730  Vorm. 
5  ü  Nachm. 
815 

459  Vorm.) 
545  „ 


hierbei  25  kg  Freigep"äck  bis"  ChiassS  (Ende  der  Gotthard-Bahn),  auf  Italienischer  Strecke 

^D^Än  Billete  nach  Italien  ba^en  10  Tage  Gül  tigkeit  S  c  h  l  a  f  wag  e^^^^^^^ 
den  Nachtzügen  zwischen  Frankfurt-Basel.   UnbedingtesAbwartcn  verspäteter 

^°^%ÄNerkehr  nach  Württemberg  ist  .ein  b-omlerer  l^e^^^^^^^ 
(ab  Frankfurt  10^5 Vorm.)  eingerichtet,  weil  ^cr  Itahenische  Sehnellzug,  Abga 
keinen  Anscbluss  nach  Württemberg  hat.    Darmstadt,  den  22.  Mai  1882.    Die  uirecn  n 
er  Main-Neckar-Eisenbahn. 
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Altona  -  Kieler  Eisenbalmgesellschaft. 
Vom  1.  Juni  d.  J.  ab  soll,  mit  Ausnahme 
der  Sonntage,  bis  weiter  eine  tägliche 
Dampfscbiffsverbindung  zwischen  Frede- 
rikshavn  und  Gothenburg  im  Anscbluss 
an  die  Züge  9  und  4  unseres  Fahrplans 
vom  1.  Juni  d.  J.  stattfinden,  und  werden 
deshalb: 

a)  zwischen  Bremen  einer-  und  Stock- 
holm, Christiania,  Gothenburg  anderer- 
seits ; 

b)  zwischen  Berlin  (Berl.  -  Hamb.  B.), 
Lübeck  (Lüb.  -  Hamb.  B  ),  Hamburg 
(Klosterthor  und  Dammthor),  Altona 
einer-  und  Stockholm,  Christiania, 
Frederikshaid,  Gothenburg  anderer- 
seits ; 

c)  zwischen  Neumünster,  Kiel,  Flensburg 
einer-  und  Gotbenburg  andererseits 

directe  Billete,  sowie  ferner  die  im  Deutsch- 
Schwedisch  -  Norwegischen  Verbände  be- 
stehenden Rundreise-Biliete  zu  den  be- 
züglichen Anschlüssen  ausgegeben.  Altona, 
den  26.  Mai  1882.    Die  Direction.  (212) 


Berlin- Anhaltische  Eisenbahn.  Mit  dem 

1.  Juni  d.  J.  kommen  zwischen  Berlin  und 
Gera  Retourbillets  mit  achttägiger  Giltig- 
keit  zur  Einführung.  Die  Preise  der- 
selben betragen  II.  Gl.  23,70  M,  III.  Gl. 
16,60  M  Berlin,  den  23.  Mai  1882.  Die 
Direction.  (215) 


Nordbrabant- Deutsche  Eisenbahn.  Vom 
1.  Juni  er.  ab  werden  die  .iiesseitigen 
Personenzüge  an  der  zwischen  Xanten  und 
Wesel  belegenen  Haltestelle  der  König- 
lichen Eisen  babndirection  (rechtsrluiiu.) 
„ß  ü  d  e  r  i  c  h"  halten  und  werden  von 
demselben  Tage  ab  für  den  Verkehr 
zwischen  Büderich  einerseits  und  unseren 
sämmtlichen  Stationen  andererseits  Billete 
zur  Ausgabe  gelangen.  Gennep,  im  Mai 
1882    Die  Direction.  (210) 

5.  General-Versammlungen. 

Generalversammlung  der  Lübeck  -  Bü- 
ebener  fiisenbahngesellschaft.  In  Gemäss- 
heit  der  §§  26-29  und  46  des  Statuts 
werden  die  Actionäre  der  Lübeck-Büchener 
Eisenbahngesellschaft  zu  der  zweiund- 
dreissigsten  regelmässigen 
am  iVlontag,  den  26.  Juni  d.  J., 

Nachmittags  3%  Uhr, 
zu  Lübeck  im  Casinogebäude  abzuhal- 
tenden Generalversammlung  hier- 
durch eingeladen. 

Zur  Prüfung  der  Legitimationen  der 
stimmberechtigten  Actieninhaber  und  zur 
Aushändigung  der  Eintrittskarten  werden 
Committirte  des  Ausschusses 

am  Montag,  den  26.  Juni  d.  J., 
Mittags  von  12  bis  1  Uhr, 
im  vorgenannten  Locale  gegenwärtig  sein. 

Die  Legitimation  geschieht  durch  Ein- 
reichung einer  schriftlichen  Erklärung 
über  die  eigenen  Actien  und  über  die 
Actien,  für  welche  ein  Actionär  vom 
anderen  bevollmächtigt  ist,  unter  Vor- 
zeigung derselben  (§  29  des  Statuts). 
Zur  Verhandlung  kommen: 

1.  Jahresbericht  der  Direction  und  Rech- 
nungsabschluss  des  Jahres  1881. 

2.  Jahresbericht  des  Ausschusses. 
Lübeck,  den  24.  Mai  1882.    Dt^r  Aus- 

schuss  der  Lübeck  -  Buchener  Eisenbahn- 
gesellscbaft.  (207) 


Achtzehnte  ordentliche  Generalyersamm- 
lung  der  K.  K.  priv.  Turnau-Kralup-Prager 

Eisenbahngesellschaft.  Der  Verwaltungs- 
rath beehrt  sich,  die  P.  T.  Herren  Ac- 
tionäre zu  der  achtzehnten  ordentlichen 
Generalversammlung  am  29.  Juni  1882, 
um  10  Uhr  Vormittags,  in  Prag 
(Administration sgebäu de ,  Hybernergasse 
No.  1003/11.)  höflichst  einzuladen. 


Gegenstände  der  Tagesordnung  sind: 

1.  Vortrag  des  Geschäftsberichtes  unter 
Vorlage  des  Rechnungsabschlusses  für  das 
Jahr  1881. 

2.  Bericht  des  Revisionsausscbusses  be- 
treffs der  gesellschaftlichen  Rechnungen 
pro  1881. 

3.  Beschlussfassung  über  die  Quote  für 
den  Reservefond,  die  zu  vertheilende  Di- 
vidende und  den  Tilgungsconto. 

4.  Statutenmässige  Ergänzung  des  Ver- 
waltuQgsrathes. 

5.  Neuwahl  des  Revisionsausscbusses 
zur  Prüfung  der  Gesellschaftsrechnungen 
für  das  Jahr  1882. 

6.  Bericht  über  die  Verhandlungen  wegen 
Ueberganges  der  Turnau-Kralup-Prager 
Bisenbahn  an  die  K.  K.  priv.  Böhmische 
Nordbahngesellschaft,  eventuell  wenn 
die  dermalen  noch  im  Zuge  befindlichen 
Verhandlungen  mit  der  Hohen  K.  K.  Re- 
gierung wegen  Genehmigung  dieser  Ver- 
einigung der  K.  K.  priv.  Böhmischen 
Nordbahngesellschaft  mit  der  K.  K.  priv. 
Turnau  -  Kralup  -  Prager  Eisenbahngesell- 
schaft bis  zum  Tage  der  Generalversamm- 
lung zu  einem  günstigen  Abschlüsse  ge- 
führt haben,  die  folgenden,  daraus  resul- 
tirenden  unter  sich  zusammenhängenden 
Anträge: 

a)  Antrag  betreffend  die  Uebertragung 
der  Turnau-Kralup-Prager  Eisenbahn 
an  die  K.  K.  priv.  Nordbahngesellschaft 
und  deren  Modalitäten. 

b)  Antrag  auf  Auflösung  der  K.  K.  priv. 
Turnau  -  Kralup  -  Prager  Eisenbahage- 
sellschaft  (Art.  247  H.  G.  B.). 

c)  Antrag  auf  Ertheilung  der  Vollmacht 
an  den  Verwaltungsrath  zur  Durch- 
führung dieser  Massregeln. 


An  der  Generalversammlung  können 
nach  §§  19  und  23  der  Statuten  nur  die- 
jenigen Actionäre  Theil  nehmen,  welche 
mindestens  20  Actien  besitzen  und  die- 
selben spätestens  14  Tage  vor  dem  Zu- 
sammentritte der  Generalversammlung  bei 
einer  der  nachstehenden  Gassen  hinter- 
legt haben,  und  zwar: 

in  Prag  bei  der  Direction  der  K.  K. 
priv.  Turnau-Kralup-Prager  Eisenbahn- 
gesellschaft, 

in  Wien  bei  der  Niederösterreichi- 
schen Escompte-Gesellschaft, 

in  Leipzig  bei  der  Allgemeinen 
Deutschen  Creditanstalt. 

Gegen  diese  Actien  werden  Depositen- 
scheine und  Legitimationskarten  ausge- 
folgt, welche  Letztere  den  Zutritt  zu  der 
Generalversammlung  gewähren. 

Die  Actionäre  können  hierbei  persönlich 
erscheinen  oder  sich  durch  solche  Bevoll- 
mächtigte vertreten  lassen,  welche  selbst 
stimmfähige  Mitglieder  der  Generalver- 
sammlung sind  (§  19  der  Statuten). 

Die  Vollmacht  muss  auf  der  Rückseite 
der  Legitimationskarte  ausgestellt  und  in 
der  dort  angegebenen  Form  ausgefüllt 
werden. 

Kein  Actionär  kann  jedoch  nach  §  20 
der  Statuten  im  eigenen  und  im  Voll- 
machtsnamen mehr  als  20  Stimmen  zu- 
sammen iu  sich  vereinigen. 

Der  Recbnungsabschluss  wird  im  Sinne 
des  §  24  der  Statuten  8  Tage  vor  der 
Generalversammlung  jedem  stimmberech- 
tigten Actionär  eingehändigt  werden. 
Prag,  im  Mai  1882.  Der  Verwaltungsrath. 
(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.)  (206) 


K.  K.  priv.  Prag-Duxer  Eisenbahn.  Die 

zehnte  ordentliche  Generalver- 
sammlung der  Actionäre  der  K.  K.  priv. 
Prag-Duxer  Eisenbahn  findet 

am  27.  Juni  1882 
um  11  Uhr  Vormittags  im  Sitzungssaale 


des  gesellschaftlichen  Pensionsfonds- Ge- 
bäudes in  Smichow  bei  Prag  (Eckhaus  am 
Kaiser  Ferdinands-Quai  No.  454,  I.  Stock) 
statt. 

Tages-Ordnung: 

1.  Geschäftsbericht  über  das  Jahr  1881. 

2.  Bericht  des  Revisions  -  Auaschi.issos 
über  die  Prüfung  der  Jahres-Rechnung 
pro  1881. 

3.  Bericht  eventuell  Anträge  dos  Ver- 
waltungsrathes  über  vorliegende  Ausbau- 
und  Sanirungs-Projecte  und  die  damit  zu- 
sammenhängenden Statutenänderungen. 

4.  Ersatzwahl  für  Ein  in  Folge  Ablebens 
und  Drei  statutengemäss  ausgeschiedene 
Mitglieder  des  Verwaltungsrathes. 

5.  Wahl  des  Revisions- Ausschusses. 
Jene  Herren  Actionäre,  welche  bei  der 

Generalversammlung  ihr  Stimmrecht  aus- 
zuüben oder  derselben  beizuwohnen  ge- 
denken (§  32  St.),  haben  ihre  Actien  läng- 
stens bis  zum  12.  Juni  1882  inclusive 
entweder  bei  der  Hauptcassa  der  Gesell- 
schaft in  Smichow  bei  Prag  (Eckgebäude 
am  Kaiser  Ferdinands-Quai  No.  454),  oder 
bei  der  Anglo-Oesterreichischen  Bank  in 
Wien  zu  hinterlegen. 

Der  Besitz  von  je  20  Actien  giebt  das 
Recht  auf  eine  Stimme  (§  32  St.).  Zur 
Beschlussfassung  über  den  3.  Punkt  der 
Tagesordnung  ist  die  persönliche  Anwesen- 
heit von  wenigstens  30  Actionären  erfor- 
derlich, welche  dem  Verwaltungsrathe 
nicht  angehören  und  mindestens  den  fünf- 
ten Theil  des  emittirten  Actien- Capitals 
repräsentiren  (§  35  St.).  Smichow,  am 
21.  Mai  1882.  Der  Verwaltungsrath.  (Nach- 
druck  wird  nicht  honorirt.)  (204) 

6,  Submissionen« 

Bergisch-Märtische  Eisenbahn.  Die  Lie- 
ferung von  730  cbm  Eichenholz  (Werkholz 
und  Bohlen),  wovon  200  cbm  in  völlig 
lufttrockenem  Zustande,  soll  im  Wege  der 
öffentlichen  Submission  verdungen  wer- 
den. Offerten  auf  diese  Lieferung  sind 
unterschrieben,  versiegelt  und  frankirt, 
mit  der  Aufschrift: 

Offerte    auf  Lieferung  von  Werkstatts- 
Materialien  (Eichenhölzer)  pro  1882 
bis  zum  1.  Juni  er.,  Vormittags  11  Ulir  an 

unser  Materialien  -  Bureau  hier  einzu- 
reichen, woselbst  deren  Eröffnung  zu  der 
obenangegebenen  Zeit,  in  Gegenwart  der 
etwa  erschienenen  Submittenten  stattfin- 
den wird. 

Lieferungs-Bedingungen  und  specielle 
Holz-Nachweise  liegen  auf  vorgenanntem 
Bureau  zur  Einsicht  auf,  können  auch 
gegen  Einsendung  von  50  /i^  vom  Uanzlei- 
Vorsteher  Peltz  hierselbst  bezogen  wer- 
den. Elberfeld,  den  19.  Mai  1882.  König- 
liche Eisenbahn-Direction.  (202) 

Rechte  Oder-Üfer-Eisenbahngesellschaft. 

Die  für  unsere  Bahn  vom  1.  Juli  1882  bis 
dahin  1883  erforderlichen 

ca.  15  000  t  Stückkohle  und 

ca.  18850  t  Würfel-  und  (eventuell)  Förder- 
Kohle 

sollen  durch  Submission  beschafft  werden. 
Die  Bedingungen  der  Submission  und 
der  Lieferung  sind  von  unserer  Kanzlei, 
Breslau,  Berlin erstrasse  76,  zu  beziehen. 
Offerten  sind,  nach  Vorschrift  in  den  Be- 
dingungen, bis  zu  dem  für  die  Submitten- 
ten öffentlichen  Submissionstermine 
Dienstag,  den  13.  Juni  1882,  Vor- 
mittag 11  Uhr  an  uns  einzureichen. 
Direction.   (209) 

Königliche  EisenbahndirectLon  Elberfeld. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von  1500  t 
Querschwellen  aus  Flusseisen  soll,  in  zwei 
gleiche  Loose  getheilt,  im  Wege  der  öffent- 
lichen Submission  verdungen  werden. 
Lieferungsbedingungen  nebst  Zeichnungen 
liegen  im  Materialienbüreau  hierselbst  zur 
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Einsicht  auf,  können  auch  -vom  Kanzlei- 
vorsteher Peltz  hier  gegen  Einsendung 
von  1  ^  50  4  bezogen  -werden. 

Offerten  sind  versiegelt,  frankirt  und  mit 
der  Aufschrift: 

Offerte  auf  Lieferung  von  Eisenschwellen 
bis  zu  dem  auf  F  r  e  i  t  a  g,  den  9.  J  u  n  i 
1882, Vormittags  llUhr  anberaumten 
Submissionstermine,  in  welchem  die  Eröff- 
nung der  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa 
erschienenen  Submittenten  stattfinden 
wird,  einzureichen.   Elberfefd,  den  25.  Mai 

1882.  (211) 

K.  K.  Betriebsverwaltung  der  Kronprinz 
Rudolf  bahn.  Verkauf  von  Altmate- 
rialien. Die  in  den  Depots  Amstetten 
und  Knittelfeld  erliegenden  zu  Eisen- 
bahnzwecken nicht  mehr  verwendbaren 
Altmaterialien  werden  gegen  Vorausbe- 
zahlung des  entfallenden  Kaufschillinges 
abgegeben. 

Das  Bedingnissheft,  sowie  das  Detail- 
verzeichniss  liegen  bei  der  Hauptcassa 
der  K.  K.  Betriebsverwaltung  in  Wien, 
i.  Renngasse  5,  zur  Einsicht  und  Behebung 
auf  und  werden  gegen  Vergütung  der 
Selbstkosten  daselbst  verabfolgt. 

Die  Offerten  sind  vorschriftsmässig  ge- 
stempelt, versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 
„Offert  auf  Altmaterialien"  versehen,  bis 
längstens  6.  Juni  3882,  um  12  Uhr 
Mittags,  im  EinreichungsprotocoUe  der 
K.  K.  Betriebsverwaltung  in  Wien,  1.  Renn- 
gasse 5,  zu  überreichen  und  ist  gleich- 
zeitig ein  Vadium  von  10  pCt.  der  ange- 
botenen Kaufsumme  bei  der  Hauptcassa 
hierselbst  zu  erlegen. 

Den  Offerten  ist  das  unterfertigte  Be- 
dingnissheft^  und  Detailverzeichniss  bei- 
zuschliessen  und  sind  im  letzteren  die 
Rubriken  für  Quantum  und  Preis  bei 
jenen  Materialien  auszufüllen,  auf  welche 
der  Kauflustige  offerirt. 

Das  Angebot  ist  nur  franco  Lagerplatz 
und  nur  auf  die  im  Detailverzeichnisse 
angegebenen  Quantitäten  zu  stellen,  wobei 
bemerkt  wird,  dass  eine  weitere  Aus- 
scheidung der  Materialien  in  keinem  Falle 
gestattet  wird. 

Die  Erledigung  der  Offerte  erfolgt  inner- 
halb 30  Tagen  nach  dem  Einreichungs- 
Schlusstermine,  und  ist  dann  der  Kauf- 
schilling für  das  zuerkannte  Material 
binnen  längstens  8  Tagen  zu  erlegen. 

Die  K.  K.  Betriebsverwaltung  behält 
sich  die  Entscheidung  zwischen  den  be- 
treffenden Offerenten  vor  und  wird  jede 
Offerte,  welche  den  genannten  Bedin- 
gungen nicht  entspricht,  unberücksichtigt 
gelassen.  Wien,  im  Mai  1882.  Der  K.  K. 
Betriebsverwalter.  (Nachdruck  wird  nicht 
honorirt.)  (213) 

Die  Lieferung  verschiedener  für  die 
Sächsischen  Staatseisenbahnen  erforder- 
lichen Materialien  und  Ersatzstücke,  als: 

1.  760  000  kg  Walzeisen; 

2.  Blech-  und  Fassnieten,  Schliessen, 
Schlüsselschrauben,  Beisszangen,Pack- 
wagenschlösser  und  Sackkarren; 

3.  Hammerstiele,  hölzerne  Rechen  und 
Hefte,  Schmirgelpapier; 

4.  B  ürsten  binderwaaren ; 
6.  Webwaaren; 

6.  Docht,  Garn,  Oelkissen,  Pappe,  Filze 
und  Wergstricke,  sowie 

7.  Gummiwaaren 
soll  vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Bedarfs- 
nachweise können  bei  unterzeichneter 
Verwaltung  eingesehen,  auch  von  dort 
unter  genauer  Angabe  der  Gegenstände, 
für  welche  die  Bedarfsnachweisung  ge- 
wünscht wird,  gegen  Entrichtung  von  20  4 
für  jede  einzelne  Nummer  der  obenaoge- 
führten  Abtheilungen  bezogen  werden. 

Lieferungsanerbieten  sind  nebst  den 
anerkannten   Lieferungsbedingungen  bis 


zum  13.  Juni  ds.  Js.,  Vormittags 
9  Uhr,  an  unterzeichnete  Verwaltung 
portofrei  abzugeben  und  erfolgt  die  Er- 
öffnung der  Angebote  an  demselben  Tage, 
Vormittags  10  Uhr,  in  Gegenwart  dor  ptwa 


erschienenen  Bewerber  im  Conferenz- 
zimmer  des  Personenbahnhofs  Chemnitz. 
Chemnitz,  den  26.  Mai  1882.  Maschinen - 
Hauptverwaltung  der  Königlich  Sächsischen 
Staatseiseubahnen.  (214  J) 


PRIYAT-ANZEIGEN. 

ehärtetes  Tafelglas 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Druck,  Wurf 
imd  Temperatwrdifferenzen  zu 

Bedachungen,  Locmtiotw-  und  Wagenfenstern, 
Signal-  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  StaMonsnamen  und  anderen  Bezeicimungen  versehen  sovne 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Beflecteurs  etc, 
liefert  billigst  Dresdiier  Glasfabrik 

Dresden,  Freibergerstrasse  43.  •  a     c«:  — ««. « 

Fnedr.  Siemens,  

Lokomotiven  tlr  Zechen,  industrielle 
Werke,  Bauunternehmer, 

überhaupt  für  jeden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistung  liefern 

Henschel  &  Sohn.  KasseL 


I 


Actien-Gesellschaft  für  Bergbau,  Eisen-  und  Stahlindustrie 

zu  Dortmund 


1  Eolilen  und  Coaks.  Erze.  . 
Paddelroheisen,  Bessemerrolieisen,  Giesserelrolieisen, 
Eisenbahnschienen  und  Pferdebahnschienen  aus  Besse- 
merstahl, 

Laschen  aus  Schweisseisen,  Flusseisen  und  Bessemer- 
stahl. . 
ünterlagsplatten  für  Schienen  aus  Schweiss-  und  Fluss- 

Iiang^-°ünd  Qnerschwellen  aus  Schweiss-  u.  Flusseisen. 

Kleineisenzeng  zum  eisernen  Bahnoberbau. 

Bandagen  aus  Bessemer-  und  Martinstahl. 

Achsen  aus  Bessemer-,  Martinstahl  und  Piusseisen. 

Radsätze  für  Waggons,  Tender  und  Locomotiveu. 

Grnbenschienen  aus  Eisen  und  Stahl. 

Grnbenscliwellen  aus  Schweiss-  und  Flusseisen. 
1  Gmbenwagen-Räder  und  complete  Sätze  etc.  aus  Tem- 
I     perstahl.  .  „  ,.    ,  ^  . 

Fliegende  Geleise,  Schachtgestange,  Schaclitringe, 
eiserne  Streckenbögen.  „     ^  i. 

Brücken,  Dächer,  Drehscheiben,  Eisen- Constrnctionen, 
Weichen,  Kreuzungen. 

Giesserei-Prodncte  jeder  Art.  Potteriegnss. 

Geschosse. 


liefert : 

Schmiedestücke.  , 
Geschmiedete  Karren-  und  Wagenachsen  aus  üisen 
und  Stahl  nach  Profilbuch  und  in  jedem  vorgeschriebe- 
nen Facon. 

Stabeisen:   Rund,  Vierkant,  Flach,  auch  in  Flusseisen, 
Bessemerstahl,  Feinkorn,  Puddelstahl,  Hufstab-  Mutter- 
Felgen-  Reifen-  Roststab-Eisen. 
Gesciimiedetes  Eisen. 

Promirtes^Eiseu  aller  Art  nach  Profilbnch  als; 


Für  die  Normalproflle 

1  nach  dem  deutschen  Nor- 
f  malprofilbuch  werden  die 
\  Walzen  allmälig,  auf 
1  Wunsch  und  nach  Verein- 
ibarung  auch  sofort,  ein- 
w.  I  geschnitten, 
esscuic...»        ^  Feinkorn-  Holzkohlen-  Low- 

moor-  Flusseisen-  MartirL<itahl-  Bessemerstahl-Qualität. 
ReserTOirhleche. 
Sturz-  und  Feinbleche. 

Walzdi-aht  in  Eisen,  Flusseisen,  Martinstahl  und  Bes- 
semerstahl. 


Winkeleisen 
I  Eisen 
T  Triigereisen 
(~]  Eisen 
Fenstereisen  u 
Kesselbleche  in  Prima 


iisiiiesser  Pat.  Klose 

Pat.  Hattemer  &  Schubert 
liefert  Willi.  Morn,  Berlin 

Telegraphen-Bau-Anstalt.  S., 


Eiserne  Lastkarren 

empfiehlt 

Chemnitz. 


VEREINI&TE  RHEINISCH-WESTPHiLISCHE  PULVER -FABRIKEN 

IN  CÖLN, 
GRÖSSTES  INSTITUT 
SEINER  AKT  AUF  DEM  CONTINENTE,  LIEFERN  ALLE  SORTEN  PULVER 
SOWIE  DYNAMIT,  NEBST  ZUBEHÖR. 


Die  Asphaltfllz-Fabrik 

^on 

Giai^i^el^  Kecfemaim  &  Co. 

in    Bielefeld  i•T^^-Jl 
empfiehlt  Asphalt-Dachfllze  vorzüglicher  Qualität  als  billige  und  dauerhafte  Dachdeckung, 
in  Bezug  auf  Feuersicherheit  geprüft.  Auskunft  über  Anwendung  etc.  steht  zu  Diensten. 
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General- Versammlungen  (Forts.)- 

Halberstadt  -  Blankenburger  Eisenbahn- 
gesellschaft. Die  Actionäre  unserer  Gesell- 
schaft werden  zu  der  auf 

Montag,  den  26.  Junid.  J., 
Vormittags  11  Uhr, 
im  Directionsgebäude  auf  hiesigem  Bahn- 
hofe anberaumten  neunten  ordentlicheu 
Generalversammlung  hierdurch  ergebenst 
eingeladen. 

Gegenstände  der  Berathung  und  ße- 
schlussfassung  sind: 

1.  Berichterstattung  des  Verwaltungs- 
raths über  die  Geschäfte  des  verflossenen 
Jahres  unter  Vorlegung  des  Rechnungs- 
abschlusses für  dieses  Jahr. 

2.  Berichterstattung  der  Revisoren  über 
die  Prüfung  des  Rechnungsabschlusses. 

3.  Wahl  eines  neuen  Mitgliedes  des 
Verwaltungsraths  an  Stelle  des  ausschei- 
denden Mitgliedes. 

4.  Wahl  der  Revisoren  zur  Prüfung  und 
Dechargirung  der  Bilanz  von  1882. 

5.  Beschlussfassungüber  die  von  Inhabern 
der  Stamm-Prioritätsactien  gemachte  Pro- 
position, dass  aus  dem  Reinertrage  des 
Unternehmens  zunächst  die  Dividenden- 
scheine der  Stamm-Prioritätsactien  des- 
jenigen Jahres  zur  Eirdösung  gelangen 
sollen,  in  welchem  der  Reinertrag  erzif  it 
worden  ist  —  aus  dem  Ertrage  des  ver- 
flossenen Betriebsjahrs  mithin  der  Divi- 
dendenschein für  das  Jahr  1881. 

Die  in  §  29  unseres  Statuts  vorgesehene 
Deposition  der  Actien  behufs  der  Legiti- 
mation der  zur  Versammlung  Erscheinen- 
den und  der  Feststellung  ihres  Stimmrechts 
erfolgt : 

1.  in  Braunschweig  bei  der  Braunschwei- 
gischen  Bank, 

2.  in  Hannover  bei  dem  Bankhause 
Ephraim  Meyer  &  Sohn, 

3.  in  Köln, 

a)  bei  d.  Schaffbausenschen  Bankvereine, 

b)  bei  dem  Bankkause  J.  L.  Eitzbacher 
&  Co. 

und  zwar  spätestens  am  dritten  Kalender- 
tage vor  der  Versammlung. 

ßraunschweig,  22.  Mai  1882.  Der  Ver- 
waltungsrath der  Halberstadt  -  Blanken- 
burger  Eisenbabngesellscbaft.  (203) 


Wassardiclit©  Lemen-Ptäne 
mü  Waggon-Decken 

chemisch  präparirt  und  unverstocklick, 
die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Eiasticität  behalten. 

üebernahme  von  Reparaturen  au  den 
s^ünstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
und  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff  &  Speyer,  Berlin  S., 

Weuft  Jat^oinstrasse  5. 


Eisengiesserei  u.  MascMnen- 

Fabriks-Actien-Gesellscliaft 

in  Ofen  und  Matibor. 

Hartgnss  -  Räder  und  Herzstiicfee, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Eisenbestandtheile,mechaaischeAus- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzenstülüe  und  Mühien- 
bestandtheile. 


Auf  der  Gewerbe-  und  Kunst-Ausstellung  zu  Düsseldorf  1880  mit  der  goldenen  Staa.ts-Hedallle  prämiirt. 


Gegründet 
1808. 


GUTEHOFFNUNGSHUTTE, 


Gegründet 
1808. 


Aktienverein  für  Bergbau  &  Hüttenbetrieb 

in  Oberhausen  II.  a.  d.  Ruhr,  Rheinprovinz, 

liefert: 


A.  Walzwerks- Produkte 

ans  Schweisseisen,  Flnsseisenu.Flussstalil. 

Eisenbahnschienen  und  Pferdebahnschienen. 
Laschen  und  TJnterlagsplatten. 

Lang-  u.Qner-Schwellen  für  ganz  eisernen  Bahn-Oberbau. 
Stab-  u.  Fein-Eisen,  Rund-,  Quadrat-,  Flach-,  Schneid- 

und  Band-Eisen. 
Ünirersal-Elsen.   

Fagon -Eisen,  als  |_~T"X"|_"'  Speichen-,  Reifen-, 

Säulen-,  Halbrund-,  Fenster-,  Roststabeisen  etc. 
Grnben-  und  Winkelschienen. 

Bleche  als:  Kesselbleche  in  allen  Qualitäten,  Pein-, 
Briicken-u.Reservoir-Bleche,  gesteinte  u.gerippteBleche. 

Streckengestelle  für  Gruben. 

Walzdraht. 

Produktionsfähigkeit  pro  Jahr: 

Eisenbahnschienen  60,000  t 

Eisenbahnschwellen  ViXAv)  t 

Sonstige  Stahlfabrikate   in,"' 0  t 

Bleche  7,.50O  t 

Handelseisen  incl.  Brückenmaterial  .  .  .  40,000  t 
Walzdraht   7,000  t 

B.  Stahlwerks -Produkte. 

FaQOngnss  aus  Flusseisen  und  Flussstahl  nach  eigenen 
und  fremden  Modellen. 

C,  Hochofen -Produkte. 

Pnddel-,  Giesserei-,  Bessemer-  und  Thomas-Boheisen. 
Spiegeleisen  und  Ferro-Mangan. 


D,  Maschinelle  Produkte  etc. 

Dampfmaschinen,  besonders  für  Zechen,  als  Forder-, 

Wasserhaltungsmaschinen,  Ventilatoren,  Dampfkabel, 

Dampfpumpen  etc. 
Kaltluftmaschinen,  System  Bell-Coleman. 
Schiffsmascliinen  bis  zu  den  grössten  Dimensionen. 
Druck-  und  Hebepumpen  für  Bergwerke. 
Gestänge  für  Bergwerkspumpen  von  Pa(;oneisen. 
Geschmiedete  Bnnd-Gestänge  mit  Patentschlössern  aus 

bestem  Hammereisen. 
Waggonkipper,  vollständig  selbsttätig,  Patent  Gute- 

hoffnungshütte. 
Maschinengnss  jeder  Art  und  Grosse. 
Pot«riegnss. 

Geschosse  in  allen  Kalibern,  roh  und  mit  Hartblei- 

Ummantelung  oder  Kupferführung. 
Schmiedestücke  jeder  Facjon  und  jeder  Grösse. 
Schiffs-Ketten,  Anker  und  Steven. 
Sonstige  Ketten  jeder  Art. 
Dampfkessel,  Beserroirs  etc. 

Eiserne  Brücken,  Dachkonstmktionen  jeder  Grösse. 
Dampfschitfe,  vollständig  ausgerüstet  für  den  Personen- 

und  Güterverkehr,  eiserne  Kähne  etc. 
Schwimm-  &  Drocken-Docks. 

E.  Bergbau -Produkte. 

Förderkohlen  von  den  eigenen  Zechen  Oberhausen, 
Osterfeld  und  Ludwig,  vorzüglich  geeignet  für  Loko- 
motiv-  und  Kessel-Feuerung,  Ziegeleien  und  Kalk- 
brennereien sowie  für  Hausbrand. 
Gewaschene  Nnsskohlen  der  Zeche  Oberhausen. 


Produktionsfähigkeit  pro  Jahr: 
Roheisen  170,000  t. 

PATENTE:  Wasserhaltangsmaschinen  mit  Rotation  und  Hubpausen,  System  Kley.  Flachschieber  nnd 
Präzisions-Stenerungen  für  Dampfmaschinen,  System  Gutehoffnungshütte.  Fördermaschinen  mit  Expansions- 
steuerung, System  Versen.  Waggonkipper,  vollständig  selbsttätig,  System  Gutehoifnnngshütte.  Schlösser  für 
Rundeisengestänge.   Kaltlnftmaschinen,  System  Bell-Coleman. 

Der  Verein  besitzt  folgende  Werke: 


I.  Ccutehoffnungshütte  zu  Sterkrade. 

H.  Hammer  Neu-Essen  bei  Oberiausen  II. 
ni.  Walzwerk  Oberhausen  in  Oberhausen  II. 
IV.  Walzwerk  Neu-Oberhausen  in  Oberhausen  II. 

V.  Eisenhütte  Oberhausen  in  Oberhausen  II. 
VL  Zeche  Oberhauses  in  Oberhausen  II. 


VII.  Schiffswerft  Euhrort  in  Ruhrort. 
vni.  Zeche  Neu-Essen  II-Ludwig  in  Eelliaghausen. 

IX.  ,  Zeche  Neu-Essen  IV  in  Eellinghausen. 

X.  Zeche  Osterfeld  in  Osterfeld. 

XI.  Diverse  Eisensteingruben  in  Kassau,  Siegen,  Lot-h- 
ringen  etc. 


Gegenwärtig  beschäftigte  Arheiterzdhl:  8000. 


BOSSCHER  &  HOFFMANN 


Bahnhof  Eberswalde, 

Kweig-fabi'iken  unter  g-leiclier  Firma: 

Halle  a|S.,  f^ariaschein  in  Böhmen  und  Strassburg  i. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfieKlt: 

Steinpappen  Asplialtplatten 

zu  flachen  und  feuersicheren  Bedachungen, 


Eis. 


ihrer  Elastizität  u.  Dehnbarkeit  halber  das 
vorzüglichste  Material  für  absolut  dichte 
und  dauerhafte  Gewölbeabdeckungen  von 
Brücken,  Tunnels,  Kellereien  —  sowie  zur 
Isolirung  von  Mauern  und  Gebäuden. 

Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Steinkohlentheer,  Deckleisten, 
Dralitnägel   etc.   etc.     Fertige  Eindeckungen  in  Steinpappe  nach 
bewährter  Methode  nnter  langjähriger  Garantie. 


concessionirt  durch  die  Königl.  Regierung 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854. 
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Georg  Kiefer,  Köln  a.  Eh. 

Fabrik  von  Westons-,  Seil-,  etc. 


kKollen  für  Barrieren  u.  Signale 
;Kraa  u.  arij.  Flaschenzug-Ketten.' 
Rollen  für  Drahtleitunge.n. 


GEBR.  KÖRTING,  HANNOVER 


Patent  -  Eisenbahn  -  Billetschränke 

i).  IL  P.  Ko.  9429  liefert 

Val.  HaMeraniüFraiMnrta.  M. 

Jliiistrirte  Preislisten  gratis. 

Agenten  gesucht. 


Ell  verleilaeii 

in  vollständiger  Ausrüstung  an  Eisenbahn- 
verwaltungen  und  andere  Etablissements 

GelDrüder  Blumenstein 

Mannheim, 

Referenzen  über  Güte  der  Decken  bei  der 
Generaldirection  der  Grossh.  Bad.  Staats- 
eisenbahn in  Karlsruhe.         (H.  6232  b) 


as 

I  goldene  und  | 
silberne 
Medaillen 

etc. 


<&  F'wlsometern 

Central-Heisungs-  u.  Ventilations- Anlagen 
Körtings  Patent 


i  Filialen: 

3  Paris, 
i  Manchester, 
1  Wien. 


üniTersal-Injectoren  mit  Speisewasser- Vorwärmmig 

(über  6500  Slikch  im  Setriebe). 


filJllLEÄlliE 

Rhein  bei  Cöln. 

Yerzialerei, 

Ii         Ii  ÄFSDlieii- 


FE. LT  Ell  & 

Mülheim 

DraMzielierö;  | 
üraMssilerel  iW 


ZauadraM  (Fsncing  Wire) 

j;;?,>>;lüht,  geölt  oder  verain  kt. 
Anei,til,C'-^  Fabrikatiofl  auf  dem  Koßticeat 
aad  Expo.' t  desitt  allsa  Ländern  patentirtsa 


(2s.tm%  Steel  Barb  Fencing.,) 


Anordnung  eines  Vniversal-Injectors  mit  innerem  Vortvarmei^  an 
Locomotive  und  Tender. 

8— 12  7o  attestirte  KoMen-Ersparuiss ! 

— mr  ^    ^-  ariB  fDampfstrahl  -  Elevatoren  und  Ulrich's 

WaSSerStallOIIS-PwiMpen    dlrcct  wirkende  Pulsoiueter). 

AutomatisClie  Vacnum-Bremsen,  sowie  Ejectoren  für  alle  übrigen  Bremsen. 

für  Werkstätten  und 


Rippenheizkörper 


Büreauräume. 


Prospecte,  Kostenanschlüge  &  Heizungsprojecte  etc.  umgehend  gratis! 


Di 


le 


iWerkzeupiaschiuenlabrik  „Vulkan 


(Vorsts.  WillliätiM  Seiisitlorf} 


nach 


empfiehlt  sich  zur  Lieferung  ihrer 
Schraubenschneid  -  Support  -  Drehbänke 

W  h  i  t  w  o  r  t  h  s  Scala,  Support-Drehbänke  zum  ^ 
Iselbstthätigen  Lang-  und  Plandrehen,    Bohr  -  Drehbänke,  Plan  -  Drehbänke, 
Locomotiv-   und  Eisenbahnwagenräder  -  Drehbänke,    Horizontal-,  Vertical- 
Radial-  und  Langlochbohrmasctiinen,  Shaping-,  Stoss-  und  Hobelmaschinen, 
Räderschneidmaschinen,   Mutter-   und    Schraubenschneidmaschinen ,  Mutterstoss-  und  Fraismaschinen; 
Blechdurchstossmaschinen  und  Scheeren,  Blechbiegmaschinen,  Dampfhämmer,  Ventilatoren,  Parailel- 

schraubstöcke ; 
ferner:  Möl^lsearfeestsSäSS^^Släa^UKSslBieiä,  als: 
Bohr-  und  Stemmmaschinen,  Hobebnaschinen,  Kreissägen,   Sägegatter,   verticale  Bandsägen,  Zapfen- 
schneid- und  Schlitzmaschinen,  Fraismaschinen  zu  allen  möglichen  Fa^onhölzern  etc. 

Couraiite  Maschinen  toeflnden  sicli  auf  Lager. 

Verlegt  und  heransgeKCben  von  dem  Verein  Deutscher  Tii.senb.ili n-Vorw.-dtnngen. 
Verantwortiicher  Redacteur:  D.r.  Jur.  Will..  Koch  zu  Barlin  SW.  (Rcdactionsbureau :  Kteiubeerenstrasse  3).  -  Druck  von  H.  .S.  »ermaun  iu  Berliu  8W.,  Beutbstrasse  8. 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montaus  und  Freitags. 

VierteljUbrlich   für  4  Mark  zu  beziehen  durcli 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtUche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden  an  die  Redaetlon; 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 
Commissionär  für  den  Buchhandel: 

Adolph  Refelshöfer, 

liCipzig,  NiirnberBer- Strasse  59. 


Beilagen  zuv  Zeitang 
und 

Prirat-Inserate 

■wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasae  8, 
einsenden. 

Insertlonß-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeila 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen    zu   der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel    als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  8000  Exemplare. 


eutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Berlin,  den  5.  Juni  1882. 


Inhalt:  Die  militärische  Leistungsfähigkeit  der  Bosnabahn.  —  Aus  Oesterreich-Ungarn.  —  Von  dem  Gotthardfest.  —  Italien.  — 
Die  Eisenbahnen  von  Schweden,  Norwegen  und  Dänemark.  —  Riga-Dünaburger  Eisenbahn.  —  Haftpflicht.  —  fleppe's  Leinenheber.  — 
Miscellen.  —  Oesterreichisch-Ungarische  JBetriebs-Ergebnisse  pro  April  1882.  —  Offizielle  Anzeigen:  1.  Tarif bekanntmachungen.  2.  Erölf- 
nungen.    3.  Verkehrs-Störungen.   4.  G-eneral- Versammlungen.   5.  Submissionen.  —  Privat-Anzeigen. 


Die  militärische  Leistungsfähigkeit  der  Bosnabahn. 

Den  über  diese  76  cm  Schmalspurbahn  in  No.  40  dieses 
Blattes  enthaltenen  Angaben  sind  wir  in  der  Lage,  nachstehende 
präcisere  Daten  über  den  neuen,  aus  Anlass  des  Weiterbaues  von 
Zenica  nach  Sarajevo  angeschafften  Fahrpark  folgen  zu  lassen. 

Auf  der  Thalstrecke  mit  7  pro  Mille  Maximalsteigung 
ziehen  die  Zwillingsmaschinen  195  t,  auf  der  Gebirgs- 
strecke  mit  14  pro  Mille  Steigung  120  t  Brutto. 

Die  gedeckten  Lastwagen  mit  Bremse  wiegen  3,3  t 
und  fassen  18  Soldaten;  jene  ohne  Bremse  wiegen  3,1  t  und 
fassen  20  Mann.  Nehmen  wir  der  Einfachheit  wegen  an, 
dass  der  Zug  eine  gleich  grosse  Zahl  von  Wagen  mit  und  von 
solchen  ohne  Bremse  enthalte,  obwohl  durch  diese  Annahme  das 
todte  Gewicht  übertrieben  wird,  so  ergiebt  sich  für  die  ge  deckten 
Wagen  ein  Durchschnitt  von  3,2  t  und  19  Mann. 

Die  offenen  Lastwagen  mit  Bremse  wiegen  2,6  t  und 
laden  23  Manu,  jene  ohne  Bremse  2,4  t  und  24  Mann,  also  durch- 
schnittlich 2,5  t  und  23%  Mann. 

Hiernach  ergiebt  sich  für  Militärzüge  die  Möglichkeit 
nachstehender  Zusa mmensetzung :  


Zusammensetzung 
der  Militärzüge 


Gewicht 
einzeln 
kg 


zu- 
sammen 
kg 


A.  Thalstrecke. 

a)  Mannschaft  in  gedeckten  Wagen : 

1  Packwagen  (leer)  

Gepäck   

1  Personenwagen  II.  Classe  für  die 

Offiziere  

1  Personenwagen  III.  Classe  für  die 

Unteroffiziere   .  • 

Zusammen 

35  gedeckte  Lastwagen  mit  je  19 

Mann  

Hierzu  695  Personen  

Zusammen 
b)  Mannschaft  in  offenen  Wagen: 
3  Pack- U.Personenwagen  (wie oben) 
38  offene  Lastwagen   mit  je  23}^ 

Mann  

Hierzu  923  Personen   .   .   .   .  . 

Zusammen 

B.  ßergstrecke. 

a)  Mannschaft  in  gedeckten  Wagen : 
3  Pack-  u.  Personenwagen  (wie  o  ben) 
20  gedeckte  Lastwagen   mit  je  19 

Mann  

Hierzu  410  Personen  .  .   .   .  ■ 
Zusammen 


3  600 
3  000 

2  700 

1  900 


3  200 
75 


2  500 
75 


3  200 
75 


11200 

112  000 
52  125 


175  325 

11  200 

95  000 
69  225 


175  425 


11  200 

64  000 
30  750 


105  950 


Zahl 
der 
Personen 


12 
18 


30 
665 


695 
30 
893 


923 

30 
380 


b)  Mannschaft  in  offenen  Wagen : 
3  Pack-  u.  Personenwagen  (wie  oben) 

22  offene  Lastwagen  

Hierzu  547  Personen  


11  200 

30 

2  500 

55  000 

517 

75 

41025 

107  225 

547 

410 


Zusammen 

Ohne  die  Zugbelastungsgrenzen  zu  erreichen,  können  also 
in  der  Thalstrecke  in  einem  Zuge  rund  700  bis  900  Mann  be- 
fördert werden,  je  nachdem  man  gedeckte  oder  offene  Wagen  ver- 
wendet. In  der  ßergstrecke  reduciren  sich  diese  Ziffern  auf  400, 
beziehungsweise  550  Mann.  Da  es  keinem  Anstand  unterliegen 
kann  täglich  10  Züge  in  jeder  Richtung  einzuleiten,  so  ergiebt 
sich  eine  tägliche  Leistungsfähigkeit  vom  zehnfachen  Betrage  der 
vorstehenden  Ziffern,  also  4  000  bis  5  500  Mann  für  die  ßerg- 
strecke, 7  bis  9  000  Mann  für  die  Thalstrecke. 

Weniger  günstig  gestaltet  sich  der  Pferdetransport. 
Es  entfallen  2  Pferde  auf  den  Wagen,  also  nur  70 — 80  auf  den 
Zug  in  der  Thalstrecke,  40—50  in  der  Bergstrecke.  Allein  in 
Bosnien  und  der  Herzegowina  kommt  ja  Kavallerie  und  Feld- 
artillerie  überhaupt  nur  in  sehr  beschränktem  Masse  in  Ver- 
wendung. 

Die  vorstehenden  Resultate  übertreffen  alle  Erwartung  und 
machen  es  erklärlich,  dass  sich  auch  die  militärischen  Kreise  mehr 
und  mehr  mit  dem  Schmalspursystem  aussöhnen  —  selbstver- 
ständlich nicht  im  Allgemeinen,  sondern  nur  für  den  speciellen 
Fall  der  Gebirgsläuder  Bosnien-Herzegowina,  wo  n  i  e  ein  grosser 
Krieg  auszufechten  sein  wird.  Nicht  nur  wird  es  stille  von  der 
Eventualität  des  normalspurigen  Umbaues  der  bestehenden  Bosna- 
bahn, sondern  mehr  und  mehr  bricht  sich  die  Anschauung  Bahn, 
dass  das  Schmalspursystem  allein  finanziell  das  Mittel  an  die 
Hand  gebe,  diese  Länder  überhaupt  mit  einem  Schienennetze 
auszustatten. 

Wenn  wir  den  Civilverkehr  hier  ausser  Betracht  lassen, 
so  geschieht  es  nicht  weil  wir  demselben  keine  Wichtigkeit  bei- 
messen, sondern  weil  seine  Bedürfnisse  notorisch  auf  unabseh- 
bare Zeiten  weit  hinter  der  Leistungsfähigkeit  auch  einer  e  i  n  - 
geleisigen  Schmalspurbahn  zurückstehen  werden.    W. v. N. 

Aus  Oesterreich -Ungarn. 

Wien,  29.  Mai  1882.  (Reichsrath-Schluss.  Staatsbahn-Inter- 
pellation.  Der  Zolltarif.  Elisabethbahn:  Ergebniss.  Schleppbahnen. 
Pest-Theresiopel.   7  Generalversammlungen.  Börsennotiz.) 

In  der  gestern  geschlossenen  Session  des  Oesterreichischen 
Reichsrathes  kamen  folgende  das  Bahnwesen  ganz  oder  theil- 
weise  berührende  Angelegenheiten  vor:  Der  bereits  am  1.  Juni 
d.  J.  in  Wirksamkeit  tretende  Zolltarif,  das  Gesetz  über  Abände- 
rung der  Straf  bestimmungen  beim  Viehseuchen-Gesetz  und  die 
Vorlage  betreffend  die  Kremsthalbahn,  wurden  von_  beiden 
Häusern  angenommen;  die  Gesetzvorlagen  über  die  Böhmisch- 
Mährische  Transversalbahn,  über  die  Abzweigungen  der  Gali- 
zischen  Transversalbahn,  über  den  zeitweiligen  Privilegien- 
schutz der  auf  der  Elektricitäts- Ausstellung  zu  exponirenden 
Objecte,  über  die  Regelung  des  Rechtes  bezüglich  erdwachs- 
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haltiger  Mineralien  und  der  Antrag  wegen  Einbringung  eines 
Gesetzvorschlages  über  die  Beschränkung  der  Besteuerung  von 
zur  öffentlichen  Rechnungslegung  verpflichteten  Anstalten  blieben 
unerledigt. 

Das  Ueberelnkommen  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  mit 
Ungarn  war  auch  Gegenstand  einer  unbeantwortet  gebliebenen 
Interpellation  im  Reichsrathe.  Dasselbe  schädige  die  Oester- 
reichischen Interessen;  die  Tarife  werden  auf  den  Ungarischen 
Linien  zu  Gunsten  des  Ungarischen  Verkehrs  so  herabgesetzt 
werden,  dass  die  Oesterreichische  Finanzverwaltung  für  dje  auf 
Ungarische  Linien  garantirten  Zinsen  wird  aufkommen  müssen; 
die  Regelung  der  Tarife  auf  der  Linie  Wien-ßruck-Pest  sei  ein 
Eingriff  in  das  Oesterreichische  Tarif-Bestimmungsrecht;  wolle 
Ungarn  auch  die  gemeinsamen  Bahnen  ganz  autonom  verwalten, 
so  müsse  die  Trennung  nicht  nur  administrativ,  sondern  auch 
finanziell  und  örtlich  durchgeführt  werden.  —  Der  Interpellant  ist 
offenbar  den  Bahnangelegenheiten  ganz  fremd;  solche  Bedenken 
lassen  sich  leicht  als  ungegründet  erweisen.  Andererseits  ver- 
lautet, dass  die  Oesterreichische  Regierung  eine  dem  Uebereln- 
kommen entsprechende  Binflussnahme  auf  die  Verwaltung  und 
die  Tarifbestimmung  der  Oesterreichischen  Staatsbahn-Linien 
sich  ausbedingt;  da  hätte  Ungarn  auch  Oesterreich  zu  Dank 
gearbeitet. 

Der  Zolltarif  des  Oesterreichisch-Ungarischen  Zollgebietes 

berührt,  wie  natürlich,  in  allen  seinen  Tarifclassen  den  Transport, 
in  den  meisten  aber  auch  die  für  den  Bau  und  die  Einrichtung 
der  Eisenbahnen  erforderlichen  Gegenstände.  Es  kann  dies- 
bezüglich nur  bei  den  anlässlich  internationaler  Abmachungen 
vereinbarten  Eisenbahnverbindungen  die  zollfreie  Einfuhr  von 
Materialien,  Geräthschaften,  Betriebsmitteln,  üebersiedelungs- 
effecten  und  Dienstutensilien  für  die  Anlage  von  gemeinsamen 
Grenz-  und  Betriebswechsel-Stationen  zugesichert  werden. 

Das  finanzielle  Ergebniss  des  Staatsbetriebes  der  Elisabeth- 
bahn im  Jahre  1881  stellt  sich  nach  einem  den  Blättern  zuge- 
kommenen Communique  so  günstig,  dass  der  Staat,  falls  das 
concessionsmässige  Garantieverhältniss  in  diesem  Jahre  fortbe- 
standen hätte,  einen  um  422  037,76  fl.  höheren  Zuschuss  hätte 
leisten  müssen.   Wird  andererseits  berücksichtigt,  dass  der  Staat 
beim  Fortbestände  der  Garantie  an  Steuern  um  341  747  fl.  mehr 
eingenommen  haben  würde,  so  ergiebt  sich  der  aus  der  Einfüh- 
rung des  Staatsbetriebes  für  die  Staatsfinanzen  erzielte  reine 
Gewinn  mit  180  290,76  kr.   Die  vor  nunmehr  gerade  einem  Jahre 
bei  der  parlamentarischen  Behandlung  des  Verstaatlichungsüber- 
einkommens so  lebhaft  bestrittene  Ansicht  der  Regierung,  dass 
das  Ueberelnkommen  gerade  in  finanzieller  Hinsicht  ein  für  den 
Staat  vortheilhaftes  sei,  hat  demnach  schon  durch  die  Ergebnisse 
des  ersten  sowohl  bezüglich  der  Einnahmen  als  der  Ausgaben 
durchaus  nicht  günstigen  Jahres  eine  glänzende  Rechtfertigung 
erfahren.   Hierzu  kommt  noch,  dass  die  finanzielle  Gebahrung 
des  in  Staatsbetrieb  übernommenen  Bahnunternehmens,  Dank 
dessen  hierdurch  dem  Staate  zugeflossenen  eigenen  Beständen, 
zum  Theil  mit  diesen  letzteren  selbst  bestritten  werden  konnte, 
so  dass  die  Staatsfinanzen  nicht  den  vollen  rechnungsmässigen 
Zuschuss  von  3  315  156,60  fl.,  sondern  nur  einen  um  312  406  fl.  ge- 
ringeren Betrag  an  die  Gasse  der  Kaiserin  Elisabethbahn  abzu- 
führen hatten,  wodurch  sich  die  Minderbelastung  des  Staats- 
schatzes gegenüber  der  Garantie  auf  492  696,76  fl.  erhöht.  Auch 
die  sämmtlichen  ausserordentlichen  (Cspitals-)  Auslagen,  die  Er- 
weiterungsbauten, Fahrbetriebsmittelanschaffungen  etc.  mit  zu- 
sammen 547  704,27  fl.  wurden  aus  den  eigenen  Baarbeständen  des 
Bahnunternehmens  gedeckt. 

Ende  1881  bestanden  in  Oesterreich-Ungarn  673  Schlepp- 
bahnen mit  einer  Gesammtlänge  von  608,407  km.  Die  Zahl  dieser 
für  unsere  Grossindustrien  so  wichtigen  Bahnen  hat  sich  gegen 
das  Vorjahr  um  37  einzelne  Strecken  mit  zusammen  38,847  km 
vermehrt.  Von  der  Gesammtzahl  der  im  Betriebe  befindlichen 
Scbleppbahnen  sind  638  mit  552  km  Länge  normalspurig,  35  mit 
56  km  Länge  schmalspurig;  hiervon  werden  446  Schleppbahnen 
mit  Dampf  und  227  mit  animalischer  Kraft  betrieben.  Die  grösste 
Anzahl  von  Schleppbahnen,  welche  sich  auf  42  Bahngesellschaften 
vertheilen,  entfällt  auf  die  Nordbahn,  und  zwar  stehen  mit  der- 
selben 87  Schleppbahnen  von  zusammen  96  km  in  Verbindung. 
Hieran  reihen  sich  die  Aussig-Teplitzer  Bahn  mit  74  Schleppbahnen, 
deren  Länge  63  km  beträgt,  die  Buscbtehrader  Bahn  mit  65  Schlepp- 
bahnen in  der  Länge  von  82  km,  die  Oesterreichische  Staatsbahn 
mit  60  Schleppbahnen  von  zusammen  36,5  km  etc. 

Die  Strecke  Pest-Thcresiopel  der  Pest-Semliner  Bahn  sammt 
der  Flügelbahn  Kiskörös-Kalocsa  wird  im  October  1882  dem  Be- 
triebe übergeben  werden,  die  Fortsetzung  bis  Neusatz  im  Mai 
oder  Juni  1883,  die  Donaubrücke  zwischen  Neusatz  und  Peter- 
wardein  sammt  der  Fortsetzung  bis  Semlin  und  der  Flügelbahn 
nach  Mitrowitza  im  Herbst  1883,  die  Savebrücke  zwischen  Semlin 
und  Belgrad  erst  im  Jahre  1884,  weil  der  Bau  der  Serbischen 
Bahnen  noch  nicht  begonnen,  diese  aber  eine  zweijährige  Bauzeit 
brauchen. 

Die  Rndoltbahn  hielt  am  22.  d.  Mts.  die  15*  Generalver- 
Hammlong    ab.     Das  Absolutorium   wurde  mit    allen  gegen 


2  Stimmen  ertheilt.  Der  Vorsitzende  gab  Namens  des  Verwal- 
tungsrath es  die  Zusicherung,  dass  dieser  bei  den  bevorstehenden 
Verstaatlichungsverhandlungen  die  Interessen  der  Actionäre 
kräftigst  zu  wahren  bemüht  sein  werde. 

Die  Arad-Temesvarer  Bahn  hielt  am  23.  d.  Mts.  ihre  General- 
versammlung ab.  Es  betrugen  im  Jahre  1881  die  Einnahmen 
263  051,75  fl.  (gegen  246  007,10  fl.  im  Jahre  1880);  die  Ausgaben 
166  832,63  fl.  (gegen  192  339,62  fl.  im  Jahre  1880).  Vom  Staate  wird 
ein  Garantievorschuss  von  202  721,17  fl.  (weniger  als  im  Vorjahre) 
in  Anspruch  genommen.  In  Folge  eines  Fehlers  im  Texte  der 
Actien  und  im  Amortisationsplane  wurde  beschlossen,  dass  im 
Jahre  1882  ausser  der  12.  ordentlichen  Verloosung  noch  die  13. 
und  14.  Amortisationsquote  verloost  und  die  hierfür  nöthigen 
13  200  fl.  dem  Baufonds  entnommen  werden.  Der  Text  wird  in 
den  s.  Z.  hinauszugebenden  Genussscheinen  richtig  gestellt 
werden. 

Die  19.  Generalversammlung  der  Buscbtehrader  Bahn  hat  am 
15.  d.  Mts.  beschlossen,  vom  Reingewinne  der  lit.  A-Strecke  pro 
899111  fl.  zur  öprocentigen  Actienverzinsung  481151  fl.  zu  ver- 
wenden, 27  000  fl.  als  Tantieme  dem  Verwaltungsrathe  zu  be- 
willigen. Vom  Restbetrage  pro  390  660  fl.  werden  dem  Brneue- 
ruDgsfonds  lit.  A.  150  000  fl.,  dem  Pensionsfonds  10  000  fl.  zuge- 
wendet. Mit  Zuziehung  des  1880er  Vortrages  pro  17  075  fl.  ver- 
bleibt eine  Summe  von  247  735  fl.,  von  welcher  je  2  pCt.  für  die 
lit.  A-Actionäre,  sowie  die  Genussscheininhaber,  das  ist  für 
18  341  Actien  und  659  Genussscheine,  199  500  fl.  entfallen; 
48  235  fl.  wurden  auf  neue  Rechnung  vorgetragen.  Jede  lit.  A-Actie 
erhält  sohin  36,75  fl.,  jeder  Genussschein  10,50  fl.  vom  1.  Juli  ab. 
Ferner  wurde  beschlossen,  für  die  Erwerbung  der  Kaiserlichen 
Kohlenbergwerke  von  6  100  000  fl.,  worauf  schon  2  800  000  fl.  gezahlt 
sind  und  der  Rest  Ende  d.  Js.  zu  begleichen  ist,  sowie  event.  zur 
Einziehung  der  vierten  Prioritätenemission  eine  neue  Prioritäts- 
anleihe in  der  dem  Verwaitungsrath  erforderlich  scheinenden 
Höhe  aufzunehmen. 

Die  14.  Generalversammlung  der  Alföldbalm  vom  22.  d.  Mts. 
constatirte  folgende  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1881:  Einnah- 
men 2  043  747,26  fl,  (-j-  101 566,83  fl.  gegen  1880) ;  Ausgaben 
1453  326,60  fl.  (—  34  280,77  fl.  gegen  1880);  der  Betriebscoeffizient 
sank  von  76,5  pCt.  auf  71,11  pCt.  und  auf  65,7  pCt.,  wenn  von  den 
sich  nicht  mehr  wiederholenden  Auslagen,  wie  den  Sicherungs- 
arbeiten bei  der  Theiss  und  Koros  etc.  abgesehen  wird.  Die  Ge- 
neralversammlung beschloss  auch,  dass  die  Actionäre  auch  den 
Gouponstempel  von  7  kr.  pro  Obligation  selbst  zu  tragen  haben, 
nachdem  den  Prioritären  der  abzugfreie  Zinsengenuss  zugesichert 
wurde;  nach  einer  von  der  Versammlung  genehmigten  Berechnung 
wird  der  am  1.  Juli  d.  J.  fällige  Actiencoupon  mit  21,2  kr.  Abzug 
eingelöst.  Der  s.  Z.  mitgetheiite  Protest  des  Verwaltungsrathes 
gegen  das  Sequestrationsgesetz  soll  einer  ausserordentlichen  Ge- 
neralversammlung zur  Berathung  und  Beschlussfassung  vorgelegt 
werden. 

In  der  9.  Generalversammlung  der  Ungarischen  Nordostbahn 
vom  26.  d.  Mts.  wurde  constatirt,  dass  die  Bruttoeinnahmen 
2  532  728  fl.  (+  135  727  fl.  gegen  1880)  und  die  Ausgaben  2  058  398  fl. 
( —  97  036  fl.)  betrugen.  Der  Betriebsüberschuss  des  Jahres  1881 
beläuft  sich  auf  592  852  fl.  {+  234  050  fl.).  Die  Garantie  des  Un- 
garischen Staates  wird  für  das  Jahr  1881  mit  2  588  401  fl. 
(—  216  774  fl.)  in  Anspruch  genommen  werden.  Die  schwebende 
Schuld  der  Gesellschaft,  weiche  sich  auf  983  277  fl.  beläuft,  ge- 
denkt die  Verwaltung  bald  zu  stabilisiren  oder  zu  convertiren. 
Die  Hauptpost  von  685  729  fl.,  Forderung  der  Unionbank  in  Wien, 
läuft  im  Jahre  1884  ab,  wo  sie  allenfalls  rückerstattet  wird; 
80  000  fl.  werden  dem  Pensionsfonds  bereits  in  den  nächsten 
Tagen  zurückgezahlt.  Ein  Antrag  des  Verwaltungsrathes  wurde 
angenommen,  welcher  den  Zweck  hat,  der  Nordostbahn  den  Be- 
trieb der  concessionirten  Linie  Neusohl-Szathmar  zu  sichern.  Die 
Beitragsleistung  der  Gesellschaft  beschränkt  sich  auf  die  Einräu- 
mung der  Mitbenutzung  der  bereits  vorhandenen  Amts-,  Maga- 
zins- und  Zugsförderungslocalitäten  und  Einrichtungen,  die 
Ueberlassung  eines  Geleises  und  die  Ermässigungen,  welche  die 
Nordostbahn  bei  den  Transporten  der  zum  Bau  dieser  Bahn  er- 
forderlichen Materialien  gewähren  wird.  Die  Gegenleistung  be- 
steht in  Actien  Lit.  B.  der  neuen  Gesellschaft.  Die  Anlage  der 
Localbahn  wird  sich  auf  circa  7 — 800  000  fl.  belaufen,  die  Arbeiten 
werden  demnächst  in  Angriff  genommen  und  wird  die  Bahn  im 
nächsten  Jahre  fertiggestellt. 

Die  30.  Generalversammlung  der  Südbahn  fand  am  26.  d.  M.  statt. 
Dem  Geschäftsbericht  pro  1881  sind  folgende  Daten  zu  entnehmen. 
Die  Gesammtsumme  des  für  das  ganze  Netz  investirten  Gapitals  be- 
trug 620  864  031  fl.,  hierauf  wurde  realisirt  618  384  528  fl.,  der  un- 
bedeckte Rest  von  12  469  528  fl.  wird  ebenso  wie  das  Erforderniss 
für  Bauten  und  Herstellungen  pro  1882  von  1  940  000  fl.  durch  die 
Reserven  und  Betriebssaldi  gedeckt.  Wegen  der  Rate  des  Kauf- 
schillingsrestes für  die  Linie  Wien-Triest  von  1  000  000  fl.  klagt  die 
Staatsverwaltung  beim  Wiener  Handelsgericht;  die  Südbahn 
wendet  bekanntlich  meritorisch  den  Abrechnungsmodus  bezüg- 
lich der  Einkommensteuer  und  formell  die  bedungene  Austragung 
aller  Streitigkeiten  durch  Schiedsrichter  ein.  Die  Abrechnungen 
mit  der  Italienischen  Regiejrung  sind  durch  deren  Zahlung  von 
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6  500  ODO  Lire  vollkommen  geordnet.  Die  Einnahmen  betrugen 
36  893  673  fl.  (36  843  1 10  fl.  in  1880),  die  Ausgaben  14  026  612  fl. 
(13  951  619  fl.  in  1880),  somit  der  Betriebsüberschuss  22  867  060  fl. 
und  der  Coeffizient  38,02  pCt.  Vom  Reingewinn  von  2  023  811  fl. 
■wird  eine  Dividende  von  4  Frcs.  für  jeden  2.  Actiencoupon  des 
Jahres  1881  (No.  46)  unter  Einziehung  der  nicht  eingelösten  Cou- 
pons No.  32  bis  incl.  45  bezahlt  und  der  Rest  der  nun  5  373  185  fl. 
betragenden  Reserve  zugevrendet.  Die  Verwaltung  hofft  nun  jähr- 
lich Dividenden  vertheiien  zu  können.  Der  Bericht  geht  auf  die 
Concurrenzrouten  und  Tarifcartelle  über.  Es  werden  bald  die 
zwei  Verbindungen  Pest-Fünfkirchen  und  Sissek-Karlstadt  nach 
Fiume  fertig,  dieTheilung  des  Verkehres  dahin  wurde  wenigstens 
erzielt.  Die  energischen  Bemühungen  bei  den  Regierungen  zur 
Hebung  der  Seehäfen  von  Triest  und  Fiume  kommen  der  Südbahn 
zu  Gute.  Die  Gotthardroute  bedroht  sie  nun  zwar  mit  ihrer  Con- 
currenz.  Die  Zähigkeit,  mit  welcher  der  Handelsverkehr  altge- 
wohnte Wege  festhält,  die  Sicherheit  des  Verkehres  über  den 
Brenner,  welcher  während  des  nahezu  15jährigen  Bestandes  der 
Bahn  kaum  eine  Unterbrechung  erlitten  hatte,  und  der  Umstand, 
dass  die  Lebensmittel» Transporte  aus  Italien,  welche  die  Südbahn 
erst  geschaffen  hat,  ihr  schwer  zu  entwinden  sein  dürften,  waren 
aber  ebenso  viele  Momente,  welche  der  Concurrenz  gegen  sie 
Schwierigkeiten  boten.  Da  die  an  dem  Verkehre  über  die  Gott- 
hardroute betheih'gtenßahnverwaltungen  dies  anerkennen  muss- 
ten,  so  gelang  es,  ein  Uebereinkommen  zwischen  den  an  den  zwei 
Concurrenzrouten  betheiligten  Verwaltungen  zu  Stande  zu  brin- 

fen,  durch  welches  ein  entsprechender  Theil  des  bedrohten  Ver- 
ehres  der  Brennerroute  erhalten  wurde.  Die  Beschlussfassung 
über  den  Punkt  der  Tagesordnung:  „Die  Bewerbung  um  dieCon- 
cession  von  Flügelbahnen"  wurde  einer  für  den  1.  Juli  d.  J.  ein- 
zuberufenden Generalversammlung  vorbehalten. 

Die  Ungarische  Westbahn  hielt  am  27.  d.  M.  ihre  9.  General- 
versammlnng.  Pro  1881  betrugen  die  Einnahmen  1626  843,36  fl., 
die  Ausgaben  1  410  353,4  fl.  (mit  der  Rate  von  80  000  fl.  für  die 
Eisenbrücke  in  Graz),  daher  Reineinnahme  296  490,32  fl.  Die 
Umwandlung  der  Holzbrücken  in  Eisen  -  Construction  ist  auf 
der  Oesterreichischen  Linie  vollendet  und  wird  auf  der  Unga- 
rischen fortgesetzt.  Nachdem  der  Ausbau  der  Ofen- Wiener  Linie 
der  Ungarischen  Staatsbahnen  concessionirt  wurde,  überliess 
die  Verwaltung  die  hierfür  angefertigten  Pläne  und  Kostenrech- 
nungen der  Regierung  gegen  Vergütung  der  Auslagen. 

Die  Börsenwoche  war  nur  für  Nordbahn  (2685),  welche  von 
einer  mächtigen  Hand  poussirt  werden,  und  Carl-Ludwig  (316,50), 
welche  von  Berlin  aus  haussiren,  günstig  gestimmt.  Die  übrigen 
Bahneffecten  waren  trotz  der  mitunter  vorzüglichen  Einnahnis- 
ausweise  ziemlich  vernachlässigt.  Eine  Hebung  ihres  Courses  ist 
doch  selbst  in  der  bevorstehenden  todten  Saison  zu  erwarten,  so- 
bald die  Verstaatlichungsaction  entschieden  auftritt,  wozu  beide 
Regierungen  jetzt  Zeit  gewinnen. 


Von  dem  Gotthardfest. 

Die  Feier  der  Eröffnung  der  Gotthardbahn  ist  in  programm- 
mässiger  Weise  am  21.,  22.  und  23.  Mai  erfolgt.  Dem  allgemeinen 
Verkebr  wird  dieselbe  am  1.  Juni  übergeben.  Indem  wir  uns 
vorbehalten,  einen  Originalbericht  folgen  zu  lassen,  entnehmen 
wir  über  die  eigentliche  Festfahrt  am  23.  dem  Specialbericht 
der  „Nat-Z."  Folgendes: 

Die  Gotthardlinie  ist  im  „grossen"  Style  gehalten.  Von 
Fluelen  aus  zieht  die  Bahn  unbesorgt  über  ihre  Aufgabe  ruhig 
in  dem  zuerst  freundlich  gebreiteten  Thale  einher,  keinerlei  Ver- 
anstaltung ist  gemacht,  um  sich  allmälig  auf  die  Berghöhe  hinauf 
—  ich  möchte  sagen  zu  schleichen.  Erst  kurz  vor  Amsteg  macht 
die  Bahn  einen  ersten  Anlaiif:  eine  Aufschüttung,  die  ihre  Linie 
in  gleiche  Höhe  mit  der  Reuss  schliesslich  bringt,  führt  sie 
unmittelbar  bis  vor  den  Bergwall  am  Pfaffensprung,  der  sich 
scheinbar  unersteiglich  vor  ihr  aufthürmt;  und  dann,  wie  der 
Soldat,  der  zum  Sturme  schreitet,  besiegt  sie  in  gross  und  geist- 
reich gedachten  Windungen  und  Schleifen  mit  wenigen  kühnen 
Zügen  die  Barriere.  Das  Charakteristische  des  Terrains  ist, 
dass  keine  Seitenthäler  vorhanden  sind,  in  welche  die  Bahn  ein- 
biegen kann,  um  sich  ihre  Curven  zu  bilden;  sie  muss  sich  in 
die  Felsen  einbohren  und  in  diesen  die  Verlängerungen  der 
Linie  suchen,  die  in  einem  Falle  eine  Strecke  z.  B.  von  6  000  m 
Länge  der  Thalsohle  auf  14  000  m  Bahnlänge  bringen.  Und  so 
finden  wir  uns  von  Schwung  zu  Schwung  in  überraschender 
Schnelle  vor  dem  Tunnel.  Die  Geschichte  dieses  Tunnels  ist  die 
eines  Schlachtfeldes.  Der  Passagier,  der  heute  durchfliegt, 
schliesst  die  Scheiben  und  lässt  den  Rauch  sich  seinen  Ausweg 
suchen,  wie  er  will;  höchstens  bemerkt  er,  dass  die  Luft  nach 
und  nach  etwas  wärmer,  drückender, raucherfüllter  wird— aber  auch 
für  den,  der  auf  den  Perron  des  Wagens  sich  riskirt,  ist  der  kurze 
Weg  keineswegs  besonders  angreifend,  wenn  man  von  den  Rauch- 
wolken absieht,  die  ihn  umgeben.  Mit  höllischem  Brausen  und 
Stampfen  tobt  der  Zug  durch  die  tiefe  Nacht,  die  sich  rings  um 
ihn  ausbreitet;  man  kann  sich  auf  solcher  Stelle  selbst  in  einem 
Festzug  so  unmittelbar  den  elementaren  Mächten  gegenüber 
fühlen,  wie  wenn  man  einsam  auf  stürmischer  See  triebe.  Doch 


das  sind  Spiele,  die  der  müssige  Geist  sich  gestatten  kann.  Die 
Arbeiter,  die  mit  ihrer  Lebenskraft  diesen  Felsenweg  erstritten, 
fanden  sich  der  furchtbaren  Realität  der  Vereinigung  von  Allem 
gegenüber,  was  den  Menschen  aufzureiben  vermochte.  Kälte  und 
Hitze,  unerträglicher  Dunst,  Dinge,  wie  sie  in  der  Dante'schen 
Hölle  sich  wieder  vereinigt  finden,  arbeiteten  in  grausamer  Ge- 
meinschaft. Halb  gleichgültig  saust  jetzt  über  dieses  Schlacht- 
feld der  Festzug  hin.  Es  ist  beinahe  eine  Beruhigung,  dass  sie 
nicht  führerlos  verstorben  ist,  die  grosse  Schaar  der  Namenlosen, 
dass  der  Leiter  des  Tunnelbaues,  Herr  Favre  selbst  den  Mühen 
und  Anstrengungen  zum  Opfer  fiel  und  dem  Zug  zum  Orkus 
Namen  und  Gedächtniss  sichert. 

Aehnlich  wie  die  Linie  sich  emporgeschwungen  hat,  weiss 
sie  wieder  mit  den  schon  auf  der  anderen  Seite  erprobten  Künsten 
den  Thalboden  des  Tessin  zu  gewinnen,  erleichternd  tritt  hier 
ein  Seitenthal  ein,  das  in  geistreicher  Weise  in  die  Combination 
hineingezogen  ist,  erschwerend  wirken  dagegen  hier  die  ruck- 
weisen Senkungen  des  Terrains.  Mögen  die  Techniker  für  das, 
was  ich  in  dieser  Beschreibung  gesündigt,  Gnade  für  Recht  er- 
gehen lassen.  —  Ich  wende  mich  von  dem  Werk  zurück  zu  dem 
Festzug,  der  es  befährt,  und  ich  kann  dem  Leser  nicht  ersparen, 
den  Schritt  vom  Erhabenen  wenn  nicht  zum  Lächerlichen,  doch 
zum  Tragikomischen  dabei  zu  machen.  Es  handelt  sich  um 
Dinge,  die  vielleicht  schon  in  Berlin  in  aller  Munde  sind,  sicher 
hineinkommen  werden  und  die  der  Berichterstatter,  mochte  er  es 
wollen  oder  nicht,  seinem  Publikum  vorzuenthalten  kein  Recht  hat. 

Auch  ein  internationales  Fest  ist  ein  Kunstwerk  und  das 
Gotthardtfest  war  wahrscheinlich  von  Anfang  an  auf  ein  solches 
angelegt  und  vorbereitet.  In  der  Idee  des  Festes  liegt  ja  von 
selbst  etwas  Einziges,  Grossartiges;  aus  dem  Gebiete,  von  der 
Südspitze  Italiens  bis  zum  Strande  der  nordischen  Seen,  die  er- 
lesensten Persönlichkeiten  zu  einem  völkerverbindenden  Feste 
zu  vereinigen,  ist  an  sich  schon  eine  That.  Durch  diesen  schönen 
Plan  wurden  jedoch  sehr  empfindliche  Striche  gezogen.  Vor 
Allem  durch  das  blinde  thörichte  Zudrängen  von  Unberufenen, 
von  solchen,  die  nur  eine  Gelegenheit  zu  einem  Festbummel  sich 
verschaffen  wollten.  Auf  eine  kleinere  Zahl  beschränkt,  hätte  das 
Fest  ein  vollkommenes  werden  können,  der  gute  Wille,  die 
Freundlichkeit,  die  Grossartigkeit  der  Gastfreundschaft  der  Schwei- 
zer Gastgeber  verdienen  die  höchste  Anerkennung.  Aber  sie 
wussten  den  Andrang  der  Unberufenen  nicht  zu  bändigen,  die 
Masse  wuchs  ihnen  dann  über  den  Kopf  und  schliesslich  ent- 
schlüpften ihnen  die  Zügel,  um  das  Ganze  zu  leiten,  ja  nur  noch 
zu  übersehen.  Nach  Deutschland  waren  113  Einladungen  ergan- 
gen, von  denen  nicht  durchgängig  Gebrauch  gemacht  wurde. 
Italien  hatte  sich  schliesslich  220  schriftliche  Einladungen  er- 
trotzt; der  Zug  allein  jedoch,  der  mich  nach  Luzern  brachte, 
führte,  wie  ich  aus  den  Zeitungen  ersehe,  nahe  an  400  Festgäste 
nach  Luzern,  was  auch  mit  meiner  Schätzung  übereinstimmt. 
Die  offizielle  Schweizer  Liste  führt  308  Personen  auf,  es  scheint 
mir,  als  wäre  auch  diese  Zahl  überschritten  worden.  Wie  es  nun 
bei  solchen  Gelegenheiten  geht,  so  war  mit  Ausnahme  weniger 
Personen  die  Menge  der  Eingeladenen  genöthigt,  sich  selbst  zu 
helfen;  dabei  kamen  die  Unberufensten  nnd  Kecksten  am  besten 
weg  und  diejenigen,  welchen  das  Gefühl  ihrer  Würde  Zurückhal- 
tung auferlegte,  wurden  in  die  schiefsten  und  unerquicklichsten 
Positionen  gedrängt.  Der  repräsentirende  Italienische  Minister 
Herr  Baccarini  z.  B.  fand  sich  in  Luzern  in  den  3.  oder  4.  Stock 
eines  Hotels  einquartiert. 

Wir  Deutsche  hatten  unsere  Augen  vor  Allem  auf  die  Ver- 
tretung des  Reichstages,  namentlich  auf  dessen  Vorstand  gerichtet. 
Die  Deutsche  Presse,  die  wieder  einmal  das  wahre  Stiefkind  der 
ganzen  Veranstaltung  war,  hätte  ihre  kleinen  Leiden  mit  gewohn- 
ter Geduld  leicht  vergessen,  wenn  wir  die  Repräsentation  des 
Deutschen  Volkes  in  der  Stellung  gesehen  hätten,  die  ihr  zu- 
kommt. Das  war  nun  leider  nicht  der  Fall.  Schon  beim  Bankett 
im  Schweizerhof  musste  es  verstimmen,  wenn  man  den  Präsiden- 
ten des  Italienischen  Senates  den  Ehrenplatz  neben  dem  Bundes- 
präsidenten einnehmen  sah,  den  Präsidenten  des  Deutschen  Reichs- 
tages aber  weit  von  demselben  abgerückt,  nach  Erschöpfung  der 
Liste  ich  glaube  aller  bundesräthlichen  Excellenzen,  dem  Ende 
der  Tafel  näher  als  der  Mitte.  Nun  gar  der  Festzug!  Den  Reichs- 
tagsmitgliedern war  mitgetheilt  worden,  dass  von  den  drei  Fest- 
zügen, wie  selbstverständlich,  im  ersten  für  sie  die  Plätze  be- 
stimmt seien.  Als  aber  die  Mitglieder  unseres  Parlaments  in  dem 
Zuge  Platz  nehmen  wollten,  fanden  sie  ihn  schon  besetzt,  einzelne 
mussten  die  bereits  eingenommenen  Plätze  vor  angeblich  früher 
Berechtigten  verlassen.  Als  der  erste  Zug  mit  den  Würdenträgern 
der  drei  Staaten  sich  schon  in  Bewegung  setzen  wollte,  sahen 
wir  unsere  Vertreter  noch  theilweise  mühsam  und  mit  dem  Koffer 
in  der  Hand  sich  Plätze  im  dritten  Zuge  aufsuchen,  in  wel- 
chem der  Präsident  schliesslich  ein  Coupee  angewiesen  erhielt. 
Als  der  dritte  Zug  in  strömendem  Regen  in  Göschenen  zum  früh- 
stück ankam,  bot  die  Halle  das  Schauspiel  von  Tischen  dar,  an 
denen  bereits  zwei  hungrige  Heerschaaren  gefrühstückt  hatten 
und  auf  denen  für  den  dritten  Zug  nur  noch  Brosamen  übrig  ge- 
blieben waren,  die  sich  mühselig  erobern  konnte,  wer  Lust  hatte. 
Niemand  war  da,  um  sich  um  den  Vorstand  des  Reichstages  zu 
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kümmern.  In  Lugano  beim  Eintreffen  zum  Mittagessen  ging  es 
ähnlich  oder  noch  schlimmer;  denn  die  ganze  Festschaar  war 
hier  noch  an  der  Tafel,  als  wir  mit  dem  dritten  Zuge  eintrafen; 
dazu  regnete  es  was  Tom  Himmel  konnte  mit  Blitz  und  Donner 
—  wiederum  war  der  Vorstand  des  Reichstages  sich  selbst  und 
einer  durcheinander  drängenden  Menge  überlassen.  Da  riss  denn 
endlich,  wie  mir  berichtet  wird,  die  probefeste  Deutsche  Geduld, 
es  kam  zu  einer  Art  Ton  Scene.  Es  soll  davon  gesprochen  worden 
sein  augenblicklich  zurückzureisen ;  doch  kam  es  nicht  zu  solchem 
extremen  Entschlüsse,  die  Schweizer  Autoritäten,  der  Bundespräsi- 
dent an  der  Spitze,  thaten  Alles  was  gute  und  aufrichtig  gemeinte 
Worte  vermögen,  um  eine  gründlich  verfahrene  Sache  zu  ordnen 
und  soweit  ist  denn  Alles  m  das  Gleiche  gebracht  worden. 

Ich  referire  die  Thatsachen,  das  ürtheil  mag  sich  jeder 
selbst  bilden. 

Doch  ich  verlasse  dies  unangenehme  und  jedenfalls  undank- 
bare Thema  und  wende  mich  noch  einmal  nach  Lugano  zurück, 
wo  inzwischen  ein  treffliches  Diner  auch  für  die  zuletzt  Ge- 
kommenen nach  einigem  Warten  servirt  wurde  und  auch  der 
Redestrom  entfesselt  worden  war. 

Auf  Crispi,  welcher  auf  Lugano  toastete,  folgte  unser 
Staatssecretär  v.  Bötticher,  welcher  mit  herzlichen  Worten  den 
Schweizern  für  die  Aufnahme  dankte,  die  den  Deutschen  ge- 
worden sei,  er  hob  deren  Verdienste  um  internationale  Angele- 
genheiten hervor,  die  Genfer  Convention,  den  Weltpost-Verein, 
dem  die  Schweiz  als  Sitz  dient,  endlich  das  Gotthardwerk. 

Das  Interesse  an  der  Gotthardstrasse  ist  bis  Faido  in  der 
Bevölkerung  ein  sehr  geringes,  ja  man  scheint  mehr  davon  zu 
fürchten  als  zu  hoffen.  Von  dort  bis  nach  Mailand  begleitete 
auch  unseren  letzten  der  Züge  von  Station  zu  Station  wachsende 
Theilnahme  der  Bevölkerung,  wir  sahen  Alles,  was  schon  bei  der 
vorigen  Fahrt  sich  gezeigt  hatte,  in  sehr  verstärktem  Verhältniss, 
Blumen  vertheilende  Mädchen,  Fahnen  tragende  Vereine,  Musik, 
Carabinieri,  Soldaten,  Evviva,  Evviva  —  so  tönte  es  in  die  Wagen 
hinein  und  heraus  —  an  Fraternisiren  mit  der  Bevölkerung 
haben  wir  es  nicht  fehlen  lassen  —  überall  spielte  man  unsere 
Königshymne,  rief:  Evviva  la  Germania,  wir  Hessen  die  Schweiz, 
Italien,  die  betreffende  Station  leben  und  trafen  programmmässig 
in  Mailand  ein.  Am  Abend  empfing  der  Bürgermeister  der  Stadt 
die  Festgäste,  soviel  über  die  Schwierigkeiten  der  ersten  Instal- 
lirung  schon  hinweggekommen  waren.  Am  24.  empfing  Prinz 
Amadeo  im  Königlichen  Schloss  die  „Spitzen"  der  Festgesell- 
schaft bei  einem  Frühstück,  während  auch  die  Deutsche  und 
Schweizercolonie  ein  Frühstück  arrangirt  hatte;  andere  Schaaren 
von  Festgästen  strömten  nach  den  Sehenswürdigkeiten  der  Stadt. 
Um  sechs  Uhr  fand  das  Bankett  statt,  welches  Mailand  seinen 
Gästen  gab. 

Unter  den  Toasten  im  Schloss  fand  die  Ansprache  unseres  Ge- 
sandten in  Rom,  des  Herrn  v.  Keudell,  bei  den  Italienern  enthu- 
siastische Aufnahme.  Dass  unser  Kaiser  es  zu  seinen  liebsten  Erinne- 
rungen zähle,  wie  er  in  Mailand  den  König  Victor  Emanuel  begrüsst 
hätte,  gefiel  den  Mailändern  besonders  gut.  Uns  Deutschen  ge- 
fiel das  Massvolle  und  Gehaltene  bei  aller  Freundlichkeit,  ja  Herz- 
lichkeit; auf  das  Wohl  der  gastfreundlichen  Stadt  leerten  wir 
gern  unsere  Gläser,  während  die  nüchternen  Italiener  sich  mit 
Händeklatschen  begnügten. 

Staatssecretär  v.  Bötticher  gedachte  in  seinem  Toaste  des 
Zuges,  der  die  Deutsche  Jugend  über  die  Alpen  treibt  nach  dem 
gelobten  Land  der  Schönheit,  Italia,  der  Parallele  zwischen  beiden 
Völkern,  ihren  Dynastien  und  Staatsmännern.  Auch  dieser  Worte 
erfreuten  wir  uns  wie  recht  und  billig,  wenn  die  Italiener  sie 
auch  nicht  verstanden,  da  sie  in  Deutscher  Sprache  vorgetragen 
wurden. 

Nach  manchen  anderen  Toasten  und  vielen  freundlichen 
Worten  für  die  Deutschen  nahte  das  Mahl  seinem  Ende  und  die 
Gäste  begannen  sich  zu  verlieren;  zum  Anschauen  der  Illumina- 
tion des  Domes  und  des  Domplatzes  waren  in  der  Veisammlung 
Einladungen  zur  Benutzung  der  Fenster  des  Königlichen  Schlosses 
vertheilt  worden.  Derjenige,  der  diesem  Flammenmeer  gegen- 
überstand, musste  überwältigt  werden.  In  der  Front  des  Ge- 
bäudes stritt  die  Beleuchtung  des  Domplatzes  durch  26  000  grössere 
und  27  000  kleinere  Flammen  mit  dem  Effect  der  bengalischen 
Flammen;  das  rothgelbe  Gaslicht  flimmerte,  zitterte,  floss  aus  den 
zahlreichen  Röhrchen,  vereinigte  sich  und  trennte  sich  wieder 
—  wie  ein  ruhig  fliessender  Strom  zog  die  bengalische  Flamme 
über  die  steinernen  Wände  hin.  Das  Kommen  und  Verschwinden 
der  Flammen  brachte  in  diese  ungeheure  Masse  den  Effect  einer 
Bewegung,  jeines  unbestimmten  Schwebens,  bis  sich  die  nächt- 
liche Dunkelheit  wieder  über  die  grauschimmernde  unbestimmte 
Gestalt  legte  und  die  Mondsichel  über  dem  Ganzen  erschien. 

Ich  wandte  noch  einmal  meine  Blicke  auf  die  reiche  und 
kunstvolle  Beleuchtung  des  Domplatzes,  zu  welcher  die  Archi- 
tectur  desselben  die  Motive  leicht  an  die  Hand  gab;  die  Gas- 
fontaine  in  der  Mitte  des  Platzes  war  mehr  glänzend  als  beson- 
ders glücklich  in  den  Formen.  —  Dann  rasch  nach  der  Scala, 
wohin  die  Stadt  ihre  Gäste  zu  einem  Concert  geladen  hat;  da 
die  stagione  vorbei,  spielt  eben  keine  Truppe  in  dem  berühmten 


Theater.  Aehnlich  wie  bei  unseren  Opernbällen  war  die  Bühne 
selbst  zu  dem  Raum  für  das  Publikum  geschlagen,  das  Orchester 
hatte  auf  erhöhter  Estrade  zwischen  Bühne  und  Saal  Aufstellung; 
wie  der  Zettel  besagte,  bestand  dasselbe  aus  136  „Professoren". 

Von  der  Musik  etwas  Eingehendes  zu  sagen  verbietet  die 
drängende  Zeit.  Eine  zu  Ehren  des  Festes  componirte  Symphonie, 
deren  Hauptthema  die  Preussische  Köiiigshymne  bildete,  verdient 
indessen  schon  des  guten  Willens  wegen  erwähnt  zu  werden. 
Die  Arbeit  der  Anbohrung  und  Sprengung,  wie  der  Effect  eines 
durch  den  Tunnel  sausenden  Zuges  wurde  mit  Hülfe  eines  ge- 
waltigen Aufgebotes  von  Blechmusik  und  Trommela  zur  ohren- 
betäubenden Darstellung  gebracht.  Hier  war  die  modernste  aller 
Musiken,  die  Eisenbahnmusik,  die  wir  so  oft  unter  anderen 
Titeln  und  mit  unermesslichen  Ansprüchen  an  uns  herantreten 
sehen  müssen,  doch  wenigstens  offen  in  ihrem  Genre  eingestanden 
und  das  war  ein  Trost. 

Dass  diese  Galavorstellung  an  die  Pracht  unserer  Opern- 
hausbälle heranragte,  kann  ich  nicht  sagen,  es  war  etwas  Anderes, 
aber  in  seiner  Art  gleichfalls  Unvergleichliches,  das  sich  darbot. 
Der  Saal  der  Scala  zeigt  eine  gewisse  Einförmigkeit,  eine  Loge 
gleicht  der  anderen,  wie  sie  sich  in  fünf-  oder  sechsfacher  Reihe 
über  einander  bauen.  Aber  in  diesen  Logen  von  unten  bis  oben 
ist  Alles  Leben,  Bewegung,  Glanz,  Schönheit,  Reichthum  und 
Eleganz  der  Kleidung  —  erstaunt  fragt  man  sich,  wie  eine  Stadt 
von  2—300  000  Einwohnern  ein  solches  Publikum  stellen  kann? 
Denn  der  Saal  ist  ganz  enorm,  er  gilt  als  der  grösste  der  Welt. 
In  Berlin  ein  solches  Publikum  zu  versammeln,  wäre  unmöglich. 

Am  andern  Morgen,  am  25.,  brachte  mich  der  nach  den 
Alpen  zurückkehrende  Festzug  an  den  bereits  bekannten  Bahn- 
hofsgestalten wieder  vorbei,  die  ich  jetzt  als  Redner,  Musiker, 
Fahnenschwenker,  Blumenspender,  Evvivarufer  so  genau  kenne 
wie  ein  Theaterhabitue! 

Dem  Heimgekehrten  sei  noch  ein  kurzes  Nachwort  ge- 
stattet. Bekannt  ist  die  Frage  jenes  Geometers,  als  er  einer  Auf- 
führung des  Don  Juan  beigewohnt  hatte:  was  beweist  das?  Die 
Feste  in  Luzern  und  Mailand  haben  mindestens  thatsächlich  Be- 
deutung, die  über  den  Glanz  einer  Festauffiihrung  weit  hinaus- 
geht. Die  Feste  in  ihren  grossartigen  Züä^en,  in  ihren  kleinen 
Schwächen  werden  zurücktreten,  das  Gedächtniss  an  ein  merk- 
würdiges Ereigniss  wird  bleiben.  Von  allen  Staaten  Europas,  ab- 
gesehen von  Oesterreich,  sind  uns  Deutschen  keine  in  den  letzten 
zehn  Jahren  so  nahe  getreten  als  die  Schweiz  und  Italien.  Eine 
Menge  von  Vorurtheilen,  die  man  dort  gegen  uns  hegte,  ist  ver- 
schwunden, wir  zählen  warme  und  aufrichtige  Freunde  in  diesen 
Ländern  und  deren  Einfluss  wird  getragen  von  einem  mächtigen 
Zug  der  öffentlichen  Meinung. 

Insbesondere  hat  das  Gotthardfest,  dieses  Fest  des  Friedens 
und  der  Völkerverbrüderung,  es  den  Italienern  nahe  gerückt,  dass 
wir  Wand  an  Wand  wohnen,  dass  wir  thatsächlich  Nachbarn  sind. 

Den  Ruhm  der  glänzendsten  und  feinsten  Gastfreundschaft 
kann  den  Italienern  Niemand  bestreiteu,  der  den  in  ihrer  Art 
wahrhaft  unvergleichlichen  Festen  in  Mailand  beigewohnt  hat. 
Will  man  einen  Vergleich  zwischen  den  Festen  in  Luzern  und 
Mailand  ziehen,  so  trugen  die  ersteren  im  Rahmen  der  herr- 
lichsten Natur  mehr  den  ländlichen,  die  Mailänder  Feste,  unter- 
stützt von  allen  Hülfsmitteln  der  Architectur,  mehr  den  gross- 
städtischen Charakter.  Der  aufrichtigste  Dank  gebührt  dem 
guten  Willen,  der  gastfreundlichen  und  offenen  Hand  der 
Schweizer  Festgeber,  den  Verwaltern  jenes  neuen  Wunderwerkes 
—  der  Gotthardbahn. 


Directe  Verbindting  zwischen  Frankfurt  a.  M.  und  Italien 
via  Gotthardbahn.  Nach  Bekanntmachung  der  Main-Neckarbahn 
(abgedruckt  S.  568)  treten  am  1.  Juni  directe  Eisenbahnverbin- 
dungen zwischen  Frankfurt  a.  M.  und  Italien  ein.  Zwischen 
Frankfurt  a.  M.  und  Basel  verkehren  directe  Wagen,  auf  welcher 
Strecke  in  den  Nachtzügen  Schlafwagen  kursiren.  Man  ver- 
gleiche im  Uebrigen  die  erwähnte  Bekanntmachung. 


Italien. 

Oberitalienische  Eisenbahnen.  In  den  ersten  4  Monaten  des 
laufenden  Jahres  haben  sich  die  Einnahmen  der  Oberitalienischen 
Eisenbahnen  auf  25  750  000  Lire  belaufen.  Gegenüber  der  im 
gleichen  Zeitraum  1881  erzielten  Einnahme  von  23  847  000  Lire 
hat  sich  also  ein  Plus  von  1  908  000  Lire  ergeben. 

Eisenbahn  Kom-Neapel.  Die  jetzige  Scbienenverbindung 
zwischen  Rom  und  Neapel  ist  260  km  lang;  um  diesen  Weg  ab- 
zukürzen, wird  der  Bau  einer  neuen  directen  Linie  beabsichtigt, 
für  welche  das  Project  kürzlich  dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  vorgelegt  worden  ist.  Den  Bau  will  die  Italienische 
Südbahngesellschaft  ausführen  und  soll  die  Linie  binnen  3  Jahren 
betriebsfähig  fertig  gestellt  sein.  Nach  dem  vorgelegten  Projecte 
wird  die  ganze  Länge  der  Bahn  Rom-Neapel  217  km  betragen, 
also  um  43  km  kürzer  sein,  als  der  seitherige  Schienenweg. 
198  km  Strecke  sind  dabei  neu  zu  bauen,  auf  dem  übrigen 
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Theile,  also  auf  19  km,  wird  die  schon  im  Betrieb  befiadiiche 
Strecke  von  Aversa  nach  Neapel  benutzt.  Bei  der  Aufstellung 
des  Projectes  ist  besonders  der  künftige  Schnellzugs-verkehr 
berücksichtigt  und  sind  deshalb  sehr  günstige  Steigungs-  und 
KrümmungsYerhältnisse  in  Aussicht  genommen  worden.  Als 
MaximalsteiguDg  ist  7  pro  Mille,  als  Minimalradius  500  m  ange- 
nommen; 80  pCt.  der  Linie  liegen  in  gerader  Linie  und  40  pCt. 
in  der  Horizontalen.  Auf  der  Strecke  sind  12  Tunnels  mit  einer 
Gesammtlänge  Ton  8120  m  herzustellen.  Die  Kosten  sind  in 
maximo  auf  73  Millionen  Lire  Teranschlagt. 


Die  Eisenbahnen  von  Schweden,  Norwegen  und 
Dänensark. 

Nach  der  von  der  Schwedischen  Regierung  herausgegebenen 
offiziellen  Statistik  geben  wir  die  nachstehende  Zusammenstellung 
über  die  Eisenbahnen  von  Schweden,  Norwegen  und  Dänemark 
und  deren  Ergebnisse  im  Jahre  1880. 


Schweden 

Norwegen  | 

Dänemark 

Länge  der  am  Schlüsse  des 

Jahres  1880  im  Betrieb 

befindlich  gewesenen 

0  1  Ol 

1  94.') 

Mittlere  ßetriebslänge  pro 

5  733 

1  059 

1  239 

Anlagecapital    .   .   .  Frcs. 

570  793  600 

III  102  604 

161  338  300 

Zahl  der  vorhandenen  Lo- 

591 

93 

171 

Zahl     der  vorhandenen 

16  584 

2  588 

3  005 

Zahl  der  beförderten  Rei- 

7  018  764 

1  694  005 

5  863  774 

Menge     der  beförderten 

Güter  in  Tonnen    .   .  . 

5  621 653 

795  294 

927  885 

MittlereLänge  der  von  einem 

Reisenden  zurückgeleg- 

ten Strecke    .   .   .  km 

36 

30 

30 

Mittlere  Länge,  auf  welche 
1  Tonne  (iut  befördert 

61 

52 

62 

Einnahmen: 

aus  dem  Personenver- 

kehr ....  Frcs. 

13  552  436 

2  385  353 

7  738  193 

aus  dem  Güterver- 

kehr ....  » 

30  644  037 

3  453  416 

6  478  976 

extraordinäre  .  „ 

991  146 

138  638 

404  636 

Zusammen  Frcs. 

45  187  619 

5  977  407 

14  621  805 

Ausgaben  ....  „ 

24  960  211 

4  568  607 

9  123  889 

Mit  Bezug  auf  die  in  No.  31  d.  Ztg.  gebrachte  Notiz  über 
die  Schwedischen  Staatseisenbahnen  bemerken  wir  berichtigend, 
dass  diese  Babnen  nicht,  wie  dort  angegeben,  zum  grossen  Theil 
schmalspurig  gebaut,  sondern  durchgängig  die  Normalspurweite 
von  1,435  m  haben.  Eine  billigere  Herstellung  eines  Theiles 
dieser  Bahnen  ist  dadurch  erzielt  worden,  dass  für  die  minder 
wichtigen  Linien  eine  leichtere  Oberbau-Construction  in  Anwen- 
dung kam.  Auch  der  grössere  Theil  der  Schwedischen  Privat- 
bahnen ist  normalspurig  angelegt,  nur  der  kleinere  Theil  ist 
schmalspurig. 


Riga-Dünaburger  Eisenbahn. 

—st—  Geschäftsbericht  pro  1881.  Der  Betrieb  hat  sich 
gegen  das  Vorjahr  wiederum  etwas  gehoben  und  ergaben  sich 
demnach  auch,  bei  gleichzeitiger  Einschränkung  der  Ausgaben 
auf  das  unumgänglich  Nothwendige,  gegen  das  Vorjahr  günstigere 
Resultate.  Während  im  Jahre  1880  45  Millionen  Pud  Güter  zum 
Transport  gelangten,  hob  sich  das  Transportquantum  im  Jahre 
1881  auf  47  Millionen  Pud  und  wurden  etwa  50  000  Passagiere 
gegen  das  Vorjahr  mehr  befördert.  Dem  entsprechend  betrug 
pro  1881  die  Gesammteinnahme  2  607  975  R.  (gegen  2  541  699  R. 
in  1880)  oder  pro  Werst  Bahnlänge  11585  R. 

Speciell  die  Bolderaa-Bahn  hat  im  Jahre  1881  ein  Mehr- 
quantum gegen  das  Vorjahr  von  800  000  Pud  Güter  zu  befördern 
gehabt,  dagegen  ist  hier  der  Personenverkehr  um  5  000  Passa- 
giere hinter  dem  Jahre  1880  zurückgeblieben.  Die  Gesammtein- 
nahme betrug  136  133  R.  oder  pro  Werst  Bahnlänge  7  662  R. 

Es  wurden  befördert: 

a)  auf  der  Hauptlinie  (inclus.  Mühlgraben-Zweigbahn) 

554  211  Personen, 

b)  auf  der  Bolderaaer  Zweigbahn   .   .  .  133  030  „ 

in  Summa      687  241  Personen. 


An  Gütern: 

a)  auf  der  Hauptlinie   44 108  536  Pud, 

b)  auf  der  Bolderaaer  Zweigbahn   ....     3  ODO  073  , 

in  Summa   47  108  609  Pud. 
Die  Gesammteinnahme  betrug: 

a)  auf  der  Hauptlinie   2  479  321  R. 

b)  von  der  Bolderaa-Bahn   128  655  ,  

in  Summa     2  607  975  R. 
oder  pro  Werst  Bahnlänge  11585  R.  (gegen  11209  R.  im  Vorjahre) 
auf  der  Hauptbahn  und  7  562  R.  (gegen  7  941  R.  im  Vorjahre)  auf 
der  Zweigbahn. 

Die  Gesammtausgaben  (inclus.  der  Bolderaa-Bahn)  betrugen 
2  250  035  R.  (gegen  2  434  984  R.  im  Vorjahre).  Als  reine  Betriebs- 
ausgaben ergeben  sich  1  672  512  R.  oder  64,13  pCt.  der  Einnahme 
(im  Vorjahre  war  dieses  Verhältniss  74,2  pCt.). 

Der  Rechnungsabschluss  ergiebt  eine  Reineinnahme  von 
357  940  R.  (gegen  106  715  R.  in  1880).  Nachdem  aber  die  Zinsen 
und  Tilgung  der  Actien  einen  Betrag  von  705  024  R.  erforderten, 
so  muss  die  Garantie  der  Staatsregierung  mit  347  084  R.  in  An- 
spruch genommen  werden,  Im  Vorjahre  betrug  dieser  Zuschuss 
609  035  R. 

Haftpflicht 

V.  0.   §  10  lit-  c  des  Oesterreichischen  Eisenbahn-Conces- 
sionsgesetzes  vom  14.  September  1854  hat  den  §  1305  A.  Bürg. 
G.-B  's  derogirt  und  die  Eisenbahngesellschaft  ist  für  den  durch 
den  Betrieb  dem  angrenzenden  Grundstücke  entstandenen  Schaden 
verantwortlich,  ohne  Unterschied,  ob  ihr  ein  Verschulden  zur  Last 
fällt  oder  nicht.  —  Mit  der  Klage  vom  22.  Februar  1876  belangten 
die  Eheleute  W.  die  K.  K.  priv.  Mährische  Grenzbahn, 
welche  die  mit  der  Concessionsurkunde  vom  6.  December  1869 
concessionirte  Locomotiveisenbahn  von  Hohenstadt  über  Mährisch- 
Schönberg  nach  Zöptau  von  den  Concessionären  zum  Betriebe 
übernommen  hatte  und  in  alle  Rechte  und  Verbindlichkeiten  der 
letzteren  eingetreten  war,  auf  Zahlung  eines  Betrages  von  15  560  fl. 
als  Ersatz  für  den  Schaden,  der  ihnen  bei  dem  Betriebe  der 
geklagten  Eisenbahn  durch  den  Rauch  und  Kohlenstaub  der  Loco- 
motiven  auf  ihrer  Garnbleiche  No.  343  in  Mährisch-Schön  berg 
durch  Eutwertbung  der  zu  Bleichzwecken  eingerichteten  Realität 
und  Verminderung  ihres  Einkommens  aus  derselben  zugefügt 
wurde.  —  Nach  durch  Vernehmung  von  Zeugen  und  Sachverstän- 
digen, vornehmlich  über  die  schädliche  Einwirkung  des  Bahnbe- 
triebes auf  die  klägerische  Bleiche,  durchgeführtem  Beweisver- 
fahren hat  das  K.  K.  Landgericht  zu  Wien  mit  Urtheil  vom  22. 
März  1881  die  geklagte  Eisenbahn  zur  Zahlung  des  Theilbetrages 
von  2  500  fl.  von  der  angesprochenen  Forderung  der  15  560  fl. 
sammt  6  pCt  Zinsen  vom  Klagetage  und  ein  Siebentel  der  auf 
336  fl.  bestimmten  Gerichtskosten  verurtheilt,  in  Ansehung  des 
geforderten  Mehrbetrages  das  Klagebegehren  abgewiesen  und 
Kläger  schuldig  erkannt,  der  Geklagten  sieben  Fünftel  der  mit 
383,48  fl.  bestimmten  Kosten  zu  ersetzen.  —  Ueber  Berufung  bei- 
der Streittheile  hat  dann  das  K.  K.  Ober-Landesgericht  zu  Wien 
mit  Urtheil  vom  17.  Juni  1881  in  theilweiser  Stattgebung  der 
klägerischen  Beschwerde  das  erstrichterliche  Urtheil  abgeändert 
und  die  K.  K.  priv.  Mährische  Grenzbahn  für  schuldig  erkannt, 
den  Klägern  von  der  mit  ihrer  Klage  angesprochenen  Forderung 
der  15  560  fl.  einen  Theilbetrag  von  5  000  fl.  sammt  6  pCt.  Zinsen 
vom  Klagetage  nebst  den  betr.  Theilbeträgen  der  Gerichtskosten 
zu  bezahlen.  —  Die  von  der  geklagten  Grenzbahn  hiergegen  er- 
griffene Revision  sbeschwerde  hat  der  K.  K.  Oberste  Gerichtshof 
zu  Wien  durch  Urtheil  vom  8.  Februar  1882  unter  Verfällung  der- 
selben in  den  Ersatz  der  Kosten  der  Revisionseinrede  aus  folgen- 
den Gründen  zu  verwerfen  befunden:  „Der  Revisionsbeschwerde, 
welche  hier  theils  als  eine  ordentliche,  theils  als  eine  ausseror- 
dentliche erscheint,  konnte  in  keiner  Richtung  Folge  gegeben 
werden;  denn  durch  die  Aussagen  der  Sachverständigen  ist  fest- 
gestellt, dass  durch  den  aus  den  vorüberfahrenden  Locomotiven 
der  beklagten  Grenzbahn  entströmenden  Rauch  und  Kohlenstaub, 
somit  durch  den  Betrieb  der  Eisenbahn,  bei  der  vorherrschenden 
Windrichtung  eine  schädliche  Einwirkung  auf  die  in  Frage  ste- 
hende klägerische  Bleiche  hervorgerufen  wurde,  und  da  nach 
§  10  Z.  2  der  Verordn.  d.  Minist,  f.  Handel  etc.  vom  14.  Septeruber 
1854  die  Eisenbahnunternehmungen  für  den  Schaden  zu  haften 
haben,  welchen  die  angrenzenden  Grundstücke  etc.  durch  die 
Bahn  während  des  Baues  derselben  oder  in  der  Folge  leiden,  so 
wurde  von  beiden  Instanzen  bei  dem  Umstände,  als  dieselbe  die 
schädigende  Handlung  fortansetzt  und  unentscheidend  ist,  ob 
jeder  Schaden  bei  einer  anderen  Bauart  hat  vermieden  werden 
können,  die  beklagte  Grenzbahn  mit  Recht  für  verantwortlich 
erklärt,  sowie  es  auch  keinen  Verstoss  gegen  die  Vorschriften  der 
Process- Order  involvirt,  wenn  beide  Rechtszüge  auch  auf  die  Sta- 
tuten No.  3  der  Einrede  Bezug  nahmen,  da  die  Kläger  die  beklagte 
Grenzbahn  ausdrücklich  als  die  Rechtsnachfolger  der  Concessionäre 
der  Hohenstadt-Zöptauer  Eisenbahn  bezeichneten  und  belangten, 
die  beklagte  Bahn  selbst  sich  auf  diese  Statuten  berufen,  übrigens 
dieselben,  welche  laut  Erlasses  des  K.  K.  Minist,  des  Innern  vom 
20.  März  1872  von  demselben  genehmigt  wurden,  in  den  Rechts- 
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beziehungen  zu  dritten  Personen  massgebend  sind.  Auch  die  Zu- 
erkennung  eines  Betrages  yon  5  000  fl.  als  Ersatz  des  den  Klägern 
zugegangenen  Schadens  lässt  sich  mit  genügendem  Grunde  nicht 
anfechten,  da  die  Sachverständigen  mit  Bestimmtheit  erklärt 
haben,  dass  der  frühere  Werth  der  Bleicherei,  d.  h.  jener  vor  der 
Inbetriebsetzung  der  Hohenstadt-Zöptauer  Eisenbahn,  10000  fl. 
war  und  der  gegenwärtige  Werth  der  Realitäten  in  Folge  der  obi- 
gen Inbetriebsetzung  nur  5  000  fl.  beträgt  und  dabei  schon  auf  den 
Fortbestand  der  Baumwollenbleiche  Bedacht  genommen  wurde,  und 
da  der  Umstand,  dass  Kläger  nach  der  Inbetriebsetzung  obiger  Bahn 
das  Geschäft  noch  einige  Zeit  fortsetzten,  kein  Factor  ist,  welcher 
auf  die  Höhe  des  Schadenersatzes  Eicfluss  üben  könnte.  Dem- 
zufolge hat  weder  der  ordentlichen,  noch  der  ausserordentlichen 
Revisionsbeschwerde  der  beklagten  Eisenbahn  Folge  gegeben  wer- 
den können."  (Erk.  d.  K.  K.  Oberst.  Gerichtshof,  zu  Wien  Tom 
8.  Febr.  1882;  Burian  und  Johanny,  Jurist.  Blätter  1882  S.  131  f.) 


Haftpflicht  bei  concurrlrendem  Verschulden  des  Getödteten  und 
der  Bahnverwaltung. 

Erkenntniss  des  Reichsgerichts  (6.  Civilsenat)  vom  25.  Februar  1882. 

Der  Appellationsrichter  nimmt  auf  Grund  der  Beweiserhe- 
bung an,  dass  der  Unfall,  von  welchem  der  Ehemann  und  Vater 
der  Kläger  am  23.  Juni  1878  betroffen  worden,  von  ihm  selbst 
verschuldet  sei.  Dabei  wird  erwogen,  dass,  auch  wenn  es  als 
ein  Versehen  der  Betriebsorgane  der  verklagten  Eisenbahn  anzu- 
sehen wäre,  dass  die  Viehwagen  mittelst  der  Locomotive  abge- 
stossen  worden  seien,  doch  nicht  dieses  Versehen,  sondern  der 
frevelhafte  Leichtsinn  des  Getödteten  den  Unfall  herbeigeführt 
habe;  wenn  auch  der  §  1  des  Reichsgesetzes  vom  7.  Juni  1871 
dahin  zu  verstehen  sei,  dass  bei  concurrirendem  Verschulden  des 
Beschädigten  und  der  Bahnverwaltung  eine  Abwägung  der  beider- 
seitigen culpa  hinsichtlich  der  Art  und  des  Grades,  sowie  des 
Einflusses  derselben  auf  den  eingetretenen  Unfall  eintreten  müsse, 
so  gelange  man  doch  bei  einer  solchen  Abwägung  zu  dem  Schlüsse, 
dass  das  Verschulden  des  Erblassers  der  Kläger  als  die  über- 
wiegende, und  sogar  als  die  eigentliche  causa  efficiens  des  Un- 
glücksfalls zu  betrachten  sei. 

Ein  Rechtsirrthum  ist  in  diesen  Ausführungen  nicht  zu  er- 
kennen. (Wenn  auch  der  §  1  des  Haftpflichtgesetzes  nicht  dahin 
ausgelegt  werden  darf,  dass,  insofern  ein  eigenes  Verschulden  des 
Getödteten  oder  Verletzten  in  Beziehung  auf  den  Unfall  vorliegt, 
der  Betriebsunternehmer  der  Eisenbahn  auch  dann  niemals  für 
den  Schaden  haftpflichtig  sei,  wenn  ein  Verschulden  der  Bahn- 
verwaltung concurrire,  so  würde  es  andererseits  nicht  gerecht- 
fertigt sein,  den  Betriebsunternehmer  unbedingt  und  ohne  Rück- 
sicht auf  das  eigene  Verschulden  des  Getödteten  oder  Verletzten 
für  haftpflichtig  zu  erklären,  falls  der  ßahnverwaltung  ein  Ver- 
schulden in  Beziehung  auf  den  Unfall  zur  Last  fällt.  Vielmehr 
kommt  es  im  Falle  eines  concurrir enden  Verschuldens  der  Bahn- 
verwaltung und  des  Getödteten,  beziehungsweise  Verletzten  darauf 
an,  ob  die  Schuld  auf  Seiten  des  letzteren  in  einer  solchen  Weise 
vorwiegend  gewesen  ist,  dass  man  sagen  kann,  der  Unfall  sei 
hierdurch  verursacht.  Nur  dann  ist  der  Betriebsunternehmer 
nach  §  1  des  Gesetzes  vom  7.  Juni  1871  mit  Rücksicht  auf  das 
eigene  Verschulden  des  Getödteten  oder  Verletzten  von  der  Ent- 
schädigungsverpflichtung frei.) 

Hiermit  stehen  die  Ausführungen  des  Appellationsrichters 
in  Uebereinstimmung.  Die  Nichtigkeitsbeschwerde  greift  das  Er- 
kenntniss auch  nicht  sowohl  nach  dieser  Richtung  hin,  als  viel- 
mehr deshalb  an,  weil  der  Appellationsrichter  mit  Unrecht  auf 
Seiten  des  Getödteten  ein  schweres  Verschulden  gefunden  und 
das  Verschulden  auf  Seiten  der  Bahnverwaltung  nur  als  ein  ge- 
ringfügiges angesehen  habe.  Insofern  beruht  die  Entscheidung 
aber  auf  einer  thatsächlichen  Würdigung  der  Umstände  des  spe- 
ciellen  Falles.  Sie  kann  also  nach  dieser  Richtung  hin  mit  der 
Nichtigkeitsbeschwerde  nicht  angegriffen  werden. 

Die  Nichtigkeitsbeschwerde  ist  demnach  unbegründet. 


Heppe  s  Leiuenheber. 

Instrument  zum  gefahrlosen  Auflegen  der  Zugleinen 
(Intercommunicatioussignal')*  *) 

Die  wiederholt  vorgekommenen  Unglücksfälle  beim  Auf- 
legen der  Zugleinen,  besonders  bei  Glatteis,  Regenwetter,  durch 
unvermuthetes  Anstossen  von  Maschinen  und  Wagen  an  die  zum 
Zwecke  des  Auflegens  bestiegenen  Wagen  etc.  etc.  veranlassten 


*)  Wir  theilen  nachstehenden  Aufsatz  mit,  da  nach  einem 
uns  in  Abschrift  vorgelegten  Schreiben  der  Kaiserlichen  General- 
direction  der  Elsass-Lothringischen  Eisenbahnen  vom  16.  November 
v.  Js.  sich  ,der  Heppe'sche  Leinenheber  bei  den  mit  demselben 
angestellten  Versuchen  als  gut  und  zweckmässig  insbesondere 
deshalb  erwiesen  hat,  weil  dadurch  die  Gefahren,  welchen  das 
Zugpersonal  bei  dem  seither  üblichen  Auflegen  der  Signalleine 
von  der  Wagendecke  aus  ausgesetzt  war,  beseitigt  werden"  und 
Anordnung  getroffen  wurde,  „dass  die  Hakenstange  als  Zug- 
Ausrüstungsstück  auf  dem  Elsass-Lothringischen  Bahnnetz  allge- 
mein eingeführt  werde."   Die  Redaction. 


mich,  eine  Einrichtung  zu  ersinnen,  vermittelst  welcher  die  Leine 
vom  Perron  oder  Planum  aus  —  ohne  ein  Besteigen  der  Wagen- 
decken zu  erfordern  —  in  die  an  den  Wagen-Dachkanten  ange- 
brachten Führungsösen  eingebracht  werden  könnte. 

Es  gelang  dies  durch  Anwendung  eines  2  m  langen,  40  mm 
starken  Holzstabes,  an  dessen  einem  Ende  in  eine  Zwinge  eine 
der  Wagenöse  gleiche  Oese  eingeschraubt  wurde. 

Beim  Aufziehen  der  Leinen  werden  dieselben  beim  ersten 
Wagen  so  in  Ringen  niedergelegt,  dass  sich  dieselben  beim  Ziehen 
gut  abwickeln.  Ein  Eode  der  Leine  wird  durch  die  Oese  des 
sogenannten  Leinenhebers  gezogen,  mit  der  Hand  gleichzeitig  am 
Stabe  festgehalten  und  in  die  Höhe  der  Wagenösen  gehoben. 
Durch  Beschreibung  eines  Kreises  in  der  Luft  legt  sich  die  Leine 
in  die  Wagenöse  ein,  so  dass  zur  zweiten  Oese  geschritten  und 
die  Manipulation  wiederholt  werden  kann.  Die  Leine  zieht  sich 
dem  Vorschreiten  des  Leinenziehers  (Wagenwärters)  entsprechend 
nach.  Am  Ziele  angelangt  wird  der  Leinenheber  ausgeschaltet, 
die  Spannung  regulirt  und  die  Leinen  an  der  Dampfpfeife  und 
am  Schlusswagen  befestigt. 

Das  Abnehmen  der  Leinen  geschieht  durch  Abziehen  und 
gleichzeitiges  Aufrollen  mit  der  Hand. 

Das  Ein-  und  Aussteigen  der  Reisenden  bezw.  das  Offen- 
stehen der  Coupeethüren  hindert  das  Auflegen  der  Leine  nicht. 

Die  vorstehende  Einrichtung  befindet  sich  bei  den  Reichs- 
eisenbahnen in  Elsass-Lothringen  seit  8.  November  1881  in  Ge- 
brauch. Bei  dieser  Verwaltung  ist  als  einfachstes  Intercommuni- 
cations-Signalmittel  die  an  beiden  Seiten  des  Zuges  angebrachte 
ununterbrochene  getheerte  Hanf  leine  in  Anwendung,  welche 
bisher  allen  Anforderungen  entsprochen  hat. 

Zum  Tragen  der  Leine  befindet  sich  über  jeder  Coupee- 
thüre  eine  Führungsöse,  deren  Windungen  stets  nach  der  runden 
Pufferfläche  der  Wagen  zeigen,  d.  h.  von  der  Maschine  aus  ge- 
sehen zeigen  die  Oesen  auf  der  rechten  Seite  nach  dem  Schlüsse 
des  Zuges,  auf  der  linken  Seite  nach  der  Maschine.  Dement- 
sprechend muss  das  Auflegen  mittelst  Leinenheber  auf  der 
rechten  Seite  des  Zuges  an  der  Maschine,  auf  der  linken  Seite 
am  Packwagen  begonnen  werden. 

Bei  der  allgemeinen  Einführung  stiess  das  Instrument  zu- 
nächst auf  starken  Widerspruch  derjenigen,  zu  deren  Schutz 
dasselbe  ersonnen  war,  indem  dieselben  vorgaben,  dass  die  Mit- 
führung der  Stange  lästig  sei,  dass  zum  Auflegen  der  Leinen 
mehr  Zeit  erforderlich  sein  würde  und  dergleichen  mehr. 

Da  die  Proben  aber  ergeben  hatten,  dass  das  Auflegen  be- 
deutend schneller  mit  als  ohne  Leinenheber  vor  sich  geht,  wurde 
das  fernere  Betreten  der  Wagendächer  einfach  verboten. 

Dieses  Verbot  hatte  die  gewünschte  Wirkung,  da  die  Wagen- 
wärter sich  nun  des  Leinenhebers  bedienen  mussten.  Einmal  in 
Gebrauch  genommen,  fanden  die  Leute  auch  alsbald  heraus,  dass 
sich  bei  einiger  Uebung  die  Sache  anders  darstellte  und  heute 
nach  einem  halben  Jahre  verstehen  die  Gewandtesten  der  Wagen- 
wärter mittelst  Leinenheber  die  Leine  mit  einer  Schnelligkeit 
einzulegen  und  die  erforderlichen  Windungen  so  leicht  darzu- 
stellen, dass  es  den  Nichteingeweihten  ein  Räthsel  bleibt,  auf 
welche  Weise  die  Leine  in  die  Oesen  gerathen  ist. 

Durch  die  Einführung  des  Leinenhebers  sind  die  bisher 
mit  dem  Leinenziehen  verbundenen  Gefahren  für  das  Personal 
beseitigt.  Da  die  Zugleine  ein  einfaches,  sicheres  und  billiges 
Intercommunications-Signalmittel  darstellt,  den  vielen  Zufällig- 
keiten der  elektrischen  Signalmittel  nicht  unterworfen  ist,  dürfte 
die  getheerte  ununterbrochene  Leine  (an  beiden  Seiten  des  Zuges 
an  den  Wagen-Dachkanten  geführt)  durch  meine  Verbesserung 
heute  noch  mehr  wie  früher  die  Concurrenz  mit  den  übrigen 
bekannten  Intercommunicationssignalen  aufnehmen  können. 

Jul.  Eduard  Heppe,  Strassburg  i.  Eis. 

Miscellen. 

H.  S.  Aus  England.  Mr.  Bessemer  schlägt  vor,  London  mit  dem 
nächstgelegenen  Kohlenfelde  mitteist  einer  zollstarken  Kupfer- 
stange zu  verbinden,  welche  Elektricität  von  80  000  Pferdekraften 
durchlassen  würde.  Er  nimmt  an,  dass  jede  Pferdestärke  mit  drei 
Pfund  Kohlen  hergestellt  werden  kann  und  auf  diese  Art  jährlich 
eine  Million  Tonnen  verbraucht  werden  würden.  Diese  Kohlen 
nun  könnten  sämmtlich  am  Schachte  verbrannt  werden  und 
würden  dann,  je  nach  ihrer  Grösse,  nur  von  2  bis  6  Schillinge 
pro  Tonne  kosten,  d.  h.  %  bis  Via  des  Preises,  den  sie  in  London 
kosten.  Die  Kosten  von  elektrischem  Lichte  und  von  bewegender 
Kraft  würden  auf  diese  Art  bedeutend  reducirt  werden  können. 
Eine  einzöllige  Kupferstange  würde  pro  Englische  Meile  zwischen 
500  bis  550  Pfund  Sterling  kosten,  und  angenommen,  die  Kohlen- 
felder seien  120  Englische  Meilen  weit,  so  würden  lt.  Mr.  Bessemer 
die  5procentigen  Interessen  der  Anlagekosten  weniger  als  1  Penny 
pro  Tonne  Kohlen  ausmachen. 

Grosse  Aufmerksamkeit  erregt  der  sich  im  letzten  Jahre 
colossal  vergrössert  habende  Import  von  Indischen  Weizen  nach 
Europa.  Derselbe  betrug  im  abgelaufenen  Jahre  900  000  t  gegen 
nur  300  000  t  im  Vorjahre.  Es  ist  für  England  von  doppelter 
Wichtigkeit,  dieses  Gegengewicht  gegen  die  billigen  Getreide- 
importe von  Nordamerika  zu  haben  und  dadurch  Indien  die  be- 
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deutenden  Geldsummen  zuwenden  und  zur  Vergrosserung  des 
Wohlstandes  dieser  Colonie  beitragen  zu  können.  Eine  grosse  An- 
zahl Englischer  Müller  hat  im  letzten  Jahre  zum  grössten  Theil 
Indischen  Weizen  vermählen,  -welcher  seines  bedeutenden  Kleber- 
gehaltes wegen  sehr  nahrhaft  ist. 

Möller's  Karsbuch  No.  2  mit  den  Sommerfahrplänen  ist 
soeben  bei  Schmorl  &  von  Seefeld  in  Hannover  erschienen  und 
bringt  für  Geschäfts-,  Vergnjjgungs-  und  Badereisen  jede  ge- 


wünschte  Auskunft;  wie  z.  B.  Rundreisebillets,  Hotel-Nachweise 
Dampfschifffahrpläne  u.  s.  w.  Die  Anordnung  der  Eisenbahnfahr- 
pläne ist  wie  bekannt  alphabetisch;  auch  weisen  Zahlen  auf  der 
Eisenbahnkarte  auf  die  Seite  des  Buches  hin,  wo  der  Fahrplan 
zu  finden.  Die  Postverbindungen  sind  in  der  bisherigen  Reihen- 
folge geblieben,  aber  durch  deutlichere  Anordnung  im  Druck 
wesentlich  übersichtlicher  und  leichter  verständlich  geworden. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Tarif-Bekanntmacliungen. 

Am  1.  Juni  1.  J.  tritt  für  Borsten- 
viehtransporte von  Stationen  der 
Dalya-Broder  Linie  und  der  Fünfkirchen- 
Barcser  Bahn  nach  Oedenburg  und  Stein- 
feld ein  neuer  Ausnahmetarif  in  Kraft, 
durch  welchen  der  seit  1.  Mai  1881  giltige 
analoge  Ausnahmetarif  ausser  Kraft  ge- 
setzt wird. 

Exemplare  dieses  Tarifes  sind  in  dem 
Tarif bureau  der  Königlich  Ungarischen 
Staatseisenbahnen  zu  erhalten.  Budapest, 
am  25.  Mai  1882.   Die  Direction.  (1066) 

K.  K.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn. Mit  10.  Juni  1882  tritt  ein  Tarif  in 
Kraft,  welcher  Frachtsätze  für  den  direc- 
ten  Transport  von  Eil-  und  ge- 
wöhnlichen Gütern  zwischen 
Stationen  der  Ungarischen 
Nordostbahn  einerseits  und 
Stationen  der  Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn  anderer- 
seits, enthält. 

Gleichzeitig  wird  der  seit  15.  März  1877 
giltige  Tarif  für  den  „Wechselverkehr" 
sammt  Nachträgen  ausser  Wirksamkeit  ge- 
setzt. 

Exemplare  dieses  neuen  Tarifes  sind 
bei  den  obbenannten  Verwaltungen  er- 
hältlich. Budapest,  am  27.  Mai  1882.  Die 
Generaldirection.  (Nachdruck  wird  nicht 
honorirt.)  (1067) 

Die  in  unserer  Bekanntmachung  vom 
6.  April  er.  mitgetheilte  Aufhebung  des 
directen  Tarifs  zwischen  unserer 
Station  Sachsenhausen  und  den 
Stationen  d  er  P  f  ä  1  z  i  s  c  h  e  n  Bah- 
nen wird  auf  die  in  unserer  Publication 
vom  17.  März  er.  erwähnten  Relationen 
beschränkt.  Frankfurt  a/M.,  den  25.  Mai 
1882.  Namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen: Die  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion.  (1068) 

Hessische  Lndwigsbahn.  Unter  Bezug- 
nahme auf  unsere  Bekanntmachung  vom 
12.  er.  theilen  wir  hierdurch  weiter 
mit,  dass  der  neue  Böhmisch-Baye- 
risch-Hessische Gütertarif  in 
der  Richtung  von  Oesterreich  erst  am 
zehnten ,  in  der  Richtung  nach  Oester- 
reich dagegen  am  ersten  Juni  in  Kraft 
tritt.  Mainz,  den  27.  Mai  1882.  In  Voll- 
macht des  Verwaltungsrathes :  Die  Special- 
direction.  (1069) 

Am  1.  Juli  d.  Js.  tritt  an  Stelle  des 
Tarifs  für  den  directen  Güterver- 
kehr zwischen  Stationen  der 
R  e  c  h  te  -  0  der  u  f  er  und  Breslau- 
Schwei  d  n  itz  -  F  r  e  i  b  u  r  g  e  r  Eisen- 
bahn vom  1.  October  1877  nebst  Nach- 
trägen, in  welchen  jedoch  die  für  den 
Verkehr  mit  Stationen  der  früheren  Mär- 
kisch-Posener  Eisenbahn  vorgesehenen 
Frachtsätze  bis  auf  Weiteres  bestehen 
bleiben,  -ein  neuer  Tarif  in  Kraft.  Der- 
selbe enthält  neben  verschiedenen  Ermäs- 
sigungen auch  einzelne  Erhöhungen  gegen 
die  z.  Zt.  bestehenden  Frachtsätze.  So- 
weit letzteres  zutrifft,  behalten  die 
jetzigen  Sätze  noch  bis  zum  15.  Juli  er. 
einschliesslich  Geltung.  Druckexemplare 
des  Tarifs  sind  vom  15.  Juni  er.  ab  auf 
den  Verbandstationen  zu  haben;  bis  dahin 
ertheilt  auf  Befragen  unsere  Ober-Güter- 
verwaltung hierselbst,  Oderthorbahnhof, 
Auskunft.  —  VI.  2506.  —  Breslau,  den  30. 


Mai  1882.  Direction  der  Rechte-Oderufer 
Eisenbahngesellschaft,  als  geschäftsfah- 
rende Verwaltung.   (1070) 

Am  1.  Juni  1882  gelangen  im  Stettin- 
Märkisch  -  Sächsischen  Ver- 
bände ermässigte  Sätze  für  den  Verkehr 
zwischen  Guben  (H.  S.  G.  und  N.  M.)  und 
Bodenbach  bezw.  Tetschen,  Stationen  der 
Sächsischen  Staatsbahnen,  zur  Einfüh- 
rung, welche  bei  den  betheiligten  Güter- 
expeditionen zu  erfahren  sind.  Dresden, 
den  27.  Mai  1882.  Königliche  General- 
direction der  Sächsischen  Staatseisenbah- 
nen, als  geschäftsführendeVerwaltung.(1071) 

Zum  Gütertarif  für  den  Verkehr  zwi- 
schen Stationen  des  Eisenbahn-Directions- 
Bezirks  Köln  (linksrheinisch)  einer- 
seits und  Stationen  des  Eisenbahn-Direc- 
tions-ßezirks  Magdeburg  incl.  der 
Berliner  Ringbahn  andererseits 
vom  1.  Mai  d.  J.  tritt  am  1.  Juni  er.  der 
1.  Nachtrag  in  Kraft.   Derselbe  enthält: 

1.  Entfernungen  für  die  neu  aufgenom- 
menen Stationen  Groesbeck,  Niederbreisig 
und  Nymegen  des  Eisenbahn-Directions- 
Bezirks  Köln  (linksrheinisch); 

2.  Ergänzung  des  Ausnahme  -  Tarifs  2 
(Eisen  und  Stahl,  auch  verzinkt  etc.)  und 

3.  Berichtigung  des  Haupttarifs. 
Exemplare   des   Nachtrags   sind  zum 

Preise  von  0,10  M  bei  den  betheiligten 
Güter-Expeditionen  zu  haben.  Köln,  den 
28.  Mai  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen  :  Königl.  Eisen bahn-Direc- 
tion  (linksrheinische). 


Zum  Gütertarif  für  den  Verkehr  zwi- 
schen Stationen  des  Eisenbahn-Directions- 
Bezirks  Köln  (linksrheinisch)  einer- 
seits und  Stationen  des  Eisenbahn-Direc- 
tions-Bezirks  Berlin  andererseits  vom 
1.  Mai  d.  J.  tritt  am  1.  Juni  d.  J.  der 
1.  Nachtrag  in  Kraft. 

Derselbe  enthält: 

1.  Entfernungen  für  die  neu  einbezoge- 
nen Stationen  Groesbeck,  Niederbreisig 
und  Nymegen  des  Eisenbahn-Directions- 
ßezirks  Köln  (linksrheinisch)  sowie  ander- 
weite Entfernungen  für  die  Stationen  Alt- 
wasser und  Waldenburg  des  Eisenbahn- 
Directions-Bezirks  Berlin; 

2.  Ergänzung  des  Ausnahme-Tarifs  3  c 
(Eisen  und  Stahl,  auch  verzinkt  etc.); 

3.  Berichtigung. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  zum 
Preise  von  0,10  M  bei  den  betheiligten 
Güter-Expeditionen  käuflich  zu  haben. 
Köln,  den  28.  Mai  1882.  Namens  der  be- 
theiligten Verwaltungen:  Königl.  Eisen- 
bahn-Direction  (linksrheinische). 

Zum  Gütertarif  für  den  Verkehr  zwi- 
schen Stationen  des  Eisenbahn-Directions- 
Bezirks  Köln  (linksrheinisch)  einer- 
seits und  Stationen  des  Eisenbahn-Direc- 
tions-Bezirks  Bromberg  incl.  der  Ma- 
rienburg-Mlawkaer  Bahn  vom  1. 
Mai  d.  J.  tritt  am  1.  Juni  er.  der  1.  Nach- 
trag in  Kraft. 

Derselbe  enthält: 

1.  Entfernungen  für  die  neu  einbezoge- 
nen Stationen  Groesbeck,  Niederbreisig 
und  Nymegen  des  Eisen bahn-Directions- 
Bezirks  Köln  (linksrheinisch); 

2.  Ergänzung  des  Ausnahme-Tarifs  3  b 
(Eisen  und  Stahl,  auch  verzinkt  etc.); 

3.  Berichtigungen.    Köln,  den  28.  Mai 


1882.  Namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen :  Königliche  Eisenbahn  -  Direction 
(linksrheinische).  (1072) 

Saarkohlen-Verkehr  nach  der  Hessischen 
Ludwigsbalm.  Am  1.  Juni  er.  erscheint 
zum  Saarkohlen-Tarif  No.  3  vom  1.  Oc- 
tober 1881  der  Nachtrag  I,  welcher  directe 
Frachtsätze  für  die  Stationen  Hailstadt, 
Klein- Auheim  und  Seligenstadt,  sowie  ver- 
änderte resp.  erhöhte  Frachtsätze  für  die 
Stationen  Höchst  und  Griesheim  a.  Main 
enthält. 

Die  erhöhten  Frachtsätze  für  Höchst 
treten  erst  am  15.  Juli  er.  in  Kraft. 

Verkaufspreis  10  Köln,  den  31.  Mai 
1882.  Königliche  Eisenbahndirection  (links- 
rheinische). (1073) 

Die  Gültigkeitsdauer  der  für  die  Beför- 
derung von  Steinkohlen,  Kokes  und  Bri- 
quets  in  Sendungen  von  mindestens 
50  000  kg  von  Stationen  der  Eisenbahn- 
Directionsbezirke  Elberfeld,  Köln  (rechts- 
rheinisch) und  Köln  (linksrheinisch),  sowie 
der  Dortmund  -  Gronau  -  Enscheder  Bahn 
bestehenden  Ausnahmetarife  und  zwar: 

1.  nach  Stationen  der  Berlin-Hamburger, 
der  Mecklenburgischen  Friedrich- 
Franz-  ,  der  Parchim  -  Ludwigsluster 
und  der  Paulin enaue  -  Neu  -  Ruppiner 
Eisenbahn  vom  1.  November  1880, 

2.  nach  Stationen  der  Altona-Kieler,  der 
Holsteinischen  Marsch-,  der  Westhol- 
steinischen, der  Kreis  Oldenburger,  der 
Lübeck-Büchener,  der  Eutin-Lübecker 
und  der  Unter  -  Elbeschen  Eisenbahn 
vom  1.  Mai  1881, 

3.  nach  Stationen  der  Dänischen  Staats- 
eisenbahnen vom  1.  Mai  1881 

ist  bis  auf  Weiteres  verlängert,  und 
zwar  auch  in  Bezug  auf  den  Rücktrans- 
port überseeischer  Eisenerze,  soweit  die 
bezeichneten  Tarife  bisher  für  diesen 
Artikel  Anwendung  finden.  Köln,  den 
28.  Mai  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen :  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion (rechtsrheinische).  (1074) 

Die  Gültigkeitsdauer  der  nachstehenden 
Ausnahmetarife : 

1.  vom  1.  November  1880  für  die  Beför- 
derung von  Steinkohlen,  Kokes  und 
Steinkohlenbriquets  in  Sendungen  von 
mindestens  50  000  kg  von  den  Sta- 
tionen derEisenbahn-Directionsbezirke 
Elberfeld, Köln  (rech tsrhein.), 
Köln  (linksrhein.),  sowie  den 
Stationen  der  Dortmun d- Gron  au- 
Enscheder  Eisenbahn  nach  Sta- 
tionen des  Eisenbahn-Directionsbezirks 
Hannover; 

2.  vom  1.  November  1880  für  die  Beför- 
derung von  Steinkohlen,  Kokes  und 
Steinkohlenbriquets  in  Sendungen  von 
mindestens  50  000  kg  von  Stationen 
der  Köln  -  Mindener,  Rhei- 
nischen,Westfälischen, Ber- 
gisch-Märkischen und  Dort- 
mund -  G r o n au  -  E n s ch e d er 
Eisenbahn  nach  der  Station  Witten- 
berge der  Magdeburg-Halber- 
städter Eisenbahn ; 

3.  vom  1.  Juli  1880  für  die  Beförderung 
von  zum  überseeischen  Ex- 
port oder  zum  Heizen  der 
Dampfschiffe  und  Staats- 
Dampfbaggermaschinen  be- 
stimmten Steinkohlen,  Kokes  und 
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stein kohlenbriquets  in  Sendungen  von 
mindestens  60  000  kg  von  Stationen 
der  Köln  -  Mindener,  Rhei- 
nischen, Hannoverschen 
Staats-,  B  er  gis  ch  -  Mär  ki- 
8  ch  e  n  und!)  ortmund-Gronau- 
Enscheder  Bisenbahn  nach  den 
Stationen  Brake,  Elsfleth  und  Norden- 
hamm der  Oldenburgischen  Eisen- 
bahn via  Quakenbrück,  sowie  für 
den  Rücktransport  überseeischer 
Eisenerze  auf  sonst  leer  zurück- 
gehenden Kohlenwagen  ab  Brake, 
Elsfleth  und  Nordenhamm  nach  den 
betreffenden  Kohlen-Versandstationen ; 
4.  vom  1.  October  1881  für  die  Beförde- 
rung von  zum  überseeischen 
Export  oder  zum  Heizen  der 
Dampfschiffe  und  Staats- 
Dampfbaggermaschinen  be- 
stimmten Steinkohlen,  Kokes  und 
Briquets  in  Sendungen  von  minde- 
stens 50  000  kg  von  Stationen  der 
Eisenbahn  -  Directionsbezirke  Köln 
(rechtsrhein.),  Köln  (links- 
rhein.)  und  Elberfeld  nach  den 
Stationen  Bremen  (Haupt-  und  Neu- 
stadt -  Bahnhof) ,  Bremerhafen, 
Geestemünde  und  Vegesack 
(Grohn-)  des  Eisenbahn-Directions- 
bezirks  Hannover  via  Münster-He- 
melingen, sowie  für  den  Rücktransport 
überseeischer  Eisenerze  auf 
sonst  leer  zurückgehenden  Kohlen- 
wagen ab  Bremen,  Bremer- 
hafen, Geestemünde  und  Ve- 
gesack (Grohn-)  nach  den  be- 
treffenden Kohlen  -  Versandstationen 
via  Hemelingen-Münster; 
'  5.  vom  1.  October  1881  für  die  Beförde- 
rung von  Steinkohlen,  Kokes  und 
Briquets  in  Sendungen  von  50  000  kg 
von  Stationen  der  Eisenbahn-Direc- 
tionsbezirke  Köln(rechtsrhei  n.), 
Köln  (linksrhein.)  und  Elber- 
feld nach  den  Stationen  Bremen 
und  Hittfeld  (loco),  sowie  Ham- 
burg und  Harburg  (loco  und 
Seetransit)  des  Eisenbahn-Directions- 
bezirks  Hannover  via  Münster-Kirch- 
weyhe, sowie  für  den  Rücktransport 
überseeischer  Eisenerze  auf 
sonst  leer  zurückgehenden  Kohlen- 
wagen im  Verkehre  ab  Hamburg 
undHarburg  nach  den  betreffenden 
Kohlen  -  Versandstationen  via  Kirch- 
weyhe-Münster und 
6.  des  Ausnahmetarifs  vom  1.  Juni  1880 
für  die  Beförderung  von  Steinkohlen 
und  Kokes  in  Sendungen  von  minde- 
stens 50  000  kg  von  den  an  die  Sta- 
tion Dortmund  der  Dortmund- 
Gronau-Enscheder  Eisenbahn 
angeschlossenen  Zechen  nach  Bre- 
men (loco)  sowie  Hamburg  und 
Harburg  (loco  und  Seetransit)  und 
für  zum  überseeischen  Export  oder 
zum  Heizen  der  Dampfschiffe  etc.  be- 
stimmte Sendungen  im  Verkehr  nach 
den  Stationen  Bremerhafen, 
Geestemünde  und  Vegesack 
(Grohn-)  des  Eisenbahn-Directions- 
bezirks  Hannover 
wird  bis  auf  Weiteres  verlängert. 

Für  Kohlensendungen  nach  Bremen, 
Bremerhafen,  Geestemünde,  Hamburg  und 
Harburg,  welche  nachweislich  zur  über- 
seeischenAusfuhr  nachausser- 
deutschen  Ländern  bestimmt  sind, 
tritt  unter  den  bei  den  Güterexpeditionen 
zu  erfahrenden  näheren  Bedingungen  eine 
Ermässigung  der  bezüglichen  Frachtsätze 
nach  den  sub  4,  6  und  6  aufgeführten 
Ausnahmetarifen  um  5  M.  pro  10  000  kg 
im  Wege  der  Rückerstattung  ein. 

Das  Nähere  ist  bei  den  betreffenden 
Güterexpeditionen,  sowie  in  unserem  Ver- 
kebrsbüreau  bierselbst  zu  erfahren.  Köln, 


den  28.  Mai  1882.  Namens  der  bethei- 
ligten Verwaltungen:  Königliche  Eisen- 
bahndirection  (rechtsrheinische).  (1076) 

Der  Ausnahmetarif  für  den  Transport 
von  Eisen-  undStahlwaaren  etc. 
von  Stationen  der  Eisenbahn-Directions- 
bezirke  Elberfeld,  Köln  (links- 
rheinisch) und  Köln  (rechts- 
rheinisch) nach  den  Stationen  Bares 
und  Sissek  der  Oesterreichischen 
S  ü  d  b  a  h  n  vom  25.  Februar  1882  tritt 
am  15.  Juli  er.  ausser  Kraft.  Köln,  den 
28.  Mai  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen :  Königliche  Eisenbahndirec- 

tion  (rechtsrheinische).   (1076)  

Mit  1.  Juni  l.  J.  tritt  der  U.  Nach- 
trag zum  Deutsch-Italienischen  Gütertarife 
via  Brenner  vom  1.  October  1880  in  Kraft. 
Derselbe  enthält  die  Bestimmung,  dass 
die  im  Haupttarife  bezw.  I.Nachtrag  ent- 
haltenen sämmtlichen  Schnittsätze 
für  die  Deutsch-Oesterreichischen  Strecken 
bis  resp.  ab  Peri  trans.  fortan  auch  im  Ver- 
kehre nach  resp.  ab  Ala,  Station  der 
Oesterreichischen  Südbahn,  zur  Anwen- 
dung kommen,  und  zwar  mit  einem  Zu- 
schlage von  je  0,80  Frcs.  pro  Tonne,  wenn 
die  Sendungen  an  eine  Vermittlungs- 
person in  Ala  adressirt  sind  oder  von 
einer  Vermittlungsperson  in  Ala  zur  Wei- 
terbeförderung nach  Deutschen  Stationen 
aufgeliefert  werden,  dagegen  ohne  diesen 
Zuschlag,  wenn  die  Sendungen  von  direc- 
ten  Frachtbriefen  nach  resp.  von  den  be- 
treffenden Italienischen  Stationen  begleitet 
lind  lediglich  zur  Umkartirung  in  Ala  ver- 
wiesen sind.  München,  29.  Mai  1882.  Ge- 
neraldirection  der  K.  B,  Verkehrsanstalten, 
Betriebsabtheilung.  

Vorbehaltlich  des  Widerrufs  wird  der 
laut  Tarif  vom  15.  October  1881  bestehende 
Ausnahmefrachtsatz  für  Braun-  und  Stein- 
kohlen in  Ladungen  von  mindestens 
]  0  000  kg  pro  Wagen  ab  Wittenberge 
E  1  b  h  a  f  e  n  nach  Perleberg  mit  Wir- 
kung vom  30.  Mai  er.  bei  gleichzeitiger 
Beförderung  von  mindestens5Dop- 
pel  Waggons  von  einem  Versender 
an  einen  Empfänger  von  14,90  Ji.  auf 
12,90  Jl  pro  Ladung  von  10  000  kg  er- 
mässigt.  Berlin,  den  31.  Mai  1882.  JJirec- 
tion  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft, alsj  geschäftsführende  Verwal- 
tung^ (1078) 

Hamburg -Lübeck- Bayerischer  Verband. 
Zum  Tarif  vom  1.  October  1878  tritt  mit 
dem  1.  Juni  er.  der  Nachtrag  24  in  Kraft, 
durch  welchen  untere  Anderem  die  durch 
Nachtrag  23  eingeführten  Frachtsätze  für 
Hamburg  (B.  H.)  und  Bergedorf  auf  den 
Verkehr  mit  Station  Lübeck  der  Lübeck- 
Büchener  Eisenbahn  übertragen  werden. 
Der  Nachtrag  kann  zum  Preise  von  0,05  Jl 
pro  Exemplar  von  den  betheiligten  Sta- 
tionen bezogen  werden.  Berlin,  den  31.  Mai 
1882.  Namens  der  Verbands  Verwaltungen: 
Directorium  der  Berlin-Hamburger  Eisen- 
bahn-Gesellschaft.  (1079) 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  Mit  Wir- 
kung vom  1.  Juni  er.  werden  bis  auf  Wei- 
teres die  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs 
29  für  Europäisches  Holz  in  den  nach- 
stehend bezeichneten  Relationen  wie  folgt 
ermässigt :  Schwarzenbeck-Friedrichsruh 
von  0,16  Jl  auf  0,09^  pro  100  kg,  Fried- 
drichsruh-Hamburg  von  0,21  Jl  auf  0,15  Jl 
pro  100  kg,  Friedrichsruh-ßergedorf  von 
0,16  Jl  auf  0,15  Jl  pro  100  kg.  Berlin, 
den  1.  Juni  1882.   Direction.  (1080) 

Hanseatisch-Po  mnierscher  Eisenbahnver- 
band. Zum  Verbandsgütertarif  vom  I.Juli 
1878  tritt  mit  dem  1.  Juni  er.  der  Nach- 
trag 9  in  Kraft,  durch  welchen  die  in  den 
neuen  Staatsbahn-Gütertarifen  enthaltenen 
anderweiten  Frachtsätze  auf  den  Verkehr 
zwischen  den  Stationen  Buchholz,  Ham- 


burg und  Lüneburg  B.  H.  einerseits  und 
den  Hinterpommersch en  Verbandstationen 
andererseits  übertragen  werden.  Der  qu. 
Nachtrag  kann  zum  Preise  von  0,05  Jl 
pro  Exemplar  durch  die  Verbandstationen 
bezogen  werden.  Berlin  und  Hamburg, 
den  31.  Mai  1882.  Direction  der  Berlin- 
Hamburger  Eisenbahn-Gesellschaft,  als  ge- 
schäftsführende  Verwaltung.  (1081) 

Mit  Wirksamkeit  ab  15.  Juni  er.  er- 
scheint der  III.  Nachtrag  zum  Deutsch- 
Italienischen  Gütertarife  via 
Brenner  vom  1.  October  1880,  welcher 
verschiedene  Aenderungen  der  Waaren- 
classification  enthält.  München,  am  30. 
Mai  1882.  General-Direction  der  K.  ß.  Ver- 
kehrsanstalten, Betriebsabtheilung.  (1082) 

E.  E.  priv.  SUdnorddentsche  Terbindungs- 
bahn.  Mit  15.  Juni  1.  J.  tritt  der  Nach- 
trag 7  zum  Schlesisch-Rheini- 
schen  Verbands-Gütertarife  in 
Wirksamkeit.  Derselbe  enthält  Aufhebun- 
gen diverser  Frachtsätze  mit  der  diessei- 
tigen Station  Reichenberg.  Exemplare 
derselben  erliegen  in  der  Station  Reichen- 
berg, sowie  bei  der  unterzeichneten  Di- 
rection zur  Einsicht  bereit.  Wien,  27.  Mai 
1882.   Die  Direction.  (1083) 

Mit  dem  1.  Juni  d.  J.  tritt  zum  V  er- 
bau d  -  G  ü  t  e  r  -  T  a  r  i  f  e  zwischen 
Stationen  des  Eisenbahndirec- 
tionsbezirks  Bremberg  einer- 
seits und  Stationen  der  Marien- 
burg -  M 1  a  wk  a  er  Eisenbahn  an- 
dererseits vom  25.  März  d.  J.  der  Nach- 
trag I  in  Kraft;  derselbe  enthält  neue 
Frachtsätze  zwischen  Filehne  einer-  und 
den  Stationen  der  Marien burg-Mlawkaer 
Bahn  andererseits  nebst  Berichtigungen 
und  kann  zum  Preise  von  0,10  Jl  durch 
die  Billet-Expeditionen  der  Verbandssta- 
tionen beider  Verwaltungen  bezogen  wer- 
den. Bromberg,  den  25.  Mai  1882.  Königl. 
Eisenba  hn-Direction.  (1084  J) 

Am  15.  Juli  er.  treten  im  Staatsbahn- 
Güter-Verkehr  zwischen  Station  Leipzig 
des  Eisenbahn-Directions-Bezirks  Magde- 
burg einerseits  und  den  Stationen  der 
Bahnstrecken  Glessen-Troisdorf,  Siegen- 
Betzdorf  und  Troisdorf -Horchheim  anderer- 
seits anderweite,  erhöhte  Frachtsätze  in 
Kraft.  Nähere  Auskunft  ertheilt  das  Ver- 
kehrsbureau der  unterzeichneten  Direc- 
tion. Köln,  den  30.  Mai  1882.  Königliche 
Eisenbahn-Direction  (rechtsrheinische)  zu 
Köln,  zugleich  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen.  (1085) 

Aus  dem  Ausnahmetarif  6  (Rmden 
Europäischer  Holzarten)  des  Hannover- 
Magdeburg  -  Ungarischen  Verbandstarifs 
scheiden  am  1.  August  d.  J.  folgende 
Stationen  aus:  a)  Erste  Siebenbürger 
Eisenbahn:  ßerzova,  Deva,  Gyula-Fehervär 
=  Karlsbur^;,  Illye,  Puj,  Radna-Lippa,  Russ, 
Soborsin,  Varallya-Hätszeg,  Zam.  ta)  Eisen- 
bahn -  Directionsbezirk  Frankfurt  a/M. : 
Allendorf.  Dresden,  am  1.  Juni  1882.  Kö- 
nigliche Generaldirection  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen,  von  Tschirschky.  (1086) 

(jrüterverkehr    mit    Frankreich.  Auf 

Grund  des  Abschlusses  neuer  Handels- 
verträge zwischen  Frankreich  und  meh- 
reren Staaten  Europas  und  der  hierdurch 
hervorgerufenen  Unterschiede  in  der  zoll- 
amtlichen Behandlung  der  in  Frankreich 
eingehenden  Waaren  verlangt  die  Franzö- 
sische Nordbahn  für  die  nach  Frankreich 
mittelst  der  Eisenbahn  eingehenden  Sen- 
dungen ohne  Ausnahme  die  Angabe  ihres 
Ursprungs,  welche  durch  einen  bezüg- 
lichen Vermerk  in  den  zugehörigen 
Frachtbriefen  und  ZoUdeclarationen  er- 
folgen müssen. 

Als  Ursprungsland  wird  dasjenige  der 
natürlichen  oder  gewerblichen  rroduction 
der  betreffenden  Waaren  angesehen  und 
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es  genügt  deshalb  keinenfalls  die  einfache 
Angabe  des  Landes,  in  welchem  der  Ver- 
sender oder  der  Abgangsort  der  bezüg- 
lichen Sendung  sich  befinden.  Köln,  den 
27.  Mai  1882.  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion  (linksrheinische).  (1087)_ 

Sächsisch-Thüringischer  Yerband.  Am 
15.  Juli  er.  treten  für  den  Verkehr  der 
Stationen  Halle  und  Weida  des  Direc- 
tionsbezirks  Erfurt  theilweis  erhöhte 
Frachtsätze  in  Kraft.  Mit  dem  gleichen 
Tag  kommen  die  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tionen der  Sächsisch-Thüringischen  Ost- 
westbahü  und  die  Sätze  für  den  Verkehr 
zwischen  Weida  einerseits  und  den  Sta- 
tionen der  Sächsischen  Linien  Wolfsge- 
färth -  Weischlitz  -  Eger,  Weischlitz  -  Hof, 
Adorf,  Klingenthal,  sowie  Schöneck  ande- 
rerseits ausser  Geltung.  Für  sämmtliche 
Relationen  treten  bereits  mit  dem  1.  Juli  c. 
anderweite,  theils  erhöhte,  theils  ermäs- 
sigte  Sätze  im  Sächsischen  Local-Güter- 
verkehre  in  Kraft. 

Auskunft  ertheilt  bis  zum  Erscheinen 
des  bezüglichen  Tarifnachtrags  unser 
Tarifbureau.  Erfurt,  den  28.  Mai  1882. 
Namens  der  Verbandsverwaltungen:  Kö- 
nigliche  Eisenbabndirection.  (1088) 

Mecklenburgische  Friedrich-Franz  Eisen- 
bahn.  Mit  dem  1.  August  er.  treten  die 
im  Nachtrag  IV  vom  15.  October  1876  zum 
Tarif  für  den  Ostsee-Verbandsver- 
kehr vom  1.  Februar  1876  enthaltenen 
Bestimmungen,  betreffend  die  Beförderung 
von  Leichen  und  Fahrzeugen,  für  den  Ver- 
kehr mit  diesseitigen  Stationen  ausser 
Kraft.  Schwerin,  den  1.  Juni  1882.  Die 
Direction.   (1089) 

Königlich  Bayerische  Verkehrsanstalten, 
Betriebsabtheilimg.  Mit  Wirksamkeit  vom 
1.  Juni  1882  tritt  für  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  der 
K.  Bayer.  Staatseisenbahnen 
und  Stationen  der  K.  Württem- 
bergischen Staatsbahnen  ein 
neuer  Tarif  in  Kraft.  München,  den 
29.  Mai  1882,  (1090) 

3.  Eröffnungen  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

Einer  Mittheilung  der  S  p  e  c  i  a  1  d  i  r  e  c- 
tion  der  Hessischen  Ludwigs- 
bahn zufolge  wird  die  12,90  km  lange 
Theilstrecke  K  a  i  1  b  a  ch  -  E  b  e  r- 
bach  der  Bahn  von  Erbach  nach  Eber- 
bach am  heutigen  Tage  für  den  Personen- 
verkehr, am  1.  Juni  1.  J.  für  den  gesamm- 
ten  Verkehr  eröffnet  werden. 

Berlin,  den  27.  Mai  1882. 

1.  Einer  Mittheilung  der  K  g  1.  E  i  s  e  n  b.- 
Direction(linksrh.)  zu  Köln  zu- 
folge wird  am  1.  k.  Mts.: 

a)  die  am  rechten  Rheinufer  gelegene, 
von  Griethausen  1,5  km  und  von  Elten 
3,8  km  entfernte  Trajectstation  Welle 
für  den  Personenverkehr  eröffnet  werden ; 

b)  die  Station  Reil  der  Moselbahn  zum 
Unterschiede  gegen  die  gleichnamige  Sta- 
tion an  der  demnächst  in  Betrieb  zu  neh- 
menden Strecke  Reil-Traben  den  Namen 
Pünderich  erhalten ; 

c)  ferner  werden  an  demselben  Tage  die 
an  der  Strecke  Saarbrücken-Saargemünd 
belegenen  Haltestellen  Bübingen  (von 
Güdingen  2,2  km,  von  Kleinblittersdorf 
2,5  km)  und  Auersmacher  (von Klein- 
blittersdorf 1,9  km,  von  Hanweiier  2,9  km) 
für  den  Personen-  und  Gepäck- 
V  er  kehr  eröffnet  werden. 

2.  Nach  einer  Mittheüung  der  Gene- 
raldirection  der  K.K.  priv.  Oesterr. 
Nordwestbahn  wird  die  zwischen 
den  Stationen  Jedlesee  und  Langenzers- 
dorf gelegene,  bisher  nur  als  Güterüber- 
gangsstation dienende  Haltestelle  Jedle- 
see transito  für  den  Personen-  und 


Gepäckverkehr  in  der  Localstrecke  Wien- 
Stockerau  am  1.  k.  Mts.  eröffnet  werden. 
Berlin,  den  30.  Mai  1882. 

Die  geschäftsfübrende  Direction. 

3.  Terkehrs-Störungen. 
A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn.  In 

Folge  einer  am  31.  Mai  1.  J.  durch  Hoch- 
wasserentstandenen Brückenbeschädigung 
ist  der  Gesammtverkehr  auf  der  Flügel- 
bahnstrecke Luzna  -  Lischan  -  Rakonitz  in 
der  voraussichtlichen  Dauer  von  14  Tagen 
eingestellt.  Prag,  am  31.  Mai  1882,  Die 
Generaldirection. 

4.  General -Versammlungen. 
K.  K.  priv.  Prag-Duxer  Eisenbahn.  Die 

zehnte  ordentliche  Generalver- 
sammlung  der  Actionäre  der  K.  K.  priv. 
Prag-Duxer  Eisenbahn  findet 

am  27.  Juni  1882 
um  11  Uhr  Vormittags  im  Sitzungssaale 
des  gesellschaftlichen  Pensionsfonds-Ge- 
bäudes in  Smicbow  bei  Prag  (Eckhaus  am 
Kaiser  Ferdinands-Quai  No.  454,  I.  Stock) 
statt. 

Tages-Ordnung: 

1.  Geschäftsbericht  über  das  Jahr  1881. 

2.  Bericht  des  Revisions  -  Ausschusses 
über  die  Prüfung  der  Jahres-Rechnung 
pro  1881. 

3.  Bericht  eventuell  Anträge  des  Ver- 
waltungsrath es  über  vorliegende  Ausbau- 
und  Sanirungs-Projecte  und  die  damit  zu- 
sammenhängenden Statutenänderungen. 

4.  Ersatzwahl  für  Ein  in  Folge  Ablebens 
und  Drei  statutengemäss  ausgeschiedene 
Mitglieder  des  Verwaitungsrathes. 

5.  Wahl  des  Revisions- Ausschusses. _ 
Jene  Herren  Actionäre,  welche  bei  der 

Generalversammlung  ihr  Stimmrecht  aus- 
zuüben oder  derselben  beizuwohnen  ge- 
denken (§  32  St.),  haben  ihre  Actien  läng- 
stens bis  zum  12.  Juni  1882  inclusive 
entweder  bei  der  Hauptcassa  der  Gesell- 
schaft in  Smichow  bei  Prag  (Eckgebäude 
am  Kaiser  Ferdinands-Quai  No.  454),  oder 
bei  der  Anglo-Oesterreichischen  Bank  in 
Wien  zu  hinterlegen. 

Der  Besitz  von  je  20  Actien  giebt  das 
Recht  auf  eine  Stimme  (§  32  St.).  Zur 
Beschlussfassung  über  den  3.  Punkt  der 
Tagesordnung  ist  die  persönliche  Anwesen- 
heit von  wenigstens  30  Actionären  erfor- 
derlich, welche  dem  Verwaltungsrathe 
nicht  angehören  und  mindestens  den  fünf- 
ten Theii  des  emittirten  Actien-Capitals 
repräsentiren  (§  35  St.).  Smichow,  am 
21.  Mai  1882.  Der  Verwaltungsrath.  (Nach- 
druck  wird  nicht  honorirt.)  (204) 

5.  Submissionen* 
Königliche  Eisenbahndirection  Elberfeld. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von  1500  t 
Querschwellen  aus  Flusseisen  soll,  in  zwei 
gleiche  Loose  getheilt,  im  Wege  der  öffent- 
lichen Submission  verdungen  werden. 
Lieferungsbedingungen  nebst  Zeichnungen 
liegen  im  Materialienbüreau  hierselbst  zur 
Einsicht  auf,  können  auch  vom  Kanzlei- 
vorsteher Peltz  hier  gegen  Einsendung 
von  1       bO      bezogen  werden. 

Offerten  sind  versiegelt,  frankirt  und  mit 
der  Aufschrift: 

Offerte  auf  Lieferung  von  Eisenschwellen 
bis  zu  dem  auf  Freitag,  den  9.  Juni 
1882, Vormittags  IlUhr  anberaumten 
Submissionstermine,  in  welchem  die  Eröff- 
nung der  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa 
erschienenen  Submittenten  stattfinden 
wird,  einzureichen.   Elberfeld,  den  25.  Mai 

1882.  (211) 

Verkaufs  -  Bekanntmachung. 
Vorbehaltlich  hoher  Genehmigung  der 
Generaldirection  der  Kgl.  Bayer.  Verkehrs- 
anstalten werden  sämmtliche  bei  der 
Unterfertigten  lagernden  Laternen,  Lampen 


und  Lampentbeile ,  welche  theils  durch 
Einführung  der  Petroleum-  und  Gasbeleuch- 
tung disponibel,  theils  von  demontirten 
Fahrzeugen  oder  Beleuchtungsversuchen 
herstammend  ausrangirt  wurden  und  zu 
Beleuchtungszwecken  bei  kleinen  Bahnen, 
Bergwerken,  Theatern  etc.  Verwendung 
finden  können,  an  den  Meistbietenden 
gegen  sofortige  Baarzahlung  verkauft  und 
zwar: 

464  Stück  theilweise  gut  erhaltene 
Personen  wagen  -  Laternen  für  Oel- 
beieuchtung,  verschiedener  Construction, 
nebst  diversen  Lampen,  Laternenkränzen, 
Ringen  und  Deckeln  etc., 

656  Stück  theilweise  gut  erhaltene 
Locomotiv-  und  Zugb eleuchtungs- 
Laternen,  verschiedener  Construction, 
nebst  diversen  Lampen,  rothen  und 
grünen  Schiebergläsern  etc.  und 

108  Stück  diverse  Steh-,  Hänge-, 
Signal-  und  Wechsellaternen,  ver- 
schiedenster Construction,  theilweise  für 
Petroleum-,  Oel-  oder  Kerzenbeleuchtung 
nebst  diversen  Lampentheilen,  Weissblech- 
Bestandtheilen  etc. 

Es  ergeht  hiermit  die  Einladung,  etwaige 
Kaufs-Angebote  franco  Lagerplatz 
längstens  bis 

Mittwoch,  den  21.  Juni  l.  J. , 
V  ormittags  9  Uhr 
portofrei  und  mit  der  Aufschrift  versehen 
„Submission   auf  altes  Eisen- 
bahnmaterial" dahier  einzureichen. 

Die  Verkaufsobjecte  können  dahier  ein- 
gesehen, ebenso  die  Verkaufsbedingungen, 
welche  unterzeichnet  der  Kaufsofferte  bei- 
zulegen sind,  in  Empfang  genommen 
werden.  München,  den  25.  Mai  1882.  Kgl. 
Centralmagazins-Verwaltung.        (216  RM) 

Eisenbalm-Directiousbezlrk  Erfurt.  Die 
Lieferung  von 

800  t  Westfälischen  Schmiede- 
kohlen 

soll  im  Submissionswege  vergeben  werden. 
Reflectanten  wollen  ihre  Offerten  bis  zum 
12.  Juni  er.,  Vormittags  11%  Uhr 
an  unsere  Central-Materialien- 
Controle  hier  einreichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  von 
genannter  Dienststelle  gegen  Erstattung 
von  60  /i^  Copialien  bezogen  werden.  Er- 
furt, den  27.  Mai  1882.  Königliche  Eisen- 
bahndirection^ (217) 

"Öberschlesische  Eisenbahn.  Submission 
auf  Lieferung  von: 

A.  71  Stück  Flussstahl  -  Herzstücken  zu 

115  mm  hohen  Schienen, 
5  Stück  Flussstahl-Kreuzungsstücken 
zu  115  mm  hoben  Schienen, 

B.  2  Stück  ganzen  Englischen  Weichen, 
65  Stück  gewöhnlichen  Weichen, 

C.  450  Stück  115  mm  hohen  Flussstahl- 

schienen zu  Weichenzungen,  An- 
schlag- und  Zwangschienen, 
166  Stück  dergl.  Schienen  in  verschie- 
denen Längen, 

D.  4572  Stück  Unterlagsplatten  und 
1372 Stück  abnormalen  Laschen. 

Offerten  sind  bis  zu  dem  auf 

Mittwoch,  den  14.  Juni  d.  J., 
Vormittags  12  Uhr 
anberaumten  Termine  frankirt,  versiegelt 
und  mit  entsprechender  Aufschrift  ver- 
sehen an  das  unterzeichnete  Bureau  ein- 
zureichen. Die  Lieferungsbedingungen 
nebst  Zeichnungen  liegen  im  genannten 
Bureau  zur  Einsicht  aus,  können  auch  von 
dort  gegen  Erstattung  der  Copialien  von 
resp.  2,0,  5,0,  1,50  und  1,0  M  für  die 
unter  A  bis  D  aufgeführten  Gegenstande 
unfrankirt  bezogen  werden.  Breslau,  den 
27.  Mai  1882.  Materialien-Bureau.  (219) 

Lieferung  von  Telegraphen- 
material. Die  Lieferungen  von 
1  800  Stück  Ankerhaken, 
29     „  Apparattischen, 
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250  kg  Kupferdraht  mit  Wachsüberzug, 
9  000  „  YerzinktemBisendraht, 4ininstark 
4  000   „    dergl.,  2,5  mm  stark, 
1  500   „    dergl.,  2  mm  stark, 
500    „   dergl.,  1,7  mm  stark 
sollen   im   Submissionswege   unter  Vor- 
behalt der  Auswahl  unter  den  Bewerbern 
vergeben  werdt^n.    Bezügliche  Angebote 
sind  an  die  Königliche  Magazinverwaltung 
auf  dem  Schlesischen  Bahnhofe  zu  Dres- 
den-Neustadt, woselbst  auch  die  speciellen 
Lieferungsbedingungen  ausliegen,  versie- 
gelt, frankirt  und  mit  der  Bezeichnung 
„Lieferung  von  Telegraphenmaterial"  ver- 
sehen, bis  zum  17.  Juni  d.  J.  einzusenden. 
Dresden,  den  30.  Mai  1882.   Königl.  Betr.- 
Telegraphen-Oberinspection.  (220) 

EönigL  Eisenbalm  -  Direction  Elberfeld. 
Es  sollen  die  in  unseren  Hauptmagazinen 
lagernden  alten,  ausrangirten  Oberbau- 
materialien öffentlich  zum  Verkauf  ge- 
stellt werden. 

Bedingungen  und  Massenverzeichnisse 
liegen  in  unserem  Centraibureau  hier, 
Zimmer  No.  106  zur  Einsichtnahme  auf, 
Abdrücke  derselben  können  gegen  Zah- 
lung oder  Franco-Einsendung  von  1  Jl 
von  dem  Kanzleivorsteher  Peltz  hier  be- 
zogen werden. 

Offerten  sind  versiegelt  unter  der  Auf- 
schrift: 

„Offerte  auf  Ankauf  ausrangirter  Oberbau- 
materialien" 
bis  Donnerstag,  den  15.  Juni  1882, 
einzureichen.  Die  Eröffnung  derselben 
findet  am  folgenden  Tage,  Vormittags 
11  Uhr,  in  Gegenwart  der  etwa  erschie- 
nenen Anbieter  statt.  Elberfeld,  den  30.  Mai 
1882.  (221) 

PriYat-Aii^eigeii» 
Wasierdichte  Lsinerj-Pläns 
ynd  Waggon-Decken 

chemisch  präparirt  und  imyerstocklicji, 
die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterang  ihre  Elasticität  behalten. 

Uebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
und  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff&  Speyer,  Berlin  S„ 

Npüfi  .Iftcohstrasse  3. 


Verbesserte  zuveiJassigs 
OU!fci!.-*AL. 


des  Erfin>] 

C.  HENRY  HALL 

Kerlin,  Fabrik  seit  tS76, 
C.  Neue^fiiöntiauscrstr.Äu.lC. 
Reducirte  Preise. 


ELTEN  4  OUILLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

VerMerei, 
Teleratien- 
teM-FaDriL 


DraMzieiierei, 
DraMseilerei, 


Zaundraht  (Fencing  Wire) 


geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 

(Patent  Steel  Barb  Fenoing.) 


Disponibel  30  Kohlenwagen, 

14  Erdtransportwagen, 
8  neue  2etagige  Viehwagen. 
Waggon  •  Leibaustalt  Ludewig  k  Lange, 
Berlin  JiW.,  In  den  Zelten  9. 


Zwei  Stück  ^anz  eiserne  Dreh- 

krähne  von  resp.  200  und  60  Ctr.  Trag- 
fähigkeit sind  in  gutem  Zustande  abzu- 
geben. 

Aron  &  GollnoYF,  Grabow  a/0. 


GEBR.  KÖRTING,  HANNOVER 


Fabrik  von  Strahl  -  Apparaten 

<&  Piilsometern 


:    Filialen:  : 

:  Paris. 
:  Manchester. 

Central-Heizungs-  u.  Ventilations-Anlagen  :  wien. 


Körtings  Patent 


Universal -Injectoren  mit  Speisewasser- Vorwärmung 

(über  6500  Stüek.  im  Betriebe). 


Antn^dnimg  eines  TJuiversal-InJectm^s  mit  innerem  Vorwärmer  an 
Locomotive  und  Tender. 

8— 12Vo  attestirte  KoMen-Ersparniss ! 


WaSSerStatiOllS-FllSISpen    (pampfstraW -Elevatoren  und  Ulrich's 


direct  wirkende  Pulsometer) 
Automatisclie  VaCUUm-Bremsen,  sowie  Ejectoren  für  alle  übrigen  Bremsen. 


Rippenheizkörper 


für  Werkstätten  und 
Büreauräume. 


Prospecte,  Kostenanschläge  &  Heizungsprojecte  etc.  umgehend  gratis! 


sehr  empfehlenswerth  durch  b8deui,en*!e  Whli^rstaiinlsfakisfkeit  gege?*  iStoss,  Drncfe,  Wurf 
und  l'eniperfit.Qrdilferesiaen  zu 

Bedachungen,  LoeomMiv-  tind  Wagen fenstern, 
Signal"  w^id  Laternenscheiben, 

auch  mit  fcraßspiJi-esiten  Stiitiotssnauieß  urid  anderen  Bezeleimtuigen  versehen  sovsde 

gebogene  Scheiben  jecler  Art  für  Meflectetirs  ete, 
liefert  billigst  Drssdiier  Glasfabrik 


Dresden,  Freibergerstrasse  43. 


iserne  Lastkarren 


empfiehlt 

Chemnitz. 


Jenen|irofli- 


^keitisiiiesser  Pat.  Klose 
Apparate  Pat.  Hattemer  &  Schubert 
liefert  Willi.  Horn,  Berlin 

Telegraphen-Bau-Anstalt.  S.« 
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Einnahmen  der  Oesterreichisch-Üngarischen  Eisenbahnen  im  Monat  April  1882. 


Benennung 

der 

Eisenbahnen 


Gemeinsame  Oesterreicliisch- 
Ungarische  Eisenbalmen. 

Srste  Ungar.-Galiz.  Eisenbahn 
Caschau  -  Oderberger  Eisenb. 
)esterr.  Staatsbahn- Gesellsch. 
(üdbahn-Gesellschaft  .  .  .  . 
Jngarische  Westbahn    .   .  . 


Summe   .  . 

lesterreicliische  Eisenbalmen. 
I.  E.  E.  Staatsbabnen. 

)  Im  Staatsbetriebe: 

Braunau-Strasswalchen.  B. 

Dalmatiner  Bahn   .   .   .  . 

Donau-Üfer  Bahn  (Nussdorf- 
Stadlauer  Donaubrüeke)  . 

Niederösterr.  Staatsbahnen 

Tarvis-Pontafel  

)  Im  Privatbetriebe: 

Dniester  Bahn    .   .    ..  . 

Erbersdorf- Würbenthal  .  . 

Istrianer  Ba.hn  

Kriegsdorf-Römerstadt  .  . 

Mürzzuschlag-Neuberg  .  . 

Rakouitz-Protivin  .   .   .  . 

Tarnow-Leluchow  (Orlo) 

Unterdrauburg-Wolfsberg  . 

II.  Tom  Staate  verwaltete 
Privatbahnen. 

a)  Auf  Rechnung  des 

Staates, 
aiserin  Elisabeth-Bahn  (incl. 
K.K.Donau-üfer-Bahnstrecke 
Stadlauer  Brücke -K.- Ebers- 
dorf) .  

b)  Auf  Rechnung  der 
ügenthumsgesellschaft, 
rzherzog  Albrecht-Bahn  . 
ronprinz  Rudolf-Bahn  incl 
Mösel-Hüttenb.  und  Zeltweg 
Bohnsdorf  


II.  Privatbahnen  in  eigener 
VervFaltung. 

ussig-Teplitzer  Eisenbahn 
öhmischeCommercialbahnen. 
Königgrätz  -  Wostromer  mit 
Abzweig.  Sadowa  -  Dohalitz 

Smiric  .  .  ^  

^5imburg-Ji^Cin  mit  Abzwei 
gung  von  KPinec  nach  Königs- 

stadtl  

Prag-  (Nussle-)  Modi-an  . 
ohmische  Nordbahn .  .  . 
öhmische  Westbahn .  .  . 
ozen-Meraner  Bahn  .  .  . 
uschtöhrader  Eisenbahn  . 
ux-Bodenbacher  Eisenbahn 
Ibogen.  Localbahn-Gesellsch 
alizische  Carl  Ludwig-Bahn 

altes  Netz  

neues  Netz  

raz-Köflacher  Eisenb.  u.  B.-G 
aiser  Franz  Josef-Bahn  .  . 
aiser  Ferdinands  -  Nordbahn 

Mährisch-Schles.  Nordbahn 
aschitz-Schönhofer  Localb. 
remsierer  Eisenbahn    .  . 

remsthalbahn  

ämb.-  Czern.- /  Lemb.-Czern. 
iS6yB.(pe.L.)\Czern.-Sucz. 
soben-Vordernberger  Bahn 
ährische  Grenzbahn.  .  . 
ährisch-Schlesische  Centralb 
eutitscheiner  Localbahn  . 
esterr.  Local-Eisenbahn-Ges 


944 
181 
812 


53 

13 
180 
201 

32 
397 

89 
5 

352 
241 
91 
712 
697 
141 
4 
23 
35 
267 
90 
16 
109 
152 


275  832 

147  538 

15  389 

7  797 

102  453 

1 28  446 

54131 

261 981 

3  187 

1  216 

3118 

2  890 

739 

3  86-2 

58  005 

57  603 

42  276 

90  982 

17  148 

3  181 

55  213 

184  393 

29  726 

106  242 

1 166 

8  203 

86  570 

66  356 

19  121 

45  565 

140  172 

110  687 

192  150 

375  353 

41  236 

38  973 

62 

896 

5  803 

4170 

8  238 

1460 

32144 

19  003 

9  192 

8  124 

5  265 

19  044 

13  776 

16  572 

20093 

20  509 

3  724 

2  787 

7  441 

12  748 

118  230 
40  728 
9  270 
227  579 
318  970 
27  216 
12 
1499 
3  946 
51  627 
13  440 

1  740 
6  781 

15  615 
1067 

2  363 
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Benennung 

der 

Eisenbahnen 


3m  a  o, 


Im  Monat  April  188i, 
■wurden  befordert 


Personen 


Kilom.  I  Anzahl 


Oesterreich./ Garant.  Strecke  . 
Nordwestb.  \  Ergänzungsnetz  . 
Ostrau-Friedländer  Eisenbahn 
Pilsen-Priesen  (Komotau)  E.: 

Alte  Linien  

Pilsen-Bisenstein  .  .  .  . 
Prag-Duxer  Eisenbahn  .  .  . 
Standing-Stramberger  Localb. 
Südnordd.  Verbindungsbahn  . 
Turnau-Kralup-Prager  Eisenb. 

Vorarlberger  Bahn  

Wien-Aspanger  ßahn  .  .  . 
Wien-Pottendorf  -  Wiener -Neu- 

städter  Bahn  


Summe   .  . 

Ungarische  Eisenbahnen. 
I.   Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen. 

II.   Vom  Staate  verwaltete 
Privatbahnen. 

Arad-TemesYarer  Eisenbahn  . 
Bättaszek  -  Dombovär  -  Zakäny 
(Donau-Drau)  Bahn    .   .  . 

III.   Privatbahnen  in  eigener 
Verwaltung. 

Alföld-Fiumaner  Bahn 
Arad-Körösthaler  Bahn  . 
Erste  Siebenbiirger  Eisenbahn 
Fiinfkirchen-Bärcser  ßahn  . 
Mohacs-Fünf  kirchner  Bahn 
Raab-Oedenburg-EbenfurterB 
Szamosthaler  Eisenbahn 
Ungarische  Nordostbahn 


Summe 

Kecapitulation. 
Summeder  gemeinsamen  Oesterr.- 
Ungar.  Eisenbahnen    .  .   .  . 
Summe  der  Oesterr.  Eisenbahnen 
Summe  der  Ungar,  Eisenbahnen 


Hauptsumme 


623 
305 
33 

155 
97 

155 
18 

283 

120 
96 
80 

68 


9  051 
2  743 

57 
166 


392 
90 

290 
68 
68 

118 
45 

580 


4  617 


5  302 
9  051 
4  617 


18  970 


Güter 


Tonnen 


Die  Einnahme  betrug  im  Monat  April 
1882 


für 
Personen 

und 
Gepäck 


für  Güter 


Ganzen 


pro 
Kilom. 


Gulden 


1881 


Ganzen 


pro 
Kiiorn. 


Gulden 


138  330 

61  484 
6  824 

11  5.52 
8  001 

13  473 
3  756 

62  611 
38  220 
35  977 
22  868 

15  681 


1  764  672 
255  000 

6  500 
12  000 


75  562 
7  4.37 
19  887 
17  660 
12  296 
17  214 
4  670 
56187 


484  413 


1  050  284 
1764  672 
484  413 


3  299  369 


123  821 
133  033 
11  097 

,30  822 
20  415 
37  286 

4  154 
70  774 
46  318 
16  778 

3  067 

43  561 


2  388  955 
290  000 

5  400 
7  200 


42  300 

6  366 
18  433 
28  107 

43  889 
13  589 

7  343 
38  415 


501  042 


952  537 
2  388  955 
501  042 


3  842  534 


176  208 
58  379 
3  011 

12  573 
5  950 

13  048 
753 

40  546 
29  644 

14  895 
13  377 

9  220 


1  892  808 
311  400 

5  500 
7  000 


56  579 
4  966 

16  508 
9  819 
7  329 
9  587 
3  106 

55  831 


487  625 


1  433  617 
1  892  808 
487  625 


3  814  050 


417  598 
275  877 
21  687 

64  586 
36  879 
66  585 

5  135 
146  347 
72  488 
23  862 

8  089 

58  130 


6  167  770 
1  005  600 

12  700 

20  000 


112  368 
12  051 
57  904 
40  587 
88  483 
20  372 
3  993 

140  921 


593  806! 
334  256 
24  728 

77  159 
42  829 
79  633 
58 
186  893 
102  132 
.38  757 
19  466 

67  350 


1514  989 


4  627  620 
6  167  770 
1  514  989 


12  310  379 


8  060  578 
1  317  000 

18  200 
27  000 


168  947 
17  017 
74  412 
50  406 
95  822 
29  959 
7  099 

196  752 


2  002  614 


6  061  237 
8  060  578 
2  002  614 


953 
1096 
749 

498 
442 
514 
.327 
660 
851 
404 
243 

990 
891 


557  497 
312  262 
24  376 

85  130 
36  636 
72  279 


186  195 
100  326 
39  628 


75  733 


7  755  933 


895 
1  024 
739 

549 
378 
466 


pro 
Kilom. 


Die  Einnahme  betrug  vom  l.  Januar  bis  30.  Ap 


im 


Ganzen 


pro 
Kilom 


Gulden 


+  6-5 
-f  7-0 
+  1-4 

—  9-3 
-f  16-9 
■\-  10-3 


658+  0-3 
836  -f  17-9 
413  —  2-2 


1  114 


48o|  1  281994 

I 


319 
163 


431 
189 
257 
741 
1409 
254 
158 
339 


16  124  429 


434 


1  143 
891 
434 


850 


22  848 

23  544 


160  658 
13  991 

49  641 

50  921 
95  876 
35  575 


173  398 


1  909  446 


5  966  039 
7  755  933 
1  909  446 


15  631  418 


892 
487 

401 
142 


410 
226 
171 
749 
1410 
301 


299 


11-1 


2  357  702 
1  415  414 
106  986 

374  786 
196  999 
429  279 

25  776 
835  646 
432  012 
140  089 

67  388 

256  856 


3  784 

4  641 

3  242 

2  418 
2  031 
2  770 

1  432 

2  953 

3  600 
1459 

842 

3  777 


im 
Ganzen 


pro 
Kilom. 


Gülden 


2  243  910 
1465  814 
89  985 

395  506 
170  028 
400  094 


3  602 

4  806 
2  727 

2  552 

1  753 

2  581 


Difl 

p> 

KU« 
in 
Proc 


+ 
+  4 


+  1 
+ 


902  253 
472  562 
141  262 


—  0-1 

—  1-4 

—  20-4 
+  14-8 


+  5-1 

—  16-4 
+  50-3 

—  1-1 

—  Ol 

—  15-6 


+  13-4 


33  813  174 
5  464  608 

73  845 
119  427 


628  250 
63  436 
359  136 
186  620 
366  778 
137  512 
26  134 
738  384 


430 


1 138 

892 
430 


850 


+  0-9 


+  0-9 
—  0-1 
+  0-9 


0 


8  164  130 


23  679  506 
33  813  174 
8  164  130 


65  656  810 


3  761 
2  044 

1  296 
719 


1  603 
705 

1  235 

2  744 
5.394 
1  165 

581 
1  273 


284  342 


31  927  528 


4  944  571 


3  188 
3  9.38 
1  471 


4182 


3  671 


1  889 


82  643!  1450 
104  800  631 


567  580 
49  943 
301  864 
182  659 
334  806 
146  845 


674  192 


1  795 


4  466 
3  761 
1  795 


3  480 


7  389  903 


22  986  464 
31  927  528 
7  389  903 


62  303  895 


1  448 
806 

1041 

2  686 
4  924 
1  244 


+ 

— 1( 

+  i 

+ 
+ 


1 162 


1  672 


4  363 
3  671 
1  672 


3  389 


+ 


+ 


Privat-Anzeigen  (Schluss). 


Eiseng'iesserei  u.  MaBchinen- 

Fabriks-Aetien-Gesellschaft 

in  Ofen  und  Matibor, 

Hartguss  ■  Kader  und  Herzstöcke, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Ei8enbe8feandtheile,mechani3cheAus- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzenstühle  und  Mühlen- 
bestandtheile. 


In  unserem  Commissionsverlage  ist  soeben  erschienen  und  in  allen  Buch- 
handlungen zu  haben :  rM..j       j  »o 

Der  deutsche  Eisenbahn-Gutertarir, 

Classification   und   Raumsystem,    Eisenbahntarif  und   Wirthschaftspolitik  der 
preussischen  und  deutschen  Regierung 
von   einem   praktischen  Eisenbahnbeamten. 
Zweite  vollständig  umgearbeitete  Auflage  des  1880  erschienenen  Buches 
„Der  Reformtarif  etc. 
8  Bogen,   gr.  8-Oct.   geh.   Preis  1  M.  20  Pf. 

Eine  beredte  und  geschickte  Vertheidigung  der  Eisenbahn-  und  Wirthschaftspolitik 
der  preussiscti  -  deutschen   Regierung,   wird   diese  Schrift    grosses  Aufsehen 
machen  und  von  Anhängern  und  Gegnern  jener  Politik  gekauft  werden. 
Elberfeld,  Ende  Mai  1882.  ,   ^    „  A^ 

Baedelter'sche  Buchhandlung. 


i.  S. 


mm 


BUCHDRUCKlKEL    lithographische  ANSTALT  &  STEINDRUCKEREL  VERLAGS-BUCHHANDLUNG, 

»ji,  w.j^*-.--  —  PHGTOLITKCGEiiPHIE  &  LICHTDHUCK-AHSTALT.    BUCHBIHDEHKI.    BKHLIH  SW. ,  BKUTH-STHASSE  8. 

ü,:  i,n  rah.e  18.37  begründete  Anslalt.  welche  vorzüglich  für  Druck  von  Formularen,  Tarijen,  Billets  sowie  von  Sieindruck- Arbeiten  wieBau-  und  Situations- 
'^iin  n  1^  r  Hetii  empfiehlt  Sick  den  geehrten  Bahn-  Verwaltungen  .ur  Lieferung  des  Drucksachen-Bedarfs  bei  schleumger  Herstellung  ^-J^ 
mr  AnndhLe  der  J^riZt- Anzeigen  für  diese  Zeitung,  welche  für  Fabrikanten  und  Lieferanten  von  Eisenbahn-Bedarf  ein  geeignetes  Jnse^ons- M^ttel  b^etet.  ^IWi 

»M8enbahnw8rt^ucirvTXTlttb"^hT~I.  Theü:  Französ.-Deutsch  7  M.    U.  fheü:  Dentsch-Franz.  7  M.  Verlag  v.  H.  S.  Hermann  in  Berhn. 

 Verlegt  und  herausgeKeben  von  dem  Verein  Deulscher  Eiscnbr.hn-Verwaltungen. 

VeiaDtwortlicher  Redacteur:  Dr.  J„r.  Wilt.  Koch  .u  Berlin  SW.  (liedactionsbur.»« :  KVcinb.M.,-,..«tr.-.sse  3).  -     Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 


Nö.43. 
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Die  Zeitung  eraclieint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich   für   4  Mark  zu  beziehen  durch 
fede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
KreuBb»nd-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
Bind   franco  einzusenden  an  die  Redaetion; 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  ÖW.,  Kleinbeerenstr.  3. 
Commissionär  für  den  Buchhandel: 

Adolph  Befelshöfer, 
Leipzig,  Nürnberger-Straese  ß9. 


1882. 


Beilagen  nur  Zeitung 

und 

Prirat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Stemdruckerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Benth-Strasse  8, 
einsenden, 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen    zu   der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Deutsclier  Eisenbalin -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Berlin,  den  9.  Juni  1882. 
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Die  Ausnutzung  der  Locomotiven  auf  den  Deutschen 
und  Oesterreichisch  -  Ungarischen  Bahnen  nach  der 
Vereinsstatistik  pro  1880. 

Im  Jahrgang  1880  dieser  Zeitung  ist  auf  Grundlage  der 
Internationalen  Eisenbahnstatistik  pro  1876  und  der  Statistik  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  pro  1878  nachgewiesen, 
dass  die  durchschnittliche  Ausnutzung  der  Locomotiven  in 
Deutschland  und  Oesterreich-Ungarn  ungünstiger  ist,  als  in  den 
übrigen,  bei  der  Internationalen  Statistik  betheiligten  Ländern 
(Frankreich,  Italien,  Schweiz,  Belgien,Holland,  Dänemark,  Schweden, 
Norwegen  und  Rumänien). 

Dieses  Verhältniss  scheint  sich  sowohl  in  Deutschland  wie 
in  Oesterreich-Ungarn  seit  1878  etwas  gebessert  zu  haben,  denn 
nach  Golumne  78  d  der  Vereinsstatistik  pro  1880  betrugen  die 
durchschnittlich  pro  Loconlotive  gefahrenen  Nutz-,  Leerfahrt-  und 
Rangirkilometer : 

Auf  den  Deutschen  Bahnen  { 

\  » 

n     „    Oesterr.-Ungarischen  Bahnen  .  | 

»     ,    anderen  Vereinsbahnen   .   .   .  | 
Die  grösseren  Deutschen  Bahnen  (wozu 


1880 
1878 
1880 
1878 
1880 
1878 
hier 


27  668 
26  950 
25  775 
25  382 
32  401 
32  841 
solche 

Bahnen  gerechnet  werden  sollen,  auf  denen  jährlich  mindestens 
760  000  Nutz-,  Leerfahrt-  und  Rangirkilometer  gefahren  werden) 
gruppiren  sich  mit  Rücksicht  auf  die  Ausnutzung  der  Locomo- 
tiven folgen  dermassen: 

A.  ü  e  b  e  r  30  000  km  Ausnutzung. 

1.  Berlin-Dresdener  Bahn   42  361 

2.  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Bahn   34  265 

3.  Altona-Kieler  Bahn   33  523 

4.  Halle-Sorau-Gubener  Bahn   32  775 

5.  Bergisch-Märkische  Bahn   32  611 

6.  Schleswigsche  Bahnen   32  451 

7.  Hessische  Ludwigsbahn  32 124 

8.  Sächsische  Staatsbahnen  31 662 

9.  Thüringische  Bahn   30  659 

10.  Pfälzische  Bahnen  30 161 

B.  Zwischen  30 000  und  25 000  km  Ausnutzung. 

11.  Berlin-Hamburger  Bahn   29  843 

12.  Berlin-Anhaltische  Bahn   ...........   29  797 

13.  Köln-Mindener  Bahn   29  689 

14.  Oberschlesische  Bahn   29  361 

15.  Mecklenburgische  Friedrich-Franz  bahn   29  011 

16.  Rhein-Nahebahn  .28  794 

17.  Directionsbezirk  Frankfurt  a.  M   28  614 

18.  Magdeburg-Halberstädter  Bahn   28  564 

19.  Main-Neckarbahn   27  694 

20.  Rheinische  Bahn   27  342 

21.  Elsass-Lothringische  und  Luxemburgische  Bahnen  .    27  333 

22.  Braunschweigische  Bahnen   26  374 

23.  Directionsbezirk  Hannover   26  092 


24.  Directionsbezirk  Berlin   25  891 

25.  Lübeck-Büchener  Bahn   25  688 

26.  Bayerische  Staatsbahnen   25  348 

C.   U  n  t  e  r  25  000  km  Ausnutzung. 

27.  Badische  Staatsbahnen   24  816 

28.  Oldenburgische  Staatsbahnen   24  560 

29.  Märkisch-Posener  Bahn   23  444 

30.  Directionsbezirk  Bremberg  21877 

31.  Werrabahn  21 784 

32.  Stargard-Posener  Bahn  21 689 

33.  Berlin-Stettiner  Bahn  21 139 

34.  Berlin  Görlitzer  Bahn   20  470 

35.  Ostpreussische  Südbahn   19  448 

Die  grösseren  Oesterreichisch-Ungariscben  Bahnen  gruppiren 

sich  unter  denselben  Voraussetzungen  folgendermassen : 
A.   ü  e  b  e  r  30  000  km  Ausnutzung. 

1.  Aussig-Teplitzer  Bahn   35  028 

2.  Böhmische  Nordbahn    34  337 

3.  Oesterreichische  Nordwestbahn,  garantirte  Linien   .   33  721 

4.  „  „  Ergänzungsnetz  .    .    33  357 

5.  Ungarische  Staatsbahnen,  östliche  Linien     ....  33288 

6.  Böhmische  Westbahn   32  696 

7.  Pilsen-Priesener  Bahn   32  295 

8.  Kaschau-Oderberger  Bahn  32  144 

B.   Z  w  i  s  c  h  e  n  30  000  und  26  000  km  Ausnutzung: 

9.  Franz-Josef  bahn   29  993 

10.  Lemberg-Czernowitz-Jassy  Bahn   29  451 

11.  Kronprinz  Rudolf  bahn  28103 

12.  Ferdinands-Nordbahn   28  034 

13.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn   27  926 

14.  Elisabethbahn  (normalspurige  Linien)   27  627 

15.  Ungarische  Westbahn   25  437 

16.  Südbahn  25157 

C.   U n  t e r  25 000  km  Ausnutzung. 

17.  Buschtehrader  Bahn   24  771 

18.  Ungarische  Staatsbahnen,  nördliche  Linien  .   .   .   .   24  541 

19.  Alföld-Fiumaner  Bahn   23  735 

20.  Galizische  Karl-Ludwigbahn  22 126 

21.  Oesterreichische  Staatseisenbahngesellschaft    ...   21 560 

22.  Ungarische  Nordostbahn  21 072 

Bei  den  im  Vorstehenden  sub  A.  aufgeführten  Bahnen  er- 
scheint die  Ausnutzung  der  Locomotiven  als  günstig,  bei  den  sub 
C.  aufgeführten  Bahnen  als  ungünstig.  Die  verhältnissmässig  un- 
günstige Ausnutzung  auf  verschiedenen  der  sub  C.  aufgeführten 
Bahnen  lässt  sich  zum  Theil  durch  ungünstige  Steigungsverhält- 
nisse  der  Bahn  oder  durch  schwachen  Verkehr  auf  Zweigbahnen 
erklären.  Jedenfalls  scheint  aber  für  eine  grössere  Zahl  der  Deut- 
schen und  Oesterreichisch-Ua  garischen  Bahnen  genügende  Veran- 
lassung vorzuliegen,  eine  bessere  Ausnutzung  ihrer  Locomotiven 
zu  erstreben,  und  aus  einem  Vergleich  der  obigen  Angaben  ist 
zu  erkennen,  dass  sich  in  dieser  Hinsicht  noch  erhebliche  Fort- 
schritte machen  lassen,  H.  T. 
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Elektrisches  Licht  auf  Französischen  Bahnhöfen. 

In  Frankreich  haben  die  Eiseubahngesellschaften  bereits  im 
Jahre  1877  angefangen,  in  ausgiebigerem  Masse  \on  der  elektri- 
schen Beleuchtung  ihrer  Bahnhöfe  Gebrauch  zu  machen.  Den 
Anfang  machte  die  Paris-Lyon-Mittelmeer-Eisenbahngesellscbatt, 
welche  in  demselben  Jahre  ihren  Bahnhof  in  Paris  mit  elektri- 
schen Lampen  nach  dem  System  der  Gesellschaft  Lontin  &  Co. 
versah    Sie  eröffnete  zuerst  eine  Reihe  von  Versuchen,  welche 
sich  auf  eine  Zeit  von  30  Tagen  und  28  Lampen  erstreckte,  mit 
denen  sie  die  Personenhalle,  die  Vestibüle  und  Gepäckraume  des 
Bahnhofs  erleuchten  liess.   Nachdem  diese  Versuche  zur  Zufrie- 
denheit der  Verwaltung  ausgefallen  waren,  entschloss  sie  sich, 
die  Gesellschaft  Lontin  &  Co.  mit  der  ausschhesslichen  Beleuch- 
tung ihrer  höchst  umfangreichen  Eil-  und  Gepäckgut-Expedition 
auf  dem  Bahnhofe  zu  Paris  zu  beauftragen.   Auf  dem  hier  hegen- 
den Quai,  welcher  bis  dahin  mit  Gas  beleuchtet  wurde,  herrscht 
während  der  ganzen  Nacht  der  stärkste  Verkehr,  welcher  eine  gute 
und  ausgiebige  Beleuchtung  fortwährend  zu  seiner  Bewältigung 
nothwendig  macht.   Dazu  waren  bis  jetzt  200  Gaslaternen  in  Ge- 
brauch gewesen;  dieselben  wurden  jetzt  durch  elektrische  Lampen 
nach  dem  System  Lontin  de  Marson  ersetzt,  von  denen  jede  eine 
Stärke  von  65  Normaliampen  ä  la  Carcel  besass.   Die  Verwaltung 
bezahlte  der  Gesellschaft  den  Preis  von  50  Cts.  auf  die  Stunde, 
in  der  die  Lampe  brennend  unterhalten  wird,  ein  Preis,  welcher 
in  seiner  Gesammtheit  etwa  dem  Verbrauch  an  Gas  jener  200 
Lampen  entspricht.   Zugleich  übernahm  die  Gesellschaft  selbst 
die  Unterhaltung  der  Installation,  den  Betrieb  der  elektrischen 
Maschinen,  die  Unterhaltung  der  Lampen,  das  Anzünden  dersel- 
ben etc  und  trug  ausserdem  die  sämmtlichen  Installationskosten. 
Der  Vertrag  wurde  auf  ein  volles  Jahr  vereinbart.   Die  Lampen 
haben  während  dieser  Zeit  zur  vollkommenen  Genugthuung  der 
Gesellschaft  und  auch  aller  Derjenigen  functionirt,  welche  auf  den 
Bahnhöfen  der  Eisenbahngesellschaft  zu  thun  hatten.   Die  Ver- 
waltung selbst  constatirte  dies  in  einem  eingehenden  Berichte, 
welchen  sie  während  der  Elektricitäts-Ausstellung  in  Paris  unter 
die  Mitgüeder  des  Congresses  zur  Vertheilung  brachte  und  welchem 
wir  die  gegenwärtigen  Notizen  entnehmen.   In  der  ganzen  Zeit 
fand  nur  3  Mal  auf  2—3  Stunden  Unterbrechung  der  elektrischen 
Beleuchtung  statt,  Unterbrechungen,  welche  dazu  noch  durch  Un- 
fälle hervorgerufen  worden  waren,  die  mit  dem  Beleuchtungs- 
svstem  nichts  zu  thun  hatten.  ,  w  •  , 

Die  Gesellschaft  erklärte  sich  späterhin  bereit,  die  elektrische 
Beleuchtung  nach  Ablauf  dieses  einen  Jahres  definitiv  zur  Ein- 
führung zu  bringen;  ausserdem  entschloss  sie  sich,  dasselbe  System 
auch  auf  dem'  Bahnhof  von  Marseille  einzuführen  und  ebenso  alle 
anderen  Theile  des  Pariser  Bahnhofs  elektrisch  zu  beleuchten. 

Was  den  Bahnhof  in  Marseille  betrifft,  so  functionirte  da- 
selbst elektrische  Beleuchtung  nach  dem  System  Lontin  bereits 
zur  Zeit  der  Ausstellung  zur  vollkommenen  Zufriedenheit  wä,hrend 
eines  ganzen  Jahres.  Es  werden  daselbst  achtzehn  verschiedene 
Lampen  angewandt,  welche  die  Personenhalle  erleuchten,  die 
bisher  nur  spärlich  und  ungenügend  mit  Gas  erhellt  werden 
konnte,  und  ebenso  den  Perron  für  den  Eilgutverkehr.  In 
Marseille  erhält  die  Gesellschaft  Lontin  ebenfalls  den  obigen 
Preis  von  50  Cts.  pro  Stunde  brennender  Lampe.  Auf  dem  Bahn- 
hofe in  Paris  dagegen  ist  dieser  Preis  bis  auf  45  Cts.  pro  Stunde 
und  Lampe  heruntergesetzt  worden ,  weil  die  Zahl  der  Lampen 
sich  bedeutend  vergrössert  hat  und  gegenwärtig  etwa  45  Stück 
umfasst.  Die  Lampen  befanden  sich  zu  damaliger  Zeit  sowohl  in 
den  Personenhallen,  als  in  den  Gepäckräumen,  den  Vestibülen 
und  der  Frachtgüter-Expedition. 

Die  angewandte  Maschine  ist  eine  Compoundmaschme  von 
50  Pferdekraft.   Die  Lampe  nach  dem  System  Lontin  de  Marson 
hat  die  Eigenthümlichkeit,  dass  sie  die  Kohlenkerzen  horizontal 
einander  gegenüber  gerichtet  anordnet,  und  denselben  auf  diese 
Weise  eine  sehr  bedeutende  Länge  giebt,  so  dass  selbst  für  eine 
.lange  Zeitdauer  nur  ein  einziges  Paar  Kerzen  nothwendig  und 
verbraucht  wird.    Auf  diese  Weise  gelingt  es  auch,  dass  die 
Lampen  ihre  gesammte  Lichtwirkung  unvermindert  behalten  und 
die  Gesammtlichtstärke  vermittelst   des   darüber  angebrachten 
Reflectors  auf  den  Boden  geworfen  wird,  während  bei  vertical 
stehenden  Kerzen  immerhin  ein  ansehnlicher  Theil  der  Lichtstärke 
durch  die  Kerzen  selbst  wieder  verloren  geht,  oder  zum  Min- 
desten ein  gewisses  Schlaglicht  erzeugt  wird,  welches  eine  gleich- 
massige   Beleuchtungsweise    verhindert.     Dieselbe   Lampe  ist 
übrigens  auch  von  der  Stadt  Paris  angewandt  worden,  indem  die- 
selbe die  grossen  Plätze,   welche  sich  innerhalb  des  Louvre- 
gebäudes  befinden,  zusammengefasst  unter  dem  Namen  Place 
de  la  Caroussel,  im  November  v.  J.  mit  12  verschiedenen  elek- 
trischen Lampen  versehen  hat.  Auch  hier  thut  das  System,  wie 
einstimmig  berichtet  wird,  gute  Dienste. 

Es  ist,  da  so  viele  verschiedene  Systeme  der  elektrischen 
Beleuchtung  auftauchen,  erwünscht,  über  den  Umfang  und  Ort, 
wo  dieselben  zur  Ausführung  kommen  etc.,  Aufschluss  zu  er- 
halten. Nur  auf  diese  Weise  ist  es  möglich,  schliesslich  ein 
definitives  Urtheil  zu  bekommen,  welches  von  diesen  Systemen 
vorzuziehen  sein  wird.   Die  Systeme  Brush,  Siemens,  Jablochkoff 


und  Lontin  scheinen  vorläufig  die  meiste  Aussicht  auf  allge- 
meinere Verwendung  zu  besitzen. 

Pennsylvania  Bahn  nach  dem  Jahresbericht  pro  1881. 

Der  Complex  dieser  zu  den  grossen  Tranklinien  gehörenden 
Bahn  ist  einer  der  bedeutendsten  und  wichtigsten  in  Nordamerika. 
Die  Hauptstrecken,  welche  ostwestlich  von  Newyork,  Philadelphia, 
Washington  und  Baltimore  über  Harrisburg  einerseits  nach  Erie, 
Cleveland  etc.  am  Erie  See,  andererseits  nach  Chicago,  nach 
St.  Louis  an  der  Mündung  des  Missouri  in  den  Mississippi,  sowie 
nach  Cairo  an  der  Mündung  des  Ohio  in  den  Mississippi,  nach 
Cincinnati  etc.  gehen,  berühren  die  bedeutendsten  und  verkehrs- 
reichsten Städte  und  Landestheile,  haben  aber  auch  die  schärfste 
Concurrenz  der  übrigen  ostwestlich  führenden  Bahnlinien  sowie 
der  Wasserwege  zu  bestehen.  ~   ^^  ■ 

Die  von  der  Gesellschaft  unmittelbar  betriebenen  östlich 
von  Pittsburg  belegenen  Linien  sind:  .   ^  „ 

1.  Die  Pennsylvania-Abtheilung,  einschliessend  die  Haunt- 
linie  von  Philadelphia  nach  Pittsburg,  358  Miles  mit  812  Miles 
Seitenbahnen,  zusammen  1 170  Miles. 

2.  Die  Vereinigten  Bahnen  der  Newjersey- Abtheilung ,  ein- 
schliessend die  Hauptlinie  von  Jersey  City  nach  Philadelphia, 
89  Miles  und  341  Miles  Zweigbahnen;  ferner  den  Delaware  und 
Raritan  Canal,  66  Miles,  zusammen  430  Miles  Bahnen  und  66  Miles 

Canal.^  Die  Philadelphia-  und  Erie-Abtheilung,  eine  Hauptlinie 
Sunbury,  Pha.,  nach  Erie,  288  Miles. 

Total  1888  Miles  (=  3  040  km)  Bahnen  und  66  Mdes 
(=  106  km)  Canal. 

Die  Betriebsresultate  dieser  Strecken  stellten  sich 

wie  folgt:  


I.  Pennsylvania- 
Abtheilung 


D. 


D. 


II.  Newjersey- 
Abtheilung 


Ill.Philadelphia- 
und  Erie- 
Abtheilung 


D. 


D. 


Einnahme: 

Allg.  Fracht- 
verkehr .  .  . 

Gem.  Fracht- 
verkehr .  .  . 

Für 

I.  Cl.-Passa- 
giere  .... 

Einwanderer 

Expr.  -  Verk. 

Ver.  St.-Post 

Gem.  Passa- 
giere .  .  .  . 

Renten  .  .  . 

Del.  u.  Rari- 
tan Canal  . 


Summa 
Ausgabe: 
Transp.-Führ. 
Betriebskraft 
Wagenunter- 
haltung .  .  . 
Bahn  -  Unter- 
haltung .  .  . 
Allg.  Kosten 
Canalausgab. 


21229201 

+  995154 

170919 

—  107429 

4702753 

-f  591956 

320631 

—  5518 

479087 

+  107810 

106491 

+  6749 

195452 

-  19826 

7152711 
176744 


4531868 
72039 
303174 
194606 

50645 


+  767301 
+  44406 


-}-  430286 
-4-  11108 


-f  7347 


27647009 

5705010 
4379352 

1650520 

3201215 
532372 


-fl659351 

+  385665 
-I-  375623 

-  155227 

+  712486 
+  98436 


Summa  115468469 


4-1416983 


541077 


-f  121646 


13022864 

4704054 
2036266 

584106 

1181437 
73103 
232314 


D.  1 

D. 

2746609 

—384226 

96263 

—  1230 

532967 

-i-108292 

6850 

+  770 

36351 

-j-  4769 

27048 

+  566 

8220 

—  2364 

-f  1478181 

+  613993 
-I-  278661 

+  58102 

258717 
+  3062 
—  99029 


3454309 

778000 
718759 

278411 

654890 


—273423 

+  14082 
+  15282 

+  3986 

—  38356 


+  71706 


    88112811+  596073|2430060  ■  

Nettoertrag  |12178540  +  242368  4211584l-f  882110|  1024249  —345131 
Zu  letzterem  treten  noch  hinzu:  I.  Pennsylvania-Abtheilung: 
diverse  Zinsen  von  Capitalien  etc.  3  527  895  D.,  sonstige  diverse 
Einnahmen  195  731  D.,  ergiebt  Gesammt-Nettoertrag  15  902  166  D.; 
II.  Newjersey -Abtheilung:  diverse  Zinsen  von  CapitaUen  etc. 
210  836  D.,  ergiebt  Gesammt-Nettoertrag  4422  420  D. 

Aus  den  weiteren  Finanzverhältnissen  des  vorjährigen  Be- 
triebes ist  nur  noch  anzugeben,  dass  nach  Zahlung  der  Zinsen  etc. 
bei  Abtheilung  II  ein  Verlust  von  302  866  D.  entstanden  und  für 
Abtheilung  I  eine  Dividende  von  8  pCt.  =  5  861  718  D.  (+  gegen 
1880  von  1040  794  D.)  sowie  für  Abtheilung  III  eine  solche  von 
723  025  D.  gezahlt  und  für  alle  drei  Abtheilungen  eine  Reserve 
von  ca.  2,2  Millionen  Dollar  zurückbehalten  ist. 

Nach  der  vorstehenden  Tabelle  sind  also  in  den  P  e  n  n  - 
sylvania-Abtheilungdie  Bruttoeinnahmen  erhebhch  höher 
gewesen  als  1880  und,  ungeachtet  der  bemerkbar  höheren  Aus- 
gaben und  der  während  eines  grossen  Theiles  herrschenden  sehr 
niedrigen  Frachtsätze,  weisen  auch  die  Nettoeinnahmen  eine  wenn 
auch  nur  geringe  Vermehrung  nach.  Dies  günstige  Resultat 
schreibt  die  Verwaltung  der  besonders  sorgfältigen  Pflege  des 
Localverkehrs  zu.  Bei  der  Newjersey-Abtheilung  sind  die  Brutto- 
einnahmen bedeutend  gestiegen,  ohne  eine  correspondirende  Zu- 
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nähme  der  Ausgaben.  Dagegen  sind  die  Resultate  der  Pliiladelphia- 
und  Erie-Abtheilung  weniger  günstige  gewesen,  da  im  Durch- 
gangsverkehr die  Concurrenz  wegen  der  zu  niedrigen  Frachten 
aufgegeben  werden  musste  und  der  Localverkehr  infolge  der  Be- 
schaffenheit der  durchzogenen  Landstriche  wenig  Chancen  bietet. 
Das  Gesammtresultat  der  3  Abtheilungen  gestaltet  sich  daher: 

lov,^  R^.,tf^o^f^o^  Betriebsaus-  Renten  und  Mof*„„^+voo- 
Jahr   Bruttoertrag         ^^^^^  2insen  Nettoertrag 

1881  .  44124184  D.     26  709  810  D.      2  762  272  D.      14  652  101  D. 

1880.  41  260  072  „      24  624  048  „       2  728  562  „       13  906  163  „ 

Zun.    2  864112  D.       2  084  762  D.  33  710  D.  745  638  D. 

=  6,9  pCt.       =  8,5  pCt.         -  1,2  pCt.        =  5,4  pCt. 

Die  Procente  der  Ausgaben  von  den  Einnahmen  betragen 

auf  den  verschiedenen  Abtheilungen: 

1881        1880  1879 

Pennsylvania- Abtheilung  (incl. 

Zweigb.)   55,95       54,07  54,05 

Verein.  Newjersey-Abtbeilung 

(incl.  Zweigb.)   68,73       70,86  67,93 

Delaware  und  Raritan  Canal    42,94       79,00  46,97 
Philadelphia-  und  Erie-Abth.    70,35       63,27  68,90 
Ve  rkehr  1881  in  Tausenden  und  in  Procenten  gegen  das  Vorjahr: 
Beförderte   Passagier-   Beförderte  Tonnen- 
meilen    Gütertonnen  meilen 
230675  17,1   18229  18,6  2355438  15,5 
197366  15,4    7388  26,8    480995  26,0 
18274  23,5    5277    8,9    495395  11,4 
—       —      1710  26,9     68981  29,0 


1878 

53,75 

65,50 
55,50 
70,00 


Passagiere 
Hauptlin.  u.  Zwgb.  9071  H-17 
Ver.Newjers.-Abth.  9132  -|-11,1 
Phil.-  u.  Erie-Abth.    775  +29,5 
Delaw.u.Rar. Canal   —  — 

Summa  18985  -fl4,5  4463ri  16,6  32606  19,0  3700811  12,4 
Durchschnittlich  legte  jeder  Passagier  auf  der  Hauptlinie 
nebst  Zweigbahn  25,4  Miles  zurück. 

An  Gepäck  wurden  auf  allen  drei  Abtheiluagen  zusammen 
1  564  858  Stück  behaudelt  und  ungeachtet  dieser  bedeutenden 
Anzahl  wurden  an  Entschädigungen  für  verlorenes  oder 
beschädigtes  Gepäck  nur  487,15  D.  bezahlt  —  jedenfalls  nach 
dieser  Richtung  hin  ein  vortreffliches  Zeugniss  für  die  Amerika- 
nische Gepäck-Beförderungsart. 

Von  den  auf  der  Hauptlinie  beförderten  Gütern  gehören 
ca.  90  pCt.  dem  Local-,  also  nur  ca.  10  pCt.  dem  directen  Verkehr 
an  und  ungefähr  50  pCt.  sämmtlicher  Güter  bestanden  in  Kohlen 
und  Cokes.  Die  Petroleumtransporte  beliefen  sich  auf  712  372 
Barrels.  Der  Getreideverkehr  zeigte  einen  starken  Ausfall  gegen 
das  Vorjahr. 

Die  Einnahmen  und  Kosten  pro  Miie  betragen  für  die 
gesammten  östlich  von  Pittsburg  belegenen  Linien  in  Cents: 
pro  Personenmeile  pro  Tonne  und  Meile 

Einnahme  Ausgabe  Nettoertr.  Einnahme  Ausgabe  Nettoertr. 
1881  .     2,376        1,615         0,761         0,857         0,517  0,340 
1880  .     2,222        1,674         0,548         0,918         0,540  0,378 

Heber  die  westlich  von  Pittsburg  belegenen,  theils 
durch  die  Pennsylvania  Gesellschaft  direct,  theils  unter  deren 
Controle  von  der  Pittsburg,  Cincinnati  und  St.  Louis  Gesellschaft 
betriebenen,  der  Länge  nach  nicht  bezeichneten  Strecken  sind 
die  uns  zu  Gebote  stehenden  Angaben  weniger  eingehend  wie  für 
die  oben  bezeichneten  drei  Abtheilungen,  wir  beschränken  uns 
daher  auf  die  nachstehenden  Notizen: 


1881  gegen  1880 
pCt. 

Beförd.  Passag.  10701576-1-10,7 
Passagiermeilen  364866113 -f  13,4 


1881  gegen  1880 
pCt. 

Beförd.  Güter  t  25914352  -f  16,2 
Tonnenmeilen  .  2903856815  +19,7 


Die  Resultate  der  gesammten  östlich  und  westlich  von  Pitts- 
burg belegenen,  direct  betriebenen  Linien  ergeben  sich  daher 
wie  folgt: 


1881  gegen  1880 
pCt. 

Passagiere  .  .  .  29686985+  13 
Passagiermeilen  811181668-4-  15 
Beförd.  Güter  t  58520616 -f  15 
Tonnenmeilen  .  6604667188  4-  16 


1881  gegen  1880 


Bruttoeinnahme 
Ausgaben  incl. 
Rent.,  Zins.  etc. 
Nettoerträge 


D. 

75182974 

46243278 
28939696 


pCt. 
+  6,2 

+  9,6 
+ 


Von  der  Grossartigkeit  des  Dnternehmens  kann  man  sich 
annähernd  eine  Vorstellung  machen,  wenn  man  erfährt,  dass  die 
Pennsylvania  Bahngesellschaft  ausser  den  Bahnen  etc.,  um  die  es 
sich  in  den  vorstehenden  Angaben  handelt,  noch  eine  ansehnliche 
Zahl  von  Bahnen  und  anderen  Unternehmungen  in  ihrer  Gewalt 
hat,  entweder  durch  Actienbesitz  oder  durch  „Controlirung"  des 
Betriebes  etc.  Es  sind  dies  u.  A.  die  Pennsylvania-Canalgesell- 
schaft,  4  Kohlengesellschaften,  die  Camden-  und  Philadelphia- 
Fähre,  die  Amerikanische  Dampf-Schifffahrtgesellschaft,  7  Bahnen 
östlich  von  Pittsburg  (mit  einer  Bruttoeinnahme  von  ca.  14  Mill. 
Dollar)  und  6  Bahnen  westlich  von  dieser  Stadt  (mit  Bruttoein- 
nahme von  ca.  6  Millionen  Dollar).  Verhandlungen  wegen  Ueber- 
nahme  bezw.  Mitbenutzung  einer  Anzahl  anderer  Bahnen  in  ähn- 
licher Weise  sind  thei's  zum  Abschluss  gekommen,  theils  noch 
schwebend. 

Bezüglich  der  baulichen  Verhältnisse  mögen  zwei  wich- 
tige Punkte  Erwähnung  finden.  Erstlich  die  am  6.  December  1881 
erfolgte  Eröffnung  der  neu  gebauten  grossartigen  Broadstreet- 


Personenstation  in  Philadelphia.  Auf  derselben  gehen  seit  Anfang 
dieses  Jahres  täglich  200  Personenzüge  ein  und  aus;  dieselbe  ent- 
spricht allen  weitgehenden  Erfordernissen  in  der  ausgiebigsten 
Weise.  Die  Kosten  betrugen  2  333  507  D.  für  den  Bau,  2  038  731  D. 
für  den  Grunderwerb,  zusammen  4  272  268  D.  (—  ca.  17  000  000  M). 
Die  Rosten  des  Grunderwerbs  sind  dadurch  so  ausserordentlich 
hoch  geworden,  dass  man  nicht  blos  das  für  den  nächsten  Bedarf 
nöthige  Terrain  ankaufte,  sondern  sich  die  Disposition  über  das 
die  Station  in  einem  weiteren  Kreise  umgebende  Land  sichert, 
um  für  den  künftig  eintretenden  weiteren  Bedarf  gesichert  zu  sein. 

Ferner  wurde  in  Philadelphia  an  Stelle  eines  am  28.  April 
V.  J.  durch  Feuer  zerstörten  grossen  Elevators  mit  dem  Bau  eines 
neuen,  im  Juni  1882  bereits  zu  eröffnenden  Elevators  von  2  Miil. 
Bushel  Nutzungsfähigkeit  begonnen. 

Z'jm  Schluss  führen  wir  über  die  Finanzverhältnisse  der 
Gesellschaft  noch  an:  die  Actien  derselben  hatten  eine  Höhe  von 
77  672  750  D.,  die  Obligationen  und  sonstigen  Verpflichtungen  be- 
liefen sich  auf  97  875  126  D.,  in  Summa  175  547  876  D.  {=  ca.  702 
Millionen  Mark). 

Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  1.  Juni.  (Politische  Wochenschau.  Statistische  Ge- 
bühr für  Massen-Gütersendungen  mit  den  Eisenbahnen.  Berlin- 
Anhalt.  Eröffnung  der  Gotthardbahn.  Rumänische  Bahngesell- 
schaft.  Betriebsergebnisse  pro  April.) 

In  der  vorigen  Woche  hat  sich  auf  dem  Gebiete  des  Eisen- 
bahnwesens ein  Ereigniss  von  internationaler  Bedeutung  voll- 
zogen, welches  dem  Anfang  derselben  eine  besondere  Signatur 
verlieh,  nämlich  die  unter  grosser  Feierlichkeit  von  Statten  ge- 
gangene Einweihung  der  Gotthardbahn.  Die  betheiligten  Länder, 
die  Schweiz,  Deutschland  und  Italien  waren  durch  Mitglieder 
ihrer  Regierungen  und  Parlamente  vertreten  und  wurde  hier- 
durch der  Feier  eine  internationale  Weihe  verliehen,  welche  in 
allseitigen  sympathischen  Kundgebungen  ihren  Ausdruck  fand. 
Der  Gottharütunnel,  durch  dessen  Eröffnung  die  directe  Eisen- 
bahnverbindung zwischen  Deutschland  und  Italien  hergestellt  ist 
und  in  dessen  Vollendung  die  moderne  Technik  einen  ihrer 
höchsten  Triumphe  feiert,  wurde  in  der  in  Anbetracht  der  vielen 
natürlichen,  finanziellen  und  sonstigen  iSchwierigkeiten  verhält- 
nissmässig  kurzen  Zeit  von  10  Jahren  fertiggestellt;  derselbe  hat 
eine  Länge  von  14  913  m  und  überbietet  somit  den  bisher  als 
unerreichtes  Wuuder  auf  diesem  Gebiete  der  Baukunst  geprie- 
senen Mont-Cenistunnel,  zu  dessen  Vollendung  nahezu  23  Jahre 
erfordert  wurden,  an  Länge  noch  um  2  580  m.  So  hoch  nun  auch 
dieses  Riesenwerk  in  technischer  Beziehung  steht,  so  ist  doch 
noch  von  viel  grösserer,  noch  gar  nicht  zu  berechnender  Trag- 
weite und  Bedeutung  der  Einfluss,  den  dasselbe  auf  die  wirth- 
schaftliche  Entwickelung  der  betheiligten  Länder,  sowie  auf  den 
Weltverkehr  und  die  Cultur  überhaupt  ausüben  muss.  Es  ist 
klar,  dass  in  Folge  dieser  directen  und  bequemen  Verbindung 
zwischen  Deutschland,  der  Schweiz  und  Italien  der  Handel  und 
der  Güteraustausch  zwischen  diesen  Ländern  einen  gewaltigen 
Aufschwung  nehmen  und  dass  namentlich  Deutschland  dadurch 
in  der  Lage  sein  wird,  auf  dem  Italienischen  Markte  seiner  Kohle 
und  seiner  Eisenproduction  leichteren  Absatz  zu  verschaffen  und 
der  Englischen  Concurrenz  mit  Aussicht  auf  Erfolg  entgegen  zu 
treten.  —  Die  Parlamentsferien  wurden  von  der  Presse  der  ver- 
schiedenen Parteien  zu  lebhaften  Erörterungen  der  Fragen,  welche 
den  Reichstag  nach  seinem  Wiederzusammentritt  beschäftigen 
werden,  benutzt.  Wegen  der  andauernden  Krankheit  des  Reichs- 
kanzlers steht  die  Entscheidung  darüber  aus,  ob  das  in  der 
letzten  Preussischen  Landtagssession  berathene  kircbenpolitische 
Gesetz  die  Königliche  Sanction  erhält;  aus  dem  nämlichen 
Grunde  gehen  die  Ansichten  über  die  Stellung  der  Regierung  zu 
der  Monopolvorlage  diametral  auseinander  und  vermag  Niemand 
anzugeben,  welche  Stellung  die  Regierung  zu  dem  Vorschlag 
einer  Ueberweisung  der  beiden  Versicherungsgesetze  an  eine 
Reichstagscommission  einnehmen  wird.  —  Der  „R,.-Anz."  publicirt 
das  Gesetz,  betr.  die  Erweiterung,  Vervollständigung  und  bessere 
Ausrüstung  des  Staatseisenbahn-Netzes  (siehe  den  in  No.  9  No.  134 
abgedruckten  Gesetzentwurf),  sowie  das  Gesetz,  betr.  die  Ver- 
staatlichung der  Berlin-Anhalter  Bahn  (siehe  Gesetzentwurf  in 
No.  22  S.  321), 

In  Betreff  der  Berechnung  der  statistischen  Gebühr  für 
Massengüter  bei  Versendungen  mit  den  Eisenbahnen  hat  der 
Bundesrath  in  seiner  Sitzung  vom  8.  Mai  d.  J.  nachstehenden 
Beschluss  gefasst:  1.  Bei  Sendungen  von  den  im  §  11  Absatz  2 
Ziffer  3  des  Gesetzes,  betreffend  die  Statistik  des  Waarenverkehrs 
etc.  vom  20.  Juli  1879  bezeichneten  Massengütern,  für  welche 
nach  §  3  desselben  ein  Anmeldeschein  genügen  würde,  bei  denen 
jedoch  in  Folge  der  Bestimmungen  im  §  6  letzter  Satz  der  Be- 
kanntmachung und  im  §  50  Ziffer  1  Absatz  3  des  Betriebsregle- 
ments für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  vom  11.  Mai  1874 
mehrere  Anmeldescheine  zu  übergeben  sind,  kann  die  nach  §  11 
Absatz  4  des  Gesetzes  erforderliche  Anrechnung  der  vollen 
statistischen  Gebühr  für  Bruchtheile  der  Mengeneinheiten  bei 
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Beobachtung  der  nachfolgenden  Vorschriften  auf  die  bei  der  Ge- 
sammtmenge  sich  ergebenden  Bruchtheile  beschränkt  werden, 
a)  Der  Absender  hat  ausser  den  einzelnen  speciellen  Anmelde- 
scheinen einen  den  Inhalt  derselben  umfassenden  generellen  An- 
meldeschein über  die  ganze  zusammengehörige  Sendung  zu  über- 
geben, b)  In  den  speciellen  Anmeldescheinen  ist  auf  den  zuge- 
hörigen generellen  Anmeldeschein  und  in  letzterem  auf  die  mit 
fortlaufenden  Ordnungszahlen  zu  bezeichnenden  speciellen  An- 
meldescheine zu  verweisen,  c)  Die  nach  §  13  des  Gesetzes  zu 
verwendenden  Stempelmarken  sind  nach  Massgabe  des  §  18  der 
Bekanntmachung  auf  dem  generellen  Anmeldeschein  anzubringen, 
d)  Der  generelle  Anmeldeschein  ist  der  Anmeldestelle  zusammen 
mit  den  speciellen  Anmeldescheinen,  beziehungsweise,  wenn  die 
einzelnen  Theile  der  Sendung  in  Folge  unvorhergesehener  Um- 
stände nicht  gleichzeitig  am  Sitze  der  Anmeldestelle  eintreffen 
sollten,  mit  den  speciellen  Anmeldescheinen  über  den  zuerst 
angekommenen  Theil  der  Sendung  zu  übergeben  (§  7  Absatz  1 
Satz  1  des  Gesetzes),  e)  Den  Bestimmungen  im  §  9  der  Bekannt- 
machung ist  sowohl  in  Bezug  auf  den  generellen,  als  auch  hin- 
sichtlich der  speciellen  Anmeldescheine  zu  genügen,  f)  Die  nach 
§  7  Absatz  2  des  Gesetzes  zu  übergebende  schriftliche  Erklärung 
ist  dem  generellen  Anmeldeschein  beizufügen.  2.  In  den  unter 
Ziffer  1  bezeichneten  Fällen  ist  die  nach  §  8  des  Gesetzes  und 
§  10  der  Bekanntmachung  von  der  Anmeldestelle  vorzunehmende 
Prüfung  auf  die  Uebereinstimmung  der  speciellen  Anmelde- 
scheine mit  dem  generellen  Anmeldeschein  zu  erstrecken  und 
die  Anschreibung  der  Waaren  in  den  Verkehrsnachweisungen  auf 
Grund  der  letzteren  zu  bewirken. 

Die  Berlin-Anhaltische  Eisenbahn  geht  bekanntlich  mit  dem 
1.  Juli  er.  in  den  Betrieb  und  den  Besitz  des  Staates  über  und 
wird  von  dem  genannten  Tage  ab  durch  eine  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction  verwaltet.  Damit  löst  sich  dann  auch  die  bis- 
herige Direction  der  Berlin-Anhaltischen  auf,  und  während  ein 
Theil  der  Mitglieder  dieser  Direction  ins  Privatleben  zurücktritt, 
wird  ein  anderer  Theil  in  die  Königliche  Direction  eintreten.  Gänz- 
lich ausscheiden  werden,  wie  wir  hören,  die  Herren  Fournier, 
Schräder  und  Martini.  Die  Herren  Geh.  Ober-Baurath  Siegert, 
Regierungs-  und  Baurath  Jädicke,  Ober-Bergrath  Niedner  und 
Assessor  a.  D.  Magnus  werden  in  den  Staatsdienst  eintreten  und 
bis  auf  Weiteres  die  Königliche  Direction  der  ßerlin-Anhaltischen 
Eisenbahn  bilden,  wobei  Herr  Geheimrath  Siegert  den  Vorsitz 
führen  wird.  Wie  wir  vernehmen,  werden  zu  diesen  noch  zwei 
weitere  Mitglieder  von  anderen  Staatsbahnen  treten.  —  Die 
durch  verschiedene  Zeitungen  gegangene  Nachricht,  wonach  der 
gesammte  „Personenzug-"  "Verkehr  der  Berlin-Lehrter  Eisenbahn 
in  Berlin  nach  dem  Berlin-Anhaltischen  Bahnhofe 
zwecks  Freigebung  des  Lehrter  Bahnhofs  verlegt  werden  soll, 
kann  der  ,Berl.  Actionair"  soweit  bestätigen,  als  die  betreffende 
Vorlage  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  in  diesen  Tagen 
zur  Beschlussfassung  unterbreitet  werden  wird.  Wenn  der  nähere 
Termin  dieser  Veränderung  nach  Lage  der  Sache  auch  noch  nicht 
bestimmt  werden  kann,  so  scheint  man  doch,  wenn  die  höchste 
Instanz  ihre  Genehmigung  ertheilt,  jedenfalls  noch  vor  Eintritt 
der  Winterfahrordnung  damit  vorgehen  zu  wollen. 

Der  EröfBaung  der  Gotthardbahn  widmet  die  „Provinzial- 
Correspondenz"  einen  Artikel,  der  nach  einigen  einleitenden 
Worten  folgendermassen  lautet:  Die  Bedeutung  der  Eisenstrasse 
durch  den  Gotthard  ist  zunächst,  dass  sie  das  Deutsche  Reich, 
die  Schweiz  und  Italien  enger  miteinander  verknüpft,  indem  sie 
das  gewaltige  Verkehrshinderniss,  die  Alpen,  den  Mitteln  des 
modernen  Verkehrs  erschliesst.  Die  Schweiz  bildet  nun  nicht 
mehr  die  Grenzregion,  sondern  die  Durchgangsregioa  des  Deutsch- 
Italienischen  Verkehrs.  Dieser  Verkehr  aber,  und  das  ist  die 
fernere  grössere  Bedeutung  der  Gotthardbahn,  wird  zu  einem 
wichtigen  Gliede  des  Weltverkehrs.  Aus  den  Meeren,  welche  den 
Süden  Asiens  umspülen,  wurden  die  Producte  Asiens  in  einer 
Zeit,  die  noch  nicht  lange  hinter  uns  liegt,  auf  dem  Seewege  um 
Afrika  oder  sogar  um  das  Gap  Horn  in  die  Häfen  der  Nordsee 
und  des  Mittelmeeres  geführt.  Seit  der  Vollendung  des  Suez- 
canals  erreichen  diese  Waaren  auf  einem  weit  kürzeren  Wege  das 
Mitteimeer.  Aber  ein  Theil  derselben  und  ebenso  ein  Theil  der 
Deutschen,  nach  Asien  zu  führenden  Waaren  mussten  immer 
noch  die  beschwerliche  Reise  durch  das  Mittelmeer  und  den  die 
Westküste  Europas  umspülenden  Theil  des  Atlantischen  Oceans 
machen,  um  so  durch  die  Nordsee  in  die  Deutschen  Häfen  zu 
gelangen.  Denn  die  Landwege,  welche  aus  Deutschland  an  das 
Mittelmeer  führten,  durchliefen  Französisches  oder  Oesterreichi- 
sches Gebiet.  Die  Gotthardbahn  eröffnet  den  Deutschen  Waaren 
einen  directen  Weg  an  das  östliche  wie  an  das  westliche  Mittel- 
meer und  eröffnet  zugleich  den  Waaren  des  fernen  Ostens,  Südens 
und  Westens,  d.  h.  Asiens,  Australiens,  Afrikas,  und  für  gewisse 
Jahreszeiten  auch  Amerikas,  einen  directen  Zugang  zu  Deutsch- 
land. Denn  durch  die  Verbindung  des  Dampfes  mit  der  Eisen- 
strasse haben  die  Mittel  des  Landtransportes  die  Mittel  der  Schiff- 
fahrt in  unserer  Zeit  an  Raschheit  überflügelt.  So  kann,  wie  eine 
Zeitung  richtig  bemerkt  hat,  die  Gotthardbahn  das  Mittelmeer 
wiederum  zum  Welthandels-  und  Weltculturmeer  machen,  wie  im 
Alterthum  und  Mittelalter.  In  weit  höherem  Grade  als  im  Mittel- 


alter wird  Deutschland,  obwohl  kein  Grenzland  des  Mittelmeeres, 
in  der  beginnenden  Epoche  in  das  grosse  Verkehrscentrum  der- 
selben hineinwirken  und  seinerseits  die  belebenden  Wirkungen 
desselben  empfangen.  Die  Bedingung  ist  nur,  dass  das  Deutsche 
Volk  und  Reich  gedeihen,  und  dies  liegt  am  Deutschen  Volke 
selbst.  Denn  nicht  auf  die  mechanische  Beherrschung  der  Natur 
und  auf  die  immer  grössere  Vervielfältigung  der  dazu  geeigneten 
Mittel  kommt  es  an,  wie  eine  selbstzufriedene  Oberflächlichkeit 
uns  zum  Ueberdruss  predigt.  Das  Gedeihen  der  Völker  hängt 
vielmehr  ab  einmal  von  der  Tüchtigkeit  ihrer  staatlichen  Organi- 
sation, die  Triumphe  der  Technik  in  den  Dienst  der  nationalen 
Macht  zu  stellen  und  zur  Antheilnahme  an  der  sich  ausbreiten- 
den Weltherrschaft  zu  verwenden.  Noch  weit  mehr  hängt  das 
Gedeihen  der  Völker  ab  von  der  Stärke  des  in  ihnen  durch  das 
Ghristenthum  gepflegten  Geistes,  um  bei  dem  Wachsthum  der 
materiellen  Güter,  welches  die  Technik  herbeiführt,  das  sittliche 
Gleichgewicht  in  den  einzelnen  Persönlichkeiten,  das  gerechte  Ver- 
hältniss  zwischen  allen  Volkstheilen  zu  bewahren.  Daher  ist  es 
ein  glückliches  Vorzeichen,  dass  die  Herstellung  der  Gotthard- 
bahn seit  der  entscheidenden  Anregung  im  Jahre  1863  zum 
guten  Theil  ein  Werk  des  Fernblicks  und  der  Geschicklichkeit 
der  Deutschen  Staatskunst  ist.   Ehe  die  Mechanik  ihr  Werk  be- 

f innen  konnte,  musste  auch  hier  die  Politik  das  Ihre  thun.  Es 
landelte  sich  um  das  Zusammenwirken  verschiedener  Staaten, 
innerhalb  deren  innere  und  äussere  Einflüsse  das  Unternehmen 
bekämpften.  Politische  Rivalität,  merkantile  Eifersucht,  selbst 
locale  Gegensätze  lehnten  sich  gegen  die  Vollendung  auf.  Alle 
diese  Hindernisse  musste  die  Hand  des  Staatsmannes  überwin- 
den, bevor  die  Mechanik  ihre  Hand  anlegen  und  den  verdienten 
Ruhm  ernten  konnte.  Möge  die  Staatskunst  ihren  Lohn  in  der 
Aussicht  auf  segensreiche,  langdauernde,  immer  an  Gehalt  und 
Verbreitung  zunehmende  Früchte  ihrer  Arbeit  für  die  drei  bei  dem 
Unternehmen  vereinigten  Völker  und  für  drei  Welttheile  finden! 

lu  Betreff  der  Liquidation  der  Rumänischen  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft hat  die  Rumänische  Deputirtenkammer  folgenden,  ihr 
von  der  Regierung  unterbreiteten  Gesetzentwurf  angenommen : 
Art.  1.  Die  Regierung  wird  ermächtigt,  die  Auflösung  der  Rumä- 
nischen Eisenbahn-Gesellschaft  herbeizuführen  sowie  die  gesetz- 
lichen Mittel  anzuwenden,  um  mit  Rücksicht  auf  das  öffentliche 
Interesse  den  Rest  der  noch  nicht  gegen  Obligationen  umgetausch- 
ten alten  Actien  zu  liquidiren  oder  zu  expropriiren.  Art.  2.  Die 
den  Besitzern  dieser  Actien  zu  bewilligende  Abfindung  darf  auf 
keinen  Fall  den  in  Art.  XI  des  Cessionsvertrages  vorgesehenen 
Betrag  übersteigen.  Was  den  Art.  XI  des  Cessionsvertrages  be- 
trifft, so  bemerken  wir,  dass  in  demselben  von  der  Convertirung 
der  Stammactien  (60  pCt.  in  neuen  Staatsobhgationen)  und  Stamm- 
prioritäten (133^  pCt.  in  neuen  Staatsobligationen)  die  Rede  ist. 
Den  Besitzern  der  noch  nicht  umgetauschten  Stammactien  und 
Stammprioritäten  soll  demnach  als  Abfindung  bei  der  Liquida- 
tion auf  keinen  Fall  mehr  als  ein  nachträglicher  Umtausch  in 
dem  angegebenen  Verhältniss  bewilligt  werden. 

Die  Betriebsergebnisse  Deutscher  Eisenbahnen  für  den 
Monat  April  d.  J.  zeigen  nach  der  im  Reichseisenbahnamt  auf- 
gestellten Uebersicht  für  die  61  Bahnen,  welche  auch  schon  im 
entsprechenden  Monate  des  Vorjahres  im  Betriebe  waren  und  zur 
Vergleichung  gezogen  werden  konnten,  nachstehende  Daten :  (Die 
Preussischen  Staatsbahnen  und  vom  Staate  für  eigene  Rechnung 
verwalteten  Bahnen  sind  dabei  als  ein  Bahncomplex  betrachtet, 
weil  durch  die  am  1.  April  v.  Js.  eingetretene  veränderte  Bezirks- 
eintheilung  ein  Vergleich  bei  den  einzelnen  Verwaltungsbezirken 
nicht  durchweg  zu  ermöglichen  war.)  Die  Einnahme  aus  allen  Ver- 
kehrszweigen war  im  April  d.  Js. :  a)  beim  Vergleiche  der  provisorisch 
ermittelten  Ergebnisse  des  laufenden  Jahres  mit  dem  Definitivum 
des  Vorjahres:  im  Ganzen  (mit  29  226,84  km  Betriebslänge)  bei 
35  Bahnen  mit  zusammen  21  958,12  km  höher  und  bei  26  Bahnen 
mit  zusammen  7  268,72  km  niedriger  als  in  demselben  Monate  des 
Vorjahres,  und  auf  das  Kilometer  Betriebslänge  bei  33  Bahnen  mit 
zusammen  20  631,80  km  höher  und  bei  28  Bahnen  mit  zusanunen 
8"595,04  km  (darunter  4  Bahnen  mit  vermehrter  Betriebslänge) 
niedriger,  als  in  demselben  Monate  des  Vorjahres;  b)  beim  Ver- 
gleiche der  provisorisch  ermittelten  Ergebnisse  des  laufenden 
Jahres  mit  den  im  Vorjahre  ermittelten  provisorischen  Angaben : 
im  Ganzen  (mit  29  226,84  km  Betriebslänge),  bei  39  Bahnen  mit 
zusammen  23  258,41  km  höher  und  bei  22  Bahnen  mit  zusammen 
5  968,43  km  niedriger,  als  in  demselben  Monate  des  Vorjahres, 
und  auf  das  Kilometer  Betriebslänge  bei  37  Bahnen  mit  zusammen 
21  932,09  km  höher  und  bei  24  Bahnen  mit  zusammen  7  294,75  km 
(darunter  4  Bahnen  mit  vermehrter  Betriebslänge)  geringer,  als 
in  demselben  Monate  des  Vorjahres.  Die  Einnahme  aus  allen 
Verkehrszweigen  war  vom  1.  Januar  bis  Ende  April  d.  Js.: 
a)  beim  Vergleiche  der  provisorisch  ermittelten  Ergebnisse  des 
laufenden  Jahres  mit  dem  Definitivum  des  Vorjahres  im  Ganzen 
(mit  29  226,84  km  Betriebslänge)  bei  45  Bahnen  mit  zusammen 
25  799,45  km  höher  und  bei  16  Bahnen  mit  zusammen  3  427,39  km 

teringer,  als  in  demselben  Zeiträume  des  Vorjahres,  und  auf  das 
ilometer  Betriebslänge  bei  43  Bahnen  mit  zusammen  24  473,13  km 
höher  und  bei  18  Bahnen  mit  zusammen  4  753,71  km  (darunter 
2  Bahnen  mit  vermehrter  Betriebslänge)  geringer  als  in  demselben 
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Zeiträume  des  Vorjahres;  b)  beim  Vergleiche  der  provisorisch 
ermittelten  Ergebnisse  mit  den  im  Vorjahre  ermittelten  provi- 
sorischen Angaben:  im  Ganzen  (mit  29  226,84  km  Betriebslänge), 
bei  46  Bahnen  mit  zusammen  26  182,84  km  höher  und  bei 
15  Bahnen  mit  zusammen  3  044,00  km  geringer,  als  in  demselben 
Zeiträume  des  Vorjahres,  und  auf  das  Kilometer  Betriebslänge 
bei  44  Bahnen  mit  zusammen  24  856,52  km  höher  und  bei 
17  Bahnen  mit  zusammen  4  370,32  km  (darunter  2  Bahnen  mit  ver- 
mehrter Betriebslänge)  geringer,  als  in  demselben  Zeitraum  des 
Vorjahres.  Bei  den  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Privat- 
bahnen, ausschliesslich  der  vom  Staate  für  eigene  Rechnung 
verwalteten  Bahnen,  betrug  Ende  April  d.  Js.  das  gesammte 
concessionirte  Anlagecapital  1  197  261  200  M.  (393  967  900  M. 
Stammactien,  44  595  000  »/^Prioritäts- Stamm actien  und  758  708  300  .-^ 
Prioritätsobligationen)  und  die  Länge  derjenigen  Strecken,  für 
welche  das  Capital  bestimmt  ist,  4  051,78  km,  so  dass  auf  je 
1  km  295  490  M  entfallen.  Bei  den  unter  Privatverwaltung  ste- 
henden Privatbahnen  betrug  Ende  April  d.  Js.  das  gesammte 
concessionirte  Anlagecapital  1  426  467  143  JL  (576  697  150  M. 
Stammactien,  207  456  900  Ji  Prioritäts  -  Stammactien  und 
642  313  093  Prioritätsobligationen)  und  die  Länge  derjenigen 
Strecken,  für  welche  dieses  Capital  bestimmt  ist,  7  260,54  km, 
so  dass  auf  je  1  km  196  468  M  entfallen. 


Aus  den  Generalversanjmlungen  und  Geschäfts- 
berichten Deutscher  Eisenbahngesellschaften. 

Die  Berlin-Öörlitzer  Bahn  hielt  vor  Kurzem  ihre  General- 
versammlung ab.  Die  dabei  stattgehabten  Wahlen  ergaben  die 
Wiederwahl  der  ausgeschiedenen  Mitglieder  des  Verwaltungsraths. 
Die  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  erzielte  folgende  Betriebsresultate 
im  Jahre  1881,  denen  gegenüber  wir  in  ( )  die  des  Jahres  1880 
angeben:  Einnahmen  6  266  354  Jl  (6  134  347),  Betriebsausgaben 
3  460  315  Jl  (3  420  308),  Ueberschuss  2  806  039  ^  (2  714  039),  hierzu 
vom  Vorjahre  48  521  M  (20  461),  zusammen  2  854  560  JL  (2  734  500), 
Verzinsung  und  Amortisation  1  643  878  JL  (1  658  595),  zum  Re- 
serve- und  Erneuerungsfonds  513  865  Jl  (502  105),  Tantiemen  etc. 
19  894  ^  (9  698),  Steuern  16  923  ^  (14103),  Dividende  auf  die 
Priori tätsstammactien  660  000  JL  (550  000). 

Der  Bilanz  der  Ualle-Sorau-Grubeuer  Eisenbahn  entnehmen 
wir  Folgendes  über  die  Betriebsresultate  des  Jahres  1881,  ver- 
glichen in  0  mit  denen  des  Jahres  1880.  Activa:  Verwendetes 
Anlagecapital  68  279  870  Jl  (68  150  755),  Guthaben  bei  Bankinsti- 
tuten 970  928  ^  (1465  720),  diverse  Dtbitoren  incl.  Courswerth 
der  vorhandenen  Effecten:  5  346  038  Jl  (5  011  381).  Passiva:  Actien- 
und  Obligationen capital  69  210  601  Jl  (69  396  900),  Erneuerungs- 
fonds 2  441  388  JL  (2  230  564),  Reservefonds  425  624  JL  (297  698), 
Fonds  für  Dividenderückstände  98  457  Jl  (96  080),  Ueberschuss 
des  Betriebsfonds  738  250  Jl  (1  148  090),  Dividende  708  750  Jl 
(1 012  500). 

Die  GeneralTersammlnng  der  Tilsit-Insterburger  Eisenbahn 

am  22.  Mai  er.  erledigte  die  Tagesordnung.  In  derselben  wurde 
noch  mitgetheilt,  dass  der  Herr  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
die  in  vorjähriger  Generalversammlung  beschlossene  Convertirung 
der  Prioritätsobligationen-Anleihe  von  4^4  pCt.  auf  4  pCt.  abge- 
lehnt hat.  Es  wird  hierbei  bemerkt,  dass  eine  Begebung  von 
Prioritätsobligationen  seitens  der  Gesellschaft  bisher  nicht  statt- 
efunden  hat,  die  auf  Grund  des  Allerhöchsten  Privilegiums  im 
ahre  1875  emittirten  4%  pCt.  Prioritätsobligationen  zum  Betrage 
von  900  000  Jl  befinden  sich  vielmehr  im  ausschliesslichen  Be- 
sitze der  Gesellschaft.  Der  Ueberschuss  für  1881  beträgt  182  989  JL, 
wovon  3,5  pCt.  als  Dividende  an  die  Inhaber  der  Stammpriori- 
täts-Actien  zur  Vertheilung  gelangen  und  15  463  JL  als  Uebertrag 
pro  1882  verbleiben. 

In  der  GeueralTersammlnng  der  Actionäre  der  Ostprenssi- 
schen  Südbahn  wurde  dem  Verwaltungsrath  für  das  Jahr  1881  die 
Decharge  ertheilt  und  die  beiden  ausscheidenden  Mitglieder  des- 
selben, Commerzienrath  Andersch  und  Rittergutsbesitzer  v.  Simp- 
son-Georgenburg wiedergewählt.  —  Dem  Geschäftsberichte  der 
Bahn  entnehmen  wir  Folgendes:  Der  Ernteausfall  Südrusslands 
im  Jahre  1880  beeinflusste  den  Verkehr  noch  während  der  ersten 
8  Monate  1881  so  nachtheilig,  dass  die  Einnahmen  sogar  hinter 
der  gleichen  Periode  1880  zurückblieben.  Erst  die  neue  Ernte 
bewirkte  für  die  letzten  4  Monate  wieder  lebhafte  Zufuhren,  so 
dass  der  bisherige  Ausfall  gedeckt  und  noch  eine  relativ  hohe 
Mehrtinnahme  erzielt  wurde,  die  auf  die  Stammprioritäts-Actien 
eine  Dividende  von  6^4  pCt.  (1880  2^  pCt.)  ermöglichte.  Nach 
Zahlung  von  5  pCt.  auf  den  laufenden  Dividenden  schein  sind 
1  Yi  pCt.  zur  Tilgung  des  Restrückstandes  pro  1874  verwandt,  so 
dass  auf  die  Stammprioritäts-Actien  im  Ganzen  nur  2%  pCt.  und 
zwar  auf  1880  rückständig  bleiben.  Güter  wurden  befördert  im 
Localverkehr  261  954  t  (+  4  717  t)  zu  1290  669  JL  (-f  17  635  JL\ 
im  Deutschen  Verbände  44  365  t  (+  12  718  t)  zu  212  401  Jl 
(4-  40  372  M),  im  Russischen  Verbände  230  202  t  (+  113  704  t)  zu 
1  672  791  Jl  (4-  731  709  Jl).  Die  Mehreinnahme  entfällt  also  auf 
die  Russischen  Verkehre  mit  92,7  pCt.  Im  Ganzen  wurden  be- 
fördert 722  212  Personen  (1880  720  326),  543  914  t  Frachtgüter 
(4  090  267),  13  461  t  Vieh  (139  127).   Die  Gesammteinnahmen  sind 


auf  4  235  093  M  (gegen  3  532  473  Jl  in  1880),  also  +  702  620  Jl  — 
19,89  pCt.;  die  Gesammtausgabe  beträgt  1811209  J^,  mithin 
Ueberschuss  2  442191  M  Dieser  ist  verwendet:  zur  Ver- 
zinsung der  Prioritätsobligationen  856  701  Jl,  zur  Amortisation 
desgleichen  168  800  M,  zur  Dotirung  der  Reserve-  und  Erneue- 
rungsfonds 448  794  JL,  für  13^  Millionen  Stammprioritäts-Actien 
Dividende  auf  Dividendenschein  III  Serie  No.  5  pro  1881  5  pCt. 
und  II.  Serie  No.  3  pro  1874  li^  pCt.  877  500  JL,  Rf^munerationen 
und  Eisenbahcabgabe,  Vortrag  pro  1882  90  395  JL  Von  den  Ein- 
nahmen entfallen :  Uebertrag  aus  1880  18  307  JL  =  0,43  pCt.,  Per- 
sonen 863  855  M  =  20,31  pCt,  Güter  3  175  860  JL  =  74,67  pCt., 
Verschiedenes  195  377  M  —  4,69  pCt.  Die  Einnahmen  haben  be- 
tragen: pro  Bahnkilometer  17  503  JL,  pro  Nutzküometer  6,33  M 
Die  Ausgaben  dagegen:  pro  Bahnkilometer  7  453  JL,  pro  Nutz- 
kilometer 2,27  JL,  die  Ausgaben  betragen  in  Procenten  der  Brutto- 
einnahme 42,58  pCt.  (1880  48,61  pCt.).  Werden  zu  den  Betriebs- 
ausgaben von  1  811  209  JL  die  Ausgaben  des  Erneuerungsfonds 
mit  407  105  JL  zugerechnet,  so  ergiebt  sich  die  Gesammtausgabe 
von  2  218  316  JL,  in  Procenten  der  Bruttoeinnahme  52,15  pCt. 
Der  Reservefonds  A  betrug  Ende  1881  195  194  JL,  Reservefoncfs  B 
18  006  ^  Der  Erneuerungsfonds  geht  mit  2  919  797  ^  Bestand 
aus  1881  in  das  neue  Jahr  über.  Von  den  Prioritätsobligationen 
sind  bis  einschliesslich  1881  durch  Ausloosung  amortisirt:  I.  Emis- 
sion 964000  JL  (verbleiben  11046  000  JL),  IL  Emission  233  110  JL 
(Rest  3  966  900  Ji),  III.  Emission  103  600  JL  (Rest  2  896  500  M), 
IV.  Emission  48  000  JL  (Rf^st  2  962  600  M). 

Dem  Geschäftsberichte  der  Posen-Creuzbnrger  Bahn  ent- 
nehmen wir  Folgendes.  Der  Güterverkehr  bewegte  sich  im  All- 
gemeinen wie  im  Jahre  1880  in  bescheidenen  Grenzen;  erst  in 
den  Wintermonaten  nahm  derselbe  einen  Aufschwung  gegenüber 
den  gleichen  Monaten  des  Vorjahres.  Insbesondere  hat  die  Kohlen- 
zufuhr um  ca.  20  000  t  zugenommen.  Der  Getreideverkehr  hat 
zwar  gegenüber  1880  etwas  zugenommen,  indess  noch  immer  nicht 
die  Höhe  des  Jahres  1879  erreicht.  Auch  der  Versand  von  Spi- 
ritus und  Holz  hat  im  geringen  Umfange  zugenommen.  Der  Kar- 
toffelexport lag  fast  vollständig  darnieder,  dagegen  beginnt  sich 
seit  Errichtung  der  Zuckerfabriken  in  Schroda  und  Creutzburg 
die  Rübencultur  und  der  Rübenversand  zu  entwickeln.  Im  Per- 
sonenverkehr hat  eine  erhebliche  Fahrpreisermässigung  durch 
Einführung  von  Retourbillets  mit  20,  16  und  10  pCt.  Abschlag  in 
III.,  II.  und  I.  Classe  stattgefunden.  Dessen  ungeachtet  ist  im 
Personenverkehr  eine  Mehreinnahme  erzielt  worden.  Es  wurden 
im  Jahre  1881  im  Ganzen  321  102  Personen  mit  994,4  t  Gepäck  etc. 
für  438  424  JL  befördert,  gegen  292  263  Personen,  991,7  t  Gepäck 
und  422  142  JL  in  1880.  Im  Güterverkehr  wurden  im  Ganzen  an 
Eil-,  Post-  und  Stückgut,  an  Vieh,  an  Frachtgut  incl.  Dienstgut 
befördert  366  072,2  t,  wofür  1  302  165  JL  vereinnahmt  wurden.  Im 
Jahre  1880  wurde  für  die  Beförderung  von  356  214  t  1  191249  JL 
vereinnahmt.  Die  Gesammteinnahmen  betrugen  1 918  006  JL 
(1  771  729  JL  in  1880),  die  Gesammtausgaben  excl.  Rücklagen  zum 
Erneuerungs-  und  Reservefonds  985  393\/^  (gegen  906  065  JL),  ein- 
schliesslich der  Rücklagen  1  182  185  JL  (gegen  1  099  908  JL),  Der 
buchmässigo  Ueberschuss  der  Einnahme  über  die  Ausgabe  be- 
trägt 932  613  JL  (gegen  865  665  JL  in  1880).  Regulativmässige 
Rücklagen  haben  erhalten  der  Reservefonds  36  000  JL,  der  Er- 
neuerungsfonds 160  793  JL;  zur  Verzinsung  der  begebeneu  Prio- 
ritätsobhgationen  wurden  57  840  JL  verwendet.  Als  Reinertrag 
verbleiben  677  980  JL  (gegen  648  220  Jl  in  18S0).  Dieser  Reiner- 
trag wird  verwendet  zur  Zahlung  der  Eisenbahnsteuer  mit  16  615 
Mark,  zur  Zahlung  von  3  pCt.  Dividende  auf  21  600  000  JL  Stamm- 
prioritätsactien  mit  648  000  JL,  zur  Zahlung  von  Tantieme  an  die 
Aufsichtsrathsmitglieder  mit  10 170  JL,  Vortrag  auf  neue  Rech- 
nung 3  195  JL 

Der  Geschäftsbericht  der  Breslau -Warschauer  Eisenbahn- 
geseUschaft  ergiebt  (siehe  auch  Bilanz  in  No.  37  S.  511),  dass, 
während  im  vorigen  Betriebsjahr  1880  eine  Dividende  von  l'/a  pCt. 
vertheilt  werden  konnte,  pro  1881  die  Vertheilung  einer  Dividende 
von  2  pCt.  auf  die  Stammprioritäten  möglich  ist.  Für  das  lau- 
fende Jahr  gestalten  sich  die  Aussichten  durch  vortheilhafte 
Mehreinnahmen  ebenso  günstig.  Die  vorgelegte  Bilanz  weist  als 
vertheilungsfähigen  Reingewinn  pro  1881  den  Betrag  von  171 381  JL 
nach,  einschliesslich  des  Vortrages  aus  dem  Vorjahre.  Es  sind 
an  Stammprioritäten  mit  Dividende  zu  betheiligen  4  005  000  JL, 
dies  ergiebt  ä  2  pCt.  =  80  100  M.  Der  Rest  von  11 151  JL  soll 
für  das  Jahr  1882  vorgetragen  werden.  Diese  2  pCt.  kommen  als 
Abschlagsdividende  auf  den  Coupon  für  das  Geschäftsjahr  1881 
zur  Hebung.  —  Ueber  den  Verkehr  im  Jahre  1881  sagt  der  Bericht 
der  Direction  u.  A.  Folgendes:  Die  Ergebnisse  des  Verkehrs  ge- 
hören zu  den  besseren  seit  Bestehen  der  Bahn  und  übertreffen 
speciell  diejenigen  des  Vorjahres  nicht  unerheblich.  Der  Per- 
sonenverkehr weist  zwar  eine  Verminderung  der  Gesammtfrequenz 
(157  149  Personen  gegen  167  825  in  1880),  trotzdem  aber  eine  Ver- 
mehrung der  Einnahme  (135  291  JL  gegen  132 141  in  1880)  auf, 
was  sich  hauptsächlich  aus  der  in  der  zweiten  Hälfte  des  Vor- 
jahres eingefünrten  und  während  des  Berichtsjahres  in  Geltung 
gebliebenen  Erhöhung  der  Einheitsfahrpreise  für  die  IV,  Wagen- 
classe  erklärt.  Im  Güterverkehr  hat  mit  der,  vornehmlich  durch 
die  gute  Getreideernte  verursachten  Zunahme  der  Frequenz 
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ri05  809  t  gegen  94  122  in  1880)  die  Vermehrung  der  Einnahmen 
(221826  Jl  gegen  206  683)  gleichen  Schritt  gehalten.  Neben  dem 
Getreide  haben  auch  die  anderen  liauptsächhchen  Transportartikei 
unserer  Bahn:  Holz,  Salz,  Spiritus,  Steinkohlen,  eine  Verkehrs- 
zuuahme  aufzuweisen.  Das  Tarifwesen  hat  nennenswerthe  Ver- 
änderungen gegen  das  Vorjahr  niclit  erlitten. 

Die  Marienbnrg-Mlawkaer  Eisenbalm  beforderte  nach  dem 
Geschäftsherichtin  1881 229818Personen  für  269479^(1880  283862./Ä) 
und  358 1B4  t  Güter  für  1  568  987  Jl  (1880  992  788  ^);  dazu 
kommen  187  753  Jl.  Extraordinarien  (1880  201  395  Ji),  sodass  die 
Betriebseinnahme  2  026  220  Jl  (1880  1  478  046  JL)  betragt.  Hierzu 
kamen  23  114  Jl  Gewinnsaldo;  dagegen  gehen  ab  793  695  ./« 
Betriebskosten  (1880  631  611  Jl),  bleiben  1  255  639  .i^  Ueberschuss 
(1880  878  363  Jl).  Die  Betriebsausgaben  absorbirten  nur  38,73  pU. 
des  Bruttoertrages  gegen  vorjährige  41,83  pCt.  Vom  Ueberschuss 
erhält  der  Erneuerungsfonds  170  639  Jl  (1880  160  877  ^),  Steuer 
26  482  Jl,  die  Prioritätsactien  642  000  Jl  gleich  5  pOt.  (1880 
ebenso),  die  Stammactien  401  250  JL  gleich  SVa  pCt.  (1880  nur 
29  265  Jl  gleich  pCt.)  und  15  267  Jl  werden  vorgetragen.  Von 
den  Einnahmen  wurden  für  die  Betriebsausgaben  38,73  ptt. 
(1880  41,83  pCt.),  für  den  Erneuerungsfonds  8,33  pU.  (1880 
10  65  pCt.)  in  Anspruch  genommen,  als  Betriebsüberschuss  ver- 
blieben 52,94  pCt.  (1880  47,52  pCt.).  Der  Reservefonds  schloss  mit 
360  323  JL,  der  Erneuerungsfonds  mit  321  479       ab.     ^  .  .  .  , 

Der  eeschäftsbericht  der  Mecklenburgischen  Friedricb- 
Franz-Eisenbahn-Gesellschaft  pro  1881  bringt  folgende  Angaben: 
Befördert  wurden  im  vergangenen  Jahre  ingesammt  1  137  805  Per- 
sonen und  dafür  eingenommen  2  021  617  Jl   Im  Jahre  1880  waren 

1  114  403  Personen  mit  einer  Einnahme  von  1  991  874  Ji.  beiordert 
worden.  Die  Mehreinnahme  aus  dem  Personenverkehr  bezifferte 
sich  also  auf  29  743  Jl  Die  Einnahme  aus  dem  Gepackverkehr 
betrug  60  648  M  oder  1 044  Jl  weniger  als  im  Vorjahre.  i>er 
Güterverkehr  umfasste  427  390  t  und  ergab  eine  Einnalime  von 

2  221  230  Jl  Im  Vorjahre  hatte  die  Einnahme  aus  dem  Güterver- 
kehr 2  167  801  M  ergeben,  das  Plus  im  Jahre  1881  betragt  sonach 
53  4-29  Jl    Die  Gesammteiniiahme  im  Jahre  1881  behef  sich  auf 
4  805  856  Jl,  die  Betriebsausgabe  dagegen  auf  2  276  843  Jl,  der 
Ueberschuss  mithin  auf  2  529  013  ^    Hierzu  tritt  der  aus  dem 
Jahre  1880  auf  die  Betriebsrechnung  pro  1881  übernommene  Ge- 
winnvortrag mit  308  648  Jl,  daher  Gesammtüberschuss  pro  1881 
2  837  661        Davon  ist  gezahlt:  die  pro  1881  vertragsmassig  an 
die  Grossherzoglich  Mecklenburg-Schwerinsche  Regierung  zu  lei- 
stende Annuität  mit  960  000  M,  der  regulativmassig  pro  1881  an 
den  Erneuerungsfonds  zu  gewährende  Zuschuss  mit  370  000  Jl, 
die  bcschlussmässig  pro  1881  in  den  Reservefonds  abzuführende 
Quote  von  100  000  Jl,  an  Eisenbahnsteuer  pro  zweites  Halbjaür 
1881  12  645  JL  an  Tantieme  31151°.^^  und  als  Dividende  pro  1881 
auf  das  Actiencapital  von  13  500  000  Jl  ä  7,8  pCt.  oder  39  pro 
Actie;  auf  27  000  Actien  1 053  000  Jl   Der  Rest  ist  aut  die  be- 
triebsrechnung  pro  1882  mit  310  856  Jl  übertragen.   Der  Reserve- 
und  der  Erneuerungsfonds  sind  ursprünglich  mit  einer  Dotirung 
von  3  000  000  Jl  bedacht  worden  und  zwar  m  dieser  Hohe  mit 
besonderer  Rücksicht  darauf,  dass  eine  umpfangreiche  Verbesse- 
rung des  Schienengeleises  unter  thunlichster  Beseitigung  der  btubi- 
bahnschienen,  sowie  eine  Vermehrung  des  Betriebsmaterials  und 
der  Umbau  verschiedener  Bahnhöfe  für   erforderhch  erachtet 
wurde.   Diese  von  vornherein  intendirten  Massnahmen  sind  in- 
zwischen zum  grösseren  Theil  zur  Ausführung  gelangt.  Ausser- 
dem hat  der  Reservefonds  die  gesellschaftsseitig  zugeschossenen 
Baukosten  der  Secundärbahn  Malchin- Waren  mit  439  425  Jl  her- 
gegeben.  Derselbe  wurde  dadurch  successive  in  seinem  Bestände 
verringert  und  namentlich  im  Jahre  1881  durch  den  Umbau  des 
Bahnhofes  Bützow  nebst  der  Verlegung  einer  4  km  langen  Bahn- 
strecke auf  726  143  Jl  abgemindert,  weshalb  demselben  von  JNeuem 
aus  dem  Betriebsüberschuss  dieses  Jahres  eine  Zuwendung  von 
100  000  JL  gemacht  worden  ist,  so  dass  er  ult.  1881  einen  Bestand 
von  826  143  Ji  hat.  Der  Erneuerungsfonds,  welcher  ult.  1877  einen 
Bestand  von  900  000  Jl  hatte,  weist  ult.  1881  einen  Bestand  nach 
von  997  729  Ji   Der  Bericht  erwähnt  dann  schliesslich  noch,  dass 
durch  die  Grossherzoglich  Mecklenburgische  Verordnung  vom 
22.  Januar  1881,  betreffend  die  Abänderung  und  Ergänzung  des 
revidirten  Contributions-Edictes  vom  18.  Juni  1874,  der  Gesell- 
schaft vom  1.  Juli  1881  ab  eine  Gewerbesteuer  auferlegt  ist, 
welche  beträgt  und  zwar,  sofern  eine  Dividende  vertheilt  wird: 
von  weniger  als  5  pCt.  des  Actiencapitals  gleich  2  pCt.  des  Rein- 
ertrages, von  5  pCt.  bis  excl.  6  pCt.  gleich  2%  pCt.,  von  6  pCt. 
bis  excl.  7  pCt.  gleich  3  pCt.,  von  7  pCt.  bis  excl.  8  pCt.  gleich 
3%  pCt.  und  von  8  pCt.  des  Actiencapitals  und  darüber  gleich 

pCt.  des  Reinertrages. 


Bau  der  Posen-Kreuzburger  Eisenbahn  in  Generalentrepnse  über- 
nommen und  ihrerseits  die  Ausführung  des  Oberbaues  auf  den 
betreffenden  Strecken  dem  Bauunternehmer  R.  übertragen. 
Kläger  verunglückte  bei  dem  Betrieb  einer  für  die  Ausfiibrung 
des  Baues  angelegten  Arbeitsbahn,  und  belangte  die  Königin 
Marienhütte  als  Rechtsnachfolgerin  der  Eisenbahn-Baugesellschatt 
auf  Schadenersatz.) 

Es  ist  bereits  in  der  Rechtsprechung  des  Reichsgerichts  an- 
erkannt, dass  der  §  1  des  Reichsgesetzes  vom  7.  Juni  1871  auf 
Unfälle,  welche  bei  dem  Betriebe  von  sogenannten  Arbeitsbahnen 
eintreten,  Anwendung  findet,  wenn  derselbe  im  Wesentlichen 
gleichartigen  Gefahren,  wie  der  Betrieb  der  offenthchen  Eisen- 
bahnen, ausgesetzt  ist.  Diese  Voraussetzung  ist,  wie  nach  dem 
Ergebnisse  der  Verhandlungen  anzunehmen,  bei  dem  hier  in  Rede 
stehenden  Bahnbetrieb  vorhanden.  Es  liegen  keine  Momente  vor, 
welche  den  Betrieb  als  ungefährlich  erscheinen  lassen  konnten; 
vielmehr  hat  derselbe  unter  Benutzung  der  Dampf  kraft  vermit- 
telst Locomotive  stattgefunden;  auch  hat  nach  den  Anführungen 
der  Verklagten  in  der  Klagebeantwortung  die  Bahn  eine  ^^^^^VT 
nissmässig  grosse  Ausdehnung  gehabt.  Nach  dem  §  1  des  Hatt- 
pflichtgesetzes  haftet  der  „Betriebsunternehmer"  für  den  entstan- 
denen Schaden.  Wie  bereits  von  dem  Reichsgerichte  ausge- 
sprochen, ist  als  Betriobsunternehmer  im  Sinne  dieses  §  derjenige 
anzusehen,  für  dessen  Rechnung  der  Bahnbetrieb  stattfindet,  (vgl. 
Seuffert  Archiv  Band  35  No.  289).  Unerheblich  ist,  ob  der  Bahn- 
betrieb der  Aufsicht  und  Controle  eines  Andern  unterworfen  ist. 
Der  letztere  kann  hierdurch  nicht  zum  Betriebsunternehmer 
werden.  Gleichfalls  ist  es  unerheblich,  ob  die  Erlaubniss  zur  Er- 
öffnung des  Betriebes  durch  Vermittelung  eines  Andern  erwirkt 
ist.  Dementsprechend  ist  seither,  wenn  Arbeitsbahnen  zum 
Transport  von  Boden  angelegt  waren,  der  Uebernehmer  der  Erd- 
arbeiten bei  Eisenbahnbauten  als  der  Betriebsunternehmer  ange- 
sehen. Hiernach  hat  Kläger  nicht  dargethan,  dass  die  Verklagte 
in  Betreff  der  fraglichen  Bahn  die  Betriebsunternehmerin  im 
Sinne  des  §  1  cit.  gewesen  ist.  Vielmehr  muss  nach  dem  von  der 
Verklagten  mit  dem  Bauunternehmer  R.  abgeschlossenen  Bauver- 
trage vom  31.  October/2.  November  1874  der  letztere  als  der  Be- 
triebsunternehmer angesehen  werden.  Denn  für  dessen  Rechnung 
fand  der  Betrieb  der  Arbeitsbahn  statt.  Verklagte  hatte  nach 
dem  §  13  des  Vertrags  für  den  Transport  von  Baumateriahen  aut 
der  Arbeitsbahn,  wozu  R.  sich  vertragsmässig  verpflichtet  hatte, 
eine  besondere  Vergütung  zu  zahlen. 

Der  gegen  die  Verklagte  auf  Grund  des  §  1  des  Haftpflicht- 
gesetzes erhobene  Anspruch  ist  demnach  unbegründet;  die  Klage 
muss  also  unter  Aufhebung  des  angefochtenen  Erkenntnisses  ab- 
gewiesen werden. 


Präjudizien. 

S  1  des  Haftpflichtgesetzes.  Bei  einer  für  den  Bau  einer  Eisen- 
bahn  angelegten  Arbeitsbahn  ist  der  Baunnternehmer  als  Betriebs- 

nnternehmer  anzusehen. 
Erkenntniss  des  Reichsgerichts  (6.  Civilsenat)  vom  1.  März  1882. 

(Die  Deutsche  Reichs-  und  Continental-Eisenbahnbaugesell- 
schaft  hatte  durch  Vertrag  mit  der  Eisenbahngesellschaft  den 


Literatur. 

Reichs  -  Kursbuch.  Bearbeitet  im  Kursbureau  des  Reichs- 
Postamts.  1882.  Ausgabe  No.  HI.  —  Juni.  —  Sommerfahrplane. 
—  Berlin.   Julius  Springer.   Preis  2  Jl 

Den  vereinten  Anstrengungen  des  Kursbureaus  und  der 
Reichsdruckerei  ist  es  gelungen,  diese  wichtigste  aller  Kursbuchaus- 
gaben trotz  der  durchgreifenden  Veränderungen  aller  Fahrplane 
noch  so  zeitig  herzustellen,  dass  am  1.  Juni,  dem  Tage  der  Inkratt- 
tretung  der  Sommerfahrpläne,  jedermann  damit  versehen  sem 
konnte.  Wie  wir  hören,  soll  die  Nachfrage  nach  dieser  Ausgabe 
eine  so  colossale,  wie  nie  zuvor,  sein,  so  dass  bei  jetzt  noch  stets 
fortschreitendem  Druck  der  Nachfrage  kaum  zu  genügen  ist,  ein 
Beweis  dafür,  wie  dieser  treffliche  Reisebegleiter  immer  mehr  sich 
die  Gunst  des  Publikums  erringt. 

Bei  näherer  Durchsicht  der  Fahrpläne  finden  wir  überall 
durch  entsprechende  Hinweise,  Bemerkungen  etc.,  die  Rücksicht- 
nahme auf  die  Reisesaison  seitens  des  Kursbureaus  ausgeprägt, 
während  auch  die  Bahnverwaltungen  den  berechtigten  Wünschen 
des  reisenden  Publikums,  besonders  in  Rücksicht  auf  eine  be- 
queme Verbindung  mit  Bade-  und  Kurörter,  nach  Mogbchkeit 
entgegen  gekommen  sind.  —  Von  wichtigen  deni  allgemeinen 
Verkehr  dienenden  neuen  Verbindungen  heben  wir  hervor  die 
Route  Köln-Würzburg-Passau-Wien  (Fahrpl.  286) ;  die  beschleu- 
nigte Verbindung  Berlin-Leipzig-Hof-München  über  Wiesau  oder 
Bayreuth  (Fahrpl.  295  und  296);  die  Verbindungen  zwischen 
Deutschland  und  Italien  durch  die  Gotthardbahn,  sowohl  über 
Basel,  als  über  Stuttgart  oder  Lindau  (Fahrpl.  643)  ;  den  neuen 
Weg  Berlin-Halle-Stuttgart  über  Hanau-Eberbach  (Fahrpl.  246); 
die  Verbindung  München-Salzburg- Wien  (Fahrpl.  304  und  367)  ; 
die  Verbindungen  mit  Dänemark,  Schweden,  Norwegen  (Bahrpl. 
450  bis  461);  die  um  14  Stunden  verkürzte  Verbindung  Berlin- 
Lissabon  über  Paris-Madrid  (Fahrpl.  669).  Die  Schweizerischen 
Eisenbahnen  sind  in  weit  grösserer  Ausführhchkeit  als  sonst  ge- 
geben. Ferner  ist  von  grosser  Wichtigkeit  die  Ueberfuhrung  der 
in  Berlin  ankommenden  und  abgehenden  Zuge  über  die  Stadt- 
bahn   Ein  sehr  handlicher  Personengeldtarif  für  den  Local-  und 
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Vorortsverkehr  der  Berliner  Stadt-  und  Ringbahn  befindet  sich  wir  auch  diesmal  nicht,  dem  reisenden  Publikum  dies  beste  aller 

unter  No.  1  und  4.    üeber  die  Verbindungen  zwischen  Berlin  Kursbücher  warm  zu  empfehlen,  in  der  Ueberzeugung,  dass  es 

und  den  wichtigsten  Orten  Europas  giebt  No.  725  den  bequemsten  der  treuestp,  nie  im  Stiche  lassende  Führer  durch  das  immer 

und  schon  oft  von  uns  lobend  anerkannten  Nachweis.   Schliess-  mächtiger  anwachsende  Eisenbahnnetz  Europas  ist. 

lieh  haben  auch  die  Rundreisetouren  in  Rücksicht  auf  die  Jahres-   

zeit  wesentliche  Aenderungen  erfahren.    Wie  sonst,  verfehlen   

OFFIZIELLE  ANZEIGE». 


1,  Tarif-Bekanntmacliungen. 

Mit  1.  Juni  1882  treten  für  den  Verkehr 
zwischen  Ka^nau  und  Pilsen  (P.-P.) 
einerseits,  sowie  Dresden-Elb- 
kai andererseits  ermässigte  Fracht- 
sätze für  Schwefelsäuretransporte  in 
Wagenladungen  in  Kraft.  Ueber  die  Höhe 
dieser  Sätze,  welche  nur  für  Elbumschlags- 
sendungen gelten,  ertheilen  unsere  hie- 
sigen Güterexpeditionen  Auskunft.  Dres- 
den, am  1.  Juni  1882.  Königliche  General- 
direction  der  Sächsischen  Staatseisenbah- 
nen.   von  Tschirschky.  (1091) 

Die  im  Deutsch-Italienischen 
Gütertarif  via  Brenner  vom  1. 
October  1880,  sowie  im  I.  Nachtrage  hier- 
zu enthaltenen  Deutsch-Oesterreichischen 
Schnittsätze  des  Ausnahmetarifs  No.  22 
lit.  b)  für  leere  Personen-  und 
Güterwagen,  auf  eigenen  Rädern 
laufend,  wurden  mit  Wirkung  ab  1.  Juni 
laufenden  Jahres  um  je  11,25  Frcs.  per 
Achse  ermässigt.  München,  31.  Mai  1882. 
Generaldirection  der  K.  B.  Verkehrsan- 
stalten,  Betriebs-Abtheilung.  (1092) 

Deutsch-Belgischer  Güter-Verkehr.  Mit 

Gültigkeit  vom  10.  Juni  d.  J.  werden  die 
Stationen  Gumbinnen  des  Eisenbahndirec- 
tionsbezirks  Bromberg  und  Adinkerke, 
Comines,  Iseghm,  Le  Touquet,  Menin, 
Roulers,  Warneton,  Wervicq,  Wevelghem 
und  Ypres  der  Westflandrischen  Eisen- 
bahnen mit  ermässigten  Frachtsätzen  in 
den  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung 
von  Flachs,  Hanf  und  Hanfstroh  in  Wagen- 
ladungen von  20  000  resp.  10  000  kg  von 
Stationen  des  Eisenbahndirectionsbezirks 
Bromberg  nach  Belgischen  Stationen  auf- 
genommen. Köln,  den  31.  Mai  1882.  Kgl. 
Eisenbahndirection(linksrheinische).  (1093) 

Mit  dem  1.  Juni  er.  tritt  der  IV.  Nach- 
trag zu  unserem  Wechseltarif  mit  der 
Hessischen  Ludwigsbahn  in  Kraft,  welcher 
neue  Entfernungen  und  Frachtsätze  für 
diejenigen  Relationen  enthält,  für  welche 
durch  die  Eröffnung  der  Linie  Griesheim- 
Goldstein  Entfernungsabkürzungen  ent- 
standen sind. 

Die  in  diesem  Nachtrag  für  Mann- 
heim vorgesehenen  Entfernungen  und 
Frachtsätze  haben  auch  für  Mannheim 
der  ßadischen  Staatsbahn  Giltigkeit. 
Frankfurt  a/M.,  den  29.  Mai  1882.  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen:  DieKönig- 
liche  Eisenbahndirection.  (1094) 

Rheinisch  -  Westfälisch  -  Mitteldeutscher 
Verband.  Zum  Verbands-Gütertarife  vom 
1.  Juni  1878  ist  der  mit  dem  15.  Juni  er. 
in  Kraft  tretende  9.  Nachtrag  herausge- 
geben, welcher  anderweite  Tarif kilometer 
für  die  Stationen  Berlin,  Bitterfeld,  Dessau, 
Jüterbogk,  Landsberg,  Luckenwalde,  Wit- 
tenberg und  Zerbst  der  Berlin-Anbalti- 
schen, sowie  Cösfeld  und  Gronau  der  Dort- 
mund-Gronau-Enscheder  Bahn  und  ferner 
Berichtigungen  zum  Nachtrage  8  enthält. 
Soweit  durch  die  neuen  Taxen  Tarifer- 
höhungen eintreten,  behalten  die  bisheri- 
gen Sätze  Gültigkeit  bis  zum  15.  Juli  er. 
Exemplare  des  Nachtrags  sind  auf  den 
Verbandsstationen  käuflich  zu  haben. 
Hannover,  den  31.  Mai  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection  Namens  der  Verbands- 
verwaltungen; (1095) 

Mit  15.  Juni  er.  kommt  der  HL  Nach- 
trag zum  Tarif  für  den  Südösterreichisch- 
Dentschen  Gtiterverbehr  via  Brenner  zur 


Einführung,  welcher  verschiedene  Classi- 
ficationsänderungen  enthält.  München, 
am  2.  Juni  1882.  Generaldirection  der 
K.  B.  Verkehrsanstalten,  ßetriebsabthei- 

lung.  (1096) 

ßheinisch-Köln-Minden-Uelijischer  Güter- 
verkehr. Mit  Gültigkeit  vom  10.  Juni  er. 
werden  die  Stationen  Bellefontaine-letz 
Etalle_,  Bertrix,  Buzenol,  Groix-Rouge,  Ethe- 
la-Claire-Eau,  Florenville,  Gedinne,  Graide- 
Bievre,lzel,  Marbehan,  Meix-devant- Virton, 
Paliseul,  Poueelle  und  Virton-St.  Mard  der 
Belgischen  Staatseisenbahn  mit  ermässig- 
ten Frachtsätzen  in  den  Ausnahmetarif 
für  den  Transport  von  Borke  (Gerberlohe) 
in  Wagenladungen  von  5  000  kg  zwischen 
Stationen  der  Eisenbahndirectionsbezirke 
Köln  (rechts-  und  linksrheinisch)  einer- 
seits und  Belgischen  Stationen  anderer- 
seits aufgenommen.  Köln,  2.  Juni  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection  (linksrhei- 
niscbe).  (1097) 

Mit  dem  1.  Juni  d.  Js.  treten  im  Staats- 
bahntarif Bromberg-Berlin  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Biesellen  und  Czersk  einer- 
und mehreren  Stationen  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Berlin  andererseits  directe 
Sätze  für  Holz  des  Specialtarifs  11  in  Kraft. 
Von  demselben  Tage  ab  gelten  die  im 
vorerwähnten  Tarif  für  Halle, '  Station  der 
Halle-Sorau-Gubener  Bahn,  angegebenen 
Sätze  für  Holz  des  Specialtarifs  11  und  III 
auch  für  Halle,  Station  der  Thüringischen 
Bahn.  Die  bezüglichen  Frachtsätze  sind 
bei  den  Verbandstationen  in  Erfahrung  zu 
bringen.  Bromberg,  den  28.  Mai  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection,  im  Namen 
der  betheiligten  Verwaltungen.      (1098  J) 

Mit  dem  15.  Juni  er.  tritt  der  1,  Nach- 
trag zumDeutschenEisenbahn- 
Gütertarif,  Theil  1,  giltig  vom  15. 
März  bezw.  1.  Mai  1882  bis  auf  die  Güter- 
Classification  für  Kleie  und  Cement  für 
den  Deutsch-Polnischen  Eisenbahnverband 
in  Kraft.  Soweit  für  die  genannten  bei- 
den Artikel  im  Deutsch-Polnischen  Ver- 
bände Ausnahmetarife  nicht  bestehen, 
bleiben  dieselben  von  der  directen  Beför- 
derung ausgeschlossen.  Bromberg,  den 
28.  Mai  1882.  Königliche  Eisenbahn-Di- 
reetion,  als  geschäftsführende  Verwal- 
tung.  (1099  J) 

Berlin-Hannover-Üldenburgischer  Ver- 
band. Mit  Wirkung  vom  5.  d.  M.  gelangt 
für  Stärke  aller  Art  zum  Export  in  La- 
dungen von  mindestens  10  000  kg  pro  Wa- 
gen ab  Neustadt  a/D.  nach  Harburg  ein 
ermässigter  Ausnahmetarif  in  Höhe  von 
0,82  pro  100  kg  zur  Einführung.  Berlin, 
den  3.  Juni  1882.  Direction  der  Berlin- 
Hamburger  Eisenbahn-Gesellschaft.  (1100) 

Mederschlesischer  Steinkohlen- Verkehr. 
Für  Steinkohlen-  und  Kokes-Transporte 
aus  dem  Waldenburger  und  Neuroder 
Grubenrevier  (in  Quantitäten  von  minde- 
stens 10  000  kg  pro  Frachtbrief  und  Wa- 
gen) nach  Station  Klingenthal  der 
Sächsischen  Staatsbahn  kommen  vom  10. 
Juni  er.  ab  directe  Frachtsätze  in  gleicher 
Höhe  wie  für  Station  Markneukirehen  zur 
Einführung.   Berlin,  den  1.  Juni  1882.  Kgl. 

Eisenbahn-Direction.  (1101) 

Die  Haltestelle  Johannisthal-Niederschön- 
weide der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  ist 
zu  den  für  Berlin  (B.  G.  B.)  massgebenden 
Frachtsätzen  in  den  Berlin-Sächsi- 
schen Verbands-Verkehr  aufge- 
nommen worden.  Dresden,  am  1.  Juni  188^. 


Königl.  Generaldirection  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen,  als  geschäftsfübrende 
Verwaltung.   (1102) 

Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisen- 
bahn. Am  1.  Juli  er.  treten  im  „  A  u  s  - 
nahmetarife  für  verschiedene  Artikel 
etc.  und  Classentarife  für  Sosnowice  vom 
10.  October  1880"  anderweite  Frachtsätze 
für  Sosnowice  in  Kraft. 

Soweit  dieselben  Erhöhungen  gegen  die 
bisherigen  Sätze  enthalten,  gelten  letztere 
noch  bis  15.  Juli  er.  lieber  die  Fracht- 
sätze geben  unsere  Tarifbureaus  Aus- 
kunft. Breslau,  den  1.  Juni  1882.  König- 
liche Direction  der  Oberschlesisehen  Eisen- 
bahn. Direetorium  der  Breslau-Schweid- 
nitz-Frei burger  Eisenbahn.  (1103) 

Die  Gültigkeitsdauer  der  Ausnahme- 
tarife für  Westfälische  Stein- 
kohlen etc.  in  Sendungen  von  min- 
destens 50  000  kg  nach  Station  Witten- 
berge M.  H.  und  Stationen  der  Strecke 
Harburg-Uelzen  vom  1.  November  1880 
wird  bis  zum  31.  Mai  1883  verlängert. 
Hannover,  den  30.  Mai  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection:  Namens  der  bethei- 
ligten  Verwaltungen.  (1104) 

Berliu-Anhaltische  Eisenbahn.  Zu  Ab- 
schnitt I  No.  4  litt,  b)  der  allgemeinen 
Tarifvorschriften  tritt  mit  dem  1.  Juni  d.  J. 
im  diesseitigen  Localverkehre  folgende 
specielle  Bestimmung  in  Kraft: 

Ausnahmsweise  tritt  für  einzelne  Gegen- 
stände von  Eisen  oder  Holz,  welche 
wegen  ihrer  Länge  durch  die  Seitenthüren 
eines  bedeckt  gebauten  Wagens  nicht  ver- 
laden werden  können,  wie  Schienen, 
Stangen,  Bretter,  Bohlen,  Leitern  und  der- 
gleichen, falls  der  Versender  gelegent- 
liehe Beiladung  abwarten  will,  die 
gewöhnliche  Frachtbereehnung  ein.  Diese 
Absicht  des  Versenders  ist  in 
solchem  Fall  im  Frachtbriefe 
ausdrücklich  zu  beseheinigen. 
Die  Annahme  zum  Transport  und 
die  Aufdrückung  des  Expedi- 
tionsstempels auf  den  Frachtbrief 
(§§  55,  49  des  Betriebsreglements)  erfolgt 
erst  dann,  wenn  die  Verladung  möglieh 
geworden  ist.  Berlin,  den  31.  Mai  1882. 
Die  Direction.  (1105) 

Schlesisch-Polnischer  Verband.  Der  in 
unserer  Bekanntmachung  vom  2.  Mai  d.  J. 
mit  32,16  Kop.  angesetzte  Russische  An- 
theil  für  Steinkohlen  etc.  im  Verkehr  nach 
Pruszkow  erhöht  sich  vom  20.  Juli  d.  J. 
ab  durchweg  auf  32,31  Kop.  pro  100  kg. 
Breslau,  den  4.  Juni  1882.  Königl.  Direc- 
tion der  Oberschlesisehen  Eisenbahn,  als 
geschäftsführende  Verwaltung.  (1106) 

Schlesisch-Süddeutscher  Verbandverkehr. 

Am  1.  Juni  d.  J.  ist  zu  dem  Tarifheft  II 
des  Sehlesisch-Süddeutsehen  Verbandtarifs 
vom  1.  Mai  1878  der  Nachtrag  VII  in  Kraft 
getreten,  enthaltend  neue  Frachtsätze  für 
Lomnitz,  Mittel-Zillerthal  und  Sehmiede- 
berg, Stationen  des  Königlichen  Eisen- 
bahn-Directionsbezirks  Berlin,  anderweite 
Frachtsätze  für  Lindau,  Bregenz,  Romans- 
horn, Rorschach  und  Ulm,  Stationen  der 
Bayerischen  Staatsbahnen,  sowie  Berichti- 
gungen. 

Druckexemplare  dieses  Nachtrages  sind 
auf  den  Verbands-Stationen  zum  Preise 
von  0,10  M  käuflich  zu  haben.  Breslau, 
den  5.Junil882.  Königl. Direction  der  Ober- 
schlesisehen Eisenbahn,  im  Namen  der 
Deutsehen  Verbandsverwaltungen.  (1107) 
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Thüringisch  -  Bayerisch  •  Wlirttembergi- 
scher  Verkehr.  Am  1.  Juni  er.  kommen 
für  den  Verkehr  zwischen  der  Bayerischen 
Station  Kirchenlamitz  einerseits  und  Apol- 
da, Camburg,  Jena,  Koesen,  Mellingen, 
Mühlhausen,  Naumburg,  Sulza  und  Wei- 
mar andererseits  directe  Tarifsätze  zur 
Einführung.  Ueber  deren  Höhe  ertheilt 
bis  zum  Erscheint  n  des  bezüglichen  Nach- 
trags unser  Tarifbureau  Auskunft.  Erfurt, 
den  30.  Mai  1882.  Namens  der  Verbands- 
Verwaltungen:  Königliche  Eisenbahn- Di- 
rection.  (1108) 

Im  diesseitigen  Local-Gütertarif 
vom  1.  Juli  1880  wird  Seite  7  zu  §  61  des 
Betriebsreglements  (Verfahren  bei  Abliefe- 
rungshindernissen)  folgende  Zusatzbestim- 
mung, welche  sofort  in  Kraft  tritt,  aufge- 
nommen: 

Ist  der  Adressat  einer  mit  directem 
Frachtbriefe  aus  Russland  eingegangenen 
Sendung  Getreide  oder  Samen  auf  der 
Bestimmungsstation  unbekannt,  oder  ist 
der  Russische  Frachtbrief  vorschrifts- 
widrig gar  nicht  an  einen  be- 
stimmten Adressaten  gerichtet,  so  behält 
sich  die  Eisenbahnverwaltung  vor,  bei 
rechtzeitiger  Meldung  und  Bezahlung  der 
tarifmässigen  Fracht  etc.  die  Sendung  an 
den  Inhaber  des  Russischen  Duplicat- 
Frachtbriefes  auszuliefern  und  zwar  nach 
ihrer  Wahl: 

„entweder  gegen  Hinterlegung  einer 
baaren  Caution  in  Höhe  des  Werthes 
der  Sendung  nach  dem  jedesmaligen 
Berliner  Börsencours  mit  einem  Zu- 
schlage von  10  pCt.  oder  gegen  Ent- 
richtung einer  (jebühr  von  2  Jl  pro 
10  000  kg  und  gegen  Ausstellung  eines 
Reverses,  in  dem  sich  der  Empfänger 
ausdrücklich  verpflichtet,  die  Eisen- 
bahnverwaltung für  alle  Kosten  irgend 
welcher  Art,  welche  ihr  aus  der  Ver- 
abfolgun^  der  Sendung  an  ihn  ent- 
stehen könnten,  schadlos  zu  halten". 
Die  Caution  ist  rückzahlbar,  sobald  der 
Versender  nachträglich  durch  die  Ver- 
sandexpedition   die   Aushändigung  der 
Sendung  anordnet  bezw.  genehmigt  oder 
die    Rechtsansprüche    des  Frachtbrief- 
Adressaten  gegen  die  Eisenbahnverwal- 
tung  verjährt   sind.     Die  Gebühr  von 
2  Ul  wird  bei  Quantitäten  unter  10  000  kg 
voll  erhoben;  überschiessende  Quantitäten 
werden  bis  zu  500  kg  gar  nicht,  über 
500  kg  für  volle  10  000  kg  gerechnet.  Durch 
die  Auslieferung  an  den  Inhaber  des  Rus- 
sischen Duplicat-Frachtbriefes  werden  die 
Rechte  des  im  Unicat  bezeichneten  Adres- 
saten gegenüber  der  Eisenbahnverwaltung 
nicht  berührt.  Bromberg,  den  24.  Mai  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection.     (1109  J) 
Oesterreichisch  -  Bheinlitndisch  -  West- 
fälischer Verkehr.   Mit  15.  Juli  1.  J.  tritt 
ein  Nachtrag  II  zum  Theil  II  des  Tarifes 
für   den  Oesterreicbisch  -  Rheinländisch- 
Westfälischen  Verkehr  d.  d.  20.  October 
1880,  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  die  Einbeziehung  neuer 
Stationen  in  den  Tarif,  ferner  einen  Aus- 
nahmetarif für  die  Beförderung  von 
Schwefelkies  nach  Böhmischen  Stationen. 

Exemplare  sind  bei  allen  Verbandsver- 
waltungen und  namentlich  auch  bei  der 
K.  K.  priv.  Oesterreichischen  Staatseisen- 
bahngesellschaft in  Wien,  I.  Pestalozzi- 

gasse  8,  zu  bezieben.  (1110  R  M) 

Die  Stationen  Kirchenlamitz  und 
Wilzhofen  der  Königlich  Bayerischen 
Staatsbahnen  werden  in  den  Tarif  für  den 
Stettin-Berlin-Bayerischen  Verbandsgüter- 
verkehr  einbezogen  und  zwar  Kirchen- 
lamitz mit  1.  d.  M.,  Wilzhofen  mit  16  d.  M. 
Die  Frachtsätze  sind  bei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  zu  erfahren.  Dresden, 
am  .S.  Juni  1882.  Königliche  General- 
direction  der  Sächsischen  Staatseisenbah- 
nen, als  ge8chäftsführendeVerwaltung.(ll  1 1) 


Mit  dem  15  Juni  d.  J.  treten  im 
Preussisch  -  Sächsischen  Ver- 
bände für  den  Verkehr  zwischen  Lötzen, 
Lyck,  Prostken  und  Widminnen,  Stationen 
der  Ostpreussischen  Südbahn  einer-  und 
Halle,  Cottbus  und  Guben  andererseits 
anderweite  ermässigte  Ausnahmesätze  für 
Holz,  Europäisches,  des  Specialtarifs  II  in 
Kraft.  Die  qu.  Frachtsätze  sind  bei  den 
genannten  Stationen  in  Erfahrung  zu 
bringen.  Bromberg,  den  2.  Juni  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection ,  als  ge- 
schäitsführende  Verwaltung.      (1112  J) 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.  Zu 
dem  Heft  I  des  Gütertarifs  zwischen 
Stationen  Deutscher  Eisenbah- 
nen und  Stationen  der  Prinz 
Heinrichbahn  kommt  am  10.  Juni 
er.  der  Nachtrag  I  zur  Einführung.  Ver- 
kaufspreis 8  -1^. 

Der  Nachtrag  enthält  Frachtsätze  für 
Karlingen  und  Kreuzwald,  Ausnahme- 
frachtsätze für  Erze  von  Rümelingen,  Oet- 
tingen  und  Kayl  und  sonstige  Aenderun- 
gen  des  Haupttarifs  vom  1.  März  1882. 
Strassburg,  den  1.  Juni  1882.  Kaiserliche 
Generaldirection  der  Bisenbahnen  in  El- 
sass-Lothringen.  (tll3) 

2.  Eröffnungen  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltnugen. 

Einer  Mittheilung  der  Königlichen 
Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  zufolge  sind  am  1.  d.  Mts. 
die  nachbezeichneten  Haltestellen 
für  den  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr  eröffnet  worden : 

1.  Auf  der  Strecke  Posen-Thorn- 
Bromberg: 

a)  zwischen  Station  Kobelnitz  und  Pu- 
dewitz die  Haltestelle  ßiskupitz,  von 
ersterer  6,7  km,  von  letzterer  7,5  km  ent- 
fernt ; 

b)  zwischen  Station  Güldenhof  und 
Hopfengarten  die  Haltestelle  Gross- 
N  e  u  d  0  r  f ,  von  ersterer  9,1  km,  von 
letzterer  7,6  km  entfernt. 

2.  Auf  der  Strecke  Breslau -  Mittel- 
wal de:  zwischen  Station  Habelschwerdt 
und  Mittelwalde  die  Haltestelle  Bad 
Langenau,  von  ersterer  5,7  km,  von 
letzterer  11,6  km  entfernt. 


Einer  Mittheilung  der  K.  E.-D.  (links- 
rheinischen)zu  Köln  zufolge  ist  die 
Haltestelle  Kreuznach  Bad,  auf  wel- 
cher bisher  nur  eine  Expedition  für  den 
localen,  sowie  für  den  directen  Personen- 
und  Gepäckverkehr  mit  einigen  Stationen 
der  Pfälzischen,  Hessischen  Ludwigs-  und 
Nassauischen  Bahn  stattfand,  vom  1.  d.  M. 
ab  in  diejenigen  directen  Personen-  und 
Gepäckverkehre      einbezogen  worden. 


welche  für  die  Station  Kreuznach  Stadt 
bestehen. 

Berlin,  den  2.  Juni  1882. 

Einer  Mittheilung  der  Direction  der  K. 
K.  Niederösterreichischen  Staatsbahnen 
zufolge  ist  am  27.  Mai  d.  Js.  auf  der 
Linie  Leobersdorf-St.  Pölten  die  zwischen 
den  Stationen  Weissenbach  a.  d.  Triesting 
und  Altenmarkt  -  Thenneberg  gelegene 
Haltestelle  T  a  s  s  h  o  f  für  die  Aufnahme 
von  Civilpersonen  eröffnet  worden. 

Berlin,  den  5.  Mai  1882. 

Die  geschäftsführende  Direction. 

K.  K.  priv.  Eisenbahn  Pilsen  -  Priesen 
(Eoinotau).  Eröffnung  der  zwischen  den 
Stationen  Grün  und  Neuern  errichteten 
Haltestelle  Deschenitz. 

Mit  1.  Juni  1.  J.  wird  die  zwischen  den 
Stationen  Grün  und  Neuern  liegende 
Haltestelle  Deschenitz  für  den  Per- 
sonenverkehr eröffnet. 

Der  Ermittlung  der  Fahrpreise,  welche 
nach  den  im  Tarife  vom  15.  Mai  1878  ent- 
haltenen Gebühren-Berechnungs-Tabellen 
erfolgt,  werden  die  tarifmässigen  Distanzen 
für  Neuern  zu  Grunde  gelegt,  mit  der 
Massgabe,  dass  dieselben  bei  Fahrten  von 
D(  schenitz  in  der  Richtung  gegen  Pilsen 
und  umgekehrt  um  6  km  erhöht,  bei  Fahr- 
ten von  Deschenitz  in  der  Richtung  nach 
Eisenstein  und  umgekehrt,  um  6  km  ver- 
mindert werden. 

Bei  Fahrten  zwischen  Deschenitz  und 
Grün  gelangen  die  Gebühren  für  10  km, 
bei  Fahrten  zwischen  Deschenitz  und 
Neuern  die  Gebühren  für  8  km  zur  Ein- 
hebung. 

Die  Ausgabe  der  Fahrlegitimationen  bei 
Fahrten  von  Deschenitz  erfolgt  durch  das 
Zugbegleitungspersonal. 

Aufnahme  von  Reisegepäck  von  und 
nach  Deschenitz  findet  nicht  statt,  dage- 
gen können  kleine,  leicht  tragbare  Gegen- 
stände, wenn  die  Mitreisenden  dadurch 
nicht  belästigt  werden,  von  den  Reisenden 
in  den  Wagen  mitgeführt  werden. 

Den  Personenverkehr  werden  die  in  den 
affichirten  Plakaten  enthaltenen  Personen- 
bezw.  gemischten  Züge  No.  102,  103,  104 
und  105  vermitteln,  welche  von  dem  oben-' 
genannten  Tage  an  in  Deschenitz  bedin- 
gungsweise anhalten  werden. 

Diese  Züge  passiren  die  Haltestelle  De- 
schenitz zu  nachstehenden  Verkehrszeiten : 

In  der  Richtung  gegen  Pilsen: 
Gemischter  Zug  No.  103  um  6,50  Früh, 
Personenzug  No.  105  um  3,26  Nachmittag. 

In  der  Richtung  gegen  Eisenstein: 
Personenzug  No.  102  um  12,56  Nachmittag, 
Gemischter  Zug  No.  104  um  9,41  Abends. 

Prag,  am  31.  Mai  1882.  Die  Direction 
der  K.  K.  priv.  Eisenbahn  Pilsen  -  Priesen 
(Komotau).   (226) 


3.  Personenverkehr. 

Main-Neckar-Elsenbahn.  Directe  Verbindungen  zwischen  Frankfurt  a/M.  und 
Italien  via  St.  Gotthard.   Mit  dem  am  1.  Juni  d.  J.  beginnenden  Sommerfahr- 

filan  treten  folgende  directe  Schnellzugsverbindungen  zwischen  Frankfurt  a/M.  und 
talien  ein : 


Frankfurt  a/M. 
(Darmstadt  . 
Basel  schwz.  Bhf. 
Luzern  .  .  . 
Mailand  .  . 
Florenz .  .  . 
Rom 


ab  1140  Vorm.  935  Abds. 
„  1215  Nachm.  1015 


an   712  Abds.     6io  Vorm. 
«  10^     „        950  „ 
.   .     „86  Vorm.     741  Abds. 
.   .    „    920  Abds.     715  Vorm. 
.   .    „    535  Vorm.     125  Nachm. 
Billetpreis  von  Frankfurt  bis  Mailand 

Florenz 
Rom 


Rom  ....  ab 
Florenz 
Mailand 
Luzern 

Basel  Schwz.  Bhf. 

(Darmstadt  . 
Frankfurt  a/M. 
I.  Cl.  78,40  M.,  II.  Cl 
„     113,50  , 
144,20 


Iii  Abds. 
715  Vorm. 
750  Abds. 
6  0  Vorm. 

938  „ 

5  3  Nachm 
543  , 

57,60  M., 
82,20  „ 
103,50 


2  5  Nachm. 
740  Abds. 
730  Vorm. 
5  0  Nachm. 

815 

459  Vorm.) 
545  , 


hierbei  25  kg  Freigepäck  bis  Chiasso  (Ende  der  Gotthard-Bahn),  auf  Italienischer  Strecke 
kein  Freigepäck. 

Die  directen  Billete  nach  Italien  haben  10  Tage  Gültigkeit.  Schlafwagen  in 
den  Nachtzügen  zwischen  Frankfurt-Basel.  Unbedingtes  Abwarten  verspäteter 
Anschlusszüge. 

Für  den  Verkehr  nach  Württemberg  ist  ein  besonderer  beschleunigter  Zug 
(ab  Frankfurt  1045 Vorm.)  eingerichtet,  weil  der  Italienische  Schnellzug,  Abgang  1140Vorm., 


keinen  Anschluss  nach  Württemberg  hat 
der  Main-Neckar-Eisenbahn. 


Darmstadt,  den  22.  Mai  1882. 


Die  Direction 
(208) 
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Zusammenstellung  der  Betriebs-Ergebnisse  Beutscher  Eisenbahnen  im  Monat  April  1882. 


10. 


11. 


12. 


Bezeichnung 
der 

Eisenbahnen. 


Im  Monat  April 


Betriebs- 
länge 
Ende 
des 

Monats 
April 

km 


-wurden 
befördert 


Personen 


Anzahl 


Güter 


Tonnen 


betrug  die  Einnahme 


In  der  Zeit  Tom  1.  Januar  bis  Ende 
April  betrug  die  Einnahme 


aus  dem 

Per- 

aus dem 

sonen-  u. 

Güter- 

Gepäck- 

verkehr 

verkehr 

über- 

über- 

haupt 

haupt 

Jl 

Jl 

aus  sämmtlichen  Einnahme- 
quellen 


aus  sämmtlichen  Einnahme- 
quellen 


überhaupt 


auf  1  km 


überhaupt 


auf  1  km 


gegenüber  dem 


gegenüber  dem 


Defini- 
tivum 


Proviso-    Defini-  Provi- 
rium       tivum  sorium 


Defini- 
tivum 


Proviso- 
rium 


Defini- 
tivum 


Provi- 
sorium 


des  Vorjahres 


des  Vorjahres 


A.  Uanptbahne n.*) 

1.  Staatsbahnen 
und  sonstige  vom  Staate 
für  eigene  Rechnung  ver 

waltete  Bahnen. 
Reichseisenb.  in  ElsasS' 
Lothringen  gegen 

Prenssische  Staatseisen 
bahnen: 
Verwaltungsbezirk 

a)  derKönigl.Eisenbahn- 
direction  Berlin(einschl 
Angerm,-Schwedt)  gegen 

b)  der  Königl.Eisenbahn- 
direct.  Bromberg  gegen 

c)  der  Königl.  Eisen  bahn- 
direct.  Hannover  gegen 

d)  derKönigl.Eisenbann- 
direct.Frankf.a/M.gegen 

e)  der  Königl.  Eisenbahn- 
direction  Magdeburg 

gegen 

f)  derKönigl.Eisenbahn- 
direction  Köln  (links- 
rheinisch) gegen 

g)  der  Königl. Eisen bahn- 
direction  Köln  (rechts- 
rheinisch) gegen 


1882 
1881 


1  220,92 
+  81,79 


1882 

1651,31 

1881 

1882 

2  576,11 

1881 

1882 

1  887,97 

1881 

1882 

1 144,37 

1881 

1882 

1  467,70 

1881 

1882 

1  238,44 

1881 

1882 
1881 


Summa  2 
gegen 

Sächsische  Staatseisenb. 

gegen 

Württemb.  Staatseisenb. 

gegen 

Badische  Staatseisenb.  . 

gegen 

Main-Neckar  Eisenbahn 
gegen 

Oberhessische  Eisenb.  . 


Oldenburgische 
eisenbahnen 

Wilhelmshaven 
burger  Eisenb. 


gegen 
Staats- 

gegen 
Olden- 

gegen 


1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 


1  728,03 


865  000 
-f  45  800 


1  914  760 
685  010 

1  079  136 
913  231 

944  062 

1  009  000 


490  000 
4-  11867 


539  445 
283  219 
891  959 
473  194 

569  520 

946  000 


887162  1629  060     905  138 


799  000 
-I-  40  591 


1  382  643 
1  342  813 
1  500  000 
773  320 

1  371  722 

1  094  100 


11  693,93 
-f-  109,62 

2  023,95 
-l-  6,52 

1  533,17 
+  0,13 

1  317,26 

94,50 
175,73 
290,25 

52,37 


656  132 
115  721 
927  430 
95  246 
636  118 
20  416 
210  000 
28 
43  413 
4  256 
118  235 
3  835 
33  155 
3  378 


834  644 

—  28  726 
231  676 

—  15  239 
350  619 

4-    4  846 
46  000 

—  66 
11  163 

—  4  140 
37  947 

—  10  792 
10  459 

—  6  330 


486  794 
131  020 
823  931 

44  727 
890  550 

53  355 
170  000 

1  869 
34  611 

2156 
102  811 
260 
25  854 

2  813 


1  985  000 
-H  33  079 


2  863  087 

2  235  784 

3  550  000 

1  648  300 

2  774  410 
2  495  200 

4  102  980 


3  807 
+  131 
1229 

—  81 
1429 

-f  49 
172 

27 

—  11 
127 

24 
21 

—  4 


283 
180 
045 
689 
371 
743 
000 
243 
620 
703 
982 
333 
933 
665 


2  964  000 
-h    76  970  (-f  144  900) 


4  682  850 

3  622  017 

5  090  500 

2  558  310 

4  430  609 

3  805  300 

5  280  837 


2  428 
-  106  (-  47) 


2  836 
1406 
2  696 

2  236 

3  019 
3  073 
3  056 


11397  000 
+  610  132  (-i-  734  700) 


9  335 
—  167  (— 


57) 


29  469  923  2  520 

-H  771  054  (+1775327)  -|-  43  (-f  129) 

5  543  874  2  739 

+  240  735  (-f  227  903)1+  HO  (+  104) 

2  186  107  1  426 

18  611  (—  94  342)  —  17  (—  66) 

2  489  588  1  887 

+    92  410  (+  235  547)  +  67  (+  176) 

375  000  3  968 

2  528  (+  15  700)  —  27  (+  166) 

63  779  363 

9  382  (-    8  776)  -  53  (—  50) 

241  103  831 

24  498  (—  22  623)  -  84  (—  78) 

48  642  929 

1  806  (-     2  226)  —  34  (—  42) 


117  891  550 
+6205783  (+9853895) 

21  201  934 
+  824  778  (+  880  079) 

8  072  622 
+  249  332  (+401  778) 

8  847  992 
+  364133  (+1429424) 

1  320  000 
+  11438  (—  45  644) 

274  065 

—  25  746  (—  18  925) 

887  668 

—  24  633  (+  11003) 

178  173 
+      1  684  (+    1  375) 


+ 


Summa  A.  1. 
gegen 

n.  Privatbahnen  xmter 
Staatsverwaltaug. 

Bergisch-Märkische  E. 

a)  Hauptbahn  und  Hes- 
sische Nordb.  gegen 

b)  Ruhr -Sieg-Eisenbahn 

gegen 

Berlin-Dresdener  Eisenb. 

gegen 

Halle-Sorau-Gubener  i£. 

gegen 
Münster-Enscheder  B. 

gegen 

Oberschlesische  Eisenb 

a)  Hauptbahnincl.Neisse- 
Brieg,  Wilhelms  b.,  Op- 
peln-Gr. Strehlitz- Mor- 
genroth u,Posen-Thorn- 
Bromberg  gegen 

b)  Breslau  -  Posen  -  Glo- 
gauer  Eisenbahn  gegen 

*)  Einschliesslich 


1882 
1881 


1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 


18  402,08 
+  203,06 


1  292,32 
+  20,10 
143,24 

182,28 

298,13 

56,46 


1  313  006 

1  522  000 

1  040  274 

+ 

94  577 

+  123  771 

+ 

59  780 

70  978 

222  800 

55  830 

+ 

3  304 

+  1224 

+ 

788 

47  694 

33  871 

70  749 

+ 

2  225 

+  927 

+ 

2  386 

107  609 

80  343 

120  809 

+ 

7  768 

+     2  809 

2  087 

18  200 

4  595 

10  508 

951 

-  838 

460 

398  438 

603  752 

425  493 

+ 

33  092 

—  14  306 

+ 

32  795 

78  592 

117  374 

117121 

!+ 

100 

+  99 

1  744 

1882  826,56  398  438  603  752  425  493  2  242  718 
1881+  2,10  +  33  092  —  14  306+  32  795  —  24  818 
1882  211,08'  78  592  117  374  117121  425  904 
18gl  _  |_|.  100+  99  -  1744—  44  415 
der  zugehörigen  Bahnstrecken  untergeordneter  Bedeutung. 


3  565  886 
+  76  739 
447  173 
+  5 152 
155  537 

—  31008 
356  618 

+    3  084 
9  258 

—  1919 


43  382  016 
1124344  (+2271410) 


5  151  840 
86  879  (+249  055) 

558  053 
3  355  (+  16  856) 

241  491 
29  487  (—  26  135) 

508  533 

244  (—  37  398) 
22  251 
1  189  (—  729) 


3  094  928 

—  42  205  (+270  813) 
619  352 

—  55  093  (+  20  800) 


2  357 
35  (+ 


98) 


3  987 

6  (+  133) 
3  896 
23  (+  118) 

1  325 
162  (—  143) 
1  706 

1   (—  125) 
389 
21  (-  13) 


3  744 
61  (+  319) 
2  934 
261  (+  98) 


170  071  004 
+8216801  (+13247685) 


20  170  511 
+  748  598  (+1271678) 

2  401  143 
+  170  258  (+  289  295) 
825  793 

—  134  439  (-  100  537) 

1  789  053 

-  8  467  (—  173  244) 

93  933 
+     4  599  (—  28  076) 


12  891  360 
+  223  841  (+937  632) 

2  520  212 
+    3  307  (+  138  330) 


10  076 
430  (+  745) 

10  476 
375  (+  403) 

5  265 

145  (+  245) 

6  705 

264  (+1073) 

13  968 
121  (—  483) 
1  560 

146  (—  107) 
3  058 

85  (+  38) 

3  402 
30  (+  26) 


+ 


9  239 
341  (+  617) 


+ 


15  608 
334  (+  745) 

16  763 
+1189  (+2020) 

4  530 
738  (—  552) 
6  001 
28  (-  581) 
1643 
+    81  (—  497) 


15  611 
+  246  (+1112) 

11  940 
+    16  (+  656) 


594 


3. 


c)  Breslau -Mittel  walder 
E.  u.  Niederschlesische  1882 
Zweigbahn  gegen  1881 

d)  Stargard-Posener  E.  .  18S2 

gegen  1881 
Rhein-Nahe  Eisenbahn  .  1882 
gegen'l881 
Zittau-Reichenberger  E.  1882 
gegen  1881 


17 
18 
19 

20 
21 
22 
23 
24 
25 

26 
27 
28 
29 

30 
31 
32 
33 
34 
35 


375,78 
172,31 
121,59 
26,40 


173  382 
-f  7 120 
43  921 
1  996 
119  000 
+  7918 
22  924 
+     1 295 


+ 


132  734 
8  417 
43  608 
288 
68  000 
6  601 
16  345 
929 


+ 


153  714 
5  084 
59  916 

3  065 
73  750 

4  113 
13  592 

508 


372  308 
+  18  967 
141  119 
28  142 
150  600 
+  15  371 
28  292 
21 


634  186 
21  340     (-1-  41 

246  371 
37  691  (— 
245  350 
21  734  (— 
46  743 
208  (+ 


25  332) 
9  400) 
5  282) 


10. 


1  688 

57  (+  110) 

1430 
219  (—  147) 

2  018 
179  (—  77) 

1  771 
8  (+  201) 


11. 


2  467  068 
-I-  105  213  (-+-250  338) 
950  022 
51  510  (—  34  136) 
957  288 
+    68  623  (-  23  056) 

193  979 
-f     4  076  (+   7  045) 


12. 


Summa  A.  II. 

gegen 


1882 
1881 


3  706,15 
+  22,20 


36 
87 
38 
39 
40 
41 

42 

43 
44 


III.  Privatbalmen  unter 
eigener  Verwaltung. 

Altona-Kieler  Eisenbahn 
gegen 

Berlin-Anbaltische  E.  . 

gegen 

Berlin-Görlitzer  Eisenb. 

gegen 

Berlin-Hamburger  E.  . 

gegen 

Bresl.-Scbwdn.-Freib.  E 

gegen 

Cottb.-Grossenhainer  E 

gegen 

Dortm.-GronauEnsch.E. 

gegen 

Holsteinische  Marschb.  . 

gegen 

Lübeck  -  Büchener  und 
Lübeck  -  Hamburger  E. 

gegen 

Märkiscb-Posener  E.  .  . 

gegen 

Marienburg-Mlawkaer  E. 

gegen 

Nordhausen -Erfurter  E. 

gegen 

OberlausitzerEisenbahn : 
Strecke   Kohlfurt  -  Fal- 
kenberg gegen 
Oels  GnesenerEisenbahn 
gegen 

Ostpreussische  Südbahn 
gegen 
Posen-Kreuzburger  E 

gegen 

Rechte-Oder-UferEisenb 

gegen 

Schleswigsche  Eisenb.  . 

gegen 

Thüringische  Eisenbahn : 

a)  Stammbahn     .    .  . 

gegen 

b)  Gotha-Leinefelde 

gegen 

c)  Gera-Eichicht  .   .  , 

gegen 
Tilsit-Insterburger  E 

gegen 

Unterelbesche  Eisenb. 


gegen 

Braunschweigische  E.  . 

gegen 

Eutin -Lübecker  Eisenb. 

gegen 

Gotha-Ohrdrufer  Eisenb. 

gegen 

Hessische  Ludwigsbabn  : 

a)  nicht  garant.  Linien 

gegen 

b)  garantirte  Linien 

gegen 

Mecklenburgische  Fried- 
rich-Franz Eisenbahn  . 

gegen 

Saal-Eisenbahn  .   .   .  . 


1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 

1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 

1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
L882 
1881 
1882 
1881 
1885 
1881 

1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 


288,35 
431,10 
329,22 
440,11 
601,96 
154,74 
99,26 
96,50 

110,69 


255  272 
-f  14  332 
270  615 
+  26  175 
132  350 
+  7  931 
178  233 
20  713 
212  076 
6  710 
40  333 
2  391 
29  753 
435 
48  954 
14  056 


+ 

+ 
+ 


+ 


+ 


Weimar-Geraer  E.  . 


gegen 


gegen 


282,03 
10,00 
143,03 

131,06 


161,14 
159,71 
242,84 
203,70 
317,99 
233,43 

359,77 

67,13 

77,01 

53,82 

105,40 
61,40 
344,34 

33,00 

17,35 


1882 
1881 
1882 
1881 

1882 
1881 
1882 
1881 
1882 
1881 


+ 


483,68 
12,10 
179,15 


349,17 
74,80 
68,18 


67  219 
6  009 

60  457 
5  836 

19  067 

1  741 
38  830 

3  879 

22  953 
644 
.32  510 
3  647 

60  798 

2  281 
29  264 

210 
97  442 
9  067 

61  603 
366 

346  162 
18  271 
33  844 

1  329 
35  777 

2  791 
13  554 

521 
40  591 


59  462 
15  310 

161 528 
12  216 
86  298 
12  630 
90  17; 
26  591 

174  453 
2  724 
40  697 
2  226 

50  465 
6  902 
9  481 
2  290 

53  736 

2  045 

51  237 

3  246 
38  280 
15  735 
19  265 

2  447 

12  143 

2  394 
15  540 
253 
46  904 

9  427 
25  550 

2  552 
139  066 

1  180 
14  450 

6  776 


234  438 
+     8  983 
481  300 
-(-  31057 
126  268 
+     4  438 
380  222 
—    8  040 
253  347 
9  087 
31  095 
2  531 
16  510 
575 
34  727 
1  234 


;+ 
+ 


11  369  089 
31  905    (-f  504  900) 


+ 


298 

-  38 
698 

-  4 
273 

-  65 
917 

-  90 
639 

-  15 
122 

56 

-  2 
27 


919 
666 
380 
454 
999 
193 
835 
844 
464 
179 
450 
559 
680 
575 
223 
465 


+ 


+ 


86  740 

129  523 
2  333 
24  790 
314 
32  082 
4  538 

26  930 
97 
34198 
2  490 
83  122 
4  963 
42  714 
508 
116  350 
8  386 
94  594 
4138 


217  658 
+    4 144 

158  605 
—  7  750 
132  336 
+  33  869 
53  019 
6  983 


+ 
+ 


19  241 
-f  2  781 
9  090 
-f  172 

460  391 
+  58  508 

126  477 
+  16  656 

105  762 

—  515 
36  725 

+  960 
25  940 

—  790 


+ 


172  110 
7  128 
15  745 
279 
29  226 
1  587 
4  091 

1  900 

2  795 


2  353 
720 

2  235 
323 


224  661 
-t-  38  832 
71071 
+  12  327 


678  652 
29  879     (+  19 

1  259  680 
16  603     (+  27 

445  650 
39  229     (—  23 

1  430  522 
92  666  (-113 
933  843 
4  753  (— 
165  545 
1  422  (- 
82  500 
16  644     (—  1 
66  073 
1  699    (-f  3 


400) 

140) 

618) 

250) 

653) 

735) 

315 

841) 


+ 


3  068 
27  (4-  119) 


+ 


+ 


2  007 
103  (+ 

2  922 
38  (+ 

1  343 
120  (— 

3  250 
211  (- 

1  651 

8  (- 
1  070 

9  (- 
829 

167  (— 
685 
18  (+ 


68) 
63) 
72) 
258) 
l) 
5) 
43) 
40) 


45  260  .362 
-j-  1134099  (-1-2535269) 


2  177  457 
-f  100  785  (-f 253  654) 

4  453  680 

-f  100  861   (-f  161  500) 
1  790  485 
161  979  (-  69  660) 

5  634  293 
300  208  (—193  328) 

4014517 
-f-    89  997  (-4-  75  685) 

654  639 
+    34  538  (+  32  96.3) 
370  632 
10  222  (-1-  40  48.3) 
258  078 
-f    22  745  (-1-  32  597) 


6.565 

280  (-+- 

& 

5  513 

299  (- 

1 

7  873 

+ 

564  (— 

1 

7  348 

+ 

155  (4- 

2' 

12  215 

+ 

235  (-f 

6 

326  258 
-(-    2  257     {+  20  353)  + 
302  369 

—  5  479    (—    9  288) 
170  476 

-f  34  259    (-1-  32  437) 
93  250 

—  25  875     (—  17  028) 


2  947 
20  (4-  183) 

1072 
60  (—  74) 
1  192 
-f  240  (-f  227) 
734 
198  (—  130) 


39  380 
3  898 
55  928 
6  016 
251  8(>5 
53  83H 
90  877 
3  342 
689  820 
-f  14  914 
141  549 
—    6  756 


68  310 
3  996  (- 

104  782 
8  506     (-f  9 

346  987 
54  815     (+  60 

148  317 
5  891  14 

763  170 
25  300     (-+-  44 

258  238 
3  324     (-t-  22 


820) 
063) 
137) 
889) 
390) 
455) 


463  340 
28  309 
23  035 

1  527 
26  532 

2  012 
17  071 

430 
36  864 
20  737 
187  086 
99  046 
14  412 
1  220 
5  880 
258 


+ 


+ 


+ 


+ 


25  939 
9  999 

16  095 
958 

12  212 
1  546 


402  248 
-f  27  086 
59  666 
3  211 

193  726 
—  6  364 
26  284 
17 
29  151 
4-  767 


733  338 
40  633 
40  970 

6  413 
56  167 

6  981 
15  664 

4  337 
13  515 

6  151 
524  098 

2  617 

7  599 
2  103 
4  404 

568 


599  796 
+  24  041 
72  285 
-f     3  728 


173  254 
57  142 
36  514 
262 
26  966 
1  184 


1  306  795 
-+-  72  577  (-1-135 

74  509 
—    3  900    (-1-  8 
94  021 
5  003     (4-  6 
42  118 
4-   1 206  (4- 
51  877 
4-  27  286     (4-  27 
728  677 
102  176  (—133 
22  998 
2  650  (4- 
10  666 
-f-      796     (-H  1 


441) 
522) 
540) 
31) 
289) 
116) 
826) 
468) 


1  049  883 
4-  60  117    (-1-103  816) 

134  966 
-f    7  204    (4-  10  426) 

392  282 

—  66  173     (—  68  8ü8) 

72  248 

-  1  338    (4-    9  448) 

60  951 
4-     2  073    (H-    7  102) 


+ 


452 
26  (- 

656 
53  (-1- 

1  429 
226  (-f 

728 
29  (-1- 

2  400 
80  {+ 

1  106 
15  {+ 

3  630 
202  (4- 

1  110 
68  (-1- 

1221 
65  (4- 

783 
23  (-(- 
492 
67  (— 

2  116 
297  (— 

697 

80  (4- 

609 
46  (-1- 


1  124  004 
+  149  859  (-f 214  956) 

1  137  227 
+    64  881  (4-  73  992) 

912  582 
4-  447  749  (-f 441  231) 

398  663 
—    33  051  (-  39  110) 


7  551 
.349  (-h 
10  331 

234  (4- 

5  398 
492  (— 

12  802 
682  (- 

6  669 
149(4- 

4  231 
223  (-f 

3  724 
102  (4- 

2  674 

235  (+ 


2,j 


10  155 
4-1  354  (4-1  9 

4  032 
+  90(4- 

6  380 
-1-3  130  (-1-3  0 

3  042 
—  252  (— 


237  180 
5)-f     4  179  (4-  17  590) 
387  673 
57) -f     6  298  (-1-    8  119) 
1  471  689 
248)  4-  502  553  (-f 518  551) 
627  250 
73)  4-    43  902  (-1-  66  514) 
3  122  390 
140)—    80  493  (—  63  090) 
896  341 
96)  —    31  228  (4-  36  267) 


1  669 
27(4- 

2  427 
33  {+ 
6  060 

4-2  069  (4-2 

3  079 
215  (-1- 

9  819 
253  (- 
3  840 
134  (4- 


4- 


377) 
127) 
85) 

1) 
67) 
386) 
25) 
85) 


-f 


2  171 

4-    72  i+  165) 
753 

4-   40  (4-  58) 

1  124 
—  189  (—  168) 
986 
18   {+  126) 
894 

4-    30  (4-  104) 


4  694  857 
336  246  (4-661 
294  143 
7  542  (-h  53 

351  569 
5  838  (-f-  61 

162  801 
4  931   (4-  3 
178  043 
153  452  (-1-153 
2  804  543 
94  085  (—220 
84  009 
3  317   (4-  6 

34  124 
3  324  {-{-  5 


359) 
958) 
076) 
342) 
455) 
742) 
517) 
611) 


+ 


3  720  467 
4-  241  780  (4-322  117) 

479  184 
4-    31  601   {+  29  453) 

1  475  760 
—  126  658   (—  95  042) 

255  514 
-I-    10  618   (4-  52  510) 

196  412 
4-    11504   {+  26114) 


13  050  ' 
935  (-1-1  8 

4  382  i 
113  (-1- 

4  566  l 

76(4-  't 

3  025 
92  C-l- 

1689 
547  (—  5 

8145 
273  (—  j 

2  546 
100(4-  1 

1967 
192(4-  t 


7  758 
381(4-  J 
2  676 
-t-  176  (4-  3 


+ 


4  226 
363  (— 

3  416 
142(4- 
2  881 
169  (-1- 


595  - 


3. 


Wemshausen-Schmalkal- 1882 
dener  E.  gegen  1881 

Werra-Eisenbahn  .   .   .  1882 
gegen  1881 


Summa  A.  III. 

geg:eD 


Summa  A. 
gegen 

B.  Bahnen  untergeord- 
neter Bedentnng. 
I.  Privatbahnen  unter 

Staatsverwaltnng. 
Altenburg-Zeitzer  E. 

gegen 

Gasch-witz  -  Meuselwitzer 
Eisenbahn  gegen 
Summa  B.  I. 
gegen 


1882 
1881 


7,00 
172,00 


5. 

2  619 
+  94 
48  139 
4-  1884 


6  808,66 
+  83,50 


1882 
1881 


1882 
1881 
1882 
1881 


II.  Privatbahnen  unter 
eigener  Verwaltung. 

Aachen- Jülicher  E.   .   .  1882 
gegen  1881 
Breslau- War  schauer  E.  .  1882 
gegen  1881 
Crefelder  Eisenbahn  .   .  1882 
gegen  1881 
Kicl-Eckernförde-Flens- 1882 
burger  Eisenb.    gegen  1881 
Kreis-Oldenburger  E.    .  1882 
gegen  1881 
Ruhland  -  Lauchhammer  1882 
Bisenbahn  gegen  1881 

Westholsteinische  E. .   .  1882 
gegen  1881 
Halberstadt-Blankenbur-  1882 
ger  Eisenbahn     gegen  1881 


Summa  B.  II. 

gegen 


Summa  B. 

 gegen 


1882 
1881 


28  916,89 
+  308,76 


25,15 
27,79 


+ 


.52,94 

28,97 

55,34 

52,09 
10,40 
78,80 

24,00 

6,61 

89,50 

24,50 


1882 
1881 


+ 


359,81 
113,20 


1882 
1881 


412,75 
113,20 




2  289 
509 
35  302 
2  338 


895 
+  31 
74  373 
-1-     5  072 


17  558 
-f  1 903 
17  469 
+     2  818 


+ 


+ 


+ 


15  280 
1455 

13  666 
136 

40  908 
5.388 

19  617 

4  136 

1  656 
428 
17  420 
152 
7  910 
642 


32  935 
2  383 

17  587 
1462 


6  911 
-f  555 
6  921 
+  927 


3  655 
-I-  766 
149  963 
—     7  020 


48  422 
3  332 

23  000 
3  376 


+ 


9. 

4  930 
817  (+ 
248  736 
1  748  (  -     1  462) 


654) 


11  902  179 

81  905(+  205  575) 


66  653  293 
+1010534  (-f-2981885) 


+ 
+ 


64  318 
5129  (+   13  098) 
36  628 
156  (+  10  403) 


47  972 
1056 
9  995 
2  414 
7  885 

4  643 

1  901 

642 

2  071 
180 

5  352 
1  184 
7  240 

396 


+ 


4  066 
413 
1!  587 
44 
11  936 

1  518 
18  742 

2  964 

215 
80 
14  404 
526 
4  780' 
618 


40119 
3  653 

19  602 
2  1.52 
8  729 
5172 
8  304 

1  606 

1  769 
159 

15  214 

2  601 
11  730 

1  341 


100  946 


-f    5  285  (+  23  501) 


+ 
+ 
+ 


53  149 

6  793  (-f- 

35  359 
3  175  (+ 
23  305 

7  912  (+ 

27  632 

4  673 

l  984 
79  (- 
29  970 
2  885  (-f 
18  010 
96  (— 


4  374) 
4  919) 
7  912) 


544) 
4  227) 
2  050) 


10. 

704 
+  116  (+ 

1446 
-    10  (- 


93) 
9) 


1  748 
34  {+ 


9) 


 11. 

18112 
+    3  255  (+    3  371) 

952  054 
+  58  329  (+  91  205) 


45  370  372 
-1-1594420  (+2  753  218) 


2  305 
+    10  (+ 


I  260  7U1  738 

79)  -}-10945320(+18536172) 


2  557 
+  204  (+  520)  + 

1 318  I 
+     6  (+  374)1+ 


251  335 
13  945  (+  38  941) 

162  926 
32  965  (+  60  075) 


1  907 
+  100  (+  444) 


18.35 
+  235  (+  151) 
639 

+    57  (+  89) 
447 

+    78  (+  78) 
351 

195 


300 
12  (- 

335 
32  (+ 

735 
4  (- 


82) 
47) 
84) 


413  964 
+  46  910  (+  99  016) 


194  082 
53  245  (+  51  143) 


539 
—    32  (— 


41) 


295  028 
58  530  (+  74  644) 


715 

75  (- 


21) 


209  124 
+  16  734  (+  20  184) 

137  804 
+  15  348  (+  19  426) 

105  211 
+   37  394  (+  37  394) 

101037 

20  056 
6  904 

—       331  (—    1  903) 

112  257 
+  22  351  (+    25  356) 
62  660 
7  147  (—    4  840) 


754  953 
+  205  442  (+  216  710) 


12. 

2  587 
+  465  (+  481) 

5  535 
+  339  (+  530) 


+ 


+ 


6  668 
127  (+  300) 

9  015 
272  (+  537) 


9  993 
+  554  (+1548) 

5  852 
+1186  (+2162) 


7  819 
+  886  (+1870) 


7  219 
+  578  (+  697) 

2  490 
+  277  (+  351) 

2  020 
+  393  (+  393) 
1  282 

836 

1044 

—  50  (—  288) 

1  254 

+  249  (+  283) 

2  553 

-  292  (—  198) 


2  098 
—  130  (—  85) 


1  16'i917 
+  252  352  (+315  726) 


2  832 
—  228  (+ 


16) 


Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen 

Personenverkehr  (Sctiluss). 

K.K.  Niederösterreichische  Staatsbahnen. 
Am  27.  Mai  er.  wird  auf  der  Linie  Leobers- 
dorf-St.  Pölten  die  zwischen  den  Stationen 
Weissenbach  a.  d.  Triesting  und  Alten- 
markt-Thenneberg  gelegene  Haltestelle 
„Tasshof "  für  die  Aufnahme  von  Civilper- 
sonen  eröffnet. 

Zur  Ausgabe  gelangen  ab  1.  Juni  1.  J. 
nur  Fahrkarten  IIL  Classe,  und  zwar  nach 
und  von  Leobersdorf  zum  Preise  Ton  40  kr., 
ferner  nach  und  von  Weissenbach  a.  d. 
Triesting  oder  Altenmarkt  zum  Preise  Ton 
10  kr.  Noten  Oe.  W. 

Reisende  der  IL  Wagenclasse  haben  134, 
Reisende  der  I.  Wagenclasse  2  Fahrkarten 
III.  Classe  zu  lösen. 

Reisende  nach  und  von  anderen  als  den 
Torgenannten  Stationen  haben  zur  Weiter- 
fahrt entweder  in  Weissenbach  a.  d.  Trie- 
sting oder  in  Altenmarkt  -  Thenneberg 
Fahrkarten  zu  lösen  oder  die  entfallende 
Fahrgebühr  beim  Zuge  nachzuzahlen. 

Für  die  Zeit  vom  27.  Mai  bis  1.  Juni  c. 
werden  Reisende  von  und  nach  „Tasshof " 
nach  und  von  vorbesagten  Stationen  ge- 
gen Nachzahlung  der  oben  erwähnten 
Fahrgebühr  beim  Zuge  aufgenommen. 

Halbe  Fahrkarten  werden  nicht  verab- 
folgt; es  können  jedoch  mit  einem  Fahr- 
biUet  zwei  Kinder  unter  10  Jahren  reisen, 
ferner  kann  ein  Erwachsener  mit  einem 
Kinde  unter  10  Jahren  bei  Lösung  einer 
Fahrkarte  IL  Classe  riie  III.  Classe  —  mit 
zwei  Fahrkarten  IIL  Classe  die  H.  Classe 
und  mit  drei  Fahrkarten  IE.  Classe  die 
I.  Classe  benutzen. 

Die  Abfahrt  und  Ankunft  der  Züge  ist 
aus  dem  affigirten  Fahrplan  zu  entnehmen. 
Wien,  am  25.  Mai  1882.  Die  Direction,  (224) 


4:.  Auszahlungen. 
Berlin  •  Anhaltische  Eisenbahn.  Vom 

15.  Juni  er.  ab  werden  in  unserer  Haupt- 
casse  am  Askanischen  Platz  No.  5  hier- 
selbst,  in  den  Vormittagsstunden  von  9 
bis  12  jeden  Wochentages  eingelöst  werden : 

1.  die  zum  1.  Juli  1882  fällig  werdenden 
Zinscoupons  unserer  Gesellschaft  und 
zwar: 

a)  No.  3  Ser.  IV  der  414  pCt.  Priori- 
täts-Obligationen I.  und  II.  Emission, 

b)  No.  3  Ser.  IV  der  4^2  pCt.  Priori- 
täts-Obligationen Litt.  B, 

c)  No.  3  Ser.  II  der  414  pCt.  Priori- 
täts-Obligationen Litt.  C, 

d)  die  Dividenden-Scheine  No.  81  der 
Stamm-Actien  Litt.  A,  B,  C,  D  und 
E  laut  §  5  des  Vertrages  vom  8.  März 
1882,  betreff(»nd  den  Uebergang  des 
Berlin- Anhaltischen  Eisenbahn-Un- 
ternehmens auf  den  Preussischeu 
Staat  mit  12  M  Rente; 

2.  die  Zinscoupons  No.  14  der  4^4  pCt. 
Prioritäts- Obligationen  der  Obeilau- 
sitzer  Eisenbahn-Gesellschaft; 

3.  die  an  früheren  Fälligkeits- Terminen 
nicht  eingelösten  Coupons  und  Divi- 
denden-Scheine, soweit  dieselben  nicht 
etwa  verjährt  sind; 

4.  die  am  13.  März  er.  verloosten  Priori- 
täts-Obligationen diesseitiger  Gesell- 
schaft, sowie  die  rückständigen  gleich- 
artigen Prioritäten,  cfr.  unsere  öffent- 
liche Bekanntmachung  vom  13.  März 
1882; 

5.  die  am  23.  Januar  er.  verloosten  414  pCt. 
Prioritäts -Obligationen  der  Oberlau- 
sitzer  Eisenbahn-Gesellschaft  und  die 
rückständigen,  bisher  nicht  eingelösten 
Prioritäten  aus  den  früheren  Verloosun- 
gen. 


Es  wird  ersucht,  getrennte  Nachweisun- 
gen einzureichen: 

1.  über  Coupons  zu  Berlin-Aahaltischen 
Prioritäts-Obligationen, 

2.  über  Dividenden-Scheine  zu  Berlin- 
Anhaltischen  Stamm-Actien, 

3.  über  Coupons  zu  Oberlausitzer  Prio- 
ritäts-Obligationen, 

welche  je  die  Stückzahl  und  den  Werth, 
nach  ihren  verschiedenen  Kategorien  ge- 
ordnet, enthalten. 

Die  verloosten  Prioritäten  der  Berlin 
Anhaltischen  und  auch  der  Oberlausitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft  sind  mit  getrenn- 
ten, event.  nach  Emissionen  geordneten 
Nummer- Verzeichnissen  einzureichen. 

In  Leipzig  erfolgt  die  Einlösung,  je- 
doch nur  der  Coupons  und  Dividenden- 
Scheine,  in  den  Tagen  vom  1.  bis  15.  Juli 
1882  Vormittags  von  9  bis  12  Uhr  jeden 
Wochentages  bei  unserer  Gütercasse  auf 
dem  dortigen  Bahnhofe. 

Ausserdem  erfolgt  die  Einlösung  der 
Coupons  zu  den  4J^  pCt.  Prioritäts-Obli- 
gationen Litt.  C,  sowie  der  verloosten 
Stücke  dieser  Emission  vom  1.  bis  15.  Juli 
1882  in  Frankfurt  a/M.: 

a)  bei  Herren  M.  A.  von  Rothschild  & 
Söhne, 

b)  bei  der  Filiale  der  Bank  für  Handel 
und  Industrie. 

Berlin,  31.  Mai  1882.  Die  Direction.  (227) 
Werra-Eisenbahn.  Die  auf  die  Stamm- 
actien  pro  1881  entfallende  Dividende  ist 
auf  3V3  pCt.  oder  10  M  bO  pro  Actie 
festgestellt  worden  und  wird  gegen  Rück- 
gabe des  Dividendenscheins  No.  23  ausser 
von  unserer  Hauptcasse  hier 
und  von  denBilletexpeditionen 
unserer  Bahn  bei  der  Coburg- 
Gothaischen  Cr  editgesellschaft 
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in  Coburg,  der  Allgemeinen 
Deutschen  C r e d i t a n s t a  1 1  m 
Leipzig,  bei  Herrn  Platho  & 
Wolff  in  Berlin,  Herrn  Gross  & 
Oberländer  in  Frankfurt  a._M., 
HerrnRüderer  &  Comp.  inMun- 
chen,  den  Filialen  Mitteldeut- 
schen Creditbank  in  Berlin  und 
Frankfurt  a.  M.,  Herrn  Jacob 
Landau  in  Berlin,  Herrn  Becker 
&  Comp,  in  Leipzig  und  Herrn 
Bloch  &  Comp,  in  Nürnberg  und 
München  vom  1.  Juli  d.  J.  ab  ausge- 
zahlt. 

Die  Einlösung  der  am  1.  Juli  er. 
fälligen  Coupons  der  4%  pCt. 
Prioritätsanleihe  —  Coupons 
No.  17  —  erfolgt  ausser  bei  den  vorge- 
nannten Stellen  auch  noch  bei  der 
Mitteldeutschen  Creditbank 
allhier,  Herrn  Alfred  Selig- 
mann &  Comp,  in  Karlsruhe  und 
der  Württembergischen  Ver- 
einsbank in  Stuttgart. 

Gleichzeitig  bemerken  wir  _ 

a)  dass  von  unseren  gekündigten  5  pCt. 
Prioritätsobligationen  noch  das  Stück 
Abth.  C.  No.  8841  ä  300  M  —  zinslos  seit 
1.  Januar  1874  —  einzulösen  ist; 

b)  dass  von  unserer  4^2  pCt.  Prioritats- 
Anleihe 

Lit.  A.  ä  1  500  M  No.  2034  und  2119, 
,    B.  ä    600   „   No.  397    1794  1970 
3071, 

„Ca  800  „  No.  1131  1154  1412 
1933  1936  2990 
364a  4674  5374 
6268  7982  8893 
9165 

zum  1.  Januar  1882  rückzahlbar  waren 
und  von  da  an  unverzinslich  sind,  bis 
letzt  unerhoben  blieben; 

c)  dass  zu  den  Nummern  10396  17990 
19037  23747  28783  und  28879  unserer 
Stammactien  die  neuen  Dividendenscheine 
21—30  noch  nicht  abgehoben  sind;  endlich 

d)  dass  die  Stammactien  21541  und  21543 
und  die  4^  pCt.  Prioritätsobligation 
Abth.  1509  gerichtlich  mortificirt  und  Du- 
plicate  ausgegeben  sind.  Meiningen,  den 
26.  Mai  1882.  Die  Direction  der  Werra- 
Eisenbabngesellschaft.  

braun  Schweigische  Eisenbahn.  Die  Ein- 
lösung der  am  1.  Juh  er.  fälligen  Zins- 
coupons der  4%  pCt.  und  4  pCt.  Priori- 
täts-Obligationen unserer  Gesellschaft  er- 
folgt von  dem  bezeichneten  Tage  an 
in  Braunschweig  bei  unserer  Hauptcasse 
und  dem  Bankhause  Lehmann  Oppen-' 
beimer  &  Sohn, 
„  Berlin   bei  dem  Bankhause  Mendels- 
sohn &  Comp,  und 
bei  der  Berliner  Handelsgesellschaft. 
Werden  mehrere  Zinscoupons  zusammen 
zur  Einlösung  präsentirt,  so  sind  dieselben 
mit  einem  von  dem  Präsentanten  unter- 
schriebenen,  nach  den  Kategorien  und 
Nummern    der  Obligationen  geordneten, 
die  Stückzahl  und  den  Geldbetrag  erge- 
benden Verzeichnisse  einzureichen.  Braun- 
schweig, den  1.  Juni  1882.    Direction  der 
Braunschweigiscben     Eisenbahn  -  Gesell- 
schaft.   (2'28) 

5c  Submissionen* 
Königliche  Eisenbahndirectlon  Elberfeld. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von  1500  t 
Querschwelien  aus  Flusseisen  soll,  in  zwei 
gleiche  Loose  getheilt,  im  Wege  der  öffent- 
lichen Submission  verdungen  werden. 
Lieferungsbedingungen  nebst  Zeichnungen 
liegen  im  Materialienbüreau  hierselbst  zur 
Einsicht  auf,  können  auch  vom  Kanzlei- 
vorsteher Peltz  hier  gegen  Einsendung 
von  1  J^.  bO  /i^  bezogen  werden. 

Offerten  sind  versiegelt,  frankirt  und  mit 
der  Aufschrift: 


Offerte  auf  Lieferung  von  Eisenschwellen 
bis  zu  dem  auf  F  r  e  i  t  a  g,  den  9.  J  u  n  i 
1882,Vormittags  U  U  hr  anberaumten 
Submissionstermine,  in  welchem  dieEroft- 
nung  der  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa 
erschienenen  Submittenten  stattfinden 
wird,  einzureichen.  Elberfeld,  den  25.  Mai 
1882^  (211) 

König].  Eisenbahn  -  Direction  Elberfeld. 
Es  sollen  die  in  unseren  Hauptmagazinen 
lagernden  alten,  ausrangirten  Oberbau- 
materialien öffentlich  zum  Verkauf  ge- 
stellt werden.  .  . 

Bedingungen  und  Massenverzeichnisse 
liegen  in  unserem  Centraibureau  hier, 
Zimmer  No.  106  zur  Einsichtnahme  auf, 
Abdrücke  derselben  können  gegen  Zah- 
lung oder  Franco-Einsendung  von  1  M 
von  dem  Kanzleivorsteher  Peltz  hier  be- 
zogen werden. 

Offerten  sind  versiegelt  unter  der  Auf- 
schrift: 

„Offerte  auf  Ankauf  ausrangirter  Oberbau- 

materialien" 
bis  Donnerstag,  den  15.  Juni  1882, 
einzureichen.  Die  Eröffnung  derselben 
findet  am  folgenden  Tage,  Vormittags 
11  Uhr,  in  Gegenwart  der  etwa  erschie- 
nenen Anbieter  statt.  Elberfeld,  den  30.  Mai 
1882.  (221) 

Königliche  Eisenbahn  -  Direction  Köln 
(rechtsrheinische).  Die  Lieferung  des  Be- 
darfs an  schmiedeeisernen  Locomotiv- 
heizröhren  pro  1882—83  (ca.  15 000 
Stück)  soll  vergeben  werden. 


Die  Lieferungsbedingungen  liegen  bei 
unterzeichneter  Dienststelle,  Domhof  4S 
hierselbst,  zur  Einsicht  aus,  können  auch 
gegen  Franco-Einsendung  von  0,50  M. 
portofrei  von  derselben  bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  frankirt,  iverschlossen 
und  mit  der  Aufschrift:  „Submission  auf 
Locomotiv-Heizröhren"  versehen,  bis  zum 
14.  Juni  1882  Abends  der  unterzeich- 
neten Dienststelle  einzureichen,  bei  welcher 
die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten 
in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten am  15.  J  u  n  i  1882,  Vormit- 
tags 10  Uhr  erfolgen  wird.  Köln, 
den  28.  Mai  1882.  Maschinentechnische» 
Bureau.  (223) 

Königliche  Eisenbahn  -  Direction  Elber- 
feld. Die  Lieferung  von  rot.  215  cbra 
eichener  Weichenscbwellen  soll  in  zwei 
gleichen  Loosen  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  vergeben  werden. 

Lieferungsbedingungen  sind  gegen  Ein- 
sendung von  1  von  dem  Kanzleivor- 
steher Peltz  hierselbst  zu  beziehen  uml 
Offerten  versiegelt,  portofrei  und  mit  der 
Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Weichen- 
scbwellen" 

bis  zum  20.  Juni  er.  an  uns  einzusenden. 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offer- 
ten findet  an  dem  folgenden  Tage  Vor- 
mittags 11  Uhr  in  Gegenwart  der  etwa 
erscheinenden  Submittenten  im  Centrai- 
Bureau  hierselbst  statt.  Elberfeld,  den 
1.  Juni  1882.  (225) 


PRIVAT-ÄNZEIGEN. 


Eissnbahn-BQtrigbs- 
Inspector. 

Für  eine  grössere  Secundärbahn  wird 
zur  Unterstützung  und  Vertretung  des  tech- 
nischen Betriebs-Directors  eine,  nament- 

lieh  Inder  Bahnerhaltung^o^i« 

im  äusseren  BetriebsdlSHSt  prak- 
tisch, durchaus  erfahrene  und  hinreichend 
technisch  vorgebildete  Persönlichkeit  als 

Betriebs -Inspector  faucht. 

Dieselbe  muss  auch  im  McLSChllien'" 

WeSen  praktische  Kenntnisse 

besitzen  und  im  Stande  sein,  den  ganzen 

Betrieb  selbständig  zu 
leiten. 

Bewerber  wollen  ihre  Meldungen  schrift- 
lich unter  specieller  Angabe  ihrer  bisheri- 
gen Tbätigkeit  und  unter  Beifügung  ein- 
facher Zeugniss-Abschriiten,  welche  nicht 
zurückgegeben  werden,  richten  an: 
HerrnBann  ISacItstein's 
Centrai-Bureau 
Berlin  SW.,  Grossbeerenstrasse  89. 


Zwei  Stück  ^anz  eiserne  Breli- 

krältne  von  resp.  200  und  60  Ctr.  Trag- 
fähigkeit sind  in  gutem  Zustande  abzu- 
geben. 

Aron  &  G 0 1 1  n 0 w ,  Grabow  a/Q. 


Patent  -  Eisenhahn  -  Billetscliränke 

D.  R.  P.  ]So.  9429  liefert 

Yal.  HameraninFranMa.  M. 

Jllustrirte  Preislisten  gratis. 
Agenten  gesucht. 


FELTEN  &  eunXEÄüME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

DraMseilerei,  i  I  mmm, 
Zaundraht  (Fsncing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
AUeinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allenLändern  patentirten 

StahlStachelzaundralits. 

Steel  Barb  Fencing.) 


Lokomotiven  für  Zechen,  industrielle 
Werke,  Bannnternehmer, 

'iiberha_^fitr  ieden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistung  lief&rn 

Henschel  &  Soiin,  Kassel. 


empfiehlt 


Chemnitz. 


Den  durch  'die  Post  und  den  Buchhandel  bezogenen  Exemplaren  dieser  NnmnTFr  liegt  der  Sommer-Fat^^i  der  Meckl.  Friedr.-Franzb^ 


Verlegt  und  heriiiiSKeKOben  von  dein  Verein  Dontsclier  Eieeubalm-Verwaltungen. 
Verantwortlicher  Red»ct,ur:  Dr.  Jur.  Wil-h.  Koch  zu  Berlin  SW,  (Red.aionsbnre.u :  KVcinlu-erenslraBso  3).  -  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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Die  Zeitnng  erscheint 

Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich   für  4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutach- 
Oesterr.  Poatgebietes  ; 
Kreuzhand-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
eind    frauco   einzusenden   an  die  Redaetion. 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 

Commissionär  für  den  Buchhandel: 
Adolph  ßefelsliöfer, 
Leipzig,  Nürnberger-Strasse  69. 


1882. 


Beilagea  snr  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  8.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  80  Pf, 
Beilagen    zn   der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel    als   den  durch  die  Post  bezogeneu 
Exemplaren  fUr  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  8000  Exemplar«. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

KweiundKwanxig^ster  «f  alirg^angp. 


Berlin,  den  12.  Juni  1882. 


 Dieser  Mninmer  liegt  JSo.  11  des  „Anzeigers  überzähliger  Unter  und  Uepacfcstttcke"  bei.   

Dieser  JNinnnier  liegen  die  „JNotizen  über  nene  Tarife  und  Tarifändernngen  pro  Mai  1882*'  hei.  

Inhalt:  Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  für  das  Etatsjahr  1880.  — 
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Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen 

für  das  Etatsjahr  1880.*) 

Vor  Kurzem  ist  der  XXXL  Jahrgang  des  in  rubro  bezeich- 
neten, von  der  geschäftsführenden  Direction  des  Vereins  heraus- 
gegebenen Werks  erschienen.  Dasselbe  schliesst  sich  den  Jahr- 
gängen 1879  und  1878  an  und  enthält  —  wie  diese  —  eine  Fülle 
der  interessantesten  statistischen  Nachrichten.  Wie  in  Fachkreisen 
bekannt,  werden  in  die  statistischen  Nachrichten  von  den  Eisen- 
bahnen des  Vereins  nur  solche  Nachrichten  aufgenommen,  welche 
einen  statistischen  Werth  besitzen;  in  Folge  dessen  hat  das  über- 
sichtliche Tabellenwerk  nur  einen  Umfang  von  30  Bogen  Fol.  und 
erfreut  sich  seiner  corr^cten  Nachrichten  und  seiner  concisen 
Darstellungsweise  wegen  grosser  Anerkennung  sowohl  in  fach- 
männischen wie  in  Laienkreisen. 

Wir  gestatten  uns,  einige  der  wissenswerthesten  Nachrichten 
des  oben  bezeichneten  Werkes  hier  mitzutheilen. 

I.  Ausdehnung. 

Die  Thätigkeit  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnbaues  hat  in 
den  letzten  Jahren  erheblich  abgenommen,  es  ist  deshalb  eine 
nur  geringe  Erweiterung  des  Netzes  eingetreten.  Um  so  grösser 
ist  aber  die  Verschiebung  in  den  Besitz  Verhältnissen,  hervorge- 
rufen durch  die  Verstaatlichung  grosser,  frequenter  und  gut  ren- 
tirender  Privatbahnen  in  Deutschland. 

Die  Betriebslänge»)  am  Schlüsse  des  Etatsjahres  1880 
hat  betragen : 

für  nicht   für  für 
öffent-    Per-  g^^^^. 


bei  den 

Deutschen  Bahnen 

a)  Staatsbahnen   .  . 

b)  Privatbahnen  in 
Staatsverwaltung  . 

c)  Privatbahnen  in 
eigener  Verwalt^  

d)  überhaupt   .   .  . 


liehen  sonen- 
Verkehr  Verkehr 


km 
181 

32 

17 


km 
22114 

3  533 

7  502 


km 
22  624 

3  699 

7  587 


Differenz 

Ueber- 

gegen 

haupt 

das 

Vorjahr 

km 

km 

22  646 

+  5  522 

3  699 

—  259 

7  592 

—  4  817 

230     33  081     33  844     33  869     -f-  473 


*)  Die  „Statistischen  Nachrichten"  können  gegen  Einsen- 
dung eines  Betrages  von  7  60  von  der  geschäftsführenden 
Direction  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  bezogen 
werden. 

1)  Diejenige  Betriebslänge  der  einzelnen  Gruppen,  welche 
sich  aus  der  Addition  der  Längen  der  einzelnen  Bahnen  ergeben 
würde,  ist  —  da  eine  nicht  unbedeutende  Geleislänge  von  meh- 
reren Verwaltungen  gemeinschaftlich  (doppelt  und  mehr- 
fach) betrieben  wird  —  um  diese  doppelt,  drei-  resp.  mehrfach 
betriebenen  Geleisstrecken  zu  gross  (sobald  die  betreffende 
Gruppe  in  Betracht  kommt),  weil  jede  der  Verwaltungen  die 
betreffenden  Geleise  ihrer  ßetriebslänge  hinzurechnet.  Es  muss- 
ten  deshalb  bei  den  Summen  der  einzelnen  Bahngruppen  etc. 
diese  Doppelbetriebsstrecken  ausser  Ansatz  bleiben.  Selbstver- 


Oesterr.-Üngarisch,  B. 
Anderen  Vereinsb.  .  . 


187 
49 


18  070 
4  291 


18  392 
4  390 


18  392 
4  394 


+ 


2)  49 
125 


zusammen 
bezw.  im  Jahres- 
durchschnitte: 
bei  den  Deutschen  B.  . 
„    „  Oesterr.-Ung.B. 
„    „  anderen  Ver- 
einsbahnen .  . 


466     55  431      56  614     56  643     +  549 


32  879 
18  065 

4  300 


33  625 
18  379 

4.397 


33  646 
18  379 


+ 


949 
100 


4  401     +  141 


überhaupt       —     55  233      56  389     56  414  +  1  190 
Die  Bahnlänge  bestand  aus : 

Hauptbahnen  Secundärbahnen 

1880     1879  1880  1879 

bei  der                        km      km  km  km 

Deutschen  Gruppe                        30  462   30  712  3  208  2  553 

Oesterreichisch-Ungar.  Gruppe  .    17  207    17  131  1  159  1  099 

Niederländischen  etc.  Gruppe    .     4  203     4  089  141  151 


überhaupt   51  872    51  932     4  508       3  803 
Die  Erweiterung  des  Bahnnetzes  mit  Secundärbetrieb  war 
hiernach  eine  fortschreitende,  während   die  d  6  p  p  e  1  geleisigen 
Strecken  nur  von  12  132  km  auf  12  433  km  und  die  drei-  sowie 
mehrgeleisigen  Strecken  von  50  auf  61  km  gestiegen  sind. 

II.  Anlage-CapitaL 

In  Folge  der  Verstaatlichung  grosser  Complexe  Privatbahnen 
ist  eine  erhebliche  Veränderung  der  concessionirten  und  emittir- 
ten  Capitalien  eingetreten.  Für  das  Actiencapital  der  verstaat- 
lichten Privatbahnen  —  soweit  dasselbe  im  Umlaufe  verblieben 
ist  —  wird  eine  feste  Rente  gezahlt;  die  Prioritäts-Obligationen 
sind  theils  gekündigt  und  es  werden  an  deren  Stelle  Staats-Schuld- 
verschreibungen treten.  Mit  Rücksicht  hierauf  ist  eine  Verglei- 
chung  mit  den  Vorjahren  unthunlich,  wir  beschränken  uns  des- 
halb darauf  hier  nur  noch  anzuführen,  dass  das  concessio- 
nirte  Anlage-Capital  der  Privatbahnen  ult.  1880  betra- 
gen bat: 

Stamm- 
actien 
Mille  Mark 
1  007  463 
1  816  472 
289  418 


bei  den 
Deutschen  Bahnen  . 
Oesterreichisch- Ungar.  B 
Anderen  Vereinsbahnen 


Prioritäts-  Prioritäts- 
stammactien  Obligationen 
Mille  Mark     MiUe  Mark 
237  472  1  415  893 

4  984  4  211886 

15  017  306  991 


zusammen    3  113  353 


257  473 


5  934  770 


ständlich  konnten  bei  dieser  Operation  nur  diejenigen  Geleis- 
strecken  berücksichtigt  werden,  welche  in  derselben  Gruppe  von 
2  oder  mehreren  Verwaltungen  betriebpn  werden  und  es  erklart 
sich  hieraus,  dass  die  Gesammtbefriebslänge  nicht  aus  der 
Addition  der  Summen  der  Gruppen  A.,  B.  und  G.  hervor- 
gehen kann. 

2)  In  Folge  Nichtaufnahme  eines  Complexes  Bahnen  für 
„nicht  öffentlichen  Verkehr"  in  die  Statistik. 
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Das  verwendete  Anlage-Capital  hat  betragen : 

überhaupt         pro  Kilometer 
1880         1879  Bahnlänge 
bei  den  Deutschen  Bahnen  Mille-Mark  Mark 

a)  Staatsbahnen   6  289  468    4  356  872         280  642 

b)  Privatb.    unter  Staats- 
verwaltung   1  093  054    1  142  249         304  896 

c)  Privatb.  in  eigener  Ver- 
waltung ....    .    .    ■    1  535  441    3  059  262  204  733 

überhaupt    8  917  963    8  558  383  266  256 

bei  den  Oesterr.-Ungar.  B.    .   5  083  233    5  063  221         277  035 
„     „    anderen  Vereinsb.    .      972  421    1040  432         238  105 
Zusammen  14  973  617  14  662  036         267  735 

Es  sind  hiernach  bei  der  Gruppe  der  Deutschen  Bahnen 
360  Millionen  Mark  und  bei  der  Gruppe  der  Oesterreichisch-Ünga- 
rischen  Bahnen  20  Millionen  Mark  verwendetes  Anlage-Capital 
hinzugetreten,  während  bei  der  Gruppe  „andere  Vereinsbahnen" 
in  Folge  der  Differenz  zwischen  dem  bis  ult.  1879  verwendeten 
Capitale  der  Rumänischen  Bahnen  und  dem  Ankaufspreise  der- 
selben eine  nicht  unerhebliche  Verminderung  eingetreten  ist. 

Das  pro  Kilometer  ßahnlänge  verwendete  Anlage-Capital 
stieg  gegen  das  Vorjahr:  bei  den  Deutschen  Bahnen  um  5  520  ^ 
=  2,1  pCt.  und  bei  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  um 
2  200  ./^  =  0,8  pCt.,  während  dasselbe  sich  bei  der  Gruppe  „an- 
dere Vereinsbabnen"  (wie  vorstehend  bereits  bemerkt)  um  23  868 
Mark  =  8,9  pCt.  ermässigte ;  es  resultirt  demgemäss  pro  1880  nur 
die  unerhebliche  Steigerung  des  relativen  Anlage-Capitals  aller 
Vereinsbahnen  um  1926  M  =  0,7  pCt. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Aus  Oesterreich  -  Ungarn. 

Wien,  5.  Juni  1882.  (Generalentreprise  und  Galizische  Trans- 
versalbahn. Todte  Coupons.  Eisenbahnrath  und  Tarife.  Gotthard 
und  Eisenindustrie.  Serbische  Bahnen.  Frachtgebühr- Verjäh- 
rung. Nachtverkehr..  Baumschulen.  Nordbahn  -  Privilegium. 
Locomotivenfracht.   Einfriedung  oder  Radabweiser.  Coursnotiz.) 

Das  Wiederaufleben  der  (xeneralentreprise  hätte  man  nach 
den  bei  uns  gemachten  Erfahrungen  kaum  für  möglich  gehalten: 
am  wenigsten  glaubte  man,  dass  ein  Staatsbahnbau  gegen  Pau- 
schalirung  der  Kosten  vergeben  würde,  üm  so  überraschender 
tritt  das  Gerücht  auf,  dass  die  Galizische  Transversalbahn  durch 
einen  General-Bauunternehmer  hergestellt  werden  soll.  Die  Lei- 
stungen der  Baudirection  für  Oesterreichische  Staatseisenbahnen 
sind,  was  Solidität  und  Billigkeit  der  ßahnbauten  betrifft,  allge- 
mein anerkannt;  die  streckenweise  Vergebung  auf  Grund  detaillir- 
ter  Pläne  und  Kostenberechnungen  auf  Nachmass  und  Einheits- 
preis bewährt  sich  wieder  beim  Arlberg.  Dieses  System  begünstigt 
auch  den  privaten  Unternehmungsgeist  und  verwohlfeilt  die  Aus- 
führung durch  die  wenn  auch  beschränkte  Concurrenz.  Deren 
Wirkung  fällt  aber  bei  der  Generalentreprise  insofern  weg,  als 
die  Subunternehmer  sich  nur  mit  einer  geringen  Gewinnstchance 
begnügen  müssen,  weil  der  Hauptgewinn  in  die  Tasche  der  Entre- 
prise  fliesst;  daher  sie  auch  nicht  so  verlässlich  wie  der  Staat  selbst 
bauen  können.  Er  hätte  ursprünglich  schon  den  Bau  der  Privat- 
bahnen nicht  aus  der  Hand  geben  sollen ;  der  Staat  will  und 
muss  zwar  auch  billig  bauen ;  aber  weil  ihm  eine  Gewinnstziffer 
fern  liegt,  wird  er  in  erster  Reihe  auf  die  Erfordernisse  des  Be- 
triebes Rücksicht  nehmen,  welche  von  der  Entreprise  stiefmütter- 
lich behandelt  werden.  Nur  beim  Betriebe  sollte  es  fraglich  sein, 
ob  derselbe  vom  Staate  oder  Privaten  geführt  werde ;  rücksicht- 
lich des  Baues  kann  dies  nicht  mehr  zweifelhaft  sein.  Die 
strengste  Ueberwachung  der  Bauunternehmung  schliesst  doch 
die  Möglichkeit  der  Corrumpirung  des  Personals  nicht  aus;  jeden- 
falls werden  durch  die  Ueberwachung  der  Entreprise  die  Ge- 
sammtkosten  erhöht,  welche  sich  schon  durch  deren  legitimen 
ünternehmergewinn  viel  höher  stellen.  Die  Entreprise  findet  bei 
den  Secundär-  und  Localbahnbauten  genug  Beschäftigung;  von 
den  internationalen  Reichs-  und  Landesbahnen  sollte  sie  principiell 
ausgeschlossen  werden;  darum  mögen  auch  die  noch  so  lockenden 
Verheifsungen  von  General-Bauunternehmern  für  die  Galizische 
Transversalbahn  nicht  verfangen. 

Als  todte  Coupons  werden  solche  im  Börsenjargon  bezeich- 
net, welche  weder  zur  Verfallzeit,  noch  später  eingelöst  wurden. 
Es  wird  nun  die  Berechtigung  eines  jüngsten  Generalversamm- 
lungsbeschlusses discutirt,  wonach  die  Bezahlung  eines  später 
fällig  gewordenen  Coupons  von  der  Einziehung  der  nicht  einge- 
lösten älteren  Coupons  abhängig  gemacht  wird.  Die  souveräne 
Generalversammlung  scheint  allerdings  auch  zu  einer  solchen 
Verfügung  competent;  es  könnte  wohl  eingewendet  werden,  dass 
von  den  in  Folge  der  früheren  Nichteinlösungen  sich  bildenden 
Reserven  den  betreffenden  Coupons  ein  aliquoter  Theil  zukom- 
men sollte;  auf  diesen  haben  jedoch  die  damaligen  Actionäre 
kraft  statutarischer  Beschlüsse  oder  gesetzlicher  Massnahmen 
Verzicht  leisten  müssen;  der  todte  Coupon  kann  durch  die  Ein- 


lösung des  späteren  rechtlich  nicht  aufleben.  Andererseits  ist 
es  hart  und  mitunter  auch  unmöglich,  sämmtliche  älteren  Coupons 
beibringen  zu  müssen;  gewiss  wird  die  betreffende  Verwaltung 
hierbei  die  grösste  Coulanz  walten  lassen  und  wenn  ein  oder 
der  andere  Couponz  fehlt,  nicht  dessen  Amortisation  verlangen 
oder  gar  die  Zahlung  verweigern.  Es  hätte  sich  aber  die  ganze 
Schwierigkeit  dadurch  leicht  beseitigen  lassen,  wenn  ein  Beschluss 
der  Börsenkammer  provocirt  worden  wäre,  wonach  die  Actien 
auch  ohne  die  als  todt  zu  bezeichnenden  Coupons  lieferbar  sind. 

Die  Zusammensetzung  des  Eisenbalmrathes  beschäftigt  gegen- 
wärtig das  Oesterreichische  Handelsministerium.  Derselbe  soll 
schon  bei  der  am  1.  Juli  d.  J.  in  Wirksamkeit  tretenden  Organi- 
sation des  Staatsbahnbetriebes  functioniren.  Nach  der  bereits 
eingeführten  Ermässigung  der  Personentarife,  welche  als  die  billig- 
sten in  Oesterreich-Ungarn  und  Deutschland  auf  den  westlichen 
Staatsbahnen  besteheD,  will  uereu  Direction  dv!  Frage  der  Frach- 
tentarife erst  der  Berathung  des  Eisenbahnrathes  vor  deren  In- 
krafttretung  vorlegen  und  sind  hierfür  die  einschneidendsten 
Modificationen  und  Ermässigungen  in  Antrag  gebracht  worden. 
Vor  Allem  soll  ein  einheitlicher  Satz  für  alle  Massengüter  einge- 
führt werden,  je  nachJem  dieselben  auf  kürzeren  oder  längeren 
Routen  die  Linien  passiren,  und  zwar  soll  dieser  Tarifsatz  so 
billig  sein,  dass  er  den  Vergleich  mit  den  Deutschen  Einheits- 
sätzen nach  jeder  Richtung  aushält.  Diese  Frachtermässigung 
wird  sich  jedoch  auch  auf  die  Stückgutclassen  erstrecken,  so  dass 
die  Regierungsvorlage  den  in  den  verschiedenen  Eingaben  für 
die  Eisenbahn-Tarifenquete  kundgegebenen  Wünschen  entspre- 
chen wird. 

Von  der  Grotthardbahn-Eröffaung  wird  wohl  am  directesten 
die  Oesterreichische  Eisenfabrikation  betroffen.  Der  Kärntischen 
Eisenindustrie  ist  es  im  Laufe  der  letzten  Jahre  gelungen,  sich 
neben  der  Englischen  in  Norditalien  einen  ziemlich  ausgedehnten 
Markt  zu  erobern.  Neuerer  Zeit  haben  sogar  Oesterreichische 
Eisenindustrielle  auf  Italienischem  Gebiete  Walzwerke  und 
andere  Anlagen  errichtet,  in  welchen,  um  dem  Zolle  auf  Eisen- 
waaren  zu  entgehen.  Kärntisches  und  Steiriscbes  Eisen  mit  ver- 
arbeitet wird.  Der  wichtigste  Zweck,  welchen  die  Deutsche 
Reich sregierung  mit  der  Förderung  des  Gotthardunternehmens 
im  Auge  hatte,  war  aber,  der  Rheinischen  Eisenindustrie  den 
Oberitalien iscben  Markt  zu  erobern.  Dies  kann  nur  auf  Kosten 
des  Oesterreichischen  Eisens  geschehen,  da  für  die  Concurrenz 
mit  der  Englichen  per  Mare  iraportirten  Vfaare  bestimmte  Grenzen 
gezogen  sind.  Dass  aber  das  Rheinische  Eisen  gegenüber  dem 
Oesterreichischen  durchaus  concurrenzfähig  und,  was  die  Wohl- 
feilheit betrifft,  sogar  sehr  weit  überlegen  sei,  ist  anerkannt. 
Oesterreich  muss  daher  bei  Zeiten  die  erforderlichen  Anstalten 
zur  Aufnahme  der  Concurrenz  treffen. 

Ueber  den  Bau  und  Betrieb  der  Serbischen  Bahnen  ver- 
öffentlicht das  „Belgrader  Amtsblatt"  den  zwischen  dem  Finanz- 
minister und  dem  Comptoir  abgeschlossenen  Vertrag.  Derselbe 
bestimmt  im  Wesen  das  Folgende:  Die  Regierung  überträgt  alle 
aus  der  Bahnconvention  mit  der  Union  Generale  resultirenden 
Rechte  und  Pflichten  auf  die  neue  Gesellschaft.  Die  Gesellschaft 
verzichtet  auf  1  200  500  Frcs.  für  die  Reduction  der  Tunnelrampe. 
Die  Regierung  zieht  12  Millionen  Francs  für  Belgrad- Vranja  ab, 
wenn  die  Forderung  an  die  Union  Generale  uneingebracht  bliebe. 
Der  Abzug  erfolgt  monatlich.  Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich, 
die  Eintreibung  der  Forderung  zu  unterstützen.  Die  Schuld  der 
Union  ist  mit  24  789  256  Frcs.  festgestellt.  Die  von  Serbien  zu 
leistende  Annuität  erscheint  durch  die  neue  Transaction  von 
6  000  000  auf  5  400  000  Frcs.  reducirt.  Die  Gesellschaft  übernimmt 
binnen  drei  Monaten  mindestens  50  COO  Obligationen  zum  Course 
von  357  gegen  baar  oder  in  Französischer  Rente,  den  Rest  der 
Obligationen  später  in  vier  Serien  zu  den  Coursen  von  362,  365, 
368  und  372.  Die  Gesellschaft  übernimmt  die  Arbeiten  und 
Lieferungen,  welche  das  Syndicat  der  Union  anerkannte.  Die 
Cäution  des  Comptoir  beträgt  2  500  000,  die  der  Gesellschaft 
4  000  000  Frcs.  Der  Vertrag  tritt  in  Kraft,  sobald  das  Tribunal 
der  Seine  das  Uebereinkommen  des  Finanzministers  mit  dem 
Syndicat  bestätigt  hat.  Diese  Bestätigung  ist  bereits  im  April 
erfolgt. 

Dem  Urtheile  über  die  Verjährung  zu  viel  gezahlter  Fracht- 
gebühren (S.  534  d.  Jahrg.)  ist  noch  die  darin  ausgesprochene 
Entscheidung  nachzutragen,  wonach  die  Klagelegitimation  der- 
jenigen Person  mit  Recht  bestritten  werden  kann,  bezüglich 
welcher  die  Anmerkung  auf  dem  Frachtbriefe  enthalten  ist,  dass 
das  Gut  zu  ihrer  Verfügung  steht.  An  der  Verpflichtung  der 
Bahn,  das  Frachtgut  nur  an  den  Adressaten  auszufolgen  und  an 
der  ausschliesslicnen  Berechtigung  des  Letzteren  zum  Bezüge 
desselben  kann  diese  Anmerkung  nämlich  nichts  ändern.  (Art.  405 
und  406  H.  G.,  dann  §  59  E.  B.  R.) 

(iestattung  des  Nachtverkehrs.  Der  Verwaltung  der  Böhmi- 
schen Commercialbahnen  wurde  vom  K.  K.  Handelsministerium  in 
Abänderung  der  Concessionsbedingnisse  vom  27.  Mai  1881  für  die 
Linien  :  1.  von  Königgrätz  nach  Wostromer  mit  einer  Abzweigung 
von  Sadowa  nach  Smiritz,  2.  von  Nimburg  (bezw.  Velelib)  nach 
Jiöin  mit  Abzweigungen  von  K^in^eC  nach  Königstadtl  und  von 
Kopidlno  nach  Liban,  3.  von  Nezvestic  nach  Miröschau  und  4.  von 
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Nusle  nach  Modran  gestattet,  auf  den  genannten  Linien  im  Be- 
darfsfalle einen  Nachtverkehr  unter  Herabminderung  der  Maxi- 
malgeschwindigkeit  Ton  24  auf  22  km  pro  Stunde  und  gegen 
Beobachtung  der  bestehenden  Sicherheitsvorschriften  einzuführen. 
Gleichzeitig  wurde  die  genannte  ßahnverwaltung  darauf  hinge- 
wiesen, dass  von  der  Herabminderung  der  Fahrgeschwindigkeit 
nur  dann  abgesehen  werden  könnte,  wenn  bei  den  Zügen  conti- 
nuirliche  Bremsen  und  an  den  Locomotiven  elektriches  Licht  an- 
gebracht würden.  Die  Verwaltung  wurde  demnach  eingeladen, 
Versuche  anzustellen,  die  Locomotiven  mit  elektrischem  Lichte 
nach  System  Sedlacek  und  Wikulill  zu  beleuchten. 

Die  Vermehrnng  von  Baamsclmlen  wurde  von  der  Unga- 
rischen Nordostbahn  beschlossen,  um  die  Plätze  bei  den  Wächter- 
häusern und  Stationen  mit  der  Zeit  bepflanzen  zu  können.  Diese 
Bahn  hat  bisher  an  mehreren  Orten  Obstbaumschulen  im  Ge- 
sammt-Flächenausmasse  von  8  510  qm.  Der  Königlich  Ungarische 
Handelsminister  hat  über  ihr  Ansuchen  nun  zwei  Wanderlehrer 
damit  betraut,  den  Wächtern  und  Bahnaufsehern  der  genannten 
Eisenbahn  in  der  Wartung  und  Pflege  der  Obstbaumschulen  und 
Obstbäume  zeitweise  Unterricht  zu  ertheilen. 

Das  Privilegium  der  Nordbahn  erlischt  zwar  erst  in  vier 
Jahren,  im  Jahre  1886,  allein  die  Regierung  scheint  nicht  gewillt, 
die  Schliessung  eines  neuen  Uebereinkommens  mit  der  Nordbahn 
länger  hinauszuschieben  und  wird  mit  ihren  Propositionen  schon 
demnächst  an  die  Verwaltung  der  Nordbahn  herantreten.  Das 
Finanzministerium  ist  mit  der  Formulirung  der  Bedingungen  be- 
schäftigt, unter  welchen  die  Regierung  in  die  Privilegiums- 
erneuerung  zu  willigen  bereit  sein  werde.  Diese  der  Nordbahn 
zu  unterbreitenden  Bedingungen  sollen  ziemlich  oneros  sein, 
wenn  die  Regierung  auch  nicht  gewillt  ist,  dem  Rathe  Jener  zu 
folgen,  welche  in  einer  vor  längerer  Zeit  gehaltenen  öffentlichen 
Discussion  ein  regelrechtes  Bombardement  auf  das  Nordbahn- 
privilegium  unternommen  haben.  Das  damalige  Aufwerfen  der 
Nordbahnfrage  hatte  einen  bedeutenden  Coursrückgang  der  Actie 
zur  Folge,  doch  trat,  nachdem  die  geängstigten  Gemüther  der 
„armen"  Nordbahnactionäre  sich  wieder  einigermassen  beruhigten, 
seither  nicht  blos  eine  wesentliche  Reprise,  ja  sogar  eine  Hausse 
ein,  welche  auf  der  Hoffnung  beruht,  dass  die  Regierung  nichts 
Unbilliges  verlangen  wird. 

Ueber  den  Transport  von  mindestens  140  Locomotiven  sammt 
Tendern  mit  der  Bestimmung  nach  der  Französischen  Station 
Beifort  wurde  jüngst  der  Refactievertrag  publicirt,  welcher  bis 
Ende  1883  giltig  ist.  Der  Frachtsatz  auf  den  Oesterreichischen 
Bahnen  beträgt  für  die  Strecke  Leobersdorf-Simbach  0,907  Frcs. 
Gold,  für  die  Strecke  Westbahnhof-  (Wien-)  Simbach  0,852  Frcs. 
Gold  pro  100  kg,  für  Locomotiven  und  Tender  auf  eigenen  Rädern 
laufend.  Eine  zweite  Pubhcation  bezieht  sich  auf  den  Transport 
von  50  Locomotiven  mit  Tender  und  15  Locomotiven  ohne  Tender 
mit  der  Bestimmung  nach  der  Italienischen  Station  Cette,  giltig 
bis  31.  Juli  1883.  Der  Frachtsatz  hierfür  beträgt  von  Wien  (Matz- 
leinsdorf) oder  Wr.  Neustadt  nach  Peri  2,195  Frcs. 

Statt  einer  dichten  Einfriedung,  welche  von  Bahnverwal- 
tungen längs  frequenter  Strassen  zu  erhalten  sind,  wurde  von 
einer  politischen  Behörde  die  Anwendung  dicht  gesetzter  sogen. 
Radabweiser  bewilligt,  welche  viel  billiger  zu  stehen  kommen. 
Die  betreffende  Bahnverwaltung  hat  dieses  Zugeständniss  jedoch 
aus  dem  Gruntle  nicht  acceptirt,  weil  dasselbe  dahin  interpretirt 
werden  könnte,  dass  die  Auflassung  der  Einlriedung  auf  Gefahr 
der  Bahn  zugestanden  wurde  und  diese  im  Falle  einer  Kata- 
strophe für  die  Folgen  haftbar  bliebe. 

Die  günstige  Stimmimg  für  Eisenbahnwerthe  hat  sich  in  der 
Hausse  der  Nordbahn  (2735),  Carl-Ludwig  (319,75),  Nordwest 
(207,50),  Elbethal  (225,75)  und  Südbahn  (144,25)  manifestirt.  Die 
„N.  Fr.  Pr."  bringt  eine  höchst  interessante  Zusammenstellung 
der  Coursvariationen,  welche  die  Oesterreichischen  Wertheffecten 
seit  dem  Jahre  1876  bis  zum  1.  Quartale  1882  erfahren  haben. 
Die  Steigerung  der  Bahnactien  ist  durchgängig  erfolgt;  bei  einigen 
ist  dieselbe  geradezu  fabelhaft,  so  z.  B.  Albrechtbahn  20:88,  Böh- 
mische Nordbahn  57:192,  Elbethal  29:259,50,  Dux-Bodenbach 
22:. 349. 

Literatur. 

Schiene  und  Rad*  Skizzen  aus  dem  Eisenbahnleben  von 
Joseph  Siklosy.    10  Bogen  Octav.   Geh.  in  illustrirtem  Um- 


schlag. Geheftet  80  kr.  =  1  ^  50  4.  1882.  A.  Hartleben's  Ver- 
lag m  Wien,  Pest  und  Leipzig. 

In  angenehmer  Abwechslung  erzählt  der  Verfasser,  selbst 
Fachmann  auf  dem  Gebiete  der  Eisenbahn  und  als  Feuilletonist 
seit  längerer  Zeit  schon  für  hervorragende  Journale  thätig,  auf  span- 
nende Weise  von  dem  strengen,  oft  aufreibenden  Dienste  der 
Manner  von  „Schiene  und  Rad",  schildert  in  anziehendster  Art, 
wie  manche,  bereits  mit  verhaltenem  Athem  erwartete,  unver- 
meidlich erscheinende  Katastrophe  hintangehalten  wird,  anderer- 
seits wie  solche,  trotz  aller  Aufopferung,  dennoch  hereinbrechen. 
Dabei  enthalt  dieses  Buch  gelungene  Humoresken  und  lässt  über- 
dies den  Leser  Einblick  gewinnen  in  die  stark  angezweifelte 
und  dennoch  im  grossen  Masse  vorhandene  Poesie  des  Strecken- 
lebens. 

Lohn  -  Berechnungstabellen  für  sämmtliche  Decimal  -  Münz- 
Systeme  und  jeden  Zeitabschnitt  im  Monat.  Berechnet  von  Julius 
'^^^i'^  .V  ^^i^eis:  broschirt  1,50  ^£  gebunden 

2  M.    Verlag  von  H.  S.  Hermann,  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 

Diese  ausserordentlich  klar,  übersichtlich  und  correct 
bearbeiteten  Tabellen,  welche  soeben  im  Buchhandel  erschienen 
sind,  bieten  Allen  Denjenigen,  welche  eine  grössere  Anzahl  Arbeiter 
beschäftigen,  bei  schneller  und  richtiger  Aufstellung  der  Lohn- 
listen eine  schätzenswerthe  Erleichterung. 

Als  beste  Empfehlung  dient  wohl,  dass  bereits  vor  Erscheinen 
der  „Bleich'schen  Lohn-Berechnungstabellen"  nachstehende  Eisen- 
bahn -  Verwaltungen  die  nebenstehende  Anzahl  von  Exemplaren 
bestellt  haben:  Aachen-Jülich  20.  Königl.  Eisenbahndirection 
Elberfeld  50.  Königl.  Direction  Berlin-Anhalt  100.  Berlin-Ham- 
burg 100.  Königl.  Eisenbahndirection  Frankfurt  a/M.  20.  Hessische 
Ludwigsbahn  50.  Königl.  Eisenbahndirection  Köln  (rechtsrheinisch) 
150.  Lübeck-Büchen  24.  Königl.  Eisenbahndirection  Magdeburg 
50.  Rechte  Oder-Ufer  Eisenbahn  30.  Sächsische  Staatseisenbahnen 
230.  Erzherzog  Albrechtbahn  35.  K.  K.  Direction  für  den  Staats- 
Eisenbahnbetrieb,  Wien  30.  I.  Ungar.- Galizische  Eisenbahn  100. 
Rumänische  Eisenbahnen  100. 

Zur  Orientirung  über  die  Einrichtung  der  Tabellen  weisen 
wir  auf  unsere  Anzeige  in  No.  27  S.  392  hin. 

Kartenwerke. 

Uebersichtskarte  der  Eisenbahnen  Deutschlands.  Soeben 
erschien  in  neuer  Auflage  im  Verlage  der  Königlichen  Hof  buch- 
handlung von  E.  S.  Mittler  &  Sohn  (Berlin  SW.,  Kochstrasse  69) 
die  im  Reichs  -  Eisenbahnamt  bearbeitete  Uebersichtskarte  der 
Eisenbahnen  Deutschlands. 

Diese  im  Massstab  von  1 : 1000000  ausgeführte  Karte  bringt 
die  Eisenbahnen  Deutschlands  in  drei  Farben:  Staatsbahnen  (ein- 
schliesslich der  jüngst  vom  Preuss.  Staat  erworbenen  Bahnen), 
Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  und  solche  unter  eigener 
Verwaltung  zur  Anschauung.  In  jeder  dieser  Gruppen  sind  die 
doppelgeleisigen  und  eingeleisigen  Hauptbahnen,  wie  die  Bahnen 
untergeordneter  Bedeutung,  bezw.  die  fertigen,  in  Bau  begriffenen 
und  nur  concessionirten  Bahnlinien  besonders  bezeichnet. 

Auf  dem  Rande  der  Karte  sind  die  sämmtlichen  Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen  (die  Preussischen  unter  Gruppirung  nach 
Eisenbahnbetriebsämtern)  mit  den  ihnen  unterstellten  Strecken 
aufgef  ührt  und  die  Länge  der  letzteren  in  Kilometern  angegeben. 

Bereits  seit  voriger  Auflage  enthält  dieselbe  eine  genaue  Terrain- 
darstellung neben  der  genauen  Angabe  der  Eisenbahnlinien  und 
deren  Stationen,  sodass  sie  ebensowohl  ein  treffliches  zuverlässiges 
Bild  des  Deutschen  Eisenbahnnetzes  als  der  Bodengestaltung  von 
Deutschland  bietet. 

Gegen  das  Vorjahr  hat  die  Karte  durch  Aufnahme  der  seit- 
dem neu  eröffneten  Linien  und  Stationen  (Stand  des  Bahnnetzes 
am  15.  Mai  1882)  sowie  derjenigen  Eisenbahnprojecte,  welche  in- 
zwischen durch  Landesgesetze  bezw.  durch  Concessionen  zum 
Ausbau  genehmigt  worden  sind,  eine  Erweiterung  erfahren. 
Ausserdem  sind  diejenigen  Preussischen  und  Sächsischen  Privat- 
bahnen, welche  in  den  Besitz  bezw.  Betrieb  dieser  Staaten  über- 
gegangen sind,  sowie  die  zu  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung 
erklärten  bisherigen  Hauptbahnen  in  entsprechend  veränderter  - 
Form  zur  Darstellung  gebracht  worden. 

Die  Karte  empfiehlt  sich  ebenso  sehr  durch  die  Zuverlässig- 
keit der  Angaben  als  durch  die  geschmackvolle  und  saubere  lithogra- 
phische Herstellung.  Der  Preis  von  5  M  pro  Exemplar  erscheint 
im  Verhältniss  zu  dem  Gebotenen  als  ein  sehr  massiger.  


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Tarif-Bekanntmachungen. 

Für  Torfstreu-Transporte 

a)  in  Wagenladungen  von  den  Stationen 
Burgdorf  und  Stickhausen,  welche  für 
die  Gemeinden  im  Herzogthum  Lauen- 
burg und  in  den  Kreisen  Ploen,  Se- 
geberg, Oldenburg  und  Stormarn  der 
Provinz  Schleswig-Holstein,  sowie  in 


den  Gebieten  der  freien  und  Hanse- 
stadt Lübeck  und  des  Fürstenthums 
Lübeck  (Eutin)  bestimmt  sind  und  an 
die  Adresse  der  Gemeindevorstände 
aufgegeben  werden,  ferner 

b)  in  Wagenladungen  von  10  000  kg  von 
Burgdorf  und  Stickhausen  nach  den 
in  den  Bezirken  der  Königlichen  Land- 
drosteien  Hannover,  Hildesheim,  Lüne- 
burg,  Osnabrück  und  Aurich  gele- 


genen Stationen,  sowie  nach  sämmt- 
lichen Braunschweigischen  Stationen 
wird  die  tarifmässige  Fracht  für  die  Zeit 
von  jetzt  ad  a)  bis  Ende  August  er.  und 
ad  b)  bis  zum  15.  August  er.  um  25  pCt. 
ermässigt. 

Das  Nähere  ist  in  den  betreffenden  Ex- 
peditionen zu  erfahren.  Hannover,  den 
2.  Juni  1882.  Königliche  Eisenbahn-Di- 
rection,  Namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen. (1114) 
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Am  1.  Juli  er.  tritt  —  an  Stelle  des  mit 
Ende  dieses  Monats  ablaufenden  Aus- 
nahme-Tarifs Yom  1.  Juli  1881  für  die  Be- 
förderung von  Steinkohlen  in  Sendungen 
von  mindestens  100  000  kg  von  Stationen 
bezw.  Zechen  der  Eisenbahn-Directions- 
Bezirke  Elberfeld  und  Köln  (rechts- 
rheinisch) nach  den  Stationen  Esch- 
weiler B.  M.  und  K.  1.,  E  s  c  h  w  e  i  1  e  r- 
Aue  B.  M.  und  A.  J.  B,  Rothe  Erde 
K.  1.  und  A.  J.  B.  und  S  t  o  1  b  e  r  g  B.  M., 
K.  1.  und  A.  J.  B.  ein  bezüglicher  neuer, 
bis  Ende  Juni  1884  gütiger  Tarif  in  Kraft, 
dessen  Frachtsätze  sich  für  die  Zeit  vom 
1.  Juli  d.  J.  bis  30.  Juni  1883  umje0,02^<; 
pro  100  kg  höher  als  die  jetzt  bestehen- 
den Sätze  stellen  und  vom  1.  Juli  1883  ab 
eine  vpeitere  Erhöhung  von  0,02  Jl  pro 
100  kg  erfahren  Vierden. 

Exemplare  des  neuen  Tarifs  sind  vom 
15  d.  M.  ab  bei  den  betreffenden  Güter- 
Expeditionen  zum  Preise  von  je  0,10  M  zu 
haben.  Köln,  den  3.  Juni  1882.  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen:  Königliche 
Eisenbahn-Direction  (rechtsrheia).  (1115) 

Unter-Elbesche  Eisenbahn.  Mit  dem  1. 
Juni  er.  werden  unsere  Personen-Halte- 
stellen Neukloster  und  Höftgrube  (erstere 
nur  für  die  Dauer  des  Sommerfahrplans) 
für  den  Klein-,  Stückvieh-  und  Eilgut- 
Verkehr  eröffnet  und  können  die  Trans- 
portpreise bei  unseren  Localstationen  er- 
fragt werden.  Harburg,  den  30.  Mai  1882 
Die  DirectioD.  (1116) 

Westdeutscher  Eisenbahn- Verband.  Anä 
15.  d.  M.  tritt  der  42.  Nachtrag  zum  Tarif 
für  Personen-Beförderung  in  Kraft,  wel- 
cher Personen fahrpreise  für  Retourbillets 
zwischen  Hamburg  und  Heidelberg  ent- 
hält. Derselbe  kann  bei  den  Verbands- 
Billet-  und  Gepäck -Expeditionen  einge- 
sehen werden.  Hannover,  den  3.  Juni  1882. 
Namens  sämmtlicher  Verbands  -  Verwal- 
tungen:  Königl.  Eisenbahn-Direction.  (1117) 

Vom  1.  Juni  er.  ab  gelangt  ein  provi- 
sorischer  Tarif  für  den  directen 
Güter  -  Verkehr  zwischen  Stationen  der 
Königlich  Sächsischen  Staatseisenbahnen 
einerseits  und  Chiasso  transit  der  (Jott- 
hardtbahn  andererseits  zur  Anwendung. 

Der  Transport  erfolgt  auf  Grund  der 
Tarif  Vorschriften  und  der  Waarenclassifi- 
cation  für  den  Deutsch-Italienischen  Gü- 
terverkehr via  Brenner  -  Kufstein  —  Tarif 
vom  1.  October  1880  —  soweit  sich  die- 
selben auf  die  Deutsch  -  Oesterreichischen 
Strecken  beziehen.  Exemplare  dieses 
Tarifs  können  zum  Preise  von  25  bezo- 
gen werden.  Dresden ,  am  6.  Juni  1882. 
Königliehe  Generaldirection  der  Sachs. 
Staatseisenbahnen,  v.  Tscbirsehky.  (1118) 

Am  1.  Juli  er.  erscheint  Nachtrag  IV 
zum  Tarif  für  den  Sächsisch  -  Schweizeri- 
schen Grüterverkehr  via  Lindau,  ent- 
haltend :  1.  Taxen  für  den  Verkehr  mit 
der  Station  Gössnitz  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen ;  2.  Aenderungen  zum 
HI.  Nachtrag;  3.  Neue  Taxen  für  Eilgut 
und  Stückgut  ab  Reichenberg  und 
Zittau.  Exemplare  dieses  Nachtrags 
sind  bei  den  betheiligten  Güterexpedi- 
tionen käuflieh  zu  erlangen.  Dresden,  den 
4.  Juni  1882.  Königliehe  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen,  von 
Tschirsebky.   (1119) 

Wir  bringen  zur  öffentlichen  Kenntniss, 
dass  der  Stüekgutsatz  in  der  Relation 
Hamburg-Elbing  nicht  5,57  M-,  sondern 
7,57  M  beträgt.  (Seite  240  des  Staats- 
bahn-Tarifs zwischen  Stationen  des  Eisen- 
bahn -  Directions  -  Bezirks  Bromberg  ein- 
schliesslich der  Marienburg  -  Mlawkaer 
Bahn  einerseits  und  den  Stationen  des 
Eisenbahn  -  Directions  -  Bezirks  Hannover 
andererseits  vom  1.  Juni  1882.) 

Der  erhöhte  Satz  tritt  mit  dem  20.  Juli 


er.  in  Kraft.   Bromberg,  den  7.  Juni  1882. 
Königliche  Eisenbahn-Direction.  (1120) 

Ostdeutsch  -  Ungarischer  Verband  -  Ver- 
kehr. Am  1.  August  er.  scheidet  die  Sta- 
tion Mittelwalde  aus  dem  Ostdeutsch-Un- 
garischen Klassentarife  (Theil  II,  A  resp. 
Tarifheft  1)  aus.  Bis  dahin  kommen  für 
Sendungen  zwischen  Ungarischen  Sta- 
tionen und  Mittelwalde  noch  die  Tarif- 
sätze des  am  1.  Juli  er.  zur  Aufbebung 
gelangenden  Ostdeutsch-Ungarischen  Ver- 
band-Tarifs, Theili,!!,  A  (Klassentarif)  vom 
1.  Januar  1880  nebst  Nachträgen  in  An- 
wendung und  werden  auch  Oelkuchen  etc. 
in  Mengen  von  10  000  kg  pro  Frachtbrief 
und  Wagen  bis  1.  August  er.  zum  Spe- 
cialtarif II  des  bisherigen  Tarifs  abgefer- 
tigt. Breslau,  den  6.  Juni  1882.  König- 
liehe Direction  der  Oberschlesischen  Ei- 
senbahn^ (1121) 

Hamburg-Pommerscher  Verband  via  Lü- 
beck  bezw.  via  Hagnow  -  Güstrow.  Mit 
Gültigkeit  vom  1.  Juni  er.  ist  der  Nach- 
trag 7  zum  Verbands  -  Gütertarif  vom  1. 
Juli  1878  enthaltend  :  anderweitige  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  zwischen  Hamburg 
und  vorgelegenen  Stationen  einerseits  und 
Stationen  des  Eisenbahn-Directionsbezirks 
Bromberg  andererseits  erschienen.  Schwe- 
rin, 6.  Juni  1882.  Namens  der  Verbands- 
Verwaltungen:  Die  Direction  der  Mecklen- 
burgischen Friedrieh  -  Franz  Eisenbahn- 
Gesellschaft  (1122) 

Mit  dem  15.  Juli  1882  n.  St.  tritt  der 
Nachtrag  I  zu  dem  vom  1.  Februar  1882 
n.  St.  giltigen  Tarif  für  die  Beförderung 
von  Flachs,  Hanf,  Heede  und  Werg  im  di- 
recten Verkehr  zwischen  den  Stationen 
Moskau  und  Wjasma  der  Moskau-Brester 
Bahn  einerseits  und  den  in  demselben 
aufgenommenen  Schlesisehen  Stationen 
andererseits  in  Kraft. 

Durch  denselben  werden  die  Stationen 
Lomnitz,  Mittel-Zillerthal  und  Schmiede- 
berg des  Eisenbahn -Directions -Bezirks 
Berlin  in  den  qu.  Tarif  neu  aufgenommen. 
Ausserdem  ist  in  dem  qu.  Nachtrag  eine 
Bestimmung  wegen  Anwendung  der  Tran- 
site-Frachtsätze  sowie  Abänderungen  des 
Haupttarifs  enthalten.  Bremberg,  den 
2.  Juni  1882.  Königliche  Eisenbahn-Di- 
rection Namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen^ (1124  J) 

Deutsch- Russischer  Eisenbahn  Verband. 

Die  Eröffnung  des  Durchgangs- Verkehrs 
auf  der  Berliner  Stadteisenbahn  findet  statt: 

1.  am  15.  Juni  er.  n.  St.  für  die  Rich- 
tung der  Anschlussstreeken  Berlin-Lehrte 
und  Berlin-Hamburg; 

2.  am  1.  Juli  er.  für  die  Richtung  der 
Anschlussstrecke  Berlin-Potsdam  -Magde- 
burg. 

Dieses  bringen  wir  im  Anschluss  an 
unsere  Bekanntmachungen  vom  1.  Mai  er. 
und  9.  April  er.  mit  dem  Bemerken  zur 
öffentlichen  Kenntniss,  dass  die  Ueber- 
führung  der  Reisenden  vom  Schlesisehen 
nach  dem  Berlin -Anhaltischen  Bahnhof 
und  umgekehrt  vor  wie  nach  mittelst 
Omnibus  erfolgt.  Bromberg,  den  1.  Juni 
1882.  Königliche  Eisenbahn-Direction  als 
gesebäftsführende  Verwaltung.      (1125  J) 

Mit  dem  8.  Juni  er.  tritt  ein  neuer 
Nachtrag  zum  Local- Gütertarif 
in  Kraft,  welcher  Frachtsätze  von  und 
nach  Haltestellen,  eine  Tariftabelle  für 
Dt.  Eylau  Stadt,  sowie  neue  Frachtsätze 
für  die  Ausnahmetarife  „Zuckerrüben  und 
Rübensehnitzel",  „gebrannte  Steine  (Mauer- 
und  Ziegelsteine)"  und  „Feld-,  Pflaster- 
und  Bruchsteine"  enthält. 

Derselbe  ist  auf  unseren  Stationen  ein- 
zusehen und  daselbst  zum  Preise  von 
10  4  käuflieh  zu  haben.  Danzig,  den 
6.  Juni  1882.  Die  Direction  der  Marien- 
burg-Mlawkaer  Eisenbahn.         (1126  J) 


Am  8.  Juni  er.  wird  unsere  Haltestelle 
Dt.  Eylau  Stadt  auch  für  den  Güterver- 
verkehr  eröffnet  und  treten  demgemäss 
die  in  dem  Tarif  für  den  Verbands-Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  des  Eisen- 
bahn -  Directionsbezirks  Bromberg  und 
diesseitigen  Stationen  vom  25.  März  1882 
auf  Seite  3,  4  und  5  befindliehen  Tarif- 
sätze für  den  Verkehr  zwischen  Dt.  Eylau 
Stadt  und  den  betreffenden  Stationen  des 
genannten  Directionsbezirks  mit  dem 
vorgedaehten  Tage  in  Kraft.  Danzig,  den 
6.  Juni  1882.  Die  Direction  der  Marien- 
burg-Mlawkaer  Eisenbahn.  (1127  J) 

Deutsch  -  Russischer  Eisenbahnverband. 

Vom  1.  Juli  er.  neuen  Styls  ab  findet 
eine  direete  Personenbeförderung  in  der 
I.  und  II.  Wagenclasse,  sowie  eine  direete 
Gepäckbeförderung  im  rubricirten  Ver- 
bände auch  zwischen  der  Station  Alexander- 
platz der  Berliner  Stadteisenbahn  einer- 
seits und  Russischen  Stationen  anderer- 
seits statt. 

Die  Personen-Fahrpreise  und  Gepäck- 
Frachtsätze,  welche  dieselben  sind,  wie 
für  Berlin,  Friedrichstrasse,  sind  bei  den 
betreffenden  Biliet-  und  Gepäckexpedi- 
tionen einzusehen.  Bromberg,  den  1.  Juni 
1882.  Königliche  Eisenbahndireetion,  als 
gesebäftsführende  Verwaltung.  (1128) 

Am  1.  Juli  d.  J.  tritt  Nachtrag  I  zu 
den  Specialbestimmungen  und 
Tarifen  der  schmalspurigen 
Eisenbahn  W  i  l k a u - K  i  r e h b e r g 
in  Kraft.  Derselbe  enthält  eine  Aenderung 
der  bisher  giltigen  Eingangs-Bestimmung, 
sowie  eine  Ergänzung  des  Frachttarifes 
der  Station  Wilkau  und  kann  zum  Preise 
von  0,02  M.  durch  uns  bezogen  werden. 
Dresden,  am  7.  Juni  1882.  Königliehe 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen,  von  Tscbirsehky.  (1129) 

Preussisch-Oberschlesischer  Verbandver- 
kehr. Am  15.  Juni  er.  tritt  für  den  Tarif 
zum  rubricirten  Verbände  der  Nachtrag  III 
in  Kraft.  Derselbe  enthält:  1.  einen  direc- 
ten Ausnahmesatz  für  Salzsendungen  von 
Inowrazlaw  nach  Tilsit;  2.  die  Erhöhung 
der  Sätze  für  Breslau-Stadtbahnhof  und 
Mochbern  R.  0.  U.  E.;  3.  die  Erweiterung 
des  Ausnahmetarifs  für  Flachssendungen 
durch  Einbeziehung  von  Güldenboden; 
4.  die  anderweite  Berechnung  der  directen 
Sätze  für  Grätz;  5.  neue  Sätze  für  den 
Verkehr  mit  Cüstrin  ß.  F.  E.  und  Stationen 
der  bisherigen  Märkisch  -  Posen  er  Bahn; 
6.  anderweite,  zum  Theil  erhöhte,  zum 
Theil  ermässigte  Sätze  zwischen  Altwasser 
und  Waldenburg  im  Verkehre  mit  den 
Stationen  des  unterzeichneten  Directions- 
bezirks ;  7.  Ausnahmetarifsätze  für  Getreide 
und  Holz  des  Speeialtarifs  II  für  Lichten- 
berg; 8.  direete  Ausnahme -Tarifsätze  für 
Eisensendungen  von  Herminen  weiche  und 
Laband;  9.  neue  Sätze  zwischen  Stationen 
der  Breslau  -  Freiburger  Bahn  und  den 
Berliner  Bahnhöfen  und  Ringbahnstatio- 
nen ;  10.  anderweite  Entfernungen  zwischen 
Nakel,  Hammermühle,  Lichtenberg,  Podel- 
zig,  Tamsel  und  Waiden  im  Verkehre  mit 
Oberschlesischen  Stationen;  11.  Berichti- 
gungen des  Kilometerzeigers  zum  Nach- 
trag I.  Die  sub  1  bis  4  bezeichneten  Tarif- 
änderungen sind  bereits  früher  publizirt. 
Die  nach  6  und  11  eintretenden  Erhöhun- 
gen einzelner  Sätze  kommen  erst  vom 
1.  August  er.  ab  zur  Geltung.  Exemplare 
des  Nachtrags  sind  von  den  ßilletexpedi- 
tionen  zu  Berlin,  Cüstrin,  Schneidemühl, 
Danzig  1.  Th.,  Elbing,  Königsberg  i/Pr., 
Insterburg,  Memel,  Thorn,  Bromberg,  Neu- 
stettin und  Cöslin,  sowie  durch  Vermitte- 
lung  der  übrigen  Billetexpeditionen  zum 
Preise  von  a  0,15  Ji  zu  beziehen.  Brom- 
berg, den  2.  Juni  1882.  Königliche  Eisen- 
bahndireetion, (1131  J) 


Beilage  Zll  No.  44.  Berlin,  am  12.  Juni  1882. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbalin -Verwaltungen. 


NOTIZEN  über  neue  Tarife  und  Tarif änderungen 

pro  Mai  1882. 

Das  Schema,  auf  Grund  dessen  die  nachfolgenden  Tarifnotizen  zusammengestellt  worden  sind,  siehe  in  No.  6  S.  87. 

„Vacat-Anzeigen"  theilten  folgende  Verwaltungen  mit: 
Marienburg- Mlawka,    Nordbausen-Erfurt,  Ostpreussische  Süd-,  Posen-Creuzhurg,  Saal-,  Weimar- Geraer,    Aussig-Teplitz,  Böhmische 
West-,  Erzherzog  Albrecht-,  Pilsen-Priesen,  Ungarische  Staats-,  Vorarlberger  und  Holländische  Eisenbahnen. 

NB,  Diejenigen  Notizen,  welche  in  Tormonatlicher  Uebersicht  nicht  mehr  Aufnahme  gefunden  haben  und  deshalb 
bierunter  verzeichnet  sind,  werden  durch  einen  -vorgesetzten  |  (Strich)  kenntlich  gemacht. 

. ^.  Die  den  einzelnen  Positionen  in  Parenthese  vorgedrnckteu  Nnmmem  sind  identisch  mit  den  den  betreffenden  Tarif- 

pnblicationen  in  der  Vereinszeitung  angefügten  tortlanf enden  Nummern. 


I. 

(545)  Altona-Kiel.  Localtarif  derB  ahnen  unter 
Altona -Kieler  Verwaltung. 

Tarif  für  die  Beförderung  von  Gütern  im  Localverkehr  der 
unter  Verwaltung  der  Altona-Kieler  Eisenbahngesellschaft  stehenden 
Schleswig-flolsteinischen  Eisenbahnen,  gültig  vom  1/5.  82.  (Der 
Tarrf  vom  1/1.  78  nebst  Nachträgen  wird  aufgehoben.) 

(  —  )  Specialtarif  für  die  Beförderung  von  Braunkohlen, 
Braunkoblencokes,  Braunkohlenbriquets;  Steinkohlen,  Stein- 
kohlenasche, Cokes,  Cokesasche  und  ßriquets  in  Wagenladungen 
"^on  je  10  000  kg,  im  Localverkehr  der  unter  Verwaltung  der 
Altona-Kieler  Eisenbahngesellschaft  stehenden  Schleswig-Holstei- 
nischen  Eisenbahnen,  gültig  vom  1.  Mai  1882  bis  Ende  April  1883. 

(550)  Tarif  für  die  Beförderung  von  Gütern  im  Localver- 
kehr der  unter  Verwaltung  der  Altona-Kieler  Eisenbahngesell- 
schaft stehenden  Kreis-Oldenburger  Eisenbahn,  gültig  vom  1/5.  82. 
(Der  Tarif  vom  30/9.  81  nebst  Nachträgen  wird  aufgehoben.) 

(824)  Berlin  -  trörlitz.  Nachtrag  III  vom  1/5.  82,  zum  Local- 
tarif vom  1/5.  80,  für  die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren. 

Aenderungen  und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Zusatz- 
bestimmungen, Tarifvorschriften  sowie  des  Tarifs  für  Neben- 
gebuhren  enthaltend. 

Braunschweigische  Bahn.  Nachtrag  20  v.  1/5.  82,  zum 
Gütertarife  v.  1/10.  77,  enthaltend: 

a)  Abänderung  der  Specialbestimmungen    zum  Betriebs- 
reglement, 

b)  Ergänzung  des  Tarifs  für  die  Nebengebühren.  (Preis  0,50  Ji) 
(599)    Breslau  ■  Schweidnitz  -  Freiburg.  Local-Güter- 

t  a  r  i  f.  Seit  1/4  er.  kommen  die  Seite  XIX  sub  ß  des  Tarifs  auf- 
geführten Zollabfertigungsgebühren  bei  Anwendung  der  Fracht- 
sätze für  Halbstadt  transito  nicht  mehr  zur  Erhebung. 

Holsteinische  Marschbahn.  Local -Gütertarif  Theil  II,  gültig 
V.  15/5.  82.    (Preis  1  M) 

(894)  Oberschlesische  Eisenbahn.  Local-Gütertarif 
V.  1/10.  81 

Nachtrag  II  v.  10/5.  82,  enthaltend: 

1.  Specielle  Tarifvorschriften, 

2.  Aenderungen  der  Nomenclatur  der  Ausnahmetarife  für 
Holz,  sowie  für  Eisen  und  Stahl, 

3.  Tarif  für  Nebengebühren, 

4.  Aenderung  der  Entfernungen  von  Karolinegrube, 

5.  Erweiterung  der  Ausnabmetarife  für  Erze, 

6.  Ermässigung  von  Frachtsätzen, 

7.  Berichtigung  von  Druckfehlern  im  Haupttarif.  (0,10  Ji) 
(920)   Oels-Gnesen.    Local  -  Gütertarif.    Vom  1/5.  er. 

ab  werden  im  Verkehr  mit  Orzechowo-Warthehafen  tr.  auch  Eil- 
und  Stückgutsendungen  abgefertigt  und  zwar  zu  den  Fracht- 
sätzen der  jeweilig  hintergelegenen  Station  Miloslaw  oder  Zerkow. 

Oldenburger  Staatsbahn.  Nachtrag  II  zum  Local-Gütertarif 
V.  1/5.  81,  gültig  V.  1/5.  82. 

(881)  Preussische  Staatsbahnen.  Eisenbahn-Direc- 
tionsbezirk  Magdeburg.  Nachtrag  No.  6  v.  15/5.  82  zum 
Gütertarif  v.  1/7.  81,  enthaltend: 

I.  Aenderung  der  speciellen  Tarif  Vorschriften. 

II.  Ergänzung  des  Tarifs  für  die  Nebengebühren   im  Güter- 
verkehr. 

III.  Aenderung  des  Tarifs  für  die  Güterbeförderung  auf  Ver- 
bindungsbahnen etc. 

IV.  Tarifsätze  für  Güter  von  und  nach  der  Station  Oster- 
eck der  Osteiwieck-Wasseilebener  Eisenbahn. 


Westholsteinische  Eisenbahn.  Localgütertarif,  Theil  II  gültig 
vom  1/5.  82.   Preis  1  Ji 

Alföld  -  Fiumaner  Eisenbahn.  Nachtrag  I  zum  Localtarif, 
Theil  II  V.  1/9.  81,  gültig  v.  1/4.  82. 

(789)  K.  K.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn.  Nach- 
trag II  zu  den  seit  1/4.  81  giltigen  allgemeinen  Tarifen  für  den 
Personen-  und  Sachen  -  Transport.  Giltig  vom  1/5.  82.  Inhalt: 
I.  Aufhebung  der  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes  No.  II  und 
Einführung  neuer  Frachtsätze. 

II.  Auftiebung  der  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes  No.  III 
und  Einführung  neuer  Frachtsätze. 

in.  Aufhebung  der  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes  No.  V 
und  Einführung  neuer  Frachtsätze. 

IV.  Ausnahmetarif  No.  XI.  für  den  Transport  von  Eisen, 
Eisenguss-  und  Stahlwaaren. 

V.  Abänderung  und  Ergänzung  des  Inhaltes  der  allgemeinen 
Tarife  und  des  Nachtrages  I. 

VI.  Ergänzung  der  Waaren- Classification. 

VII  a)  Eröffnung  und  Auflassung  von  Personen-Haltestellen. 
Vllb)  Berechnung  der  Fahr-  und  Gepäck-Gebühren  für  die 
Haltestelle  Pech-Ujfalu. 

VIII.  Ergänzung  des  Tarif-Kilometerzeigers. 

IX.  Druckfehler-Berichtigung. 

(203)  Südbahn.  Ab  1/2.  er.  gelangte  ein  Heft  „Bestimmun- 
gen über  Anwendung  des  Südbahn-Tarifes  für  den  Verkehr  auf 
der  K.  K.  Staatsbahn  Unterdrauburg- Wolfsberg  nebst  bezüglichen 
Gebühren-Berechnungen  und  Distanzzeiger"  in  Kraft,  durch 
welche  das  Reglement  und  die  allgemeinen  Tarife  vom  4/10.  79 
nebst  Nachträgen  für  den  Verkehr  auf  der  K.  K.  Staatsbahn 
Unterdrauburg- Wolfsberg  ausser  Kraft  gesetzt  wurden. 

K.  K.  priv.  Südbabn.  Mit  5/3.  d.  J.  trat  der  I.  Nachtrag  zu 
dem  vom  15/1.  1.  J.  giltigen  Tarife  für  den  directen  Transport 
von  Eil-  und  Frachtgütern  zwischen  den  Stationen  Triest,  Fiume, 
Görz,  Sagrado,  Pola  und  Rovigno  einerseits  und  Tiro  er  Stationen 
der  K.  K.  priv,  Südbahn-Gesellschaft  andererseits,  in  Wirksamkeit. 

(941)   K.  K.  priv.  Südbahn.    Mit  10/5.  1.  J.  gelangten  Er- 
gänzungen, beziehungsweise  Abänderungen  in  der  Classification 
des  internen  Tarifbuches  vom  15/11.  71  zur  Einführung. 
Grand  Central  Beige. 
(69)    Neue  Specialtarife. 

(477)  Aenderungen  in  den  Specialtarifen  5l,  26 1,  32 1,  33 1, 
42  I,  45  I,  46  I,  83  I  und  84  L 

(710)  Aenderungen  in  den  Specialtarifen  3L  62  I,  83 1,  84 1, 
87  I,  92  I  und  84  Z. 

(959)   Neue  Ausgabe  von  Specialtarifen. 

(1037)  Aenderungen  in  den  Specialtarifen  3l,  251,  47 1,  82  2, 
84  I  und  901. 

II. 

(798)  Bayerisch-Sächsischer  Verkehr.  Nachtrag  II  v.  1/5.  82 
zum  Gütertarife  v.  1/8.  81  enthaltend:  1.  Aenderungen  der  spe- 
ciellen Tarifvorschriften.  2.  Neue,  sowie  veränderte  Frachtsätze 
in  den  Schnitt-Tariftafeln,  sowie  in  den  Stations-  und  Ausnahme- 
tarifen.  3.  Druckfehlerberichtigung.  (Sachs.) 

Belgisch-Rheinisch -Westfälischer  Verband  für  den  Trans- 
port von  Locomotiven,  Tendern  und  Eisenbahnfahrzeugen  vom 
15/10.  81.  Mit  dem  1/3.  er.  ist  der  1.  Nachtrag  in  Kraft  getreten. 
(Lüttich-Mastrichter  Eisenbahn .) 

Belgisch-Südwestdeutscher  Verkehr.    Heft  VIII  b  v.  1/6.  81. 

Nachtrag  I  v.  15/3.  82.  Enthält  Ergänzungen  und  Berichti- 
gungen der  Tariftabellen.  12 

Tarif  für  die  Beförderung  von  lebenden  Thieren.   Nachtrag  I 


—  602  - 


zu  Heft  III  vom  10/4.  82.  Enthält  anderweite  Instradirungs-Vor- 
schriften,  sowie  Zuschlagfrachten  für  die  Stationen  Germersheim, 
Ludwigshafen  und  Speyer.    5  ^.   (E.  L.) 

(603)  Bergisch-Märkisch-Belgischer  Verkehr.  Tarif  für  die 
Beförderung  von  Gütern  y.  1/1.  80.  (Theil  1.)  Einführung  des 
Nachtrages  V.  (Berg.-Märk.) 

(700)  Eergisch  -  Märkisch  -  Grand  Central  Beige  Verkehr. 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Gütern.  Theil  I  und  Theil  11  vom 
1/7.  81,  bezw.  Tom  1/8.  80. 

Einführung  des  Nachtrages  II.  (Berg.-Märk.) 

(926)  Berlin-Braunschweig  -  Halberstadt-Lausitzer  Verbands- 
Tarif.  Nachtrag  XX.  Gültig  vom  16/5.  82.  Enthaltend:  Aende- 
rungen  in  der  Nomenclatur  der  Ausnahmetarife,  abgeänderte  und 
neue  Frachtsätze,  sowie  Avifhebungen  von  Frachtsätzen.  (B.  A.  E.) 

Berlla-Hannover-Oldenburgischer  Verband. 

(897)  a)  Nachtrag  16  v.  15/5.  82  zum  Gütertarif  vom 
1/3.  78,  enthaltend: 

I.  Aenderung  der  speciellen  Tarif  Vorschriften. 

II.  Aenderung  der  Nomenclatur  einiger  Ausnahmetarife. 

III.  Aufhebung  von  Tarifsätzen. 

IV.  Ausnahmefrachtsätze  für  Stärke  etc.  zum  Export  im 
Verkehre  von  Berlin  (B.  H.)  nach  den  Hafenplätzen. 

V.  Anderweite  bezw.  neue  Tarifsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  den  Berlin -Hamburger  Stationen  Berlin  -  Lüneburg, 
Seegefeld,  Spandau  und  Wittenberge  einerseits  und  einzelnen 
Stationen  des  Directionsbezirks  Hannover  bezw.  der  Olden- 
burgischen Bahn  und  des  Directionsbezirks  Köln  (rechtsrheinisch) 
ä]3idG]r6i*s6i.ts  I 

VI.  Gültigkeit  der  Tarifsätze  für  die  Berlin  -  Hamburger 
Stationen  Berlin,  Lüneburg,  Spandau  und  Wittenberge  für  die 
vorgelegenen  Stationen. 

(807)  b)  Nachtrag  No.  5  v.  1/6.  82  zum  Vieh-  etc.  Tarife 
vom  1/5.  80,  enthaltend: 

I.  Aenderungen  bezw.  Ergänzungen  der  Zusatzbestimmungen 
zu  dem  Betriebs-Reglement. 

IL  Aenderungen  bezw.  Ergänzungen  der  Tarif-Vorschriften 
und  Transportpreise.   (K.  E.-D.  Magdeburg.) 

(890)  Berlin-Magdeburg-Halle-Casseler  Verband.  Nachtrag  14 
zu  Tarifheft  II  vom  10/5.82  zum  Gütertarif  vom  1/4.78  enthaltend: 

L  Neue  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Berlin  (B.  A.) 
einerseits  und  Gr.  Rudestedt,  Heldrungen  und  Stotternheim  an- 

n.   Anderweite  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Berlin 
(B.  A.)  und  Cassel.   (K.  E.-D.  Magdeburg.) 
Berlin-Sächsischer  Verband. 

(835)  Nachtrag  I  vom  1/5.  bezw.  15/6.82  zu  den  besonderen 
Bestimmungen  (Theil  II)  des  Gütertarifs  vom  1/1.  82  enthaltend: 
Aenderungen  resp.  Ergänzungen  der  speciellen  Tarifvorschriften 
und  der  Ausnahmetarife. 

(505  u.  835)  Nachtrag  I  vom  1/5.  bezw.  vom  15/6.  82  zu 
Heft  No.  1  des  vorgenannten  Gütertarifs,  enthaltend:  L  Ander- 
weite Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  Göthen  (B.  A.  B.),  Dessau, 
Elsnigk,  Rosslau  und  Wallwitzhafen.  II.  Ermässigte  Sätze  der 
Ausnahmetarife  6  und  8.  III.  Frachtsätze  für  den  Verkehr  der 
Stationen  Liebenwerda  und  Mückenberg  mit  Ostrau.  IV.  Ander- 
weite  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Mücka  und  Gera 
(S.  Stsb.).   V.  Berichtigungen. 

(dito)  Nachtrag  I  vom  1/5.  resp.  15/6.  82  zu  Heft  No.  2  des 
vorgenannten  Gütertarifs,  enthaltend:  I.  Aufnahme  der  Stationen 
Clausdorf,  Sperenberg  und  Schiessplatz  dar  Militär-Eisenbahn. 
IL  Veränderte  Frachtsätze  für  den  Verkehr  der  Station  Dobrilugk- 
Kirchhain.  III.  Aufnahme  der  Station  Berlin  (Hamb,  ßhf.),  sowie 
der  Station  Lichtenberg  des  Eisenbahn-Directionsbezirks  Brom- 
berg. IV.  Frachtsätze  für  den  Verkehr  der  Station  Wedding  der 
Berliner  Ringbahn  mit  Dresden-Alt-  und  Neustadt.  V.  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  zwischen  Zabeltitz  und  Ostrau.  VI.  Er- 
mässigte Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  8. 

(835)  Nachtrag  I  vom  1/5.  82  zu  Heft  No.  3  desselben  Güter- 
tarifs, enthaltend:  1.  Frachtsätze  für  den  Vörkehr  der  Station 
Alt-,  Neu-Döbern  mit  Ostrau.  II.  Anderweite  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  der  Stationen  Borsdorf  und  Leipzig  (Dresdener  Bahnhof) 
der  Sächsischen  Staatsbahn.  III.  Ergänzung  des  Ausnahmetarifs  8. 
IV.   Druckfehlerberichtigung.  (Sächs.) 

(742)  Deutsch-Oesterreichischer  Verbandtarif  vom  1/1.  80. 
Gültig  vom  1/5.  82.  Nachtrag  VIII  zum  Theil  II  und  III.  Ent- 
haltend: Ausnahme- Tarif  No.  22  für  den  Transport  diverser  Artikel 
im  Verkehr  mit  Wien;  Aufnahme  der  Station  Berlin  (Potsd.  Bhf.) 
und  Welelib  (Oesterr.  Nordwestbahn)  in  den  Verbandtarif;  ab- 
geänderte Frachtsätze  für  Petroleum  nach  Stationen  der  Pilsen- 
Priesener  und  Kaiser  Franz-Josef  bahn ;  Aufnahme  der  Station 
ßudweis  in  den  Ausnahmetarif  No.  20  (Graphit);  Erweiterung  des 
Ausnahmetarifs  No.  15  (Stückgüter);  Ausnahmetarif  No.  23  für 
den  Transport  von  Rohzucker  zum  Export  und  Tarif berichti- 
gungen  etc.  (B-  A.) 

(801)  Deutsch-Polnischer  Eisenbahnverband,  a)  Mit  dem 
1/5.  tritt  der  Nachtrag  4  zum  Tarifheft  3  in  Kraft,  derselbe  enthält: 

1.  Frachtermässigungen  für  Bleiweiss,  Alaun  etc. 

2.  Ermässigte  Ausnaiimetarife  für  Bisen  und  Stahl. 


3.  Directe  Tarifsätze  für  den  Verkehr  mit  Stationen  der 
Weichselbahn. 

4.  Berichtigungen. 

5.  Bereits  früher  publicirte  Tarifsätze  etc. 

(802)  b)  Der  Deutsche  Eisenbahn-Gütertarif  Theil  I  tritt 
mit  dem  1.  Mai  auch  für  den  Deutsch-Polnischen  Verband  in 
Kraft.   Ausgenommen  die  Artikel  Kleie  und  Cement. 

c)  Bekanntmachung  vom  28/4.  enthält  einige  Ermässigun- 
gen für  den  Ausnahmetarif  für  Eisen  bei  Braunschweig.  (K.  E.-D. 
Bromberg.) 

(855)  Deutsch-Russlscher  Eisenbahnverband.  Vom  21/4.  82 
'  neuen  Styls  bis  incl.  12/10.  82  neuen  Styls  gilt  der  nachstehende 
ermässigte  Ausnahmetarif  für  Flachs,  Jlachsheede  und  Werg  in 
Wagenladungen  im  Verkehre  mit  den  Stationen  der  Grossen  Rus- 
sischen Bahn :  Antonopol,  Dünaburg,  Iwanowka,  Ostrow,  Pskow 
und  Rieshiza  einerseits  und  den  nichtrussischen  Flachsstationen 
des  Deutsch-Russischen  Verbandes,  mit  Ausnahme  der  Schlesi- 
schen  Stationen  des  Flachs-Ausnahmetarifs  vom  1/1.  82  neuen 
Styls  andererseits. 

Es  kommen  zur  Berechnung: 

a)  Für  die  Beförderungsstrecken  vom  Schnittpunkt  östlich, 
bei  Aufgabe  von  mindestens  5  000  kg  pro  Wagen  resp.  bei  Bezahlung 
der  Fracht  für  dieses  Gewicht  pro  Wagen,  die  in  dem  vom  28/10. 
1881  neuen  Styls  giltigen  12.  Nachtrag  zum  Deutsch-Russischen 
Verband- Gütertarif  auf  Seite  5  resp.  6  für  Flachs,  Flachsheede 
und  Werg  für  die  obengenannten  Russischen  Stationen  enthal- 
tenen Frachtsätze  der  20  000  kg-Frachtclasss.  Bei  Verladung  von 
mehr  als  6  000  kg  pro  Wagen  wird  für  das  6  000  kg  übersteigende 
Gewicht  die  Hälfte  der  vorbezeichneten  Frachtsätze  berechnet 
und  erhoben. 

b)  Für  die  Beförderungsstrecken  vom  Schnittpunkt  westlich 
gelten  die  in  dem  vorerwähnten  12.  Tarifnachtrag  auf  Seite  11 
resp.  12  für  die  oben  bezdchneten  n  i  c  h  t  r  u  s  s  i  s  c  h  e  n  Sta- 
tionen enthaltenen  Frachtsätze  unter  den  daselbst  (Seite  10/11) 
für  letztere  auf  den  Strecken  ab  Schnittpunkt  A  westlich  giltigen 
Transport-  und  Frachtberechnungsbedingungen.  (K.E-D.  Brom- 
berg.) 

(922)  Dentsch-Schwedisch-Sforweglscher  Güterverkehr  via 
Frederikshavn.  Nachtrag  XVI  zum  Tarif  vom  10/10.  75,  giltig  vom 
15/5.  82,  enthaltend:  Tarifsätze  für  die  Beförderung  von  Gütern 
zwischen  Christiansand  per  Dampfschiff  „Stavanger"  und  Altona 
(Ottensen),  sowie  Flensburg,  wodurch  der  Nachtrag  VIII  aufge- 
hoben wird.  (Altona-Kiel.) 

(914)  flamburg-Pommerscher  Verband.  Güter.  Nachtrag  6 
vom  15/5.  82  zum  Tarif  vom  1/7.  78  enthält  Abänderung  des  Vor- 
worts und  der  speciellen  Tarifvorschriften,  sowie  ermässigte  Fracht- 
sätze für  Hamburg  und  vorgelegeue  Stationen.   0,10  M  (M.  F.  F.) 

(814)  Hambnrg-Pommerscher  Verband.  Vieh  etc.  Nach- 
trag 3  vom  1/5.  82  zum  Tarif  vom  1/2.81  enthält  Ergänzung  bzw. 
Abänderung  der  Tarifvorschriften.    0,10  Jl   (M.  F.  F.) 

(860)  Hanseatisch'Pommerscher  Eisenbahnverband  via  Wit- 
tenberge-Berlin resp.  via  Stendal-Berlin.  Nachtrag  7  vom  1/5.  82 
zum  Verbands-Gütertarif  vom  1/7.  78  enthält  anderweite  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  zwischen  Spandau  und  Wittenberge  B.  H. 
einerseits  und  Hinterpommerschen  Stationen  (Bezirk  der  König- 
lichen Eisenbahndirection  Bromberg)  andererseits  an  Stelle  der 
bisherigen  bezüglichen  Tarifsätze.   Preis  0,05  M 

(928)    Nachtrag  8  vom  15/5.  82  enthält: 

I.  Anderweite  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Ham- 
burg und  Lüneburg  B.  H.  einerseits  und  Berlin-Stettiner  Stationen 
(Bezirk  der  Königlichen  Eisenbahndirection  Berlin)  andererseits 
an  Stelle  der  bisherigen  bezüglichen  Tarifsätze. 

II.  Berichtigung  des  Nachtrags  6.  Preis  0,05  M.  (Berlin- 
Hamburger  Bahn.) 

Hanseatisch  -  Preussischer  Verband.  Laut  Verfügung  vom 
9/5.  82.  gelten  die  im  Staatsbahntarife  Hannover-Magdeburg  ent- 
haltenen Sätze  zwischen  Berlin  Ostbahahof  einerseits  und  Hamburg 
resp.  Lüneburg  des  Königlichen  Eisenbahn-Directionsbezirks 
Hannover  auch  für  Hamburg  resp.  Lüneburg  der  Berlin-Hamburger 
Bahn.  (K.  E.-D.  Bromberg.) 

Harz-Nordseeverband. 

(886)  a)  Nachtrag  No.  26  vom  15/5.  82  zum  Güter  tarif. 

I.  Aenderung  der  speciellen  Tarifvorschriften. 

II.  Aenderung  der  Nomenclatur  einiger  Ausnahmetarife. 

III.  Aufhebung  von  Tarifsätzen. 

IV.  Anderweite  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Station 
Tettenborn  des  Directionsbezirks  Hannover  und  Station  Gunsleben 
der  Braunschweigischen  Bahn. 

V.  Ausnahmefrachtsätze  für  Holz  des  Specialtarifs  II  füi 
den  Verkehr  zwischen  der  Braunschweigischen  Station  Einbeck 
und  den  Berlin-Anhaltischen  Stationen  Brehna,  Hohenthurm  und 
Roitzsch. 

VI.  Neue  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Vienenburg 
(Br.)  und  Buchholz  (Hr.),  zwischen  Einbeck  und  Schlettau,  sowie 
zwischen  ßraunschweig  uml  Rastede  (Old.  B.). 

VII.  Auderweite  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  den 
Stationen  Delitzsch   und  Falkenberg   der  Berlin  -  Anhaltischen 
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Bahn  einerseits  und  Stationen  der  Directionsbezirke  Hannover 
und  Köln  (rechtsrh.)  sowie  der  Oldenburgischen  Bahn  andererseits. 

(807)  b)  Nachtrag  No.  4  vom  1/5.  82  zum  Vieh-  etc.  Tarife 
vom  1.  Mai  1880,  enthaltend: 

I.  Aenderungen  bezw.  Ergänzungen  der  Zusatzbestimmungen 
zu  dem  Betriebsreglement. 

IL  Aenderungen  bezw.  Ergänzungen  der  Tarifvorschriften 
und  Transportpreise   (K.  E.-D.  Magdeburg). 

(832)  Leipzig-Magdebnrg-IJiederdeHtscher  Eisenbahn- Verband 
via  Wittenberge  bezw.  via  Spandan  und  via  Berlin  oder  via  Salz- 
wedel-Harburg. Nachtrag  13  vom  1/5.  82  zum  Verbands- Güter- 
tarif vom  1/5.  78  enthält: 

I.  Aenderung  der  speziellen  Tarif- Vorschriften. 

II.  Neue  Tarifsätze  für  die  Stationen  Erfurt  und  Sömmerda 
des  Königlichen  Eisenbahn-Directions-Bezirks  Magdeburg. 

III.  Anderweite  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
Hamburg  und  Lüneburg  einerseits  und  den  Stationen  des  König- 
lichen Eisenbahn-Directions-Bezirks  Frankfurt  a/M.,  ßarby,  Hett- 
stedt  lind  Mansfeld  andererseits. 

IV.  Neue  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Perleberg, 
Station  der  Wittenberge-Perleberger  Eisenbahn  einerseits  und  den 
Stationen».  Wegeleben  und  Wernigerode  des  Königlichen  Eisen- 
bahn-Directions-Bezirks Magdeburg  andererseits. 

V.  Ausnahme-Tarif  für  den  Transport  von  Salz  u.  s.  w.  im 
Verkehre  zwischen  Egeln  einerseits  und  Hamburg  und  Lübeck 
andererseits,   Preis  0,05  Jl.   (Berlin-Hambg.  Bahn.) 

(870)  Magdeburg  -  Bayerischer  ,Yerband.  Nachtrag  1  vom 
15/5.  bezw  1/7.  82  zum  Gütertarife  vom  1/2.  82  enthaltend:  I.  Er- 
gänzung des  Vorwortes.  II.  Veränderte  Frachtsätze.  III.  Aus- 
nahmetarif No.  2  für:  Salztransporte  ab  Stassfurt.  IV.  Berich- 
tigungen bezw.  Ergänzungen  zum  Tarif.  (Sachs.) 

Magdeburg-Sächsischer  Verband. 

(971)  Nachtrag  IV  vom  15/5. 82  zum  Gütertarife  vom  1/10.  77, 
enthaltend:  Veränderte  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  den 
Stationen  Elsterwerda  und  Kohlfurt  der  ßerlin-Anhaltischen  Bahn, 
sowie  Cottbus  und  Peitz  der  Cottbus-Grossenhainer  Bahn. 

(810)  Gütertarif,  Theil  II,  vom  1/5.  82  für  den  obgenannten 
Verband,  enthaltend:  Besondere  Bestimmungen  und  Tarifsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  des  Eisenbahn-Directions-Be- 
zirks Magdeburg,  sowie  der  Halberstadt-Blankenburger  Eisenbahn 
und  Station  Halle  der  Thüringischen  Eisenbahn  einerseits  und 
Stationen  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  andererseits. 

Durch  diesen  Tarif  werden  aufgehoben : 

1.  Der  Gütertarif  für  denselben  Verband  vom  1/10.  79  nebst 
Nachträgen  bezüglich  des  Verkehrs  mit  den  Stationen  der  ehe- 
maligen Magdeburg-Halberstädter  und  Berlin  Potsdam -Magde- 
burger Bahn,  sowie  mit  den  Stationen  der  Halberstadt-Blanken- 
burger Eisenbahn,  mit  Station  Grauhof  der  ehemaligen  Hannover- 
Altenbekener  Bahn  und  Station  Halle  der  Thüringischen  Eisenbahn. 

2.  Der  Gütertarif  für  den  Norddeutsch-Sächsischen  Verband 
vom  1/11.  79  nebst  Nachträgen  bezüglich  des  Verkehrs  mit  den 
Stationen  Artern  und  Oberröblingen  a.  d.  Helme  der  ehemaligen 
Magdeburg -Halberstädter  Eisenbahn,  sowie  mit  Station  Güsten 
der  Berlin-Blankenheimer  Eisenbahn.  (Sachs.) 

(No.  34  S.  479)  Norddeutscher  Verband. 

Nachtrag  17  v.  1/5.  82  zum  Gütertarife  v.  1/1.  78.  Aufhe- 
bung von  Tarifsätzen.  Anderweite  Tarif kilometer  für  den  Ver- 
kehr der  Stationen  Delitzsch,  Falkenberg,  Halle  und  Leipzig  der 
Berlin  -  Anhaltischen  Bahn,  Aachen,  Höngen,  Rothe  Erde  und 
Stolberg  der  Aachen-Jülicher  Bahn,  sowie  Cösfeld  und  Gronau 
der  Dortmund-Gronau-Enscheder  Bahn.  (Ha.) 

(532  u.  834)  Norddeutsch-Sächsischer  Verband. 

Nachtrag  VIII  v.  1/5.  82  zu  Heft  No.  1  des  Gütertarifs  v. 
1/11.  79,  enthaltend:  I.  Anderweite  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
der  Stationen  Dresden  (Alt-  und  Neustadt)  und  Grossenhain  der 
Sächsischen  Staatsbahn,  Grossenhain  und  Peitz  der  Cottbus- 
Grossenhainer  Bahn,  Elsterwerda  der  Berlin-Anhaltischen  Bahn 
und  Zittau  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn.  II.  Anderweite  Be- 
zeichnung des  Tarifs.   III.  Aufhebung  diverser  Frachtsätze. 

Nachtrag  VIII  v.  1/5.  82  zu  Heft  No.  2  desselben  Gütertarifs, 
enthaltend:  I.  Anderweite  Frachtsätze  für  den  Verkehr  der  Sta- 
tionen Dresden  (Alt-  und  Neustadt)  und  Grossenhain  der 
Sächsischen  Staatsbahn,  Cottbus,  Grossenhain  und  Peitz  der 
Cottbus-Grossenhainer  Bahn,  Elsterwerda  und  Kohlfurt  der  Berlin- 
Anhaltischen  Bahn  und  Görlitz,  Kamenz  und  Zittau  der  Berlin- 
Görlitzer  Bahn.  II.  Anderweite  Bezeichnung  des  Tarifs.  IIL  Auf- 
hebung diverser  Frachtsätze. 

Nachtrag  VIII  v.  1/5.  82  zu  Heft  No.  3  desselben  Gütertarifs, 
enthaltend:  I.  Anderweite  Frachtsätze  für  den  Verkehr  der  Sta- 
tionen Cottbus  und  Peitz  der  Cottbus-Grossenhainer  Bahn,  Elster- 
werda und  Kohlfurt  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn,  sowie 
Görlitz  und  Zittau  der  Berlin-Görlitzer  Bahn.  II.  Anderweite  Be- 
zeichnung des  Tarifs.   IIL  Aufhebung  diverser  Frachtsätze. 

(810)  Gütertarif  Theil  II  v.  1/5.  82,  besondere  Bestimmungen 
für  denselben  Verband,  enthaltend:  Vorwort  und  besondere  Be- 
stimmungen: A.  Specialbestimmungen  zum  Betriebsreglement. 
B.  Specielle  Tarifvorschriften.  C.  Tarif  für  Nebengebühren  im 
Güterverkehr.  D.  Tarif  für  die  Güterbeförderung  auf  Verbin-  I 


dungsbahnen,  Trajectanstalten  etc.  E.  Kilometerzeiger.  F.  Ein- 
theilung  der  Tariftabellen. 

(810)  Gütertarif,  Theil  II  Heft  No.  1  v.  1/5.  82,  enthaltend : 
Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Altona-Kieler, 
Holsteinischen  Marsch-,  Westholsteinischen,  Berlin  -  Hamburger. 
Lübeck-Büchener,  Eutin-Lübecker,  Wittenberge-Perleberger  und 
Mecklenburgischen  Friedrich  -  Franz  Eisenbahn  einerseits  und 
Stationen  der  Sächsischen  Staatseisenbahaen,  ferner  den  Stationen 
des  Eisenbahn  -  Directionsbezirks  Berlin  (Linie  Berlin  -  Dresden) 
und  Station  Reichenberg  der  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn 
andererseits. 

(810)  Gütertarif  Tbeil  II  Heft  No.  2  vom  1/5.  82  enthaltend 
Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Eisenbahn- 
Directionsbezirke  Hannover  und  Frankfurt  a./M.,  sowie  der  Braun - 
schweigischen  Eisenbahn  und  der  Oldenburgischen  Staatsbahn 
einerseits  und  Stationen  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  und 
Reichenberg  der  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  andererseits, 
ferner  den  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Braunschweigischen 
Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  des  Eisenbahn-Directions- 
bezirks  Berlin  (Linie  Berlin-Dresden)  andererseits. 

Durch  den  vorgenannten  Tarif:  Besondere  Bestimmungen, 
Heft  No.  1  u.  2  werden  aufgehoben: 

1.  Der  Gütertarif  für  den  Norddeutsch-Sächsischen  Verband 
vom  l./ll  79  nebst  Nachträgen  bezüglich  des  Verkehrs  der  Sta- 
tionen der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  und  der  Station  Reichen- 
berg der  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  mit  sämmtlichen 
nördlichen  Verbandstationen  excl.  Hemelingen,  Kirchweyhe  und 
Rheine. 

2.  Der  Gütertarif  für  den  Magdeburg-Sächsischen  Verband 
vom  I./IO  79  nebst  Nachträgen  bezüglich  des  Verkehrs  mit  den 
Stationen  der  ehemaligen  Altenbekener  Eisenbahn  excl.  Grauhof, 
sowie  mit  den  Stationen  Lehrte,  Sandersleben  und  Uelzen  der 
ehemaligen  Magdeburg-Halberstädter  Bahn. 

3.  Der  Gütertarif  für  den  Rheinisch-Westfälisch-Sächsischen 
Verband  vom  l./ll.  78  nebst  Nachträgen  bezüglich  des  Verkehrs 
der  Stationen  der  Sächsischen  Staatseisenbahnea  mit  den  an  den 
Strecken  Nordheim-Ottbergen-Soest,  Ottbergen-Höxter  und  Alten- 
beken-Warburg gelegenen  Stationen  der  ehemaligen  Westfälischen 
Eisenbahn,  sowie  mit  den  Stationen  der  Strecke  Löhne- Ahlen 
nebst  Seitenlinien  der  ehemaligen  Köln-Mindener  Bahn. 

4.  Der  Gütertarif  für  den  Scblesisch-Rheinischen  Verband 
vom  1./8.  78  nebst  Nachträgen  bezüglich  des  Verkehrs  der  Sta- 
tion Reichenberg  der  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  mit 
den  Stationen  der  Strecken  Northeira-Ottbergen-Soest,  Ottbergen- 
Höxter  und  Altenbeken -Warburg  der  ehemaligen  Westfälischen 
Eisenbahn,  sowie  der  Strecke  Löhne-Ahlen  nebst  Seitenlinien  der 
ehemaligen  Köln-Mindener  Bahn. 

5.  Der  Gütertarif  für  den  Schlesisch-Niedersächsischen  Ver- 
band vom  1./8.  78  nebst  Nachträgen  bezüglich  des  Verkehrs  der 
Station  Reichenberg  der  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  mit 
den  Stationen  der  ehemaligen  Hannover- Altenbekener  Eisenbahn. 

(Sachs.) 

Nord-Ostsee-Hannover-Thüringischer  Verband. 

(916)  Nachtrag  IV  zum  Verbands-Gütertarif  vom  1/12.  80, 
giltig  vom  10/5.  bezw.  vom  1/7.  1882  ab,  enthaltend  Berichtigung 
des  Vorworts  zum  Tarif,  anderweite  theilweis  erhöhte  Frachtsätze 
für  die  Stationen  der  ehemaligen  Sächsisch-Thüringischen  Ost 
Westbahn:  Seelingstädt,  Teichwolframsdorf  und  Werdau,  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  zwischen  Lübeck  und  Station  Erfurt 
(N.-Erf.  B.),  regulirte  Frachtsätze,  theilweis  ermässigte  Holzfracht- 
sätze für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  Eremerhafen,  Geeste- 
münde, Brake,  Elsfleth,  Nordenhamm  und  Berichtigungen. 

(972)  Nachtrag  V,  giltig  vom  20/5.  bezw.  1/7.  82  ab,  ent- 
haltend Berichtigungen  zum  Nachtrag  IV  (Thüring.). 

(900)  Oesterr.-Üngar. -Eheinländisch  -  Westfälischer  Verkehr. 
Sommersaison-Tarif,  giltig  vom  1/6.  bis  30/11.  82,  enthaltend 
ermässigte  Frachtsätze  zwischen  Oesterr.  und  Ungar.  Stationen 
einerseits  und  Rheinländisch-Westfälischen  Stationen  andererseits. 
(Oe.  Stsb.) 

(995)  Ostdeutsch  -  Böhmischer  Verband.  Nachtrag  III  zu 
Theil  II  Tarifheft  1  d.  d.  1/5.  80  und  Nachtrag  II  zu  Theil  II 
Tarifheft  2  d.  d.  1/12.  80.  Diese  Nachträge  gelten  ab  1/6.  82  und 
enthalten  Ausnahmetarife  für  Stückgüter,  neue  Frachtentabellen, 
ermässigte  Frachtsätze  des  Specialtarifs  III  etc.   (Oe.  Stsb.) 

Ostdeutsch  -  Rheinischer  Verband.  Laut  Bekanntmachung 
vom  12/5.  82  treten  für  den  Verkehr  der  Station  Gronau  der 
Dortmund  -  Gronau-Enscheder  Bahn  einerseits  und  den  Verband- 
stationen der  Bezirke  Berlin  und  Bromberg  andererseits  die  in 
dem  Staatsbahntarife  Köln  (rechtsrh.)  -  Berlin  resp.  Bromberg 
enthaltenen  Sätze  in  Kraft.   (K.  E.-D.  Bromberg.) 

(921)  Ostsee-Eisenbahnverband.  Tarif  nebst  Nachtrag  I  für 
die  Beförderung  von  Gütern,  gültig  vom  15/5,  82.  (Der  Tarif  vom 
1/3.  78  nebst  Nachträgen  wird  aufgehoben,)  (Altona-Kiel) 

Preussisch  -  Sächsischer  Verkehr.  1.  Mit  dem  1/5.  er.  tritt 
ein  neuer  Gütertarif  für  den  Preussisch -Sächsischen  Verband  in 
Kraft,  welcher  die  Sätze  für  den  Verkehr  zwischen  den  Stationen 
des  Eisenbahn  -  Directionsbezirks  ßromberg,  der  Marienburg- 
Mlawkaer,   der  Ostpreussischen  Südbahn,  Posen  -  Creuzburger, 
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Märkisch-Posener,  Oberscblesisclien  urd  Breslau-Sehweidnitz-Frei 
burger  Bahn  einerseits  und  den  Stationen  der  Sächsischen  Staats 
eisenbahn  etc.  enthält.  .   ,  ,^     ,  ^  ,  ,    ,     ■  , 

2.  Durch  Verfügung  Yom  24/5.  er.  smd  Druckfehlerbencl) 
tigungen  bekannt  gegeben.  r.  x  -  i.  >  f 

(854)  3.  Laut  Bekanntmachung  Yom  13/5.  er.  betragt  der  für 
Freiberg  aufgeführte  Getreidesatz  0,81,  nicht  0,21  Jt 

4.  Laut  Bekanntmachung  vom  27/4.  er.  werden  zwischen 
Göthen  der  Berlin  -  Anhaltischen  Bahn  und  Stationen  des  Eisen- 
bah  n-Uireetionsbezirks  Bromberg  anderweite  theiis  erhöhte  Fracht- 
sätze zur  Einführung  gebracht.    (K.  E.-D.  Bromberg.) 

(796)  Preussisch-Sächsisclier  Yerband.  Tarif  lür  die  Beför- 
derung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  v.  1/1.82. 

Nachtrag  I  giltig  vom  21/5.  82,  enthaltend: 

Ergänzungen  und  Aenderungen  der  Zusatzbestimmungen 
zum  Betriebsreglement  und  der  Tarifvorsehriften  ;  Aufnahme  der 
Station  Grätz  der  Märkisch-Posener  Bahn  in  den  Tarif;  Ermässi- 
gung der  Frachtsätze  für  „Grossvieh"  und  für  ,,Vieh  in  gewöhn- 
liehen Wagen"  zwischen  Thorn  einerseits  und  Chemnitz,  Hof, 
Reichenbaeh  i/V.,  Zwickau  andererseits;  Aufhebung  des  directen 
Vieh-  etc.  Verkehrs  zwischen  Rothenburg  und  ZüUiehau  einerseits 
und  Cottbus  (C  G.)  andererseits  via  Bentsehen-Frankfurt  a/0.- 
Müllrose,  sowie  Druckfehlerberichtigungen.  Preis  0,10  Jl.  (Ober- 
sdilcsiscli^») 

(817)  Preussisch  -  Thüringischer  Verband.  Nachtrag  XVI 
zum  Verbands-Gütertarif  vom  1/8.  78,  giltig  vom  1/5.  er.  ab,  ent- 
haltend Ergänzung  der  speciellen  Tarifvorschriften;  anderweite 
Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Erfurt  (Th.B.)  und  Stationen 
des  KgL  Eisenbahndirectionsbezirks  ßromberg  und  Druckfehler- 
berichtigungen. —  Insoweit  durch  letztere  Erhöhungen  herbeige- 
führt werden,  gelten  dieselben  erst  vom  15/6.  82  ab,  giltig  vom 
10/12.  81  ab,  Tarifsätze  für  Station  Grätz  der  Märkisch-Posener 
Bahn  und  giltig  vom  Tage  der  Eröffnung  der  Strecke  Hirschberg- 
Schmiedeberg  ab,  Tarifsätze  für  die  Stationen  Lomnitz,  Mittel- 
Zillerthal  und  Schmiedeberg.  (Thüring.) 

(823)  Sächsisch  -  Schweizeriselier  Güterverkehr  via  Linuau- 
Romanshorn.  Der  v.  lO/l.  82  ab  zur  Einführung  gelangte  Frachtsatz 
von  6,80  Frcs.  pro  100  kg  für  Wollgarnsendungen  in  Quantitäten 
von  5  000  kg  und  mehr  pro  Wagen  von  Darendingen  nach  Greiz 
ist  auf  6,40  Frcs.  pro  100  kg  ermässigt  worden.  (Sächs.) 

(812)  Schlesisch  -  Medersäclisischer  Yerband.  Nachtrage 
No.  8  vom  1/6.  82  zu  den  Tarifheften  1  bis  6,  10  und  12 ;  Nach- 
träge 7  vom  1/5.  82  zu  den  Tarifheften  No.  7  und  8  ;  Nachtrag 
No.  B  zum  Tarif heft  No.  9,  Nachträge  No.  9  vom  1/5.  82  zu  den 
Tarifheften  No.  11  und  13.  Diese  Nachträge  enthalten  u.A.  Aen- 
derungen der  Nomenclatur  der  Ausnahmetarife,  Aufhebung  von 
Tarifsätzen,  Einführung  anderweiter,  theiis  erhöhter,  theiis  er- 
mässigter  Tarifsätze  für  einzelne  Stationen.  (K.  E.-D.  Magdeburg.) 

(827)  Stettin -Berlin -Thüringischer  Gütertarif.  Gültig  ab 
1/5.  82.  Nachtrag  XIL  Enthaltend:  Verzeichniss  der  Artikel  der 
Ausnahmetarife;  Abgeänderte  Frachtsätze  für  die  Stationen  Stet- 
tin (B.  S.  F.),  Belgard,  Cöslin,  Colberg,  Lauenburg  i.|P.;  Berhn, 
B.  A.;  Ausnahme-Frachtsätze  für  Braunkohlen  und  Briquets  ab 
Luckenau  nach  Rackwitz  und  Zschortau  ;  Aufhebung  von  Fracht- 
sätzen. (B.  A.  E.)  ,  ,T  ,  ^  T 
(806)  Stettin  -  Märkisch  -  Säclisischer  |Verband.  Nachtrag  1 
vom  1/5.  82  zu  den  besonderen  Bestimmungen  (Theil  11)  des  Gü- 
teitarifs  vom  1/8.  81,  enthaltend  :  L  Aenderung  des  Vorwortes. 
IL  Ergänzungen  der  speciellen  Tarifvorschriften.  III.  Berichti- 
gung des  Tarifs  für  die  Beförderung  auf  Verbindungsbahnen.  IV. 
Ergänzung  der  besonderen  Bestimmungen. 

Nachtrag  II  vom  1/5.  82  zu  Heft  No.  1  des  vorbezeichneten 
Gütertarifs,  enthaltend:  l.  Neue  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit 
Falkenberg  (H.  S.  G.  B.)  für  den  Klassenverkehr  und  die  Aus- 
nahmetarife 7  und  10.  2.  Ermässigte  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
mit  Gera  und  Zeitz.  3.  Neue  Frachtsätze  für  Scbönfeld.  (S.  Stsb.) 
4.  Neue  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  Finsterwahie,  Neuzelle 
und  Wellmitz.  5.  Neue  Frachtsätze  für  Stettin  (B.  Schw.^F.  B.) 
und  Stettin-Dunzigbahnhof.  6.  Neue  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifs 5.    7.  Berichtigungen. 

Nachtrag  n  vom  1/5.  82  zu  Heft  No.  2  desselben  Güter- 
tarifs, enthaltend  :  L  Vorbemerkung.  IL  Aufhebung  von  Fracht- 
sätzen, ni.  Neue  und  bezw.  abgeänderte  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  mit  Stationen  der  Cottbus  -  Grossenhainer  Bahn.  VI. 
Neue  bezw.  abgeänderte  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  Sta- 
tionen der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn.  V.  Anderweite  Fracht- 
sätze für  Görlitz  (B.  G.  E.)   VI.  Berichtigungen.  (Sächs.) 

SUdostpreussischer  Verband- Verkehr.  Mit  dem  1/5.  tritt  der 
Nachtrag  II  in  Kraft,  derselbe  enthält: 

1.  anderweite  theilweise  ermässigte  Frachtsätze  zwischen 
Pillau  und  dem  Eisenbahn-Directions-Bezirk  Bromberg, 

2.  anderweite  theilweise  ermässigte  Frachtsätze  für  Holz  des 
Special-Tarifs  II.  Der  seit  dem  12/4.  giltige  provisorische  Nach- 
trag wird  aufgehoben.    (K.  E.-D.  Hromberg). 

SUdwestdent scher  Verband.  Tarif  vom  1/10.  81.  Nachtrag  V 
zum  6.  Heft  wurde  am  10/4.  82  eingeführt.  Derselbe  enthält 
Ausnahmefrachtsätze  für  Holz  zwischen  Altmünsterol  Grenze  und 
Badischen  Stationen.   Gratis.   (E.  L.) 


(1110)  Ungarisch  -  Rheinländisch  -  Westfälischer  Verkehr. 

Nachtrag  III  zu  Theil  IH,  giltig  ab  15/6.,  enthaltend  Einbeziehung 
neuer  Stationen  und  Tarif-Berichtigungen.    (Oe.  Stsb.) 

III.  A.  1. 

(953)   Berlin-Hambnrg  etc.  mit  Lübeck-Bücheii. 

Am  15/5  sind  Ausnalimefrachtsätze  für  Stärke  und  Stärke- 
fabrikate zum  Export  in  Sendungen  von  mindestens  10  000  kg 
pro  Wagen  von  Berlin,  Neustadt  a/D.  und  Zemitz  nach  Lübeck 
zur  Einführung  gekommen.  (Lüb.-Büch.) 

(924)  Staatsbahnverkehr  zwischen  den  Bezirken  Bromberg 
und  Berlin. 

I.  Mit  dem  1/5.  gelangen  zur  Einführung: 

a)  Ermässigte  Sätze  für  Getreide  im  Verkehr  zwischen 
Leipzig  einerseits  und  mehreren  Stationen  des  diesseitigen  Direc- 
tionsbezirks  andererseits, 

b)  Ausnahmetarifsätze  für  Flachs  zwischen  Güldenboden 
und  mehreren  Stationen  des  Directionsbezirks  Berlin. 

II.  Mit  dem  15/5.  tritt  der  Nachtrag  IH  zum  Tarif  in  Kraft. 
Derselbe  enthält  u.  A.: 

a)  Neue  Entfernungen  zwischen  Lomnitz  etc  und  Bromberg 
und  Matheninken. 

b)  Erhöhte  Entfernungen  für  Dobrilugk-Kirchhain. 

c)  Ausnahmesätze  für  Getreide,  Flachs  und  Hanf. 

(591)  Staatsbahutarif  zwischen  den  Bezirken  Bremberg 
und  Magdeburg. 

Mit  dem  1/5.  tritt  ein  Staatsbahntarif  zwischen  den  Eiseo- 
bahndirectionsbezirken  ßromberg  incl.  Mlawkaerbahn  und  Magde- 
burg in  Kraft.   (K.  E.-D.  ßromberg.) 

(781)  Staatsbalintarife. 

1.  Unter  Aufhebung  der  bisher  von  diesseitigen  nach  Olden- 
burgischen Stationen  bestandenen  Frachtsätze  ist  der,  ab  1/6.  er. 
gültige,  Staatsbahntarif  für  den  Verkehr  zwischen  den  Stationen 
des  diesseitigen  Directionsbezirks  und  Stationen  der  Grossherzog- 
lich Oldenburgisehen  Eisenbahnen  erschienen. 

(781)  2.  Gleiches  ist  bei  dem  Tarif  für  den  Verkehr  mit  der 
Aachen-Jülieher  Bahn  der  Fall 

(790)  3.  Für  die  Dauer  der  Rh  ein  schiff  fahrt  und  gültig  ab 
1/5.  er.  ist  ein  Transittarif  für  die  Beförderung  von  Gütern  zv^ischen 
Stationen  der  Bayerischen  Staatseisenbahnen  einerseits  und 
unserer  Station  Castel  tr.  andererseits  erstellt  worden. 

(826)  4.  Zum  Heft  1  des  Staatsbahn-Gütertarifs  nebst 
Anhang  ist  der  Nachtrag  8  mit  Gültigkeit  v.  1/5.  er.  heraus-- 
gegeben.  Derselbe  enthält,  ausser  Berichtigungen,  Frachtsätze 
für  die  Haltestelle  Erbach  und  für  die  Stationen  Lomnitz,  Mittel- 
Zillerthal  und  Schmiedeberg,  sowie  anderweite  Ausnahmefracht- 
sätze für  Europäisches  Holz  des  Sp.  T.  II  im  Verkehr  mit  Ost- 
bahn- und  Oberschlesischen  Stationen. 

(826)  5.  Zum  Reichsbahn-Staatsbahn-Gütertarif  erschien  der 
9.  Nachtrag,  durch  welchen  die  vorstehenden  unter  4  genannten 
neuen  resp.  anderweiten  Frachtsätze  auch  für  diesen  Verkehr 
erstellt  werden.  Der  Nachtrag  ist  ab  1/5.  er.  gültig.  (K.  E.-D. 
Frankfurt.) 

Staatsbahnverkehr  Hannover-Magdeburg. 

(895)  Nachtrag  No.  1  vom  15/5.  82  zum  Gütertarif  fiir  den 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  Direetionsbezirke  Hannover  und 
Magdeburg  vom  1/1.  82,  enthaltend: 

I.  Aenderung  der  Nomenclatur  einiger  Ausnahmetarife. 

II.  Vorbemerkungen  zu  den  Tariftabellen. 

III.  Ausnahmefrachtsätze  für  Seesehlick  von  Bremerhafen 
und  Geestemünde  nach  Emmingen  etc. 

IV.  Ausnahmefrachtsätze  für  Stärke  aller  Art  etc.  zum 
Export  im  Verkehre  von  den  Berliner  Staatsbahnhöfen  nach  den 
Hafenplätzen. 

V.  Entfernungen  für  die  neu  aufgenommene  Station  Lichten- 
berg des  Directionsbezirks  Bromberg. 

VI.  Stations-Tariftabelle  für  Station  Lichtenberg. 

VII.  Aenderung  des  Stationsnamens  Berlin  (.Niederschl.- 
Märk.  Bhf.). 

VIII.  Berichtigungen. 

(775)  Nachtrag  No.  1  vom  1/5.  82  zum  Gütertarif  für  den 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  Direetionsbezirke  Berlin  und 
Magdeburg  vom  1/1.  82,  enthaltend: 

I.  Berichtigungen  zum  Kilometerzeiger. 

II.  Aufnahme  der  Stationen  Lomnitz,  Mittel-Zillerthal  und 
Sehmiedeberg  in  den  Verkehr. 

III.  Aenderung  der  Nomenclatur  des  Ausnahme-Tarifs  lur 
Europäisches  Holz. 

IV.  Aufhebung  von  Frachtsätzen  anderer  Tarife  durch  den 
vorliegenden  Tarif. 

Staatsbahnverkehr  Magdeburg-Oldenburg. 

(882)  Nachtrag  No.  2  vom  15/5.  82  zum  Gütertarif  für  den 
Verkehr  zwischen  Stationen  des  Directionsbezirks  Magdeburg  und 
Stationen  der  Oldenburgischen  Bahn  vom  l/l.  82,  enthaltend: 

I.  Aenderung  der  Nomenclatur  einiger  Auscahmetarife. 

JI.  Ausnahmefraehtsätze  für  Stärke  aller  Art  etc.  zum  Export 
im  Verkehre  von  den  Berliner  Staatsbahnhöfen  nach  Brake,  Els- 
fleth, Nordenhamm. 
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III.  Tarifsätze  für  die  neu  aufgenommene  Station  Lichten- 
berg des  Directionsbezirks  Bromberg. 

IV.  Aenderung  des  Stationsnamens  Berlin  (Niederschl.-Märk. 
BM.).   (K.  E.-D.  Magdeburg.) 

(544)  Staatsbahn-Güter-Tarif  für  den  Verkehr  zwischen  den 
Stationen  des  Directionsbezirks  Elberfeld  einerseits  und  Stationen 
der  Oberschles.  Eisenbahn  andererseits  vom  1/5.  82,  enthaltend: 
Kilometerzeiger,  Allgemeine  Kilometer-Tariftabellen  und  Stations- 
Tariftabellen,  sowie  Ausnahme- Tarife  für  die  genannten  Re- 
lationen. 

Durch  diesen  Tarif  werden  aufgehoben: 

1.  Der  Güter-Tarif  für  den  Schlesisch-Rheinischen  Verband  vom 
1/8.  78. 

2.  Der  Güter -Tarif  für  den  Ostdeutsch  -  Rheinischen  Verband 
vom  1/5.  78  nebst  Nachträgen, 

insoweit  sich  solche  auf  den  Verkehr  zwischen  denjenigen  Statio- 
nen beziehen,  auf  welche  der  erstgenannte  Tarif  Anwendung 
findet.   Preis  1,50  Jl   (0.  S.) 

(544)  Staatsbahn-Güter-Tarif  für  den  Verkehr  zwischen  den 
Stationen  des  Directionsbezirks  Köln  (linksrheinisch)  einerseits 
und  Stationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  andererseits  vom 
1/5.  82,  enthaltend  :  Kilometerzeiger ,  allgemeine  Kilometer-Tarif- 
tabellen, Stations-Tariftabellen,  sowie  Ausnahme-Tarifsätze. 

Hierdurch  treten  ausser  Kraft: 

1.  Der  Güter-Tarif  für  den  Schlesisch-Rheinischen  Eisenbahn- 
Verband  vom  1/8.  78  nebst  Nachträgen. 

2.  Der  Staatsbahn-Güter-Tarif  (Heft  No.  1)  vom  1/1.  81. 

8.  Der  Güter-Tarif  für  den  Ostdeutsch-Rheinischen  Verband  vom 

1/5.  78  nebst  Nachträgen, 
jedoch  nur  insoweit  solche  sich  auf  den  Verkehr  zwischen  den- 
jenigen Stationen  beziehen,  auf  welche  der  gegenwärtige  Tarif 
Anwendung  findet.   Preis  1,50  Ji   (0.  S.) 

(544)  Staatsbahn-Güter-Tarif  für  den  Verkehr  zwischen 
Stationen  des  Directionsbezirks  Köln  (rechtsrheinisch)  einerseits 
und  Stationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  andererseits  vom 
1/5.  82,  enthaltend:  Kilometerzeiger,  allgemeine  Kilometer-Tarif- 
tabellen, Stations-Tariftabellen,  sowie  Ausnahme-Tarife. 

Mit  Einführung  dieses  Tarifs  werden  aufgehoben: 

1.  Der  Güter-Tarif  für  den  Schlesisch  -  Rheinischen  Eisen- 
bahn-Verband vom  1/8.  78  nebst  Nachträgen. 

2.  Der  Güter-Tarif  für  den  Hanseatisch-Preussischen  Ver- 
band vom  1/5.  78  nebst  Nachträgen. 

3.  Der  Güter-Tarif  für  den  Hanseatisch-Schlesischen  Eisen- 
bahn-Verband vom  1/9.  78  nebst  Nachträgen. 

4.  Der  Güter-Tarif  für  den  Mitteldeutschen  Eisenbahn-Ver- 
band, Heft  No.  33  nebst  Nachträgen. 

5.  Der  Güter  -  Tarif  für  den  Niedersächsich-Ostdeutschen 
Eisenbahn-Verband  vom  1/5.  78  nebst  Nachträgen. 

6.  Der  Gütertarif  für  den  Schlesisch-Niedersächsischen  Eisen- 
bahn-Verband V.  1/8.  78  nebst  Nachträgen. 

7.  Der  Gütertarif  für  den  Verkehr  zwischen  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen  und  der  Königlichen  Ostbahn  einerseits 
und  der  Westfälischen  sowie  Münster-Enscheder  Eisenbahn  an- 
dererseits V.  15/8.  79  nebst  Nachträgen. 

8.  Der  Gütertarif  für  den  Ostdeutsch-Rheinischen  Eisenbahn- 
Verband  V.  1/5,  78  nebst  Nachträgen. 

9.  Der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Eisen  und 
S  tahl  etc.  zwischen  den  Stationen  Kirchen  und  Siegen  der 
Köln-Mindener  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Östbahn, 
der  Hinterpommers chen  und  der  Berlin-Stettiner  Bahn  anderer- 
seits V.  26/1.  81. 

10.  Der  Staatsbahn-Gütertarif  v.  1/1.  81  nebst  Nachträgen. 

11.  Der  Gütertarif  für  den  Hanseatisch-Pommerschen  Eisen- 
bahnverband V.  1/7.  78  nebst  Nachträgen,  jedoch  nur  soweit  die 
vorgenannten  Tarife  nebst  Nachträgen  sich  auf  den  Verkehr 
zwischen  denjenigen  Stationen  beziehen,  auf  welche  das  gegen- 
wärtige Tarifheft  Anwendung  findet.   Preis  1,50  Jl    (0.  S.) 

Staatsbahn  -  Güter  -  Tarif  zwischen  den  Stationen  des 
Directionsbezirks  Berlin  einerseits  xrnd  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  andererseits  v.  1/10.  81. 

(842)  1.  Mit  dem  1/5.  82  gelangten  zwischen  Dresden-Frie- 
diichstadt  einerseits  und  Oberschles.  Stationen  andererseits  er- 
mässigte  Frachtsätze  für  Sprit  und  Spiritus  zur  Einführung, 
welche  in  dem  am  1/6.  82  erscheinenden  Nachträgen  11  zu  ge- 
nanntem Tarif  Aufnahme  gefunden  haben. 

(946)  2,  Mit  dem  15/5.  82  wurden  die  Stationen  der  Schles. 
Gebirgsbahn  Lomnitz,  Mittel-Zille  rthal  und  Schmiedeberg  in  den 
genannten  Verkehr  einbezogen.  Die  Tarifsätze  sind  in  dem  am 
1/6.  82  in  Kraft  getretenen  Nachtrag  II  zum  genannten  Tarif  auf- 
genommen worden. 

(723)  3.  Fernerhin  finden  die  Frachtsätze  zwischen  Damm  und 
Karolinenhorst  einerseits  und  .lägern dorf  0.  S.  andererseits  auch 
von  und  nach  Jägerndorf  M.  S.  C.  B.  Anwendung.   (0.  S.) 

(920)  Directer  Gütertarif  zwischen  Posen,  O/S.  einerseits 
und  Orzechowo-Warthehafen  tr.  andererseits.  Am  1/6.  er.  sind 
Frachtsätze  für  Eil-  und  Stückgut  erstellt,  dieselben  betragen: 
für  Eilgut  2,32.-^  pro  100  kg,  für  Stückgut  1,16,Ä  pro  100  kg.  (Oe.-Gn,) 


(844)  Directer  Gütertarif  zwischen  Stationen  der  Bechte- 
Oder-Ufer  und  Oels-Gnesener  Eisenbahn.  Zum  genannten  Tarif 
ist  am  1/5.  er.  ein  Nachtrag  IX.  in  Kraft  getreten.  Derselbe 
enthält  neue  resp.  ermässigte  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit 
Stationen  der  Bahnstrecke  Gnesen-Zerkow  und  Eil-  und  Stück- 
gut-Frachtsätze für  Orzechowo-Warthehafen  tr.  (Preis  0,10  d€) 
(Oe.-Gn.) 

(783)  Tarif  für  den  directen  Güter- Verkehr  zwischen  den 
Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn  und  den  Stationen  der 
Bahnstrecke  Gnesen-Thorn-Bromberg  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn via  Oels  -  Militsch-Gnesen  vom  l/l2.  81.  Nachtrag  I  vom 
1/5.  82  enthaltend: 

Aenderung  der  Nomenclatur  des  Ausnahmetarifs  für  Holz 
Europäisches  des  Spezialtarifs  II  und  des  Ausnahmetarifs  für 
Eisen  und  Stahl  fa^onnirt,  theilweise  ermässigte  Frachtsätze  für 
Eisen  und  Stahl,  Eisen-  und  Stahlgusswaaren ,  sowie  neue,  er- 
mässigte Frachtsätze  für  Eisen  und  Stahl  faQonnirt  von  Vossowska, 
Zawadzki  und  Sandowitz.   (Preis  0,10  Jl)    (0.  S.) 

Tarif  für  Schweinetransporte  inVTagenladuugen  von  Oswiecim 
und  Breslau  O./S.  E.  nach  Bayreuth  und  Nürnberg  via  Görlitz-Hof 
vom  1/5.  82.  Die  Bildung  der  Sätze  dieses  Tarifs  hat  stattgefun- 
den durch  Anstossen  der  directen  Sätze  im  Schlesisch-Sächsischen 
Viehtarif  für  Oswiecim  resp.  Breslau  0.  S.-Hof,  excl.  einer  halben 
Expeditionsgebühr  der  Sächsischen  Staatsbahn,  an  die  Localsätze 
der  Bayerischen  Staatsbahn  an  für  Hof-Bayreuth  resp.  Nürnberg, 
excl.  einer  halben  Expeditionsgebühr.   (0.  S.) 

III.  A.  3. 

(577)  Badisch-Württembergischer  Güterverkehr.  Gütertarif 
vom  1/5.  82,  wodurch  aufgehoben  werden  der  Gütertarif  vom 
1/1.  81  nebst  Nachtrag  I,  sowie  die  Ausnahmetarife  für  die  Be- 
förderung von  Braunkohlen,  Steinkohlen  und  Coaks  bezw.  von 
Bau-  und  Nutzholz  vom  1/1.  8l.    (Preis  2,50  Jl)   (Bad.  Stsb.) 

sudwestdeutsche  Stationen  und  Schweizer  Stationen.  Ver- 
kehr zwischen  Stationen  des  Südwestdeutschen  Verbandes  einer- 
seits und  Schweizerischen  Stationen  andererseits.  Tarif  vom  1/3. 
1881.  Nachtrag  IV  vom  1/4.  82  enthält  Sätze  für  Station  Athus 
der  Prinz-Heinrich-Bahn.   (E.  L.) 

III  B.  1. 

Galizisch-Wiener  Gemeinschaftsverkehr.  Nachtrag  II  zum 
Tarif  vom  10/9.  81,  giltig  vom  1/5.  82.   Derselbe  enthält: 

1.  Einbeziehung  der  jenseits  der  Wiener  Verbindungsbahn 
gelegenen  Bahnhöfe,  sowie  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  in 
den  Verkehr. 

2.  Ausdehnung  bezw.  Berichtigung  des  Ausnahmetarifs  Ib. 
für  Spiritustransporte. 

3.  Ergänzung  der  Bestimmungen  über  die  Gebührenberech- 
nung bei  Viehtransporten  nach  den  Normalgewichten. 

4.  Druckfehlerberichtigung. 

5.  Einreihung  der  Artikel  Mineraltheer-,  Blau-  oder  Grünöl 
in  den  Ausnahmetarif  XII. 

6.  Ausscheidung  von  Stationen  der  Lemberg-Czernowitz- 
Jassy  Eisenbahn  aus  dem  Ausnahmetarif  Xll.   (K.  F.  N.) 

III.  B.  3. 

(24)  Mit  1/1.  1.  Js.  trat  ein  Tarif  für  die  directe  Beförderung 
von  Eil-  und  Frachtgütern  zwischen  Cormons  und  Triest  einerseits 
und  Stationen  Ungar.  Bahnen  andererseits  in  Kraft. 

(99)  Errichtung  der  Station  Steinfeld  für  die  Auf-  und 
Abgabe  von  lebendem  Vieh  als  Frachtgut;  eröffnet  am  1/1.  1.  J. 

(169)  Mit  Giltigkeit  vom  15/1.  d.  J.  erschien  ein  neuer 
Tarif  für  den  Transport  von  Getreide,  Hülsenfrüchten,  Oelsaaten 
und  Mablprodukten  von  Stationen  der  Raab-Oedenburg-Ebenfurter 
Eisenbahn  nach  Stationen  der  K.  K.  priv.  Südbahngesellschaft, 
der  K.  K.  priv.  Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn  und  der 
K.  K.  Niederösterr.  Staatsbahn, 

Mit  15/1,  1.  J.  trat  ein  Tarif  für  den  directen  Transport  von 
Eil-  und  Frachtgütern  zwischen  den  Stationen  Triest,  Fiume, 
Görz,  Sagrado,  Pola  und  Rovigno  einerseits  und  Tiroler  Stationen 
der  K,  K.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  andererseits  in  Wirksamkeit. 

(Südb.)^_^  jQy2.  1.  j.  trat  der  II.  Nachtrag  zu  dem  vom  10/7.  81  an 
giltigen  Tarife  für  den  Süd-Nordösterreichisch-Ünga- 
rischen  Verkehr  in  Wirksamkeit.  Derselbe  enthält  ander- 
weitige Frachtsätze  für  den  Transport  von  Zucker  und  Ergänzung 
der  Waarenciassification.  (Südb.) 

(303)  Mit  15/2.  d.  Js.  gelangte  ein  Nachtrag  I  zu  dem  vom 
10/12.  81  giltigen  Tarife  für  die  directe  Beförderung  von  Eii-  und 
Frachtgütern  in  den  Relationen  Sissek-Fiume  S.  B.  und  Sissek- 
Triest  (auch  vice  versa)  via  Steinbrück  -  St.  Peter  zur  Eintuhrung. 
(Süd bahn.)  ,  .  ,  „. 

Ab  1/3.  1.  J.  trat  der  I.  Nachtrag  zu  dem  vom  10/7.  81  an 
giltigen  Tarife  für  den  Austro  -  Ostindischen  Verkehr  in  Wirk- 
samkeit. Durch  denselben  gelangten  directe  Frachtsatze  zwischen 
Triest  und  Fiume  einerseits  und  den  Stationen  Budapest  der 
Königl.  Ungar.  Staatseisenbahnen  andererseits  zur  Einfuhrung. 
(Sudbahn.)^^^  ^  ^   ^^^^  ^^^^^      giltige  Tarif  für  den 
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directen  Güterverkehr  via  Sissek  zwischen  Wien  und  Triest  einer- 
seits und  den  Stationen  der  K.  K.  Bosnabahn  sowie  Serajevo 
andererseits  ausser  Kraft.  (Südbahn.) 

III.  C.  2. 

(797)  Deutsch-Ungarischer  Eisenbahnverband.  Nachtrag  XIII 
V.  15/5.  82  zum  Verbands- Gütertarife  v.  1/1.  80  enthält: 

I.  Aufnahme  der  Station  Berlin  (Potsdamer  Bahnhof)  in  den 
Verbau  dverkehr. 

II.  Tarifirung  von  Muschelschalen  und  Muschelschalen- 
Abfällen. 

III.  Ermässigte  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  No.  Sa  und 
b  für  Holz  etc.  im  Verkehre  mit  Czegled  (Gest.  St.  E.) 

IV.  Reexpeditions  -  Begünstigungen  bei  Transporten  von 
Getreide  etc.,  gedörrten  Pflaumen  und  Pflaumenmus  ab  den 
Budapester  Lagerhäusern. 

V.  Abänderung  der  Beschränkungen  rücksichtlich  der  Auf- 
und  Abgabe  von  Gütern  in  der  Station  Budapest  dunaparti 
teherpalyandvar  (Budapest-Donauufer-Frachtenbahnhof).  Gratis. 
(Berün-Hamburger  Bahn.) 

Oberschlesische  und  Mährisch-Schlesische  Centraibahn. 

In  den  Gütertarif  (Theil  II)  für  den  Verkehr  zwischen  den 
Stationen  des  Eisenbahn-Directions- Bezirks  Berlin  einerseits  und 
den  Stationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  andererseits,  giltig 
V.  1/10.  81,  vyird  mit  VFirkung  v.  1/5.  82  die  Station  Jägerndorf 
M.  S.  C.  B.  einbezogen.   (M.  Schi.  C.) 

III.  D. 

(736)  Badisch-Schweizerischer  Güterverkehr. 

II.  Nachtrag  zum  Gütertarif  der  Station  Waldsbut  v.  1/6.  81 
für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  der  Schweizerischen  Nord- 
ostbahn einschliesslich  der  Bötzbergbahn  und  der  Linie  Effretikon- 
Hinweil,  der  Aargauischen  Südbahn,  der  Linie  Wohlen-Brem- 
garten,  der  Vereinigten  Schweizerbahnen  und  der  Eisenbahn 
Wädensweil  -  Einsiedeln,  enthaltend:  Anderweite  Tarifsätze  für 
den  Verkehr  zwischen  Waldshut  und  den  Stationen  der  Aar- 
gauischen Südbahn,  ferner  Zug,  Cham,  Ebikon,  Gisikon  und 
Luzern.  Gültig  v.  1/5.  82  unter  Aufhebung  der  bezüglichen  Sätze 
des  Haupttarifs.  (Gratis.)  (Bad.  Stsb.) 
Oesterreich-Italien. 

Mit  1/2.  1.  J.  trat  der  I.  Nachtrag  zu  den  v.  1/2.  81  an 
giltigen  Tarifen  für  den  Oesterreichisch-Ungarisch-Italienischen 
Eisenbahnverband  und  für  den  directen  Verkehr  Wien-Italien,  und 
zwar  in  2  Heften,  wovon  eins  für  den  Eilgut-Verkehr,  das  andere 
für  den  Frachtgut-Verkehr,  in  Wirksamkeit.  (Südb.) 

(658)  Rnmänisch-Galizisch-Deutscher  Verbands-Güterverkehr 
V.  1/1.  80. 

Nachtrag  IV  zu  Theil  II  Heft  2,  giltig  v.  1/4.  82,  enthält 
Ausnahmetarif  für  Colonialwaaren,  Aufuahme  neuer  Stationen, 
Berichtigungen.   (G.  C.  L.) 

(341)  Rumänisch  -  Galizisch  -  Deutscher  Getreideverkehr 
V.  1/1.  80. 

Nachtrag  IV  zu  Theil  II  Heft  2,  giltig  v.  1/4.  82,  enthält 
Aufnahme  neuer  Stationen.   (G.  G.  L.) 

Südwestrussisch-Norddeutscher  Eisenbahnverband.  Am  2/5. 
tritt  an  Stelle  des  Tarifs  vom  1/13.  October  81  ein  neuer  Tarif  in 
Kraft.   (K.  E.-D.  Bromberg.) 

(547)  Südwestrussisch  -  Oesterreichisch  -  Ungarischer  Eisen- 
babnverband. 

Nachtrag  III,  giltig  v.  1/4.  82,  enthält  Ergänzungen,  Auf- 
nahme neuer  Stationen,  Berichtigungen.   (G.  G.  L  ) 

(752)  Specialtarif  2  zum  Russischen  Theiltarif  I,  giltig  v. 
27/4.  82  an  Stelle  des  gleichen  Tarifs  v.  15/11.  81  und  des  dazu 
erschienenen  Nachtrages  1  v.  15/1.  82.   (G.  C.  L.) 

IV. 

(906)  Braunkohlen.  Böhmischer  Braunkohlenverkehr  von 
Aussig-Teplitzer  Bahn,  Dux-Bodenbacher  Bahn,  Oesterreichischer 
Staatsbahn,  Oesterreichischer  Nordwestbahn  und  Pilsen-Priesener 
Bahn  nach  Deutschland  via  Bodenbach  bezw.  Mittelgrund  für  die 
Stationen  Lomnitz,  Mittel  -Zillerthal  und  Schmiedeberg  des  Eisen- 
bahn -  Directionsbezirks  Berlin  sind  mit  Gültigkeit  vom  15  /5.  82 
ab  directe  Frachtsätze  eingeführt  worden.  (Sächs.) 

(507)  Getreide.  Galizien-Elbeumschlag-Getreideverkehr  vom 
lO./ll.  81  Nachtrag  I,  giltig  vom  1./4.  82,  enthält  Modification  der 
Umschlaggebühr.   (G.  C.  L.) 

(472)  Holz.  Mit  Giltigkeit  vom  1./3.  d.  J.  gelangte  ein  Aus- 
nahmetarif für  den  Export  von  hartem  Nutzholz,  auch  Fass- 
dauben im  Verkehre  von  Stationen  der  K,  K.  priv.  Südbahn-Gesell- 
schaft, K.  K.  priv.  Mob  acs-Fünfkirchener  Eisenbahn,  K.  priv.  Fünf- 
kirchen-ßarcser  Eisenbahn  und  der  Alföld-Fiumaner  Eisenbahn 
nach  Romanshorn  trs.,  Verrieres  trs.  und  Genf  trs.,  mit  der  Be- 
stimmung nach  Frankreich,  in  Wirksamkeit.  (Südb.) 

Holz.  Mit  1./4.  l.J.  gelangte  ein  Specialtarif  für  Bau-,  Werk- 
und  Schnittholz  jeder  Länge  in  Wagenladungen  im  Verkehre 
von  Stationen  der  K.  K.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  nach  Statio- 
nen der  Kgl.  üng.  priv.  Fünfkirchen-Barcser  und  der  K.  K.  priv. 
Mohäcs-Fünfkirchener  Eisenbahn  zur  Einführung.  (Südb.) 


(787)  Kalk.  Kalkverkehr  von  Aussig-Teplitzer  Bahn,  Dux- 
Bodenbacher  Bahn  und  Oesterreichischer  Staatsbahn  nach  Berlin- 
Anhaltischer  Bahn,  Eisenbahn  - Directionsbezirk  Berlin,  Berlin- 
Görlitzer,  Cottbus-Grossenhainer  Bahn  etc.  via  ßodenbach  bezw. 
Tetschen. 

Nachtrag  II  vom  15/5.  82  zum  Ausnahmetarife  vom  1/6.  81, 
enthaltend:  Aufnahme  der  Station  Berlin  (Potsd.  Bahnhof).  (Sachs.) 

(709)  Kalksteine.  Der  Ausnahme-Tarif  D  für  die  Beförde- 
rung von  Kalksteinen  im  Local-Verkehr  der  B.-M.  Eisenbahn  und 
im  Rheinischen  Nachbar-Verkehr  bleibt  bis  Ende  1882  in  Kraft. 
(Berg.-Märk.  Eisenb.) 

(514)   Kohlen.   Gemeinschaftlicher  Tarif  der  B.-S.-F.,  0.  S.  ' 
und  Mähr.-Schles.  Centrai-Bahn  für  den  Transport  Niederschlesi- 
scher  Kohlen  aus  dem  Waldenburger  Grubenrevier  via  Königs- 
zelt-Frankensteiu-Ziegenhals  vom  1/5.  77. 

Der  Tarif  ist  am  1.  Mai  er.  gänzlich  ausser  Kraft  getreten 
und  durch  den  Tarif  vom  1/4.  er.  ersetzt. 

Die  Frachtsätze  für  Jägerndorf  M.-C.  werden  nicht  ersetzt. 
(Br.-Frb.) 

Kohlen.  Ausnahme-Tarif  für  Transporte  von  mineralischen 
Kohlen,  Coaks  und  Briquets  im  Verkehre  von  den  Stationen 
Hruschau  und  Ostrau  der  a.  pr.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 
dann  Dombrau  und  Karwin  der  Kaschau-Oderberger  Bahn  nach 
Stationen  der  K.  K.  pr.  Mährischen  Grenzbahn.  Giltig  vom 
1/5.  82.    (K.  F.  N.) 

(952)  Kohlen.  Ausnahme-Tarif  für  den  Transport  Nieder- 
schlesischer  Kohle  und  Koaks  nach  Stationen  der  Wien-Aspang- 
bahn via  Halbstadt-Chotzen,  giltig  ab  1/6.  82.   (Oe.  Stsb.) 

Steinkohlen.  Ausnahme-Tarif  für  Niederschlesische  Stein- 
kohlen und  Coaks  aus  dem  Waldenburger  Grubenrevier  nach  der 
Mährisch-Scldesischen  Centraibahn  und  den  K.  K.  Staatsbahnen 
Kriegsdorf- Römerstadt  und  Erbersdorf-Würbenthal  via  Königszelt- 
Frankenstein-Jägerndorf  resp.  Ziegenhals  vom  1/4.  82.  Durch 
diesen  Tarif  ist  der  gemeinschaftliche  Tarif  der  Breslau-Schweid- 
nitz-Freiburger, Oberschlesischen  und  Mährisch-Schlesischen  Cen- 
traibahn für  Niederschlesische  Steinkohlen  via  Königszelt-Franken- 
stein-Ziegenhals  vom  1/5.  77  aufgehoben.  Die  Frachtsätze  für 
Jägerndorf  M.  C  bleiben  noch  bis  1/5.  er.  bestehen,  ebenso  die 
übrigen  Frachtsätze  (excl.  Hennersdorf  und  Olbersdorf).  (Br.-Fr.) 

Steinkohlen  etc.  Ausnahme-Tarife  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen,  Kokes,  Briquets  und  Eisenerzen  in  Sendungen  von 
mindestens  50  000  bezw.  10  000  kg  oder  bei  Frachtzahlung  für 
diese  Gewichtsquantitäten  im  Verkehr  zwischen  den  an  die 
Station  Dortmund  D.  G.  E.  angeschlossenen  Zechen  einerseits  und 
Stationen  der  Holländischen  Bisenbahn-Gesellschaft  andererseits. 
Nachtrag  1  v.  1/6.  82.    (D.  Gr.  E.) 

Steinkohlen  etc.  (795)  Ausnahmetarif  für  Steinkohlen, 
Kokes  und  Briquets  in  Sendungen  von  50  000  kg  von  Ibbenbüren, 
Piesberg  und  Püsselbüren  nach  Bremerhafen,  Geestemünde, 
Hamburg  und  Harburg  vom  1/5.  82.  Preis  0,10  M.  (K.  E.-D. 
Hannover.) 

Steinkohlen.  (867)  Local-Ausnahmetarif  für  Steinkohlen 
und  Kokes  vom  1/1.  78  (zweite  Auflage  vom  August  1881). 

Vom  8/5.  82  ab  finden  die  in  dem  genannten  Tarif  enthal- 
tenen Frachtsätze  „Breslau,  bei  Weiterverfrachtung  auf  der  Oder" 
auch  auf  Sendungen  nach  der  „Pöpelwitzer  Weiche  zur  Weiter- 
verfrachtung auf  der  Oder"  Anwendung.  (Oberschles.) 

Steinkohlen.  (793)  Gemeinschaftlicher  Tarif  für  Stein- 
kohlen- und  Kokestransporte  von  Stationen  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  nach  denen  der  Niederschlesisch-Märkischen  und 
Schlesischen  Gebirgsbahn  via  Kohlfurt  vom  1/8.  74. 

Am  1/5.  82  sind  von  Stationen  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn nach  den  Gasanstalten  in  der  Gitschiner  Strasse  und  am  Leip- 
ziger Platz  zu  Berlin  die  in  der  Bekanntmachung  vom  26/4.  er. 
publicirten  ermässigten  Frachtsätze  für  Steinkohlen-  und  Kokes- 
sendungen in  Kraft  getreten. 

(915;  Ausnahmetarif  für  den  Transport  Oberschles.  Stein- 
kohlen und  Kokes  von  den  Stationen  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn nach  Stationen  der  Schlesischen  Gebirgsbahn  v.  10/12.  80. 

Nachtrag  I  giltig  vom  5/5.  82,  enthaltend  neue  Frachtsätze 
für  die  Stationen  Lomnitz,  Mittel  Zillerthal  und  Schmiedeberg. 
Gratis. 

(1012)  Ausnahmetarif  für  Steinkohlentransporte  von  Oberschle- 
sischen nach  Stationen  der  Königlichen  Ost-,  Ostpreussischen  Süd- 
und  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn  vom  15/3.  80. 

Vom  25/5.  82  ab  sind  die  in  den  Nachträgen  II  und  III  zum 
besagten  Tarif  enthaltenen  Frachtsätze  nach  den  via  Posen-Obor- 
nik-Schneidemühl  instradirenden  Stationen  bis  auf  Weiteres  wie- 
der in  Kraft  getreten.   (0.  S.) 

(650)  Steinkohlen.  Ausnahmetarif  für  den  Transport  von 
Oberscldesischen  Steinkohlen  von  Stationen  der  Rechte-Oder- 
ufer Eisenbahn  nach  Stationen  der  Berlin-Hamburger,  Paulinen- 
aue  -  Neu-Ruppiner  und  Wittenberge-Perleberger  Eisenbahn  vom 
1/4.  82  (neu). 

(687)  Ausnahmetarif  für  den  Transport  von  Oberschlesi- 
schen Steinkohlen  von  Stationen  der  Rechte-Oderufer  Eisenbahn 
nach  Stationen  der  a.  pr.  Kaiser  Ferdinands-  und  Mährisch 
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Schlesischen  Nordbahn  und  der  Ostrau-Friedländer  Eisenbahn 
V.  10/10.  76. 

Nachtrag  VII,  gültig  v.  15/4.  82  enthaltend: 

1.  Ermässigte  Frachtsätze  im  Verkehr  mit  mehreren  Sta- 
tionen. 

2.  Einbeziehung  der  Station  Droesing  der  Kaiser  Ferdinands 
Nordbahn  in  den  Verkehr. 

3.  Abänderung  des  Specialbestimmung  sub  1  des  Haupt- 
tarifs.  (R.  0.  U.  E.) 

Steinkohlen.  Ausnahmetarif  für  den  Transport  Oberschle- 
sischer  Steinkohlen  Ton  Stationen  der  Rechte-Oderufer  Eisenbahn 
nach  Stationen  der  Schlesischen  Gebirgsbahn  via  Schmiedefeld- 
Altwasser  T.  15/12.  80. 

Nachtrag  I,  giltig  v.  15/5.  82,  enthaltend:  Aufnahme  der 
Stationen  Lomnitz,  Mittel-Zillerthal  und  Schmiedeberg  der  Strecke 
Hirschberg-Schmiedeberg  in  den  Verkehr.   (R.  0.  U.  B.) 

Uebernahmetarif.  Nachtrag  zum  Uebernahmetarif  No.  1  für 
den  Güterverkehr  zwischen  Stationen  der  Bayerischen  Staats- 
eisenbahnen einerseits  und  Gustavsburg  transit  andererseits. 
Gültig  V.  15/3.  82  ab,  jeweils  für  die  Dauer  der  Rheinschifffahrt. 
(H.  L.  E.) 

(942)  Vieh.  -Am  20/5.  d.  J.  trat  mit  Giltigkeit  bis  auf 
Widerruf   ein  Ausnahmetarif  für  den  Frachtguttransport  von 


Ochsen,  Stieren  und  Kühen  in  Wagenladungen  von  Stationen  der 
Strecken  Pössnitz-Nabresina-Cormons,  Marburg-Franzensfeste  und 
Gossensass-Peri  der  K.  K,  priv.  Südbahngesellschaft  nach  dem 
Viehbahnhofe  Wien  (St.  Marx  der  K.  K.  priv.  Oesterr.  Staats- 
Eisenbahngesellschaft  in  Kraft.  (Südb.) 

(1008)  Zucker.  Nachtrag  I  zum  Ausnahmetarif  für  Zucker- 
transporte nach  den  Schiffsstationen  Belgrad,  Semedria  und 
Dubrovitza  via  Bazias.  Dieser  Nachtrag  gilt  v.  10/6.  und  enthält 
die  Einbeziehung  von  Stationen  der  Kaiser  Ferdinands  Nord- 
bahn.  (Oest.  Stsb.) 

(275)  Zucker.  Mit  1/2.  d.  J.  trat  ein  Ausnahmetarif  für 
Zucker  aller  Art  von  Stationen  der  a.pr.  Kaiser  Ferdinands-  und 
der  K.  K.  priv.  Mährisch-Schlesischen  Nordbahn  nach  den  Sta- 
tionen Laibach,  Klagenfurt,  Villach  und  nach  hinter  Villach  ge- 
legenen Stationen  der  Pusterthaler-  und  Tiroler  Linie  der  K.  K. 
priv.  Südbahngesellschaft,  in  Kraft.  (Südb.) 

(884)  Zucker.  Mit  15/5.  d.  J.  trat  der  Nachtrag  I  zum 
Ausnahmetarif  v.  1/2.  82  für  Zucker  aller  Art  von  Stationen  der 
a.  pr.  Kaiser  Ferdinands-  und  der  K.  K.  priv.  Mährisch-Schlesi- 
schen Nordbahn  nach  Stationen  der  K.  K.  priv.  Südbahngesell- 
schaft in  Kraft.  Durch  diesen  Nachtrag  warde  die  K.  K.  priv. 
Oesterr.  Staats-Eisenbahngesellschaft  mit  den  Stationen  Brünn, 
Kanitz-Eibenschitz,  Mislitz  und  Grussbach-Schönau  in  den  Tarif 
einbezogen.  (Südb.) 


Tarif-Bekanutmachiingen  (Schluss). 


Norddeutsch  -  Schweizerischer  Güter- 
verkehr. Zum  Tarifheft  II  des  Norddeutsch- 
Schweizerischen  Gütertarifs  ist  mit  Giltig- 
keit vom  1.  Juli  1.  J.  der  Nachtrag  III  aus- 
gegeben worden,  in  welchem  anderweite 
Taxen  des  Ausnahmetarifs  I  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Genf  trs.  und  Zeitz  vor- 
gesehen sind.  Exemplare  des  Nachtrags 
können  durch  Vermittelung  der  Güter- 
expeditionen bezogen  werden.  Karlsruhe, 
den  7.  Juni  1882.  Für  die  Verwaltungen 
des  Norddeutsch-Schweizerischen  Verkehrs 
Generaldirection  der  Grossh.  Badischen 
Staats-Eisenbahnen.  (1130) 


2.  Eröflfnungen  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

Einer  Mittheilung  der  Generaldirec- 
tion der  Niederländischen  Cen- 
traleisenbahn  zufolge  ist  am  l.d. M. 
die  zwischen  den  Stationen  Harderwyk 
und  Pütten  gelegene  Station  E  r  m  e  1  o  - 
V  e  I  d  w  y  k  dem  Betriebe  im  Gesammt- 
umfange  übergeben  worden. 

Berlin,  den  6.  Juni  1882. 

Die  geschäftsführende  Direction. 


3.  Coavertirung. 

Thüringische  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 

Nachdem  der  Vertrag  vom  29.  October 
1881,  betreffend  den  Uebergang  des  Thü- 
ringischen Eisenbahn- Unternehmens  auf 
den  Preussischen  Staat  (G.-S.  de  1882  S.  36) 
durch  das  Gesetz  vom  28.  März  d.  J. 
(G.-S.  S.  21  ff.)  die  landesherrliche  Ge- 
nehmigung erhalten  hat,  fordern  wir  in 
theilweiser  Ausführung  des  §  9  des  er- 
wähnten Vertrages  im  Auftrage  der  Herren 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  und 
der  Finanzen  die  Inhaber  der  Stamm- 
actien  Lit.  C.  der  Thüringischen 
Ei  senbahn  -  Gesell  Schaft  auf, 
diese  Actien  vom  1.  Juli  d.  J. 
ab  gegen  Empfangnahme  der 
V  ertragsmässigen  Abfindung 
bei  unserer  Hauptkasse  oder 
bei  der  Königlichen  Eisenbahn- 
Hauptkasse  zu  Berlin  (Leipzi- 
gerplatz No.  17)  einzureichen. 

Es  werden  für  je  acht  Actien  Lit.  C. 
ä  300  vierprocentige  Staatsschuldver- 
schreibungen der  consolidirten  Anleihe 
zum  Nominalbetrage  von  2  700  M  unter 
gleichzeitiger  baarer  Zuzahlung  von  2  M 
60     pro  Actie  gewährt.   Zu  diesem  Be- 


Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen, 

hufe  sind  Stücke  von  5  000,  2  000,  1  000, 
500,  300  und  200  M  ausgefertigt  worden. 
Wünsche  auf  Gewährung  von  Apoints  be- 
stimmter Höhe  werden,  soweit  möglich, 
berücksichtigt  werden. 

Die  Staatsregierung  ist  ferner  auf  Grund 
der  Bestimmungen  im  Absatz  2  des  §  3 
des  Gesetzes  vom  28.  März  d.  J.  bis  auf 
Weiteres  bereit,  auch  eine  nicht  durch 
8  theilbare  Anzahl  von  Actien  zu  conver- 
tiren,  und  zwar  mit  der  Massgabe,  dass, 
sofern  die  Anzahl  der  eingereichten  Stücke 
der  vorbezeichneten  vertragsmässigen  Ver- 
hältnisszahl nicht  entspricht,  die  Ausglei- 
chung des  in  Staatsschuldverschreibungen 
nicht  darstellbaren  Üeberschuss-Betrages 
durch  Baarzahlung  bewirkt  wird,  wobei 
stets  der  nächst  niedrigere  darstellbare 
Betrag  in  Staatsschuldverschreibungen  ge- 
währt, dagegen  der  Rest  nach  dem  um 
ein  Procent  verminderten  Gourse,  welcher 
für  Schuldverschreibungen  der  vierpro- 
centigen  consolidirten  Staatsanleihe  vor 
dem  Tage  des  Umtausches  zuletzt  an  der 
Berliner  Börse  bezahlt  worden  ist,  be- 
rechnet wird.  Ausserdem  wird  der  in 
Staatsschuldverschreibungen  nicht  dar- 
stellbare Nominalbetrag,  welcher  nach 
Massgabe  der  obigen  Bestimmungen  in 
baar  umzurechnen  ist,  vom  1.  Januar  1882 
ab  mit  4  Procent  verzinst. 

Die  Staatsschuldverschreibungen  sind 
mit  laufenden,  im  Januar  und  Juli  fälli- 
gen Zinscoupons  für  den  Zeitraum  vom 
1.  Januar  1882  ab  versehen.  Beim  üm- 
tausch  sind  die  Talons  der  Actien  Lit.  C. 
mit  einzuliefern. 

Die  Frist,  innerhalb  welcher  die  Actien 
einzureichen  sind,  wird  in  Gemässheit  der 
Bestimmung  im  Absatz  5  des  §  9  des 
Vertrags  vom  29.  October  1881  auf  ein 
Jahr,  also  bis  zum  1.  Juli  1883  mit  der 
Massgabe  festgesetzt,  dass  die  Inhaber  der 
bis  zu  diesem  Zeitpunkte  nicht  präsentir- 
ten  Actien  den  Anspruch  auf  den  Um- 
tausch derselben  gegen  Staatsschuldver- 
schreibungen verlieren. 

Bei  der  Königlichen  Eisenbahn-Haupt- 
kasse in  Berlin  können  die  den  Actien 
entsprechenden  Staatsschuldverschreibun- 
gen nicht  Zug  um  Zug ,  sondern  erst 
einige  Tage  nach  der  Einreichung  der 
Actien  gegen  Wiederablieferung  der  zu 
ertheilenden  Interims-Quittung  ausgehän- 
digt werden. 

Zur  Herbeiführung  einer  thunlichst  ra- 
schen und  ordnungsmässigen  _Abwicke- 
lung  dieses  umfangreichen  Geschäfts,  sowie 
insbesondere  auch  im  Interesse  der  Inha- 
ber der  Stauuuactieu  Lit.  C.  empfehlen 


wir  dringend  die  Beachtung  folgender 
Bestimmungen : 

1.  Die  Actien  sind  nebst  den  dazu  ge- 
hörigen Talons  ebenso  wie  etwaige  darauf 
bezügliche  Briefe  direct  an  unsere 
Hauptkasse  hierselbst  oder  a n 
dieKöniglicheEisenbahn-Haupt- 
kassein  Berlin  —  nicht  aber  unter 
unserer  Adresse  —  einzusenden. 

2.  Jede  einzelne  Sendung  ist  mit  dem 
vorgeschriebenen  Nu mmernver- 
zeichniss  in  duplo,  zu  welchem 
Formulare  sowohl  von  den  Königlichen 
Eisenbahn  -  Hauptkassen  in  Berlin  und 
Erfurt,  als  auch  von  den  Billet-Expedi- 
tionen  grösserer  Stationen  der  Thüringi- 
schen Eisenbahnen  auf  Verlangen  unent- 
geltlich verabfolgt  werden,  zu  versehen. 

Nummernverzeichnisse  in  anderer  Form 
können  nicht  angenommen  werden. 

3.  In  dem  einen  der  beiden  Nammern- 
verzeichnisse  ist  die  E  m  p  f  a  n  g  s  q  u  i  t- 
tung  auf  der  dritten  Seite  ordnungs- 
mässig  zu  vollziehen,  sowie  die  Werth- 
declaration  für  die  Rücksen- 
dung genau  anzugeben. 

4.  Falls  beabsichtigt  wird,  einen  grösse- 
ren Posten  von  Actien  zum  Umtausch 
sowie  zur  Entgegennahme  des  baaren 
Aufgeldes  in  Erfurt  persönlich  zupräsen- 
tiren,  so  ist  zuvor  der  Tag  und  die  Stunde 
für  ein  solches  Geschäft  brieflich  oder 
mündlich  mit  der  Hauptkasse  daselbst  zu 
VGrciiibäTCii* 

Erfurt,  den  4.  Juni  1882.  Königliche 
Eisenbahn-Direction.  (230) 

4.  Auszahlungen. 
Berlin  ■  Anhaltische  Eisenbahn.  Vom 

15.  Juni  er.  ab  werden  in  unserer  Haupt- 
casse  am  Askanischen  Platz  No.  5  hier- 
selbst, in  den  Vormittagsstunden  von  9 
bis  12  jeden  Wochentages  eingelöst  werden : 

1.  die  zum  1.  Juli  1882  fällig  werdenden 
Zinscoupons  unserer  Gesellschaft  und 
zwar: 

a)  No.  3  Ser.  IV  der  414  pCt.  Priori- 
täts-Obligationen I.  und  11.  Emission, 

b)  No.  3  Ser.  IV  der  4^4  pCt.  Priori- 
täts-Obligationen Litt.  B, 

c)  No.  3  Ser.  II  der  4J^  pCt.  Priori- 
täts-Obligationen Litt.  C, 

d)  die  Dividenden-Scheine  No.  81  der 
Stamm-Actien  Litt.  A,  B,  0,  D  und 
E  laut  I  5  des  Vertrages  vom  8.  März 
1882,  betreffend  den  Uebergang  des 
Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn-Un- 
ternehmens auf  den  Preussischen 
Staat  mit  12  J&  Rente; 

2.  die  Zinscoupons  No.  14  der  4J^  pCt. 
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Prioritäts- Obligationen  der  Oberlau- 
sitzer  Eisenbahn-Gesellschaft; 

3.  die  an  früheren  Fälligkeits-Terminen 
nicht  eingelösten  Coupons  und  Divi- 
denden-Scheinej  soweit  dieselben  nicht 
etwa  Terjährt  sind; 

4.  die  am  13.  März  er.  verloosten  Priori- 
täts-Obligationen diesseitiger  Gesell- 
schaft, sowie  die  rückständigen  gleich- 
artigen Prioritäten,  cfr.  unsere  öffent- 
liche Bekanntmachung  vom  13.  März 
1882; 

5.  die  am  23.  Januar  er.  verloosten  4%pCt. 
Prioritäts  -  Obligationen  der  Oberlau- 
sitzer  Eisenbahn-Gesellschaft  und  die 
rückständigen,  bisher  nicht  eingelösten 
Prioritäten  aus  den  früheren  Verloosun- 
gen. 

Es  wird  ersucht,  getrennte  Nachweisun- 
gen einzureichen: 

1.  über  Coupons  zu  Berlin-Änhaltischen 
Prioritäts-  0  bligation  en, 

2.  über  Dividenden-Scheine  zu  Berlin- 
Anhaltischen  Stamm-Actien, 

3.  über  Coupons  zu  Oberlausitzer  Prio- 
ritäts- 0  bligationen , 

welche  je  die  Stückzahl  und  den  Werth, 
nach  ihren  verschiedenen  Kategorien  ge- 
ordnet, enthalten. 

Die  verloosten  Prioritäten  der  Berlin 
Anhaltischen  und  auch  der  Oberlausitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft  sind  mit  getrenn- 
ten, event.  nach  Emissionen  geordneten 
Nummer-Verzeichnissen  einzureichen. 

In  Leipzig  erfolgt  die  Einlösung,  je- 
doch nur  der  Coupons  und  Dividenden- 
Scheine,  in  den  Tagen  vom  1.  bis  16.  Juli 
1882  Vormittags  von  9  bis  12  Uhr  jeden 
Wochentages  bei  unserer  Gütercasse  auf 
dem  dortigen  Bahnhofe. 

Ausserdem  erfolgt  die  Einlösung  der 
Coupons  zu  den  414  pCt.  Prioritäts-Obli- 
gationen Litt.  C,  sowie  der  verloosten 
Stücke  dieser  Emission  vom  1.  bis  15.  Juli 
1882  in  Frankfurt  a/M.: 

a)  bei  Herren  M.  A.  von  Rothschild  & 
Söhne, 

b)  bei  der  Filiale  der  Bank  für  Handel 
und  Industrie. 

Berlin,  31.  Mai  1882.  Die  Direction.  (227) 

5,  Submissionenj 
Verkaufs  -  Bekanntmachung. 
Vorbehaltlich  hoher  Genehmigung  der 
Generaldirection  der  Kgl.  Bayer.  Verkchrs- 
anstalten  werden  sämmtliche  bei  der 
Unterfertigten  lagernden  Laternen,  Lampen 
und  Lampentheile ,  welche  theils  durch 
Einführung  der  Petroleum-  und  Gasbeleuch- 
tung disponibel,  theils  von  demontirten 
Fahrzeugen  oder  Beleuchtungsversuchen 
herstammend  ausrangirt  wurden  und  zu 
Beleuchtungszwecken  bei  kleinen  Bahnen, 
Bergwerken,  Theatern  etc.  Verwendung 
finden  können,  an  den  Meistbietenden 
gegen  sofortige  Baarzahlung  verkauft  und 
zwar: 

464  Stück  theilweise  gut  erhaltene 
Personen  wagen  -  Laternen  für  Oel- 
beleuchtung,  verschiedener  Construction, 
nebst  diversen  Lampen,  Laternenkränzen, 
Ringen  und  Deckeln  etc., 

65(5  Stück  theilweise  gut  erhaltene 
Locomotiv-  und  Zugbeleuchtungs- 
Laternen,  verschiedener  Construction, 
nebst  diversen  Lampen,  rothen  und 
grünen  Schiebergläsern  etc.  und 

108  Stück  diverse  Steh-,  Hänge-, 
Signal-  und  Wechsellaternen,  ver- 
schiedenster Construction,  theilweise  für 
Petroleum-,  Oel-  oder  Kerzenbeleuchtung 
nebst  diversen  Lampentheilen,  Weissblech- 
ßestandtheilen  etc. 

Es  ergeht  hiermit  die  Einladung,  etwaige 
Kaufs- Angebote  franco  Lagerplatz 
längstens  bis 

Mittwoch,  den  21.  Juni  1.  J., 
V  ormittags  9  Uhr 


portofrei  und  mit  der  Aufschrift  versehen 
„Submission  auf  altes  Eisen- 
bahnmaterial"  dahier  einzureichen. 

Die  Verkaufsobjecte  können  dahier  ein- 
gesehen, ebenso  die  Verkaufsbedingungen, 
welche  unterzeichnet  der  Kaufsofferte  bei- 
zulegen sind,  in  Empfang  genommen 
werden.  München,  den  25.  Mai  1882.  Kgl. 
Centraimagazins- Verwaltung.        (216  RM) 


K.  K.  Betriebsverwaltung  der  Kronprinz 
Kndoltbalm.  Lieferungsausschrei- 
bung. Auf  die  Lieferung  des  Bedarfes 
eines  Jahres  (vom  I.Juli  1882  bis  30.  Juni 
1883)  von  beiläufig 

100  000  kg  Rübschmieröl 
werden  vorschriftsmässig  gestempelte,  ver- 
siegelte und  mit  der  Aufschrift  „Offerte 
auf  Rübschmieröl"  versehene  Offerten  bis 
längstens  12.  Juni  1882,  um  12  Uhr 
Mittags  im  Einreichungsprotocolle  der 
K.  K.  Betriebsverwaltung  in  Wien  I,  Renn- 
gasse 5,  2.  Stiege  angenommen,  und  ist 
gleichzeitig  ein  Vadium  von  5  pCt.  des 
Gesammtwerthes  der  offerirten  Lieferung 
bei  der  Haupt -Cassa  hierselbst  zu  er- 
legen. 

Die  allgemeinen  und  speciellen  Liefer- 
bedingnisse liegen  bei  der  Haupt-Cassa 
der  K.  K.  Betriebsverwaltung  auf,  und 
werden  gegen  Vergütung  der  Selbstkosten 
verabfolgt. 

Den  Offerten  sind  die  unterfertigten  Be- 
dingnisshefte beizuschliessen,  und  ist  das 
Preisangebot  entweder  franco  einer  Station 
der  Kaiserin  Elisabethbahn  im  Staatsbe- 
triebe oder  einer  Kronprinz  Rudolf  bahn- 
Station  und  franco  Fass  zu  stellen. 

Die  Erledigung  der  Offerten  erfolgt  in- 
nerhalb 30  Tagen  nach  dem  Einreichungs- 
schlusstermine,  wobei  sich  die  K.  K.  Be- 
triebsverwaltung die  Entscheidung  zwi- 
schen den  betreffenden  Offerten  vorbehält 
und  jede  Offerte,  welche  den  genannten 
Bedingungen  nicht  entspricht,  unberück- 


sichtigt  lassen  wird.  Wien,  im  Juni  1882. 
Der  K.  K.  Betriebsverwalter.  (Nachdruck 
wird  nicht  honorirt.)  (229) 


Königliche  Eisenbahn  -  Direction  Elber- 
feld. Die  Lieferung  von  rot.  215  cbm 
eichener  Weichenschwellen  soll  in  zwei 
gleichen  Loosen  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  vergeben  werden. 

Lieferungsbedingungen  sind  gegen  Ein- 
sendung von  1  M,  von  dem  Kanzleivor- 
steher Peltz  hierselbst  zu  beziehen  und 
Offerten  versiegelt,  portofrei  und  mit  der 
Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Weichen- 
schwellen" 

bis  zum  20.  Juni  er.  an  uns  einzusenden. 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offer- 
ten findet  an  dem  folgenden  Tage  Vor- 
mittags 11  Uhr  in  Gegenwart  der  etwa 
erscheinenden  Submittenten  im  Gentral- 
Bur.^au  hierselbst  statt.  Elberfeld,  den 
1.  Juni  1882.  (225) 


Königliche  Eisenbahn  -  Direction  Köln 
(rechtsrheinische).  Die  Lieferung  des  Be- 
darfs an  schmiedeeisernen  Locomotiv- 
heizröhren  pro  1882—83  (ca.  15  000 
Stück)  soll  vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  bei 
unterzeichneter  Dienststelle,  Domhof  48 
hierselbst,  zur  Einsicht  aus,  können  auch 
gegen  Frauco-Einsendung  von  0,50  J^'. 
portofrei  von  derselben  bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  frankirt,  ;verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift:  „Submission  auf 
Locomotiv-Heizröhren'  versehen,  bis  zum 
14.  Juni  1882  Abends  der  unterzeich- 
neten Dienststelle  einzureichen,  bei  welcher 
die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten 
in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten am  15.  J  u  n  i  1882,  V  0  r  m  i  t - 
tags  10  Uhr  erfolgen  wird.  Köln, 
den  28.  Mai  1882.  Maschinentechnisches 
Bureau.   (223) 


PRIVAT-ANZEIGEK 
Glasers  Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen. 

Organ  für  die  Mittheihngen  des  Vereins  für  Eisenbahnkunde  und  für  die 
Verhandlungen  des  Vereins  Deutscher  Maschinen-Ingenieure. 

Erscheint  halbmonatlich  in  Stärke  von  754  bis  8  Bogen. 

Tendenz:    Förderung   der  Deutschen  Industrie 

durch  Mittheilungen  aus  dem  Gebiete  der  Eisenbahn-,  Hütten-,  Marin  e- 

und  Maschinen  -  Technik. 
In  Vorbereitung  für  das  nächste  Semester  sind:  . 
Die  Gröninger  Wasserwerke.  —  Die  Siemens'sche  elektrische  Eisenbahn  bei 
Spandau.  —  Eine  öOOpferdige  Compound-Maschine,  ausgeführt  von  der  Wilhelmshütte.  — 
Rollendes  Material  für  Haupt-  und  Secundär-Eisenbahnen.  —  Der  Stand  der  Schwellen- 
Imprägnirung  in  Deutschland.  —  Bericht  über  die  Nürnberger  Ausstellung.  —  Würdi- 
gung der  verschiedenen  Systeme  eisernen  Oberbaus.  —  Dimensionen  der  Probirstäbe.  — 
Panzerung  Deutscher  Kriegsschiffe.  —  Beleuchtung  der  Deutschen  Küsten.  —  Die 
grossen  Productionsstätten  Deutschlands  und  ihre  Einrichtungen  für  Arbeiter  etc.  — 
Versorgung  des  Oberschlesischen  Berg-  und  Hütten-Reviers  mit  Nutz-  und  Trinkwasser. 
Preis  pro  Halbjahr  (ein  Band):  in  Deutschland  und  Oesterreich-Ungarn  Ji  10.—, 

im  Auslande  Ji  12. — . 

Abonnements  nehmen  entgegen :  E])K.iiedition,  Berlin  SW.,  liiiidciistrasse  80, 

alle  Postämter  des  Deutschen  Reiches  und  alle  Buchhandlungen  des  In-  und  Auslandes. 

Probenummern  auf  Verlangen  gratis  und  franco.  

Haeusler'sche  Holzcementdächer, 

allein  ächt  und  dem  Erfinder  oftmals  prämiirt  und  patentirt,  werden  unter  langjähriger 
(Jarantie  ausgeführt.  Auch  wird  Material,  mit  Fabrilc-  und  Schutzmarke  versehen, 
abgegeben  und  Anleitung  zur  Ausführung  der  Dächer  ertheilt.  Prospecte,  Zeichnungen, 
Preiscourante  und  Kostenanschläge  stehen  gratis  zu  Diensten.  Vertreter  und  Lager  befinden 
sich  in  allen  grösseren  Städten.  C.  F.  Beer  in  Eupen,  Rheinpreussen, 

General-Repräsentant  für  Süd-  und  Westdeutschland. 


Eiserne  Lastkarren 

empfiehlt 

Chemnitz, 


No.  11.  JaJu^ang  1882. 
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Berlin,  am  12.  Jnni  1882. 


zeige 

er  Eisenbahn-Güter  ii 


€fratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  6.  Juni  incl.  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  yon  95  ffg.  zu  beziehen. 


D  6  r  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt. 


Gewicht 
Kilo. 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Uerkmaie, 
welclie  zur  Aufklärunp 
dieoen  können). 


K 

C 


A  C 
A  G  S 
A  St 

B 
ß  H 
B  K 
B  M 
-  B  M 
B  W 

C 
C  F 
C  H 
C  H 

W 
C  L 
D 

E 

E 

F 
F  H 
F  K 
FL 
F  M 
F  W 
G  M 
G  S  D 

H 

H 
H  A 
H  M  S 
H  P 
K  0 
K  M 
K  M 

L 
L  G 
L  R 
M  G 
M  H 
M  K  M 
M  W 
N  G 
N  A 
R  G 
R  N  S 
R  S 

S 
S  H 
S  L 
i  L  G  L 
S  P 
S  P 

s  w 


w 


T  H 
Th  E 
.  H  &  C 

W 
W  H 


1234 
831 
2 

24 

19 
3864 
1323 
40272 
8161/8163 

281 

6 
479 

2294 

429 
632 
467 
941/4 
43 

683 
661 
10 
2 

1007/16 
89 
439 
250  D 
2620 

1185/6 
6757 
27346 
27665 
1 

43068/82 
1/3 
23701 
546 
2254 


113 
723 
2256 
1 

3277 

553 
91 

230/1 

226/9 

1190 
/  1446  \ 
\  1668  / 

6857 

2196 

3147 

1/2 


t  Deutsche  und  Niederländische  Eisenhahnen, 


10 


Ballen 

n 

Milchfass 
Kübel 
Fass 
Kiste 


Kisten 

Koffer 
Kiste 

Sack 

Kiste 
Pack 
Pack 
Sack 
Fass 
Kiste 

Pack 

Fass 

Korb 

Kisten 

Kiste 

Stück 
Ballen 
Kübel 
Kisten 

Kiste 


Körbe 
Kisten 
Wagen 
Kiste 
Collo 

Rolle 

Kiste 

Pack 

Kiste 

Ballen 
Colli 

Fass 

Kisten 

Ballen 
Kiste 
Ballot 
Körbe 
Sack 


A.  Colli  mit  Buchstaben  sign. 

unbekannt 
unbekannt 
leer 
leer 


Plan  mit  8  Stricken— 

Viehgitter  — 

unbekannt  — 

Ambos  — 

?  - 

Kaffee  — 

Draht  - 

Stühle  — 

Schuhpflöcke  — 

leer  — 

leer  — 

gefüllt  — 

Sensen  — 

leer  — 

?  — 

?  - 

Blechdosen  — 

Packleinen  — 

Papier  — 


Kinderwagen 


Gussdeckel  — 
gusseis.  Streichbretter 

Wein  — 

gefüllt  — 

Kohlen  — 

Pflugschaar  — 

Draht  — 

?  - 

gefüllt  — 

Papier  — 

eis.  Rohr  — 


? 

Flachs 

Pläne 

Stricke 


leer 

Tabak 

? 

? 

Lampencylinder 
Kartoffeln 


::} 


12 

1 

Hannover 

89 

2 

Hamburg 

11 

3 

Niederndodeleben 

3,5 

4 

Bremen 

518 

5 

Stolp 

91 

6 

— 

7 

Magdeburg  C.  B. 

I^Öln  Pantaleon 

14,5 

9 

140 

10 

20 

11 

Potsdam 

26,5 

12 

Ruhnow 

35,5 

13 

Braunschweig 

24,5 

14 

Stolp 

25 

15 

Wanne 

9 

16 

Eisenach 

50 

17 

Haltern 

4 

18 

Minden 

19 

Ruhnow 

164 

20 

26  5 

21 

TiToiinc/^li  wroi  er 
XfX  a  U  JJ.  o  Lfll  W  clg 

s 

22 

34 

23 

r         Y^TI  CT 

709 

24 

JJ±iJ.^\jl.  K/1.  lA  -L^ 

14 

25 

Wanne 

78 

26 

Fyenoord 

80 

27 

Deutz  K.  M. 

58,5 

28 

Halle 

27 

29 

Schlawe 

163 

30 

Aachen 

31 

Oldenzaal 

57 

32 

Thorn 

71 

33 

Bromberg 

63 

34 

Neuss 

5 

35 

Berlin 

1115 

36 

Oschersleben 

202 

37 

Köln  Gereon 

10000 

38 

Wanne 

59 

39 

Ruhnow 

2 

40 

Bielefeld 

105 

41 

Mehrhoog 

203,5 

42 

Berlin  L. 

239 

43 

Köln  Gereon 

76 

44 

5) 

Braunschweig 

16 

45 

12 

46 

Oberhausen  K,  M. 

? 

47 

Eisenach 

91 

48 

Könitz 

185 

49 

Ruhnow 

145 

50 

Deutzerfeld 

13 

51 

Clausthal 

113 

52 

Wetzlar 

16,5 

53 

Eisleben 

16,5 

54 

Braunschweig 

17 

55 

Gelsenkirchen 

3 

56 

Dortmund  K.  M. 

K.  E.-D.  Hannover 

K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  linksrh. 
Oberschlesische 
K.  E.-D.  Hannover 
K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Bromberg 

Braunschweig. 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  r.  Köln 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  r.  Köln 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  ünksrh. 
Braunschweig. 

K.  E.-D.  Bromberg 

K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  linksrh. 
K.  E.-D.  r.  Köln 
Niederl.  Staatsb. 
K.  E.-D.  r.  Köln 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  linksrh. 
Niederl.  Staatsb. 

K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  "linksrh 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  hnksrh. 

K.  E.-D.  r.  Köln 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  r.  Köln 

K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  linksrh. 
» 

Braunschweig. 
K.  E.-D.  r.  Köln 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Bromberg 


K.  E.-D.  r.  Köln 

K.E.-D.  Magdeburg 

K.  E  -D.  r.  Köln 
K.E.-D.Frankf.a/M 
Braunschweig. 
K.  E.-D.  r.  Köln 


{bekl.  Aplerbeck- 
Osnabrück. 


beschr.  Hagen. 


bekl.  Osnabrück. 


bez.  Artern. 
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Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Gewicht 
Kilo 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


BemerknngeB 

(insbesonder« 
etwaige  Merkmale, 
welche  zxxr  Aufklärung 
dienen  können). 


60 


63 


64 


69 


70 

71 

72 
73 

74 
75 


W  S  &  Co. 

z 

Z  A 


(     A  P  B  1 

■!  Hemelingen 
l        A  1 
Achilles 
B.  Hansen  1 
^  Warendorf  ^ 

B.  Hamburg 

C.  G 
F.  Schütz 
Grabow 
Degow 
Gustav 
Hank 
Elbing 

("Hamburg  B.  H.  E, 

B.  H.  E. 

I  Spandau  B.  H.  E 

Hepner  Posen 
Jakob  I 
Weindock 
Altenburg  J 

Mar  I 

R  U  1 
Bremen  ^ 

Wilhelmine  Votz 


(      C.  G.  ] 

l  F.  Schütz  \ 

y    Grabow  j 

Degow 

{     Gustav  1 

{      Hank  } 

[     Elbing  ) 


Zeller 


weisser  Strich 


81 


82 


83 


3686 
14 
5729 


182 


11 


132  389  \ 
1001  293  / 

1/2 


523 
1282 

7264 

1338 
1344 

5787 
18 


{; 

1 

12 

1 

3 
7 

2 

16 


Kiste 
Fass 
Sack 


Fass 

Tonne 

Packen 

Kiste 
Colli 

Sohlosskorb 


Sack 

Gebinde 
Pack 


Kiste 
Collo 
Koffer 
Sack 
Kisten 


Collo 
Fass 

Ballons 

Kiste 

Kiste 
Kiste 

Fass 
Colli 


Bisenwaaren 
Eier 


B.  Colli  m.  Adressen  sign. 

leer  — 

leer  — 

Sprungfedern  — 

Käse  — 
Leinwand  — 


160,5 
155 
25,5 


17,5 

12 
68 

62 
19 


? 

Rungen 

\  hölzerne  Stützen 
leer  -  1540 

Körbe  -  21,5 

eiserne  Stützen  — 

unbekannt  \  240 

Theil  einer  Hobelbank  / 

74 
285 


Stück 


Collo 


C.  Colli  mitFignreH  sign. 

f  Knierohr  von  Eisen- \ 
\  blech  mit  Kapseln  / 

Wein  — 


Säure 
? 

Porzellan 
Porzellan 


Winkeleisen  — 

D.  Colli  ohne  Signatur. 

Ein  auf  Wachslein- 
wand gemaltes  Aus- 
hängebild,  eineMord- 
that  darstellend,  wie/ 
sie  auf  Jahrmärkten' 

gezeigt  wird. 
Backsteine 


grüner  Blechkasten  — 

2  hölzerne  Böcke  — 
eichen  es  Brett  3,13  m  lang 


2 
67 

150 
43 

197 

76 

110 

32 


57  Bremen 

58  Ruhnow 

59  Stolp 


K.  B.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Bromberg 


18 


2,5 


6 
16 


Clausthal 
Eisenach 

Pössneck 
Leipzig 

Bremerhaven 

Leipzig 
Königsdorf 

Berlin 
Rottweil 
Vlotho 


Bremen 
Wesel 


(  Schuppenrevis. 
\  pro  April  er. 


60  Hannover 

61  Ruhnow 

62  Lippstadt 

63  Berlin 

64  Güterexp.  Lübeck 

65  Schneidemühl 

66  Ruhnow 

67  Breslau 

68  Filehne 

69  Breslau 

70 

71  Bremen 

72  Stolp 

73  Vlissingen 


K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Bromberg 

Lübeck-Büchen 
K.  E  -D.  Bromberg 


Oberschlesische 
K.  E.-D.  Bromberg 
Oberschlesische 

)j 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Bromberg 
Niederländ.  Stsb. 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Erfurt 


K.E.-D.  Magdeburg 


K.  E.-D.  Hannover 


am  21/5.  Zug  302 

aus  Wagen 
No.  1454  K.  E.  D. 


(bezett.:  Loewen- 
\  Altenburg. 


Schuppenrevis. 
pro  April  er. 


(bei  54  Kisten  Por- 
|zellan=  10000  kg 
[     ab  Eisfeld. 


K.E.-D.  Magdeburg  beschr.  :Voigtsgrün. 


K.  E.-D.  linksrh. 

Niederschl.-Märk. 
Württemb.  Stsb. 
K.  E.-B.  Hannover 

K.  E.-D.  r.  Köln 


am  3/4.82  beiEnt- 
ladung d.  Wagens 
K.  B.  D.  No.  1180 
überzählig  vor- 
gefunden. Hinge- 
hörigkeit bis  jetzt 
nicht  .^ermittelt. 
Lagert  auf  Ein- 
gangsspeicher. 

bekl. :  iBremen- 
I  Oeynhausen. 
I  Badem.  Sporinger 
'■Bad  Oeynhausen. 

Schuppenrev. 
pro  April  er. 
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Der  Colli 


Signatiir 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpacktuig 


Butterkübel 


Sack 
Bund 


Beutel 
Korb 


Stück 
Bund 


Inhalt. 


f  tannene  Bretter  1 
[3,80  und  2,60  m  lang/ 


leer 

alte  Dachziegel 
(  lose  Diele,  5,12  m 
(  lang,  0,16  m  breit 
[  0,02  m  dick 
Felle  — 
Hohlglas  — 
(  Stück  einer  Kalk-  \ 
\  decke  (zerrissen)  / 
anscheinend  Kleidung 
leer  — 
Krahnkette  — 
kleine  Messingröhren 
Schliesskeile  — 
Schliesskeile  — 
hölzerne  Rungen  — 
Schwelle  — 
Bauschen  — 


Gewicht 
Kilo. 


34 


10 

17 

4,5 

5,5 

20 
1,5 
30 

Ys 

3 


35,51 


86 


87 

88 

89 

90 
91 

92 

93 
94 
95 
96 
97 
98 
99 

100 


Lagerort 


Station. 


Freden 


Quakenbrück 
Kray 

Bonames 

Posen 
Deutzerfeld 


Güstrow 
Deutzerfeld 

Herford 
Duisburg  Rh. 
Halle 
Breslau 

Bebra 


Name 
der  Bahn. 


K.  E.-D.  Hannover 


K.  E.-D.  r.  Köln 


K.  E.-D.  Hannover 

Oberschlesische 
K.  E.-D.  r.  Köln 


Meckl.Frdr.-Franz 
K.  E.-D.  r.  Köln 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  r.  Köln 

K.E,-D.Frankf.a/M. 
Oberschlesische 

K.E.-D.Frankf.a/M. 


Bemerkimgen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


|Am  12/5.  er.  auf 
I  d.StreckeFreden- 
Alfeld  zwischen 
I  den  Fahrgeleisen 
gefunden. 


fAuf  der  Strecke 
\  gefunden. 


laus  Wagen  12632 
K.  0.  entladen. 


/Bez.  Wismar- 

\  Freiburg. 

Gut  ist  in  Breslau 
Oderthor  in  Ver- 
lust gerathen  (zur 
Karte  No.  1  vom 
30.  März  er.  Wiel- 
kau  in  Sachsen- 
Kempen). 


F  E  W 


1468 


Ballen 


Tuche 


19 


Kempen 


Breslau-W  ar  schau . 


IL  Oesterreichisch-Ungarisclie  Eisenbahnen. 


E. 


D 

E  M 
L 

S  &  C 

Bielitz 

Reismann 

Adresse 


24 

25 


8003 

{  S  } 

38 
3866 
1952 


22 
58 
59 
60 
57 


1 

Kiste 

? 

14,5 

1 

2 

Ballen 

Säcke 

45 

2 

1 

n 

Hadern 

11 

3 

1 

Sack 

Kleie 

50 

4 

1 

Fass 

? 

14,5 

5 

1 

Sack 

Hafer 

49 

6 

4 

Bund 

Garn 

45 

7 

1 

» 

Blech 

28 

8 

i 

Stück 

Cottone 

131 

9 

1 

Ballen 

Hadern 

70 

10 

2 

» 

Buschen 

Hadern 

106 

11 

2 

Rundeisen 

85 

12 

1 

Collo 

Brett 

38 

13 

3 

Stück 

neue  Kohlenkörbe 

12 

14 

1 

» 

Ballen 

Eisengitter 

32 

15 

2 

Barchent 

30 

16 

1 

Stück 

Schwellen 

17 

5 

» 

de. 

18 

4 

do.- 

19 

7 

» 

do. 

20 

1 

Fass 

leer,  alt 

83 

21 

10 

Stück 

div.  Holz 

55 

22 

1 

Ballen 

Dachpappe 

30 

23 

1 

Sack 

Mais 

61 

24 

1 

Stück 

Schwellen 

25 

Kaschau 

G.  Jenikau 

Reichenberg 
Scontrirung  1 

Kaschau  J 
Oderberg 

Eperies 
Königgrätz 
Hohenelbe 

Reichenberg 

Gr.  Wossek 
Reichenberg 
Retz 
Schrecken  stein 

Swetla 
Wien 
Sillein 
Ruttek 


Aufgabe 
Poprad-Felka 
Poprad-Felka 

Kaschau 
Scontrirung 
Poprad-Felka 

Lucsivna 


Kaschau-Oderb.  E. 
Oest.  Nord-West-B. 
Süd-Nrdd.Verb.-B. 
Kaschau-Oderb.  E. 


Süd-Nrdd.Verb.-B. 
Oest,Nord-West-B. 

Süd-Nrdd.Verb.-B. 

Oest.  Nord- West-B. 
Süd-Nrdd.Verb.-B. 
Oest.Nord-West-B. 


Kaschau-Oderb.  E. 


Wien  KFN. 


Rimabänya. 
Gr.  Berzencze. 


dafür  Abgang. 
Oderberg. 


Strecke. 


F  N 
L 


Nachtrag. 


3 

1 

Ballen 

gefüllt  — 

11 

90/91 

2 

Kaffeefässer 

leer  — 

105 

19 

2 

Schleifsteine  — 

52 

2 

Pack 

/   (6  Stück)  Kinder-  1 
\      wagen-Gestelle  J 

15 

Mainz  Güter-Exp. 
/  Mannheim  Güt.-  \ 
\Bxp.  Hauptbhf./ 
Untersteinach 

Günzenhausen 


Hess.  Ludwigsb. 
Bayerische  Stsb. 


ohne  Bezettelung. 
Mannheim  bezett. 
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Privat- Anzeigen. 
Stahlguss.  -  Bremsklötze 

für  Eisenbahnwagen 

empfiehlt  in  vorzüglicher  Güte 

Carl  Schenck, 

Eisengiesserei  und  Waagenfabrik. 

Besitzer  der  Eisengiesserei  von  Gebrüder 
Reuling  in  Darmstadt. 

Darmstadt. 

Wasserdichte  Leinen-Pläne 
und  Waggon-Decken 

chemisch  präparirt  und  unTerstocklich, 

die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

Uebernahme  von  Reparaturen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl,  Muster 
und  Kosten -Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff  &  Speyer,  Berlin  S., 

Neue  Jacobstrasse  5. 


GANZ  &  €•"'•'• 

Eisengiesserei  u.  Maschinen» 
Fabriks-Actien-Gesellschaft 
in  Ofen  und  Matibor. 


Räder  und  Herzstücke, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Eisenbestandtheüe,mechanischeAus- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Waizenstühle  und  Mühlen- 
bestandtheile. 


Zum  Anstrich  von  Güterwagen  und 
Wagendecken 

Waterproof-Firniss 


von 


C.  0.  Gaudig  Nachfolger, 

Disponibel  30  Kohlenwagen, 

14  Erdtransportwagen, 
8  neue  2etagige  Viehwagen. 
Waggon  -  Leihanstalt  Ludewig  &  Lange, 
Berlin  NW.,  In  den  Zelten  9. 

FELTEN  &  GUiLLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

Verzinterei, 

TiMm\  äv^^aiyg  TeleraHefl- 
Zaundraht  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
and  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


üraMzielierel 


(Fat«nt 


Steel  Barb  Fenoing.) 


GEBR.  KÖRTING,  HANNOVER 


]  goldene  iirLd  | 
silberne 
Medaillen 
etc. 


Fabrik  von  Strahl  -  Apparaten 

(fe  Pulsometern 

Central-Heizungs-  u.  Ventilations- Anlagen 
Körtings  Patent- 


Filialen: 

Paris. 
I  Manchester. 
Wien. 


Universal  -  Inj  ectoren  mit  Speisewasser  -  Vorwärmung 

(über  6300  Stück  im  Betriebe). 


z  z 


I^CZIJD    o     O  (ff^ 


Anordnung  eines  Vniverscd-Injectors  mit  innerem  Vorwärmer  an 
Locomotive  und  Tender. 

8— 12Vo  attestirte  Kohlen-Ersparniss ! 

Automatische  VaCUUm-Bremsen,  sowie  Ejectoren  für  alle  übrigen  Bremsen. 

P  iöJ  I  yÄUJXlöJ    für  Werkstätten  und 

Rippenheizkörper  ■Jp  Büreauräume. 

Frospecte,  Kostenanschläge  &  Heizungsprojecte  etc.  umgehend  gratis!  


::Press3nLa.rtgrla,s, 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Druck,  Wurf 
und  Temperaturdifferenzen  zu 

Bedachungen^  Locomotiv-  und  Wagen fenstern, 
Signair  und  Laternenscheibeni 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen  sowie 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Reflecteurs  etc, 
liefert  billigst  Dresdner  Glasfabrik 

Dresden,  Freibergerstrasse  4.^.  w  i  c  ö  u  u  ö  i    w  a  o, » i  o,  w  j.  *  ä 

 Fnidr.  Siemeni.  

^eschwiiiillgkeltSBiiessei'  Fat.  Klose 

^Ctlieiieiaprolil-Appitrfate  Fat.  Hattemer  &  Schubert 

liefert  Willi.  Horn,  Berlin 

Telegraphen-Bau-Anstalt.  S., 


A 


Crreeven's 

Patent  -  Wasser  -  Hebe  -  Apparate, 

mit  directer  Dampfwirkung,  einfach,  soUd  und  ökonomisch. 

I.  Regulirbare  Pulsometer, 
II.  Aspirations-Pumpen, 

auch  zur  Kesselspeisung  yerwendbar. 

W.  Jon.  Scliumaclier  ^^"^'^''^"^ 


Verlegt 

■Verantwortlicher  Rodictenr:  Df.  Jur.  Wil*.  Koch  zxx 
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und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Berlin  SW.  (Redactionsbureau :  Kteinbeerenstrasse  3).  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Boathstrasse  8. 
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Die  Zeitang  erscheint 

Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich   für   4  Mark  zu  beziehen  durch 
|ede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes  ; 
Krenzband-Porto  wird  extra  berechnet, 

Manuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden  an  die  Redaetion. 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Berlin  SW-,  Kleinbeerenstr  S. 
Commissionär  für  den  Buchhandel: 

Adolph  ßefelshöfer, 

Leipzig,  Nürnbereer-Straese  &B. 


1882. 


Beilaefen  sur  Zeitung 
nnd 

Prirat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  n.  Steindruck.erei 

von  H.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Benth-Strasse  8, 
einsenden. 

In sertlons -Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  SO  Pf. 
Beilagen    zu   der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Anflage  der  Zeltung:  SOOO  Exemplare. 


n  Deutsclier  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Kweiundzwanzig^ster  «f abrg'ang-. 


Berlin,  den  16.  Juni  1882. 


Inhalt:  Der  Locomotivenmarkt  Nordamerikas.  —  Unterhaltung  und  Erneuerung  der  Locomotiven  auf  den  Deutschen  und  Oester- 
reichisch-Ungarischen Bahnen  nach  der  Vereinsstatistik  pro  1880.  —  Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich.  —  Aus  den  Generalversamm- 
lungen und  öeschäftsherichten  Deutscher  Eisenbahngesellschaften.  —  Aus  Bayern.  ■ —  Niederländische  Gentraihahn.  —  Holländische  Eisen- 
bahn-Gesellschaft. —  Niederländisch-Westfähsche  Eisenbahn-Gesellschaft.  —  Die  Eisenbahn-Gesellschaft  Haarlem-Zandvoort.  —  Französische 
und  Amerikanische  Correspondenz.  —  Zunehmende  Schwere  der  Güterwagen  auf  den  Eisenbahnlinien  Nordamerikas.  —  Haftpflicht.  — 
Offizielle  Anzeigen:  1.  Tarif-Bekanntmachungen.   2.  Eröflhungen.   3.  Personenverkehr.   4.  .gestätterei.  5-  Zinsenzahlung.  —  Privat-Anzeigen. 


Der  Locomotivenmarkt  Nordamerikas. 

Die  ungewöhnlich  starke  Eisenbahn entwickelung  Nord- 
amerikas während  der  letzten  Jahre  musste  nothwendig  auch 
den  Markt  für  das  ßetriebsmaterial  stark  beeinflussen.  Die 
Amerikaner  haben  eine  unüberwindliche  Abneigung  gegen  Be- 
triebsmaterial, welches  nicht  aus  Nordamerika  stammt;  selbst 
die  Englischen  Locomotiven  erfreuen  sich  ihres  Beifalles  nicht. 
Die  Folge  davon  ist,  dass  gegenwärtig  schon  eine  Ueberfülle  an 
nicht  realisirbaren  Locomotivbestellungen  auf  dem  Amerika- 
nischen Markte  zu  constatiren  ist  und  die  Preise  mit  jedem 
Tage  erstaunlich  steigen;  denn  die  Aussicht,  eine  sonst  fertige 
Strecke  wegen  Mangel  an  Betriebsmaterial  nicht  eröffnen  zu 
können,  veranlasst  zu  immer  steigenden  Nachfragen.  Sogar  ge- 
brauchte Maschinen  werden  zu  hohen  Preisen  von  neuen  Bahnen 
angekauft.  So  wurden  der  Manhattan  Beach  Company  Ende 
vorigen  Jahres  9  000  D.  für  eine  Maschine  bezahlt,  welche  vor 
3  Jahren  nur  5  000  D.  gekostet  hatte.  Der  Bedarf  ist  so  gross, 
dass  auch  für  Maschinen,  welche  ältere  Bahnen  disponibel  haben, 
gegenwärtig  gern  1  000 — 2  000  D.  mehr  geboten  wird,  als  für  neue, 
aber  erst  in  einiger  Zeit  zur  Ablieferung  kommende.  Die  schmal- 
spurige Denver  &  Rio  Grande  Eisenbahn,  welche  ihr  Netz  fort- 
gesetzt ganz  bedeutend  erweitert,  hat  allein  250  Maschinen  be- 
stellt, wovon  auf  die  Baldwin-Werke  der  grössere  Theil  entfällt. 
Der  gegenwärtige  Preis  der  Locomotiven,  wenn  man  den  Durch- 
schnitt aller  vier  z.  Z.  hauptsächlich  gebauten  Typen  (nämlich 
der  beiden  ziemlich  identischen  dreiachsigen  Mogul-Maschineü 
und  der  beiden  vierachsigen  Maschinen,  von  denen  die  eine 
speciell  Amerikanischen  Musters  ist)  annimmt,  beträgt  12—13  000  D. 
Der  Preis  für  die  schwerste  Locomotive  ist  etwa  18  000  D.  Seit 
dem  letzten  Sommer  sind  alle  Locomotivfabriken  des  Landes  mit 
Arbeiten  und  Bestellungen  überhäuft;  vor  August  dieses  Jahres 
werden  die  schon  im  Herbst  1881  aufgegebenen  Ordres  überhaupt 
nicht  effectuirt  werden.  Die  Baldwin-Werke  haben  sogar  Be- 
stellungen, welche  sie  bis  zum  März  1883  beschäftigen  werden. 
Auch  die  Werkzeug-Maschinenfabriken,  welche  speciell  für  Loco- 
motivfabriken arbeiten,  sind  in  derselben  Lage.  Bement  &  Sons 
in  Philadelphia,  das  grösste  derartige  Etablissement,  kann  vor 
1883  überhaupt  neue  Bestellungen  nicht  ausführen.  Damit  droht 
natürlich  der  Mangel  an  Betriebsmaterial  chronisch  zu  werden, 
wofern  die  Nordamerikaner  sich  nicht  noch  entschliessen,  grössere 
Bestellungen  im  Auslande  zu  machen,  was  allerdings  sehr  zweifel- 
haft ist.  Vor  einigen  Monaten  allerdings  hat,  wie  die  „Enginee- 
ring News"  kürzlich  mittheilten,  eine  der  Californischen  Eisen- 
bahnen in  England  8  Locomotiven  versuchsweise  bestellt  und 
auch  eine  der  östlichen  Bahnen  soll  geneigt  sein,  wenn  die 
Schwierigkeiten  anhalten,  100  Locomotiven  im  Auslande  zur  Be- 
stellung zu  geben,  und  thatsächlich  sind  in  den  letzten  Wochen 
Maschinen  in  England  gekauft  worden,  aber  der  hohe  und  be- 
sonders für  Locomotiven  geradezu  unvernünftige  Schutzzoll  setzt, 
selbst  wenn  die  Amerikaner,  der  Noth  gehorchend,  Auslands- 
bestellungen machen,  solchem  Vorgehen  grosse  Hindernisse  ent- 
gegen. Der  Zoll  wird  im  Allgemeinen  etwa  die  Uälfte  des 
Warthes  der  Maschine  ausmachen,  so  dass  bei  den  etwa  gleichen 
Herstellungspreisen  in  Amerika  und  England  die  Englischen 


Maschinen  um  ein  ganzes  Drittel  theurer  zu  stehen  kommen 
würden.  Unter  solchen  Umständen  ist  weit  eher  zu  erwarten, 
dass  wiederum  neue  Werke  in  Nordamerika  selbst  entstehen 
werden  und  zwar  vielleicht,  wie  dies  mit  den  im  vorigen  Jahre 
errichteten  grossartigen  Eisen- und  Stahlwerken  zu  Goshen,  Rock- 
bridge County,  Va.  (an  der  Chesapeake  &  Ohio  R.  R.),  den  gröss- 
ten  des  ganzen  Südens,  der  Fall  war,  mit  Englischem  Ca- 
pital. Die  Zahl  der  Locomotiven,  welche  unter  einander  natürlich 
stark  differiren,  betrug  Anfang  October  1881  etwa  12  700,  welche 
sich  auf  ein  Gesammt-Eisenbahnnetz  von  160  000  km  vertheilen, 
also  pro  13  km  eine  Maschine.  Die  Productionsfähigkeit  sämmt- 
licher  Locomotivenwerke  der  Vereinigten  Staaten  schätzte  man  da- 
mals auf  2  300  Stück  pro  Jahr,  und  zwar  entfallen  auf  Baldwin 
in  Philadelphia  600,  Brooks,  Dunkirk  120,  Danfortb,  Paterson  150, 
Dickson,  Scranton  100,  Grant,  Paterson  120,  Hinchey,  Boston  120, 
Manchester,  N.  H.  100,  Mason  Machine  Company,  Tanton,  Mass. 
75,  Pittsburg  75,  H.  K.  Porter  &  Co.,  Pittsburg  75,  Portland,  Me. 
250,  Rhode  Island  Locomotive  Works,  Providence  80,  Schenectady 
Locomotive  Works  100,  Rogers,  Paterson  175,  Taunton  Locomotive 
Works  80,  wobei  kleinere  Werke,  auf  welche  die  übrigen  80  kom- 
men, nicht  mit  aufgeführt  worden  sind.  Die  Locomotiven,  welche 
Canada  jährlich  liefern  kann,  dürften  auch  nicht  mehr  als  80  be- 
tragen, da  die  hier  befindlichen  Werke,  nämlich  die  beiden  zu 
Montreal  errichteten:  Canadian  Engine  and  Macbine  Works  und 
die  Canadian  Locomotive  and  Engine  Company,  sowie  Werke  der 
Canadian  Locomotive  Company  zu  Kingston  noch  wenig  ent- 
wickelt sind;  Canada  kann  somit  für  die  Locomotivenlieferungen 
an  die  Vereinigten  Staaten  gar  nicht  in  Betracht  kommen.  Nimmt 
man  an,  dass  am  1.  October  1881,  wofür  uns  diese  Daten  vorliegen, 
der  ganze  Bedarf  an  Maschinen  sowohl  für  die  alten,  als  auch 
für  die  bis  dahin  neu  hergestellten  Strecken  gedeckt  war,  so 
würden  in  der  Zeit  von  diesem  Tage  bis  Ende  December  1882 
noch  26  000  :  13  —  2  000  Locomotiven  zu  liefern  gewesen  sein,  eine 
Lieferung,  welche  die  Werke  der  Vereinigten  Staaten  mit  Rück- 
sicht auf  ihren  gleichzeitigen  nicht  unbedeutenden  Export  viel- 
leicht noch  knapp  bewältigen  konnten.  Selbstverständlich  aber 
konnte  sich  die  gemachte  Voraussetzung  nicht  mit  der  Wirklich- 
keit decken,  denn  der  Locomotivenmarkt  war  vielmehr  auch,  wie 
alle  Berichte  übereinstimmend  aussprachen,  bereits  am  1.  October 
mit  bedeutenden,  nicht  realisirbaren  Angeboten  versehen,  was 
unter  Anderem  daraus  hervorgeht,  dass  schon  damals  an  aus- 
wärtige Bestellung  gedacht  wurde  und  thatsächlich  solche  ausge- 
führt worden  sind.  Berücksichtigt  man  ferner,  dass  die  oben  an- 
gegebene Zahl  von  26  000  km  nur  diejenigen  Linien  umfasst, 
welche  thatsächlich  bereits  in  Angriff  genommen  worden  sind, 
und  es  durchaus  wahrscheinlich  ist,  dass  inzwischen  noch  eine 
grosse  Zahl  weitere  Strecken  incorporirt  werden  dürften,  so  ist 
ein  noch  jetzt  steigender  Bedarf  nach  Locomotiven  ziemlich  sicher 
vorauszusehen.  Wofern  die  Neufestsetzungen  der  Zölle  der  Ein- 
fuhr von  Locomotiven  nur  etwas  zu  Gunsten  der  auswärtigen 
Locomotivenerbauer  ausfällt,  werden  sich  die  Amerikaner  trotz  ihrer 
Abneigung  gegen  Europäische  Maschinen  wohl  doch  noch  ent- 
schliessen, im  Auslande  Bestellungen  zu  machen.  Auf  1 000  Stück 
dürfte  immerbin  zu  rechnen  sein. 
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Unterhaltung  und  Erneuerung  der  Locomotiven  auf 
den  Deutschen  und  Oesterreichisch-Ungai'ischen 
Bahnen  nach  der  Veremsstatistik  pro  1880. 

In  No  43  dieser  Zeitung  vom  9.  Juni  d.  J.  ist  darauf  bin- 
cxewiesen,  dass  die  durchschnittliche  Ausnutzung  der  Locomotiven 
auf  den  Deutschen  und  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  als 
eine  verhältnissmässig  ungünstige  erscheint.  Im  Zusammenhang 
mit  der  mehr  oder  weniger  günstigen  Ausnutzung  scheinen  auch 
die  in  Col  82  c  der  Yereinsstatistik  aufgeführten  durchschnitt- 
üchen  Kosten  der  Unterhaltung  und  Erneuerung  der  Locomotiven 
und  Tender  tauf  1  Nutz-,  Leerfahrt-  oder  Rangirkilometer  redu- 
cirt)  zu  stehen.  Diese  durchschnittlichen  Unterhaltungskosten 
pro  Locomotivkilometer  betrugen  nämlich  auf  den: 

Deutschen       Oesterr.-Ungar.  anderen 
Bahnen  Bahnen  Vereinsbahnen 

10.236  4  13,978  A%  8,946  4 

9  484  „  13,639  „  10,294  „ 

10,632  .  14,364  .  10,765 


pro  1880  . 
,    1879  . 

Im  Nachstehenden  sind  die  grösseren  Deutschen  Bahnen 
in  derselben  Reihenfolge  wie  in  No.  43  dieser  Zeitung  aufgeführt 
und  alle  dieienigen  mit  dem  Zeichen  *  versehen,  bei  denen  pro 
1880  die  durchschnittlichen  Unterhaltungskosten  der  Locomotiven 
niedriger  als  10,236  (der  Durchschnittssatz  für  alle  Deutschen 
Bahnen)  gewesen  sind. 

A.  ü  e  b  e  r  30  000  km  A  u  s  n  u  t  z  u  n  g. 

1.  Berlin-Dresdener  Bahn  •   •   •   •   •  ^l'H^ 

2.  *Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Bahn  5,9ad 

3.  *A.ltona-Kieler  Bahn    .  «'^'^ 

4.  Halle-Sorau-Gubener  Bahn  lO.»«» 

5.  Bergisch-Märkische  Bahn  .  ^^^oia 

6.  *Schleswigsche  Bahnen   l'^^^f 

7.  ^Hessische  Ludwigsbahn   '■<}f* 

8.  *Sächsische  Staatsbahnen   O'^oj 

9.  *Thüringische  Bahn   ^'"j*"^ 

10.  ^Pfälzische  Bahnen  

B.   Zwischen  30000  und  25  000  km  Ausnutzung. 

11.  Berlin-Hamburger  Bahn  13,613 

12.  *Berlin-Anhaltische  Bahn  •    •  »'^y' 

13.  *K51n-MindenerBahn.    .    :    ■    ■    •   ;  p    •  V    '   "    '  Q7^n 

14.  *Oberschlesische  Bahn  (mcl.  Stargard-Posen)    .   .   .  9,730 

15.  Mecklenburgische  Friedrich-Franzbabn  I0,3»b 

16.  Rhein-Nahebahn     .  1^,543 

17.  *Directionsbezirk  Frankfurt  ii 

18.  Magdeburg-Halberstädter  ^j-^ff 

19.  Main-Neckarbahn  10'°^6 

20.  *Rheinische  Bahn  

21.  Elsass-Lothringische  Bahnen  i^^o"^ 

22.  Braun schweigische  Bahnen  io'qqq 

23.  Directionsbezirk  Hannover   x^,»»» 

24.  .  Berlin  11^390 

25.  *Lübeck-Büchener  Bahn  »•'r'^ 

26.  Bayerische  Staatsbahnen  i5,öi» 

C.   U  nt  er  25  000  km  Ausnutzung. 

27.  Badische  Staatsbahnen  I0,o90 

28.  »Oldenburgische  Staatsbahnen 

29.  Märkisch-Posener  Bahn  ^t'lan 

30.  Directionsbezirk  ßromberg  Iv  Jfk 

31.  Werrabahn  ^1,446 

33.  *Berlin-Stettiner  Bahn  

34.  *Berlin  Görlitzer  Bahn  »'^«^ 

35.  Ostpreussische  Südbahn  ,  •   ;  *  j-  "  -..^'^'^'^ 

In  gleiclier  Weise  sind  im  Nachstehenden  die  grosseren 

Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  aufgeführt  und  diejenigen, 
wobei  die  durchschnittlichen  Unterhaltungskosten  der  Locomo- 
tiven weniger  als  10,236  4  pro  Locomotivkilometer  pro  1880  waren. 
A.   U  e  b  e  r  30  000  km  A  u  s  n  u  t  z  u  n  g. 

1.  Aussig-Teplitzer  Bahn  ^b^^A' 

2.  »Böhmische  Nordbahn   :    •  • 

3  *Oesterreichische  Nordwestbahn,  garantirte  Linien   .  9,532 

4  *  ^  „  Ergänzungsnetz  .  .  8,147 
5!  Ungarische  Staatsbahnen,  östliche  Linien     ....  13,161 

6.  Böhmische  Westbahn  12,648 

7.  Piisen-Priesener  Bahn  ll,^.J7 

8.  *Kaschau-Oderberger  Bahn   — 

B.   Z  w  i  s  c  h  e  n  30  000  und  25  000  km  Ausnutzung. 

9.  *FraEZ-Josefbahn  9,567 

10.  Lemberg-Czernowitz-Jassy  Bahn  ii'kqT 

11.  Kronprinz  Rudolfbahn  Taios 

12.  Ferdmands-Nordbahn  :?':„q 

13.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn  11,42« 

14.  Elisabethbabn  (normalspurige  Linien)  12,305 

15.  Ungarische  Westbahn  zvl^l 

16.  Südbahn  "'^^^ 


C.   ü  n  t  e  r  25  000  km  A  u  s  n  u  t  z  u  n  g. 

17.  *ßuschtehrader  Bahn   ,H^o 

18.  Ungarische  Staatsbahnen,  nördliche  Linien  ....  1»'^^^ 

19.  Alfökl-Fiumaner  Bahn  16,5« 

20.  Galizische  Karl-Ludwigbahn  .    .   .   •   •   •   •   •   •  • 

21.  Oesterreichische  StaatseisenbahngeseUschaft  .  .  .  18, i« 
22   Ungarische  Nordostbahn  ,'   '   \r  ^^'f  ^"^ 

Die  vorstehenden  Zusammenstellungen  und  deren  Nerglei- 
chung  mit  den  Zusammenstellungen  in  No.  43  dieser  Zeitung 
lassen  erkennen,  dass  sowohl  in  Deutschland  wie  in  Oesterreich - 
Ungarn  die  meisten  Bahnen,  welche  sich  durch  eine  billige  Unter- 
haltung ihrer  Locomotiven  auszeichnen,  zu  denjenigen  Bahnen 
gehören  wo  die  Locomotiven  im  Durchschnitt  jährlich  zwischen 
30  000  und  35  000  km  zurücklegen  oder  der  Leistung  von  30  000  km 
sehr  nahe  kommen,  während  die  ungewölinhch  starke  Ausnutzung 
der  Locomotiven  auf  der  Berlin-Dresdener  Bahn  von  42  3bl  km 
wieder  mit  verhältnissmässig  hohen  Unterhaltungskosten  verbun- 
den ist  und  während  die  meisten  Bahnen  mit  geringer  Ausnutzung 
ebenfalls  verhältnissmässig  hohe  Unterhaltungskosten  der  Loco- 
motiven zeigen.  ,     ^  ,. 

Demnach  scheint  eine  Ausnutzung  der  Locomotiven  von 
30  000  bis  35  000  km  pro  Jahr  sowohl  mit  Rücksicht  auf  deren 
Unterhaltung  und  Erneuerung,  wie  mit  Rücksicht  aut  die_  Ver- 
zinsung und  Amortisation  des  Anlagecapitals  der  Loconiotiven, 
Locomotivschuppen,  Werkstätten  und  des  sonsügen  Zubehörs  ent- 
schieden Yortheilhafter  als  eine  geringere  Ausnutzung^u_^sein. 

"Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  11.  Juni.  (Politische  Wochenschau.  Bau  der  jüngst 
genehmigten  Staatsbahnen.  Organisation  der  Staats-Eisenbahn- 
verwaltung.  Erlass  bezüglich  der  für  das  Maschinenfach  Ge- 
prüften. Stargard-Cüstrin.  Thüringische  Eisenbahn.  Rhein-Nahe 
Bahn.   Rumänische  Bahn.   Zugstatistik  pro  April) 

In  voriger  Woche,  am  9.  d.  M.,  hat  im  Reichstage  die  Ver- 
handlung über  die  Interpellation  Kardorff,  betreffend  die  Fracht- 
sätze der  Oberschlesischen  und  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn  für 
Kohlen,  stattgefunden,  welche  lautet:  „Hat  das  Reichs-Eisenbahn- 
amt  Kenntniss  davon  genommen,  dass  die  Local-Frachttarifsatze 
für  Kohlen,  welche  bei  der  Oberschlesischen  und  Rechte-Oder- 
Ufer  Bahn  in  Anwendung  kommen,  im  Widerspruche  mit  Art  45 
der  Reichsverfassung  in  einer  Höhe  aufrecht  erhalten  werden, 
welche  sowohl  dem  Ein-Pfennig-Normaltarifsatz  als  auch  nament- 
lich die  bei  den  Bahnen  der  Rheinisch- Westfälischen  Kohlenre- 
viere bestehenden  Local-Frachttarifsätze  für  Kohlen  weit  über- 
steigt?"   Nachdem  der  Bevollmächtigte  zum  Bundesrath,  Geheime 
Ober-Regierungsrath  Kraefft,  sich  zu  sofortiger  Beantwortung  der 
Interpellation  bereit  erklärt  hatte,  führte  der  Abg.  v.  Kardorff 
zur  Begründung  der  Interpellation  aus:  Es  seien  diese  Beschwer- 
den im  Preussischen  Abgeordnetenhause  bereits  erörtert  und  vom 
Eisenbahnminister  als  begründet  anerkannt  worden,  gleichvvohl 
sei  aber  noch  nichts  geschehen,  was  zu  deren  Abhülfe  hatte_  bei- 
tra<^en  können.   Nun  sei  er  sich  wohl  bewusst,  dass  das  Reich s- 
Eisenbahnamt  nicht  in  der  Lage  sei,  hier  drrect  Abhülfe  zu 
schaffen,  aber  dasselbe  stehe  doch  dem  Preussischen  Staate  an- 
ders gegenüber,  als  den  anderen  Staaten.   Es  könne  daher  eine 
moralische  Einwirkung  auf  Preussen  sehr  leicht  ausüben.  Nach 
dem  Art.  45  der  Reichsverfassung  solle  der  Ein-Pfennig-iarit  an- 
gestrebt werden.    Nun  bestehe  aber  bei  den  beiden  in  Rede 
stehenden  Schlesischen  Bahnen  ein  Kohlentarif  von  IVo  /Ä  pro 
Tonne.   Welche  Erschwerung  dadurch  die  Industrie  und  Land- 
wirthschaft  erleide,  sei  leicht  ersichtlich.   Die  Schlesische  Industrie 
leide  schon  durch  andere  missliche  Verhältnisse  genug,  dazu 
komme  nun  noch  die  enorme  Vertheuerung  der  Kolile  durch  die 
Tarife.   Welche  Belastung  durch  diese  für  die  Schlesische  Industrie 
erwachse,  zeige  eine  einzige  Ziffer  auf  das  Deutlichste.   Die  Stadt 
Breslau  allein  habe  nämlich  an  Fracht  für  Kohlen  und  Ookes 
gegen  den  Normaltarif  ein  Mehr  von  482  783  Jl  bezahlt.  Man 
könne  daraus  für  die  ganze  Provinz  auf  eine  Mehrbelastun";  von 
vielen  Millionen  schliessen.   Schlesien  wolle  in  den  Tarifen  gleich- 
gestellt werden  mit  den  übrigen  Provinzen.   Es  konnte  eine  di- 
recte  Secundärbahn  nach  dem  Kohlenrevier  gebaut  werden.  Der 
Minister  habe  ein  solches  Project  abgelehnt,  obwohl  es  sehr  ren- 
tabel wäre.   Wenn  der  Preussische  Minister  auch  keine  directen 
Zwangsmittel  bezüglich  der  Festsetzung  von  Tarifen  habe,  so 
habe  derselbe  doch  als  Chef  des  Staatsbahnbetriebes  sowie  der 
Aufsichtsbehörde  einen  grossen  Einfluss  auf  alle  Bahnen,  so  dass 
derselbe  hier  wohl  eine  Erleichterung  würde  durchsetzen  können. 
Es  gebe  übrigens  loyale  Mittel  genug,  um  die  Bahnen  zu  einer 
Tarifermässigung  zu  veranlassen.   Aber  es  bleibe  ihm  unerklär- 
lich  wie  der  Minister  nicht  auf  das  emfachste  Auskunftsmittel 
gekommen  sei,  nämlich  eine  Vorlage  zu  machen,  worin  derselbe 
Irmächtigt  werde,  die  Bahnen  zur  Tarifermässigung  zu  zwingen. 
Es  sei  nicht  übertrieben,  wenn  gesagt  werde,  dass  Alles,  was  der 
Industrie  und  namentlich  der  Landwirthschaft  durch  den  ^oil- 
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tarif  zu  Gute  komme,  durch  den  hohen  Frachttarif  wieder  aufge- 
wogen werde.  Es  sei  nur  das  gute  Recht  seiner  Heimathsprovinz, 
wenn  sie  verlange,  dass  dieselbe  durch  das  Monopol  zweier  ßahnen 
in  Zukunft  nicht  mehr  so  viel  zu  leiden  haben  solle,  als  bisher. 
Der  BeTollm ächtigte  zum  Bandesrath,  Geheime  Ober-Regierungs- 
rath Kr  aefft,  bejahte  die  oben  wörtlich  mitgetheilte  Frage 
des  Interpellanten.  Das  Reichs-Eisenbahnamt  übe  die  in  der 
ReichsTerfassung  angeordnete  Tarifcontrole  aus,  das  Amt  sei  des- 
halb auch  im  Besitze  des  gesammten  Tarifmaterials  der  Deut- 
schen Bahnen  und  kenne  die  Frachteinheitssätze,  welche  auf  den- 
selben in  den  einzelnen  Tarifclassen  und  für  die  einzelnen  Fracht- 
artikel zur  Erhebung  kommen.  Bs  sei  auch  vollkommen  richtig, 
dass  auf  den  Rheinisch-Westfälischen  Bahnen  der  nach  der  Reichs- 
verfassung anzustrebende  Ein-Pfennig-Tarif  und  zwar  der  Fracht- 
satz von  1  Silberpfennig  pro  Centner  und  Meile  für  die  Beförde- 
rung von  Kohlen  auch  im  Localverkehr  stricte  zur  Durchführung 
gekommen  sei.  (Es  werden  dort  unter  Zuschlag  einer  Expedi- 
tionsgebühr  von  6  bis  12  Markpfennig  pro  loo  kg  an  Fracht  er- 
hoben: 2,20  Markpfennig  pro  Tonne  und  Kilometer.)  Ebenso  sei 
es  richtig,  dass  dies  auf  den  Schlesischen  Bahnen,  in  specie  auf 
der  Oberschlesischen  und  auf  der  Rechte- Oder-Ufer  Bahn  nicht 
geschieht.  „Auf  diesen  Bahnen  sind  die  Fracht-Einheitssätze  seit 
einer  langen  Reihe  von  Jahren  unverändert  und  bis  zu  50  pCt. 
und  mehr,  ja  in  einzelnen  Relationen  bis  zu  80  und  100  pCt. 
höher  als  auf  den  Rheinisch- Westfälischen  Bahnen.  Eine  Aende- 
rung  wird  am  1.  Juli  d.  J.  insofern  eintreten,  als  die  Verwaltung 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn  sich  auf  Andrängen  des  Preus- 
sischen  Herrn  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  endlich  zu  einer 
Herabsetzung  der  Kohlenfrachten  entschlossen  hat  und  die  Ver- 
waltung der  Rechte-Oder-Ufer  Bahn  die  Sätze  ihrer  Concurrenz- 
stationen  mit  denen  der  Oberschlesischen  Bahn  gleich  hoch  stel- 
len und  auch  für  andere  Stationen  eine  entsprechende  Regulirung 
eintreten  lassen  wird.  Sind  nun  auch  die  eintretenden  Ermäs- 
sigungen zum  Theil  nicht  unerheblich,  so  bleiben  die  Frachtsätze 
doch  immer  noch  zurück  hinter  dem  Zustande,  den  die  Reichs- 
verfassung im  Auge  hat  und  der  auf  den  Rheinisch-Westfälischen 
Bahnen  schon  seit  mehreren  Jahren  thatsächlich  hergestellt  ist". 
Auf  die  Umstände,  auf  welche  die  hohen  Kohlen-Frachtsätze  der 
Schlesischen  Bahnen  zurückzuführen  sind,  habe  der  Interpellant 
bereits  ausführlich  hingewiesen.  Sie  ergäben  sich  ja  auch  zur 
Evidenz  aus  den  Verhandlungen,  die  noch  vor  wenigen  Wochen, 
im  Monat  März,  im  Preussischen  Abgeordnetenhause,  und  zwar 
sowohl  in  der  Budgetcommission  als  auch  im  Plenum,  stattgefun- 
den haben.  Es  sei  dort  von  der  Budgetcommission  nach  einge- 
hender Prüfung  anerkannt  worden,  dass  der  Preussischen  Regie- 
rung gesetzliche  Mittel  nicht  zur  Seite  stehen,  um  eine  Fracht- 
ermässigung auf  den  Schlesischen  Bahnen  gegen  den  Willen  der 
Verwaltungen  herbeizuführen.  Auch  der  Preussische  Herr  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  habe  in  der  Plenarsitzung  vom  21.  März 
constatirt,  dass  ihm  derartige  Mittel  nicht  zur  Verfügung  stehen. 
Noch  weniger  als  Preussen  besitze  das  Reich  Zwangsmittel,  um 
die  Schlesischen  Bahnverwaltungen  zu  einer  Ermässigung  geneigt 
zu  machen.  Der  Art.  45  der  Reichsverfassung  enthalte  keines- 
wegs eine  Verpflichtung  für  eine  Bahnverwaltung,  den  Ein-Pfen- 
nig-Tarif einzuführen,  sondern  er  enthalte  nur  eine  Directive  für 
das  Reich,  dass  dahin  gewirkt  werden  möge,  dass  solches  geschehe. 
Die  AusführungsbestimmuDgen  —  wie  auch  von  dem  Preussischen 
Herrn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  im  Abgeordnetenhause 
hervorgehoben  wurde  —  fehlten  uns  zur  Zeit  noch,  was  zu  be- 
klagen sei.  Eine  Discussion  über  die  Interpellation  fand  nicht 
statt.  — 

In  derselben  Sitzung  fand  die  Verhandlung  über  die  Zoll- 
tarifnovelle statt  und  nahm  insofern  einen  bemerkenswerthen 
Verlauf,  als  nach  einstimmiger  Annahme  des  §  1,  der  die  Auf- 
hebung des  Idemnitätsnachweises  beim  Mehlexport  enthält,  sämmt- 
liche  Zollerhöhungen  auf  Asbestwaaren,  Matten  und  Jute-,  Cocos- 
und  Manilla  -  Hanffasern,  Seilerwaaren,  Honig,  Lichte,  Stearin, 
Wachs,  Schiefer  u.  s.  w.  abgelehnt  wurden.  Gleich  die  erste 
Position,  Asbestwaaren,  wurde  mit  157  gegen  147  Stimmen  ver- 
worfen. Ausser  den  Liberalen  stimmten  auch  einige  Weifen,  so- 
wie von  den  Conservativen  Fürst  Hatzfeldt,  v.  Ünrube-Bomst  und 
Flügge-Speck  dagegen,  üeber  die  nächste  Position  wurde  auf 
Antrag  des  Abg.  Windthorst  namentlich  abgestimmt  und  wurde 
das  Stimmenverhältniss  noch  ungünstiger,  indem  165  gegen  und 
150  für  dieselbe  stimmten.  Von  da  an  wurden  sämmtliche  Er- 
höhungen ohne  Weiteres  abgelehnt.  Dieselbe  Mehrheit  nahm 
auch  den  Antrag  Schmidt-Elberfeld  auf  Ermässigung  der  Zölle 
auf  harte  Kammgarne  ohne  Debatte  an.  Der  unerwartete  Sieg, 
welchen  die  vereinigten  Liberalen  hiermit  gegen  die  freie  wirth- 
schaftliche  Vereinigung  im  Reichstage  errungen,  hat  grosses  Auf- 
sehen erregt.  In  dritter  Lesung  nahm  der  Reichstag  die  Zoll- 
tarifnovelle  genau  nach  den  Beschlüssen  der  zweiten  Lesung  an 
und  der  Vertreter  der  Reichsregierung  erklärte,  dass  letztere  die 
vorgenommenen  Aenderungen  zwar  bedauere,  aber  doch  nicht 
zurückweise.  —  Wie  aus  parlamentarischen  Kreisen  berichtet  wird, 
beruhen  alle  auf  den  Schluss  der  Session  bezüglichen  Nachrich- 
ten vorläufig  nur  auf  Combinationen.  Erst  wenn  die  Entschei- 
dung über  die  Tabakmonopolvorlage  gefallen  sein  wird,  dürften 


der  Reichskanzler  und  der  Bundesrath  definitiv  Entschliessungen 
fassen. 

Der  Bau  der  jüngst  genehmigten  Staatseisenbahnen  scheint 
mit  grosser  Energie  gefördert  werden  zu  sollen.  Bereits  ver- 
öffentlicht der  „Reichsanz."  einen  Allerhöchsten  Erlass,  betreffend 
den  Bau  und  den  Betrieb  folgender  durch  die  Gesetze  vom 
28.  März  und  15.  Mai  zur  Ausführung  genehmigter  Eisenbahnen 
und  zwar :  1.  der  Bahn  von  Eichicht  über  Probstzella  nach  der 
Bayerisch-Meiningenschen  Landesgrenze  durch  die  Königliche 
Eisenbahn-Direction  zu  Erfurt,  2.  der  Bahnen:  a)  von  Königs- 
berg nach  Labiau,  b)  von  Johannisburg  nach  Lyck,  c)  von 
Hohenstein  über  Schöneck  nach  Bereut  durch  die  Königliche 
Eisenbahn-Direction  zu  Bromberg,  3.  der  Bahnen:  a)  von  Jatz- 
nick  nach  Ueckermünde,  b)  von  Liegnitz  nach  Goldberg,  c)  von 
Greiffenberg  nach  Löwenberg  und  von  Greiffenberg  nach  Friede- 
berg durch  die  Königliche  Eisenbahn-Direction  zu  Berlin,  4.  der 
Bahn  von  Oberröblingen  nach  Querfurt  durch  die  Königliche 
Eisenbahn-Direction  zu  Frankfurt  a/M.,  5.  der  Bahn  von  Werni- 
gerode nach  Ilsenburg  durch  die  Königliche  Eisenbahn-Direction 
zu  Magdeburg,  6.  der  Bahnen:  a)  von  Scharzfeld-Lauterberg  nach 
St.  Andreasberg,  b)  von  Osnabrück  nach  Brackwede,  c)  von 
Wabern  nach  Wildungen  durch  die  Königliche  Eisenbahn-Direc- 
tion zu  Hannover,  7.  der  Bahn  von  Westerburg  nach  Hachen- 
burg durch  die  Königliche  Eisenbahn-Direction  (rechtsrheinische) 
zu  Köln,  8.  der  Bahnen :  a)  von  Prüm  über  St.  Vith  und  Montjoie 
nach  Rothe  Erde  (Aachen)  mit  Abzweigung  von  Faimonville  oder 
einem  anderen  geeigneten  Punkte  der  Hauptbahn  nach  Malmedy, 
b)  von  Raeren  oder  einem  anderen  geeigneten  Punkte  der  Bahn 
ad  a)  nach  Eupen,  c)  von  Walheim  oder  einem  anderen  geeigne- 
ten Punkte  der  Bahn  ad  a)  nach  Stolberg,  d)  von  Ahrweiler 
nach  Adena.u  durch  die  Königliche  Eisenbahn-Direction  (links- 
rheinische) zu  Köln.  Durch  Verfügung  des  Herrn  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  wird^zur  öffentlichen  Kenntniss  gebracht, 
dass  die  Leitung  des  Baues  und  demnächstigen  Betriebes  der 
durch  das  Gesetz  vom  15.  Mai  d.  J.  zur  Ausführung  genehmigten 
Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung:  a)  von  Jatznick  nach 
Ueckermünde  dem  von  der  Königlichen  Eisenbahn-Direction  zu 
Berlin  ressortirenden  Königlichen  Eisenbahn-Betriebsamte  (Stettin- 
Stralsund)  zu  Stettin,  b)  von  Liegnitz  nach  Goldberg  dem  von 
der  Königlichen  Eisenbahn-Direction  zu  Berlin  ressortirenden 
Königlichen  Eisenbahn-Betriebsamte  zu  Breslau,  c)  von  Greiffen- 
berg nach  Löwenberg  und  von  Greiffenberg  nach  Friedeberg  dem 
von  der  Königlichen  Eisenbahn-Direction  zu  Berlin  ressortirenden 
Königlichen  Eisenbahn-Betriebsamte  zu  Görlitz,  d)  von  Oberröb- 
lingen nach  Querfurt  dem  von  der  Königlichen  Eisenbahn-Direc- 
tion zu  Frankfurt  a/M.  ressortirenden  Königlichen  Eisenbahn- 
Betriebsamte  zu  Nordhausen,  innerhalb  der  den  Königlichen  Eisen- 
bahn-Betriebsämtern durch  die  unter  dem  24.  November  1879 
Allerhöchst  genehmigte  Organisation  der  Staats-Eisenbahn-Ver- 
waltung zugewiesenen  Ressortbefugnisse  übertragen  worden  ist. 

Bezüglich  der  Organisation  der  Staats-Eisenbahn- Verwaltung 
wird  amtlich  bekannt  gegeben:  Entgegen  den  Bestimmungen  in 
den  §§  2,  8  und  16  der  unter  dem  24.  November  1879  Allerhöchst 
genehmigten  Organisation  der  Staats-Eisenbahn- Verwaltung  wer- 
den noch  häufig  Beschwerden  des  Publikums  über  Bescheide  und 
Anordnungen  der  Königlichen  Eisenbahn-Betriebsämter,  statt  bei 
der  diesen  vorgesetzten  Königlichen  Eisenbahn-Direction  als  ße- 
rufsinstanz,  direct  bei  dem  Herrn  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten, ebenso  Anträge,  welche  an  die  Betriebsämter  zu  richten 
sind,  sofort  bei  der  betr.  Direction  angebracht.  Zur  Vermeidung 
der  mit  der  Umgehung  der  zuständigen  Behörde  verbundenen 
Verzögerungen  und  Nachtheile  hat  der  Herr  Minister  die  König- 
lichen Eisenbahn-Directionen  beauftragt,  auf  den  bei  Anbringung 
von  Anträgen  und  Beschwerden  einzuhaltenden  Weg  durch  ge- 
eignete Bekanntmachungen  aufmerksam  zu  machen.  —  Die  Zu- 
ständigkeit ist,  wie  folgt,  geregelt:  1.  Den  Betriebsämtern,  welche 
bezüglich  der 'ihnen  übertragenen  Geschäfte  alle  Befugnisse  und 
Pflichten  einer  öffentlichen  Behörde  haben,  liegt  die  Erledigung 
aller  Geschäfte  der  laufenden  Bau-  und  Betriebsverwaltung  ob, 
soweit  dieselbe  nicht  der  Direction  oder  dem  Herrn  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  vorbehalten  ist.  Insbesondere  sind  Gesuche 
um  Auskunftsertheilung,  Beschwerden  und  Entschädigungsan- 
sprüche aus  dem  Personen-  und  Güterverkehr,  sofern  die  bezüg- 
liche Abgangs-  oder  Ankunftsstation  in  ihren  Verwaltungsbezirken 
belegen  ist,  zunächst  bei  den  Betriebsämtern  anzubringen  be- 
ziehungsweise geltend  zu  machen.  2.  Zum  Geschäftskreise  der 
Königlichen  Eisenbahn-Direction  gehört  die  generelle  und  gleich- 
massige  Regelung  des  Dienstes  für  alle  Zweige  der  Verwaltung 
innerhalb  des  gesammten  Directionsbezirkes,  insbesondere  die 
Festsetzung  der  Fahrpläne,  die  Normirung,  Auslegung  und  An- 
wendung der  Personen-  und  Gütertarife,  die  Verth  eilung  der 
Wagen,  soweit  dieselben  nicht  einem  Wagen amt  übertragen  ist, 
die  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  und  Materialien  etc.  Be- 
schwerden über  Verfügungen  und  Anordnungen  der  Eisenbahn- 
Betriebsämter  sind  stets  an  die  Königliche  Eisenbahn-Direction 
zu  richten.  3.  Der  Herr  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  ent- 
scheidet über  die  gegen  die  Verfügungen  der  Könighchen  Eisen- 
bahn-Direction erhobenen  Beschwerden. 
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Bezüglich  der  für  das  Maschinenfacli  Geprüften  wird  im 

Anschluss  an  die  Vorschriften  über  die  Ausbildung  und  Prüfung 
für  den  Staatsdienst  im  Bau-  und  Maschinenfach  vom  27.  Juni 
1876  das  Folgende  bestimmt:    1.  Nach  bestandener  erster  Staats- 

?rüfung  -wird  der  Candidat  des  Maschinenfaches  auf  Grund  des 
rüfungszeugnisses  von  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
zum  Regierungs-Maschinenbauführer  ernannt.    Der  Antrag  auf 
diese  Ernennung  ist  unter  Vorlegung  des  Prüfungszeugnisses 
von    derjenigen   Königlichen    technischen  Prüfungscommission 
zu  stellen,  vor  welcher  die  Prüfung  abgelegt  worden  ist.  Dieje- 
nigen Candidaten  des  Maschinenfaches,  welche  die  erste  Staats- 
prüfung   vor    der    Herzoglich     technischen  Prüfungscommis- 
sion   zu    Braunschweig    abgelegt    haben    und    zum  Preussi- 
schen    Regierungs  -  Maschinenbauführer    ernannt    zu  werden 
wünschen,  haben   ihren   bezüglichen  Antrag  unter  Beifügung 
ihres  Prüfungszeugnisses  und  einer  Beschreibung  ihres  Lebens- 
laufes an  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  zu  richten  und 
—  wenn  sie  weder  dem  Preussischen,  noch  dem  Braunschweigi- 
schen, sondern  einem  anderen  Deutschen  Bundesstaate  ange- 
hören —  dabei  ausdrücklich  zu  erklären,  dass  sie  in  den  Dienst 
Preussischer  Behörden  oder  Corporationen  zu  treten  beabsichtigen. 
2.  Der  Regierungs-Maschinenbauführer  wird  bei  derjenigen  König- 
lichen Behörde   (Regierung,  Landdrostei,  Ober -Bergamt  oder 
Eisenbahndirection),  in  deren  Bezirk  er  zuerst  in  Beschäftigung 
treten  will  —  in  Berlin  bei  der  Königlichen  Ministerial-Baucom- 
mission  oder  bei  der  Königlichen  Eisenbahncommission  — ,  ver- 
eidigt.  Nach  erfolgter  Vereidigung  haben  die  Angaben  des  Re- 
gierungs -  Maschinenbauführers   in  Bezug   auf  Mass   und  Zahl 
öffentlichen  Glauben.   3.  Der  Regierungs-Maschinenbauführer  ist 
verpflichtet,  eine  Nachweisung   über   seine  Beschäftigung  am 
Schlüsse  jedes  Jahres  bei  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
einzureichen,  und  hat  im  Falle  der  Nichtbeachtung  dieser  Vor- 
schrift die  Zurückweisung  von  der  zweiten  Staatsprüfung  zu 
gewärtigen.   4.  Nach  Ablegung  der  zweiten  Staatsprüfung  wird 
der  Regierungs-Maschinenbauführer  auf  Grund  des  von  der  König- 
lichen   technischen    Ober  -  Prüfungscommission  vorzulegenden 
Prüfungszeugnisses  von  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
zum  Regierungs  -  Maschinenmeister   ernannt.    Der  Regierungs- 
Maschinenmeister,  welcher  im  Staatsdienst  beschäftigt  wird  oder 
im  Staatsdienst  beschäftigt  bezw.  angestellt  zu  werden  wünscht, 
hat  gleichfalls  eine  Nachweisung  über  seine  Beschäftigung  am 
Schlüsse  jedes  Jahres  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  ein- 
zureichen.  Er  hat  es  sich  selbst  zuzuschreiben,  wenn  er  in  Folge 
Nichtbeachtung  dieser  Vorschrift  bei  Besetzung  von  Staatsstellen 
unberücksichtigt  bleibt. 

Wie  bereits  früher  gemeldet,  sollen  in  Zukunft  Regierungs- 
Baumeister  und  Regierungs-Maschinenmeister  in  derselben  Weise, 
wie  dies  bisher  schon  bei  den  Regierungs-Assessoren  üblich, 
definitiv  in  den  Staats -Eisenbahndienst  übernommen  werden. 
Nachdem  die  von  den  Königlichen  Eisenbahndirectionen  in  Be- 
treff der  Bedürfnissfrage  erforderten  Berichte  nunmehr  einge- 
gangen, hat  der  Herr  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  wie  das 
„Centralblatt  der  Bauverwaltung"  meldet,  bestimmt,  dass  zunächst 
43  ältere  Regierungs-Baumeister,  die  im  Staats-Eisenbahndienst 
beschäftigt  sind,  in  den  letzteren  übernommen  werden,  und  zwar 
alle  diejenigen,  welche  die  letzte  Staatsprüfung  in  den  Jahren 
1870  bis  einschliesslich  1874  bestanden  haben,  bis  jetzt  aber 
noch  nicht  zur  festen  Anstellung  gelangt  sind.  In  dieser  Zahl 
sind  die  von  den  neuerdings  verstaatlichten  Bahnen  verstaat- 
lichten Bahnen  übernommenen  Regierungs-Baumeister  nicht  mit 
enthalten. 

üeber  den  Stand  der  Bauausführung  der  Stargard-Cüstriner 
Bahn  erhält  die  „Ostsee-Ztg."  von  der  Direction,  d.  d.  Pyritz, 
3.  Juni,  folgende  Mittheiiung:  „Der  im  Juli  v.  J.  begonnene  Bau 
der  Stargard-Cüstriner  Bahn  konnte,  trotzdem  erhebliche  Erd- 
arbeiten auszuführen  waren,  bei  der  ausserordentlich  günstigen 
Witterung  des  vergangenen  Winters,  welche  es  gestattete,  die  Ar- 
beiten ohne  Unterbrechung  weiter  zu  führen,  derartig  gefördert 
werden,  dass  die  ppr.  13  Meilen  lange  Strecke  in  den  Erdarbeiten 
nahezu  fertig  gestellt  ist,  und  die  vollständige  Fertigstellung  der 
Einschnitte  und  Dämme  in  etwa  14  Tagen  zu  erwarten  steht. 
Entsprechend  dem  Fortgang  der  Erdarbeiten  sind  auch  die 
übrigen  wesentlichen  Arbeiten  gefördert  worden,  Die  Stations- 
gebäude etc.  auf  sämmtlichen  Bahnhöfen  und  Haltestellen  sind 
fertiggestellt  und  der  Oberbau,  welcher  von  den  Endstationen 
Stargard  und  Cüstrin  vorgestreckt  worden  ist,  hat  die  Stationen 
Lippehne  bez.  Soldin  erreicht.  Es  ist  daher,  da  Lippehne  von 
Soldin  ca.  13  km  entfernt  ist,  nur  noch  eine  verhältnissmässig 
kurze  Strecke  mit  Geleisen  zu  belegen.  Die  vollständige  Be- 
kiesung  der  Bahn,  der  Ausbau  der  Nebengeleise  auf  den  Bahn- 
höfen und  Haltestellen  etc.  wird  voraussichtlich  noch  eine  Frist 
von  6  Wochen  erfordern.  Es  liegt  in  der  Absicht  der  Verwal- 
tung, die  Bahn  am  1.  August  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  dem 
öffentlichen  Verkehr  zu  übergeben.  Bei  dem  vorbezeichneten 
Stand  der  Bauausführung  ist  anzunehmen,  dass  eine  Verschie- 
bung des  Eröffnungstermins  nicht  erforderhch  wird. 

Die  Inhaber  der  Stammactien  Lit.  C.  der  Thüringischen 
Eisenbahngesellschaft  werden  nunmehr  aufgefordert,  diese  Actien 


vom  1.  Juli  d.  J.  ab  gegen  Empfangnahme  der  vertragsmässigen 
Abfindung  bei  der  Hauptcasse  zu  Erfurt  oder  bei  der  Königlichen 
Eisenbahn  Hauptcasse  zu  Berlin  (Leipzigerplatz  17)  einzureichen. 
Es  werden  für  je  8  Actien  Lit.  C.  ä  3ü0  JL  4pCtige  Staatsschuld- 
Verschreibungen  der  consolidirten  Anleihe  zum  Nominalbetrage 
von  2  700  JL  unter  gleichzeitiger  baarer  Zuzahlung  von  1  UL 
pro  Actie  gewährt.  Zu  diesem  Behufe  sind  Stücke  von  5  000, 
2  000,  1  000,  500,  300  und  200  Jl  ausgefertigt  worden.  Die  Staats- 
regierung ist  ferner  bereit,  auch  eine  nicht  durch  8  theilbare 
Anzahl  von  Actien  zu  convertiren,  und  zwar  mit  der  Massgabe, 
dass,  sofern  die  Anzahl  der  eingereichten  Stücke  der  vorbezeich- 
neten, vertragsmässigen  Verhältoisszahl  nicht  entspricht,  die 
Ausgleichung  des  in  Staatsschuld- Verschreibungen  nicht  darstell- 
baren Ueberschussbetrages  durch  Baarzahlung  bewirkt  wird, 
wobei  stets  der  nächst  niedrigere  darstellbare  Betrag  in  Staats- 
schuld-Verschretbungen  gewährt,  dagegen  der  Rest  nach  dem 
um  ein  Proceut  verminderten  Gourse,  welcher  für  Staatsschuld- 
Verschieibungen  der  vierprocentigen  consolidirten  Staatsanleihe 
vor  dem  Tage  des  Umtausches  zuletzt  an  der  Berliner  Börse  be- 
zahlt worden  ist,  berechnet  wird.  Ausserdem  wird  der  in  Staats- 
scbuld-Verschreibungen  nicht  darstellbare'Nominalbetrag,  welcher 
nach  Massgabe  der  obigen  Bestimmungen  in  Baar  umzurechnen 
ist,  vom  1.  Januar  1882  ab  mit  4  pGt.  verzinst.  Die  Frist,  inner- 
halb welcher  die  Actien  einzureichen  sind,  wird  auf  ein  Jahr, 
also  bis  zum  1.  Juli  1883  mit  der  Massgabe  festgesetzt,  dass  die 
Inhaber  der  bis  zu  diesem  Zeitpunkte  nicht  präsentirten  Actien 
den  Anspruch  auf  den  Umtausch  derselben  gegen  Staatsschuld- 
Verschreibungen  verlieren. 

Der  Umtausch  der  Rhein-Nahebalmactien  in  Consols  erfolgt 
in  Ausführung  des  Verstaatlichungsvertrages  vom  29.  d.  Mts.  an. 
Bekanntlich  werden  für  je  2  Stammactien  200  ^  in  4  pCt.  Con- 
sols mit  Zinsgenuss  ab  1.  April  1881  gewährt.  Die  neuen  Consols 
tragen  Zinsen  pro  1.  Juli  resp.  2.  Januar;  ausnahmsweise  ist  ein 
Quartalscoupon  für  den  Zins  vom  i.  April  d.  J.  bis  1.  Juli  beige- 
geben; die  Zinsen  bis  1.  April  d.  J.  werden  mit  4  Jl.  auf  jede 
Actie  baar  vergütet,  ebenso  die  Zuzahlung  von  10  M  pro  Actie. 
Die  Abschnitte  der  Consols  lauten  auf  5  000,  2  000,  1  000,  500,  300 
und  200  Jl  Eine  einzelne  Actie  kann  also  nicht  in  Consols  um- 
getauscht werden;  es  wird  dafür  der  Baarwerth  der  Consols  mit 

1  pCt.  unter  dem  Tagescourse  angeboten.  Den  umzutauschenden 
Actien  sind  die  Dividendenscheine  Ser.  III  No.  3  bis  10  nebst 
Talons  beizufügen;  für  jeden  fehlenden  Coupon  werden  12  Jl  ge- 
kürzt, welche  später  zurückvergütet  werden,  falls  der  betreffende 
Coupon  nicht  innerhalb  seiner  Verjährungsfrist  eincassirt  werden 
sollte.  Die  für  den  Umtausch  anzusetzende  Präclusivfrist  läuft 
bis  29.  Juni  1883.  Der  Umtausch  geschieht  bei  den  Königlichen 
Eisenbahn-Hauptcassen  zu  Köln  und  Berlin,  an  letzterer  Stelle 
nicht  Zug  um  Zug,  sondern  erst  einige  Tage  nach  der  Einreichung. 

In  dem  Process  von  Kaufmann  gegen  die  Rumänische  Eisen- 
bahngesellschaft beschloss  der  erste  Civilsenat  des  Reichsgerichts 
die  Revisionsanträge  zurückzuweisen  und  dem  Kläger  sowie  der 
Gegenklägerin  die  Kosten  je  zur  Hälfte  aufzuerlegen. 

J^ach  der  üfachweisung  über  die  im  Monat  April  1882  auf 
Deutschen  Bahnen  (ausschliesslich  der  Bayerischen)  beförderten 
Züge  und  deren  Verspätungen  wurden  auf  46  grösseren  Bahnen 
beziehungsweise  Bahncomplexen  mit  einer  Gesammtbetriebslänge 
von  29  319,42  km  befördert  an  fahrplanmässigen  Zügen:  11940 
Courier-  und  Schnellzüge,  88  614  Personenzüge,  51  716  gemischte 
Züge  und  77  958  Güterzüge;   an  ausserfahrplanmässigen  Zügen : 

2  306  Courier-,  Schnell-,  Personen-  und  gemischte  Züge  und 
26  523  Güter-,  Materialien-  und  Arbeitszüge.  Im  Ganzen  wurden 
617  695  890  Achskilometer  bewegt,  von  denen  190  338  944  auf  die 
fahrplanmässigen  Züge  mit  Personenbeförderung  entfallen.  Es 
verspäteten  von  den  152  270  fahrplanmässigen  Courier-,  Schnell-, 
Personen-  und  gemischten  Zügen  im  Ganzen  1  088  oder  0,71  pCt. 
(gegen  1,00  pCt.  in  demselben  Monat  des  Vorjahres  und  0,34  pCt. 
im  Vormonat).  Von  diesen  Verspätungen  wurden  jedoch  459 
durch  das  Abwarten  verspäteter  Anschlusszüge  hervorgerufen, 
so  dass  den  aufgeführten  Bahnen  nur  629  Verspätungen 
(=  0,41  pCt.)  zur  Last  fallen  (gegen  0,26  pCt.  im  Vormonat).  In 
demselben  Monat  des  Vorjahres  verspäteten  auf  den  eigenen 
Strecken  der  in  Vergleich  zu  ziehenden  Bahnen  von  142  814  be- 
förderten fahrplanmässigen  Zügen  mit  Personen  -  Beförderung 
800  oder  0,56  pCt.,  mithin  0,15  pCt.  mehr.  In  Folge  der  Ver- 
spätungen wurden  250  Anschlüsse  versäumt  (gegen  271  in  dem- 
selben Monat  des  Vorjahres  und  125  im  Vormonat).  Wird  eine 
Gruppirung  der  Verwaltungen  nach  dem  Verhältniss  der  auf  je 
eine  Anschlussversäumniss  entfallenden  Zugverspätungen  vorge- 
nommen, so  kommen  in  erster  Reihe  die  Öberhessischen  Eisen- 
bahnen (2  Anschlussversäumnisse  auf  1  Verspätung)  mit  0,5  pCt., 
die  Märkisch-Posener  Eisenbahn  (12  Anschlussversäumnisse  auf 
1  Verspätung)  mit  0,75  pCt.,idie  Eutin-Lübecker  Eisenbahn  (3  An- 
schlussversäumnisse auf  3  Verspätungen),  die  Oels-Gnesener 
Eisenbahn  (2  Anschlussversäumnisse  auf  2  Verspätungen)  und  die 
Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  (2  Anschlussversäumnisse  auf  2  Ver- 
spätungen) mit  1,0  pCt.,  während  die  Königliche  Eisenbahn- 
direction zu  Frankfurt  a.  M.  (2  Anschlussversäumnisse  auf  19  Ver- 
spätungen) mit  9,5  pCt ,  die  Württembergischen  Staatseisenbahnen 
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(4  Anschlusßversäumnisse  auf  40  Verspätungen)  mit  10,0  pCt., 
und  die  Bergisch-Märkische  Eisenbahn  (2  Anschlussversäumnisse 
auf  93  Verspätungen)  mit  46,5  pCt.  die  letzten  Stellen  einnehmen 
und  bei  6  Verwaltungen,  welche  Zugverspätungen  berichtet  haben, 
Anschlussversäumnisse  nicht  eingetreten  sind. 


Aus  den  Generalversammlungen  und  Geschäfts- 
berichten Deutscher  Eisenbahngesellschaften. 

Der  Abschluss  der  TV'eimar-Geraer  Eisenbahn  pro  1881  er- 
giebt,  dass,  nachdem  dem  Erneuerungsfonds  die  regulativmässige 
Rücklage  in  Höhe  von  75  000  Jl  und  dem  Bau-  und  Betriebs- 
Ergänzungsfonda  zur  Bestreitung  der  Verzinsung  und  Amortisa- 
tion der  Prioritätsanleihe  80  000^  zugeführt,  ferner  die  im  Jahre 
1881  erwachsenen  Zinsen  für  schwebende  Schulden,  sowie  1  500 
zur  Remuneration  abgesetzt  worden  sind,  ein  Ueberschuss  von 
85  908,36  Jl  verbleibt,  der  mit  Rücksicht  auf  Restausgaben  uod 
die  besonderen  finanziellen  Verhältnisse,  sowie  weil  die  betheilig- 
ten Staatsregierungen  die  Vertheilung  irgend  einer  Dividende  aa 
die  Actionäre  vor  baarer  Dotirung  des  Guthabens  des  Erneue- 
rungsfonds für  unzulässig  erklärt  haben,  auf  das  Jahr  1882  in 
Vortrag  zu  bringen  ist.  Unter  Anrechnung  des  Uebertrages  aus 
den  Jahren  1880  in  Höhe  von  43  113,59  Jt.  stellt  sich  heraus,  dass 
der  aus  dem  Jahre  1881  selbst  resultirende  Reinertrag  42  794,77.^ 
beträgt.  Gegenüber  einem  Actionärantrage  auf  Erhöhung  der 
Prioritätsschuld  von  V/^  auf  2  Millionen  Mark  bemerkt  das  „Leipz. 
Tagebl.",  dass  zu  einer  solchen  Massregel  kein  Grund  vorliege, 
da  die  nach  am  1.  Mai  d.  J.  erfolgter  Tilgung  der  Bankschuld 
noch  vorhandenen  Mittel  zur  haaren  Dotirung  der  verschiedenen 
Fonds  ausreichen.  Diese  gesammten  schwebenden  inneren  Schul- 
den werden  mit  400  825^,  die  disponible q  Mittel  mit  1  113  750^ 
beziffert. 

Die  Betriebseinnahmen  der  Saal-Eisenbahn  pro  1881  stellen 
sich  nach  dem  jetzt  vorliegenden  Geschäftsberichte  auf  829  094  .41 
(1880:  804  593  M),  die  Betriebsausgaben  auf  618  264  M  (1880: 
617  840  JC);  der  Ueberschuss  beträgt  demnach  210  829  M.  gegen 
186  752  Jl  im  Vorjahre  und  kommt  in  folgender  Weise  zur  Ver- 
theilung: zu  dem  Reservefonds  5  000  Jl,  zu  dem  Erneuerungs- 
fonds 60  000  Jl,  zu  dem  Baunachtragsfonds  13  086  Einkom- 
mensteuer 3  313  Ji,  als  Tantieme  für  den  Aufsichtsrath  etc. 
1 294  M,  als  Dividende  etc.  128  130  M.  Zu  der  letzteren  Position 
ist  zu  bemerken,  dass  der  Aufsichtsrath  beschlossen  hat,  der 
diesjährigen  ordentlichen  Generalversammlung  für  die  Stamm- 
Prioritätsactien  eine  Dividende  von  l'/g  pCt.  (5  Jl  62,5  4),  pro 
Actie)  in  Vorschlag  zu  bringen,  so  dass  noch  ein  Vortrag  von 

1  568  Jl  auf  das  Jahr  1882  verbleiben  würde.   Die  obengenannten 

2  Fonds  haben  nunmehr  die  folgenden  Bestände:  Reservefonds 
34  502  Jl,  Erneuerungsfonds  287  298  Jl,  Summa  321  800  Ji,  —  Die 
Verkehrseinnahmen  iür  das  Jahr  1881  haben,  den  Erwartungen 
entsprechend,  zugenommen.  Im  Personenverkehr  sind  bei  einer 
Mehrbeförderung  von  11  502  Personen  2  439  Jl  mehr  als  im  Vor- 
jahre vereinnahmt,  im  Güterverkehr  sind  17  932  t  mehr  befördert 
und  16  848  Jl   mehr  vereinnahmt.     Auch   die  in  den  ersten 

3  Monaten  des  Jahres  1882  erzielten  Einnahmen  sind  erfreulicher- 
weise gegen  die  betreffenden  Monate  des  Jahres  1881  um  rund 
13  800  ./^  gestiegen,  und  die  sich  immer  mehr  entwickelnden  Ver- 
kehrsverhältnisse der  Saalbahn  geben  zu  der  begründeten  Hoff- 
nung Anlass,  dass  eine  Steigerung  der  Einnahmen  auch  für  die 
weiteren  Monate  des  Jahres  1882  erwartet  werden  darf.  Der  enge 
Anschluss  der  Bahnen  Thüringens  untereinander,  welcher  nach 
Aussen  namentlich  durch  Herausgabe  gemeinschaftlicher  Fahr- 
pläne, Personen-  und  Vieh-Local-  und  Verbandstarife  sichtbar  ge- 
macht ist,  hat  für  alle  betheiligten  Bahnen  die  besten  Früchte 
getragen.  Die  Vereinigung  der  Localgüter-Tarife  hat  in  Rücksicht 
auf  die  schwebende  und  nunmehr  perfect  gewordene  Verstaat- 
lichung der  Thüringischen  Bahn  bis  jetzt  noch  nicht  durchge- 
führt werden  können.  Es  sind  jedoch  bereits  mit  der  Königlichen 
Bisenbahndirection  in  Erfurt  als  Nachfolgerin  der  Thüringischen 
Direction  Verhandlungen  angeknüpft,  welche  nicht  nur  die  Ver- 
schmelzung auch  dieser  Tarife,  sondern  auch  ein  weiteres  einiges 
Zusammengehen  der  gesammten  Bahnen  Thüringens  ermöglichen 
werden.  Der  weitere  Fortschritt  in  der  Verstaatlichung  Preus- 
sischer  Bahnen  führt  nothwendigerweise  zu  einer  Neugruppirung 
der  gesammten  Verbands-  und  Tarifverhältnisse,  von  welchen 
auch  die  für  den  Verkehr  mit  der  Saalbahn  bestehenden  Tarife 
betroffen  werden.  Die  betreffenden  Verhandlungen  sind  jedoch 
vorerst  nur  zwischen  den  Preussischen  Staatsbahnen  eingeleitet, 
so  dass  schon  jetzt  eine  Auskunft  über  die  zukünftige  Gruppirung 
nicht  gegeben  werden  kann. 

Lübeck-Bfichener  Eisenbahn.  Dem  uns  vorliegenden  Geschäfts- 
berichte für  1881  entnehmen  wir  Folgendes:  Von  den  ausgegebenen 
7  333  000  M  pCt.  Obligationen  sind  5  379  000  ^  in  4  pCt.  con- 
vertirt.  Mit  dem  Bau  der  Travemünder  Bahn  ist  begonnen  worden. 
Die  1881  aus  dem  Anleihefonds  bestrittenen  verschiedenen  Aus- 
gaben haben  im  Ganzen  319  091  JL  betragen;  bis  Ende  1881  sind 
daraus  überhaupt  verausgabt  8  446  170  Jl,  so  dass  noch  disponibel 
waren  3  553  829  M>  Von  der  Anleihe  waren  begeben  8  542  500  M, 
davon  122  500  ^  amortisirt.    Das  verwendete  Capital  betrug  an 


Stammactien  18  474  000  Jl,  an  Prioritätsobligationen  8  323  670  JL 
an  amortisirten  Obligationen  von  1867  87  900  an  amortisirten 
Obligationen  von  1876  122  500  Jl,  zusammen  27  008  070  JL  Die 
Betriebsergebnisse  waren,  hauptsächlich  in  Folge  Rückgangs  des, 
Güterverkehrs  auf  der  Lübeck-ßüchener  Bahn,  im  Ganzen  w^eniger 
günstig  als  in  den  beiden  Vorjahren.  Personen  wurden  befördert 
773  749  (gegen  766  840  im  Vorjahre),  und  an  Fahrgeldern  erhoben 
982  932  M.  (1880  980  987  M).  Güterverkehr  583  306  t  (gegen  604  922  t) ; 
die  Einnahme  dafür  betrug  2  026  580  Jl  (2  140  841  Jl).  Die  Gesammt- 
einnahmen  betrugen  für  Personen  1  032  051  JL  (1  030  883),  Güter 
2  318  276  Jl  (2  470  475  Jl\  Sonstiges  333  406  (338  705  JC),  die 
gesammten  Betriebseinnahmen  3  683  733  ^  (gegen  3  840  063.^).  Es 
kommen  an  Einnahmen  auf  1  Nutzkilometer  6,16  M.  (6,56  JL),  auf 

1  Betriebskilomater  33  280  ./Ä  (34  692  M).  Betriebsausgaben  (ein- 
schliesslich der  dpm  Reservefonds  zur  Last  fallenden  222  991  Jl) 

2  161  849  ^^  (2  184  371  Jl;  davon  kommen  auf  1  Nutzkilometer 

3  616  Jl  (3  732  Ji\  auf  1  Betriebskilometer  19  530  Jl  (19  735  JC) 
Sämmtliche  Ausgaben  betrugen  58,69  pCt.  der  Bruttoeinnahmen 
(gegen  56,89  pCt.).  Der  Ueberschuss  hat  betragen  1  521  884  JL 
'--  41,31  pCt.  iler  Brutto nnnalim'3u  (gegen  1  655  591,83  JL  =  43,11  pCt.) 
oder  pro  Bahnkilometer  13  749  Jl  (gegen  14  957).  Statutenmässig 
sind  dem  Reservefonds  265  981  JL  überwiesen.  Derselbe  schliesst 
mit  2  246  285  JL  (8,3  pCt.  des  Anlagecapitals),  ferner  fliesst  ihm 
zu  der  Erlös  aus  ausrangirtem  Betriebsmaterial  mit  58  146^  Der 
verfügbare  Ueberschuss  von  1  420  747  JL  (1880  1  506  472  Jl)  wird 
wie  folgt  verwendet:  Zinsen  der  Prioritätsanleihe  354  934  JL, 
Amortisation  desgl.  64  106  Jl,  Eisenbahnsteuer  31  822  Jl,  Dividende 
für  30  790  Actien  ä  31,50  JL  =        pCt.  (i880  5%  pCt.)  969  885  .11 

Ifach  dem  Bericht  der  Direction  der  Holsteinischen  Marsch- 
bahngesellschaft für  1881  betrugen  die  Einnahmen  842  712  JL,  die 
Ausgaben  dagegen  465  333  JL,  so  dass  nach  Abzug  von  49  476  JL 
für  den  Erneuerungsfonds  ein  verfügbarer  Ueberschuss  von 
327  903  Jl.  verbleibt.  Derselbe  vertheilt  sich  wie  folgt:  Zur  Ver- 
zinsung der  Hypothekdarlehen  30  206  M,  zur  Zahlung  der  Divi- 
dende an  die  Prioritätsactien  (alte  Glückstadt-Itzehof^r  4^4  pCt. 
55  080  M.,  an  die  Stammprioritätsactien  Littr  B.  154  170  Jl  an  die 
Stammactien  (alte  Glückstadt-Elmshorner  2  pCt.  23  850  M,  an  die 
Stammactien  Littr.  B.  2  pCt.  60  003  Jl,  Vortrag  auf  das  nächste  Jahr 
(incl.  Eisenbahnsteuer  pro  1881)  4  594  Jl  Der  Reserve-  und 
Erneuerungsfonds  beläuft  sich  Ende  1881  auf  170  722  Jl 

Die  ordeutliche  Generalversammlung  der  Angermttnde- 
Schwedter  Eisenbahn  hat  die  Vertheilung  von  1%  pCt.  Dividende 
pro  1881  auf  die  Stammprioritäten  genehmigt,  Decharge  ertheilt 
und  die  turnusmässig  ausscheidenden  Mitglieder  des  VerwalCungs- 
raths  wiedergewählt. 

Die  General -Versammlung  der  Dortmund-Enscheder  Eisen- 
bahn setzte  die  Dividende  pro  1881  auf  2  pCt.  fest,  und  ermäch- 
tigte die  Verwaltung,  entweder  eine  Erhöhung  des  Gruudcapitals 
der  Gesellschaft  durch  Emission  von  1  500  000  ./^  Stamm-Prioritäts- 
Actien  mit  4V2  pCt.  Vorzugsdividende  vorzunehmen  oder  die  Auf- 
nahme einer  Prioritäts -Anleihe  von  1  600  000  Jl  zu  bewirken. 
Die  Einnahme  pro  1881  betrug  (incl.  5  474  JL  aus  dem  Vorjahr) 

1  296  189  JL  (1880  992  745  Jl),  die  Ausgabe  653  665  Jl  (1880 
575  676  Jl);  es  blieb  somit  ein  Ueberschuss  von  642  524  JL  (1880 
nur  427  069  Jl);  davon  fliessen  in  den  Reservefonds  18  000  M., 
Erneuerungsfonds  163  190  M   Die  Dividende  beträgt  bekanntlich 

2  pCt.  mit  360  000  J&  (1880  nur  IV3  pCt.);  ferner  beträgt  die  Eisen- 
bahnsteuer 9  230  Jl.,  Tantieme  3  600  Jl,  Vortrag  auf  Bauergän- 
zungsfonds 60  000  JL,  Gewinnvortrag  28  503  JL  Die  oben  er- 
wähnten 1  500  000  Jl  Stamm-Prioritätsactien  resp.  Prioritätsanleihe 
sollen  zur  Vergrösserung  der  Betriebsmittel  (Waggons  etc.),  sowie 
zu  Erweiterungsanlagen  von  Güterschuppen  und  Geleisen  ver- 
wendet werden.  Ungeachtet  der  erheblichen  Steigerung  des  Ueber-^ 
Schusses  constatirt  die  Verwaltung,  dass  die  Entwickelung  des 
Güterverkehrs  gegen  ihre  Hoffnungen  zurückbleibt.  Der  Bericht 
betont  noch  die  Entwickelung  des  Local Verkehrs.  Die  drei  Kohlen- 
zechen Minister  Stein,  Fürst  Hardenberg  und  Kaiserstuhl  werden 
im  künftigen  Winter  ihr  Förderquantum  auf  eine  durchschnitt- 
liche Tagesförderung  von  30  000  Centner  bringen,  und  seien  bald 
zu  den  bedeutendsten  Kohlengruben  im  Ober-ßergamts -Bezirk 
Dortmund  zu  zählen. 

In  der  Generalversammlung  der  Aachen- Jttlicher  Eisenbahn - 
GeseUschaft  wurde  über  denBetrieb  des  Jahres  1881  Bericht  erstattet. 
An  Personen  sind  189  447  befördert  (26  464  mehr  als  1880)  und 
dafür  48  927  Jl  (6  900  Jl  mehr  als  1880)  vereinnahmt.  Der  Güter- 
transport erreichte  638  292  Tons  (22  392  Tons  mehr  als  1880)  und 
wurden  dafür  488  540  Jl  (18  266  Jl  mehr  als  1880)  bezahlt.  Die 
Gesammt-Betriebseinnahme  betrug  664  356  ./^  oder  80  2d9  Jl  mehr 
als  1880.  Die  Betriebs  -  Verwaltungskosten  beliefen  sich  auf 
294  213  Jl  oder  16  281  mehr  als  1880,  dieselben  erreichten  nur 
44,3  pCt.  der  Betriebseinnahmen.  Von  dem  Ueberschuss  von 
521  642  Jl.  sind  überwiesen:  dem  Erneuerungsfonds  112,470  Jl, 
dem  Reservefonds  6  036  M,  für  Zinsen  179  917  Jl,  zusammen 
298  423  M,  so  dass  ein  Netto  -  Reinertrag  von  223  219  Jl  bleibt. 
Davon  werden  bezahlt  an  Tantiemen  17  636  JL,  Eisenbahnsteuer 

4  616  Jl,  Abschreibung  5  000  Jl,  Dividende  von  5  pCt.  an  die 
Actionäre  180  000  Jl;  der  Rest  von  15  967  JL  geht  auf  neue  Rech- 
nung. Der  Erneuerungsfonds  betrug  ult.  1881  233  824  Jl,  der 
Reservefonds  25 147  Jl  Der  Bau  der  Verlängerung  der  Bahn  zur 
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Stadt  Aachen  und  respective  die  Näherlegung  des  Bahnhofs 
Aachen  sind  soweit  gediehen,  dass  schon  in  Kurzem  der  Betrieb 
eröffnet  -werden  kann.  Der  Bau  der  Bahnstrecke  Höngen-Jülich 
ist  ebenfalls  ganz  wesentlich  fortgeschritten  und  kann  diese 
Strecke  Toraussicbtlich  im  Herbste  dem  öffentlichen  Verkehr  über- 
geben werden.   

Aus  Bayern. 

©  Miinchener  Pferdebahn  -  Actiengesellschaft.  Die  Aller- 
höchste Concessionirung  für  die  Erbauung  der  neuen  Trambabn- 
linien  durch  die  neu  zu  bildende  Actiengesellschaft  ist  unterm 
1.  d.  Mts.  erfolgt.  Nachdem  der  Bauunternehmer  Ed.  Otlet  mit 
Königlicher  Genehmigung  und  nach  vertragsmässigem  Ueberein- 
kommen  mit  der  Stadtgemeinde  München  die  Yon  ihm  auf  Grund 
der  Concessionsurkunde  vom  28.  Mai  1876  und  der  mit  Königlichem 
Signate  vom  3.  September  1878  ertheilten  Erweiterung  dieser 
Concession  errichtete  Pferdebahnanlage  an  eine  Actiengesellschaft 
zu  veräussern  beabsichtigt,  so  wird  unter  der  Voraussetzung,  dass 
Unternehmer  Otlet  auf  die  bezeichnete  und  erweiterte  Concession 
zur  Herstellung  und  zum  Betriebe  einer  Pferdebahn  in  München 
und  bis  nach  Schwabing  verzichtet,  der  nach  Massgabe  des  vor- 
gelegten Statuts  unter  der  Firma  „Münchener  Trambahn-Actien- 
gesellschaft  München"  zu  errichtenden  Actiengesellschaft  die  Con- 
cession zur  Herstellung  und  zum  Betriebe  einer  Pferdebahn  in 
München  und  von  der  Burgfriedensgrenze  auf  der  Schwabinger 
Landstxasse  bis  nach  Schwabing  ertheilt.  Die  Concession  wird 
vorbehaltlich  früherer  Erlöschung  nach  Massgabe  der  über  _die 
Erlöschung  persönlicher  Concessionen  geltenden  Rechtsgrundsätze 
auf  die  Dauer  von  25  Jahren  in  der  Weise  ertheilt,  dass  dieselbe 
am  1.  Juli  1907  erlischt.  Die  sämmtlichen  Bestimmungen  der 
dem  Unternehmer  Ed.  Otlet  unterm  28.  Mai  1876  ertheilten  Con- 
cessionsurkunde, sowie  der  in  der  Entschliessung  des  Königlichen 
Staatsministeriums  des  Königlichen  Hauses  und  des  Aeussern 
vom  12.  September  1878  enthaltenen  Bedingungen  der  ertheilten 
Concession serweiterung  haben  für  die  der  genannten  Actiengesell- 
schaft ertheilte  Concession  gleichmässige  Gültigkeit  und  An- 
wendbarkeit. 

Niederländische  Centraibahn. 

Am  31.  Mai  d.  J.  wurde  die  Generalversammlung  von 
Actionären  der  Niederländischen  Centraibahn  in  Utrecht  abge- 
halten. Dem  zum  Vortrage  gelangten  Geschäftsbericht  pro  1881 
ist  das  Folgende  zu  entnehmen: 

Die  Bahn,  welche  von  Utrecht  über  Zwolle  nach  Kampen 
führt,  bat  eine  Länge  von  102  km.  Befördert  wurden  381  783  Per- 
sonen, 1  407  000  kg  Gepäck,  4  015  000  kg  Expressgüter,  108  044  000  kg 
Frachtgüter,  313  Equipagen,  4  657  Pferde  und  1-23  490  Stück  Vieh. 

Die  Einnahmen  betrugen: 

1881  1880 

aus  dem  Personenverkehr   503  030  fl.         485  647  fl. 

„    Gepäckverkehr   17  282  „  16  678  „ 

„    Güterverkehr   220  037  „  233  107  „ 

„   Viehverkehr   89  289  „  83  910  „ 

Extraordinarien  ■    .     37  575  „  30995  „ 

im  Ganzen   867  213  fl.  850  337  fl. 

pro  Kilometer      8,502  „  8,337  „ 

pro  Zugkilometer        1,75  „  1,78  „ 

Die  Betriebskosten  betrugen  41,844  pCt.  der  Einnahmen 
gegen  41,929  pCt.  in  1880. 

Es  entfallen  von  den  Betriebskosten  auf:  die  Allgemeine 
Verwaltung  39  570  fl.;  die  Bahnbewachung,  Unterhaltung  der  Bahn 
und  der  Gebäude  74  490  fl.;  den  Fahrdienst  96  561  fl.;  den 
Maschinendienst  und  die  Unterhaltung  des  Fahrmaterials 
138559  fl.;  d(n  Güterverkehr  13  700fl.;  im  Ganzen  362881  fl.  gegen 
356  539  fl.  in  1880;  pro  Zugkilometer  0,73  fl.  gegen  0,74  fl.  im 
vorigen  Jahre. 

Die  Nettoeinnahmen  betrugen  504  332  fl.  Hiervon  wurden 
verausgabt:  Entschädigung  für  die  Mitbenutzung  von  Bahnhöfen 
und  Bahnstrecken  19  643  fl.;  Wagenmiethe  und  Wagenreparaturen 
15  936  fl.;  Zuschuss  zu  der  Pensions-  und  Unterstützungscasse 
4  509  fl.;  Zinsen  und  Amortisirung  2  638  fl.;  im  Ganzen  42  726  fl.; 
bleibt  mithin  ein  Reingewinn  von  461  606  fl.;  wozu  Uebertrag  des 
vorigen  Jahres  1  143  fl.;  in  Summa  462  749  fl. 

Von  diesem  Gewiunsaldo  wurden  50  065  fl.  verwendet  zur 
Amortisirung  von  213  Obligationen  ä  235  fl.  und  324  941  fl.  zur 
Auszahlung  mit  7,05  fl.  der  Coupons  38  und  39  von  46  091  Ohliga- 
tionen. 

Die  Baurechnung  betrug  am  Ende  des  Jahres  9  874  590  fl. 

Der  Wagenpark  besteht  aus  96  Personenwagen,  20  Gepäck- 
wagen und  153  Güter-  und  Viehwagen. 

Die  Locomotiven  haben  566  705  km  durchlaufen  gegen 
.551  576  in  1880.  Die  Wagen  haben  4  864  747  Wagenkm  und 
9  709  494  Achskm  zurückgelegt,  wovon  499  213  resp.  998  426  auf 
fremden  Linien. 

Von  dem  Ueberrcste  des  Reingewinns  zum  Belaufe  von 
87  753  fl.  wird  die  Hälfte  verwendet  zur  Tilgung  von  438  Schuld- 
scheinen ä  100  fl.;  die  andere  Hälfte  wird  wie  folgt  vertheilt: 


Reservefonds  10  pCt.  =•  4  387  fl.;  Actionäre  75  pCt.  =  31  757  fl.; 
Verwaltungsrath  10  pCt.  =  4  387  fl.;  Beamten  der  Gesellschaft 
5  pCt.  =:  2  194  fl.;  während  der  übrigbleibende  Betrag  von  1  150  fl. 
auf  neue  Rechnung  gestellt  wird. 

Holländische  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Dem  Geschäftsbericht  der  Holländischen  Eisenbahn-Gesell- 
schaft für  das  Btatsjahr  1881  ist  das  Folgende  zu  entnehmen: 

Sämmtliche  von  der  Gesellschaft  betriebenen  Bahnen  haben, 
wie  im  vorigen  Jahre,  eine  Länge  von  354  km,  und  zwar  die 
eigenen  Linien  229,5  km  und  die  gepachteten  Linien  Helder- Am- 
sterdam und  Zütphen-Winterswyk  81  km  resp.  43,5  km. 

Die  Betriebsresultate  sind  sowohl  durch  die  Ausdehnung 
des  Güterverkehrs,  als  durch  die  fortwährende  Entwickolung  des 
Personenverkehrs  sehr  günstige  gewesen. 

Auf  sämmtlichen  Linien  wurden  befördert:  6  665  475  Per- 
sonen, 6  662  280  kg  Gepäck,  27  142  130  kg  Expressgüter,  20  349  160  kg 
Eilgüter,  675  521  440  kg  Frachtgüter,  193  867  Stück  Vieh  und  1  243 
Equipagen. 

Die  Finanzergebnisse  sind  folgende: 

1881  1880 
fl.  fl. 

Actien    16  000  000    15  000  000 

Anleihen    25  817  000   24  148  500 

Amortisirt  sind   1  685  000     1  465  140 

Noch  nicht  ausgegeben   10  600         10  600 

Gesammtanlagekosten   39  309  868    38  486  262 

Die  Einnahmen  betrugen : 

Amsterdam-Rotterdam  fl.    3  080  871     2  910  367 

Harlem-Uitgeest  „       151041       145  811 

Helden-Zaandam  ,       404  551       384  632 

Zaandam- Amsterdam   199  626       183  796 

Amsterdam-Utrecht  ,     1  847  072     1  685  194 

Zütphen-Winterswyck   .    .  „       252  697       134  253 

fl.  5  935  858     5  443  953 

Aus  dem  Personenverkehr   3  781  240     3  674  268 

„    Gepäck-  und  Güterverkehr  .    .    .     1  824  494     1485  305 

"       „    Viehverkehr   111490       102  426 

Ueberhaupt   5  936  858     5  443  953 

Pro  Kilometer   16  768         15  378 

Pro  Zugkilometer  _   1,96  1,93 

Die  Betriebsausgaben  betrugen: 

Bahndienst   976  947       896  881 

Maschinen-  und  Wagendienst   922  888       879  955 

Fahrdienst    .   947  765       882  229 

Allgemeiner  Dienst   283  902       273  368 

Ueberhaupt   3  131502     2  932  433 

Pro  Kilometer   8  846  8  284 

Pro  Zugkilometer   1,03  1,04 

Procent  der  Einnahmen   52,76  53,86 

Der  Gesammtüberschuss  betrug: 

im  Ganzen   2  804  356     2  511  521 

pro  Kilometer   7  922  7  094 

Hiervon  wurden  verwendet : 

für  Zinsen  auf  Anleihen   1  072  657     1  075  335 

„  Amortisation   128  000       116  010 

„   Wagenmiethe  und  Wagenreparatur    .   .        47  837        61  020 
„  Mitbenutzung  von  Bahnhöfen  und  Bahn- 
strecken   10  494  7  751 

„  Pachtzins  für  die  Linie  Zütphen-Win- 
terswyk   73  532        60  482 

Antheil  des  Staates  an  den  Brutto-Einnah- 

men  der  Linie  Helder-Zaandam.   .   .   .        98  490        90  048 
Pachtzins  für  die  Strecke  Zaandam-Amster- 

dam   15  570         11  625 

Patentrecht   28129        24  000 

Dividende  pro  Actie   75  73,26 

Die  Einnahmen  auf  der  Staatsbahn  Helder-Amsterdam  be- 
trugen :  aus  dem  Personenverkehr  267  086  fl.,  aus  dem  Gepäck- 
uud  Güterverkehr  83  342  fl.,  aus  dem  Viehverkehr  93  734  fl.,  über- 
haupt 604 177  fl.,  und  die  Ausgaben:  ßahndienst  94 516  fl.,  Ma- 
schinen- und  Wagendienst  119  838  fl.,  Fahrdienst  80  036  fl.,  Allge- 
meiner Dienst  29  149  fl.,  Einlage  in  den  Erneuerungsfonds  26  346fl., 
Antheil  an  den  Kosten  der  Bahnhöfe  in  Amsterdam  44  693  fl., 
überhaupt  393  566  fl.   Der  Reinertrag  betrug  210  611  fl. 

Die  Locomotiven  haben  3  170  521  km  durchlaufen,  gegen 
2  913  688  in  1880.  Von  den  Wagen  wurden  33  708  891  Wagenkilo- 
meter und  68  766  018  Achskilometer  zurückgelegt,  gegen  resp. 
32  064  490  und  65  606  027  in  1880.  Hiervon  auf  fremden  Linien 
4  470  328  Wagenkilometer  und  9  366  736  Achskilometer.  Die  Re- 
paratur- und  Erneuerungskosten  der  Locomotiven  betrugen  in 
1881  183  694  fl.  und  die  Reparatur-  und  Erneuerungskosten  der 
Wagen  166  693  fl.  ,      .  r 

An  Betriebsmitteln  waren  Ende  1881  vorhanden  110  Loco- 
motiven, 390  Personenwagen  und  1  284  Güter-  und  Viehwagen. 
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Niederländisch  -  Westfälische  Eisenbahngesellschaft. 

Aus  dem  in  der  am  11.  Mai  d.  Js.  abgehaltenen  General- 
versammlung zum  Vortrage  gelangten  Geschäftsbericht  geht 
hervor: 

a)  Zütphen-Winterswyk,  in  Betrieb  der  Hollän- 
dischen Eisen  bahngeselischaft. 

Befördert  wurden:  97128  Personen,  191  940  kg  Gepäck, 
514  623  kg  Expressgüter,  558  220  kg  Eilgüter,  269  564  740  kg  Fracht- 
güter, 14  Pferde  und  6  130  Stück  Vieh. 

Die  Einnahmen  betrugen:  aus  dem  Personeu  verkehr 
48  825  fl.,  aus  dem  Gepäckverkehr  1  661  fl.,  aus  dem  Güterverkehr 
183  477  0.,  aus  dem  Viehverkehr  4  680fl.,  Extraordinarien  14  054fl., 
üeberschuss  252  697  fl.  =  5  801,65  fl.  pro  Kilometer  und  15,89  fl. 
pro  Tag  und  pro  Kilometer. 

b)  Winterswyk- Bismarck  und  Winterswyk- 
Bocholt,  in  Betrieb  der  Bergisch  -  Märkischen  Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Auf  diesen  Linien  vs^urde  vereinnahmt:  aus  dem  Personen- 
und  Gepäckverkehr  95  289  M,  aus  dem  Güterverkehr  419  473  Jl, 
aus  dem  Viehverkehr  1  255.^,  Extraordinarien  4  901  ^,  in 
Summa  520  918  M 

Das  Gesellschaftscapital  beträgt  2  100  000  fl.,  vertheilt  in 
8  400  Actien  ä  250  fl. 

In  Folge  der  von  der  Generalversammlung  ertheilten 
Ermächtigung  ist  die  Anleihe  vom  15.  Juli  1876  in  Höhe  von 
500  000  fl.  am  31.  December  1881  gänzlich  amortisirt. 

Von  der  Obligationenanleihe  vom  30.  Mai  1879,  in  Höhe  von 
4  000  000  fl.,  wovon  3  000  000  fl.  emittirt,  wurden  am  15.  Decem- 
ber 1881  fünf  Obligationen  ä  1  000  fl.  ausgeloost. 

Die  ßaurechnung  beträgt  5  697  675  fl. 

An  Pachtzins  wurde  empfangen  298  456  fl. 

Zur  Zahlung  von  Zinsen  und  zur  Tilgung  von  Obligationen 
wurde  eine  Summe  von  162  275  fl.  verwendet. 

Der  Gewinnsaldo  beträgt  173  987  fl.  Hiervon  wird  an  die 
Actionäre  eine  Dividende  von  4%  pCt.  gewährt.  Der  Ueberrest 
wird  auf  der  Rechnung  von  1882  übertragen  zur  Zurückzahlung 
der  durch  die  Bergisch -Märkische  Eisenbahngesellschaft  zu  viel 
gezahlten  Pachtzinsen,  da  die  von  dieser  Gesellschaft  zu  zahlende 
Pacht  noch  berechnet  ist  im  Verhältniss  der  Veranschlagung  der 
Anlagekosten  und  deshalb  nach  Abschluss  der  Baurechnung  die 
bedeutende  Differenz  zwischen  der  veranschlagten  Summe  und 
den  wirklichen  Ausgaben  an  die  Pächterin  zu  restituiren  ist. 

Der  Bestand  des  Reservefonds  ist  7  862  fl. 


Die  Eisenbahngesellschaft  Haarlem-Zandvoort. 

Die  9,054  km  lange  Bahn  wurde  am  3.  Juni  1881  dem  Be- 
triebe übergeben. 

Befördert  wurden :  250  916  Personen,  115  360  kg  Gepäck, 
300  425  kg  Expressgüter ,  40  750  kg  Eilgüter  und  4  265  540  kg 
■  Frachtgüter. 

Es  wurden  vereinnahmt:  aus  dem  Personenverkehr  66  173  fl., 
aus  dem  Güterverkehr  8  306  fl.,  an  Zinsen  2  519  fl.,  an  Extraordi- 


narien 5  068  fl.,  überhaupt  82  066  fl. 
Die  Ausgaben  betrugen: 

Allgemeine  Verwaltung   15  166  fl. 

Unterhaltung  der  Bahn  nebst  Anlagen  ....  1  982  „ 

Bahnbewachung   319  „ 

Unterhaltung  der  Maschinen  und  Wagen  .   .   .  945  „ 

Tractionsdienst   6  932  „ 

Betriebsdienst    17  994  „ 


Summa    43  338  ti. 

Bleibt  mithin  ein  Reingewinn  von  38  728  fl.  Nach  Abzug 
einer  Summe  von  2  917  fl.  für  den  Brneuerungsfonds  wurde  eine 
Summe  von  32  917  fl.  verwendet  zur  Gewährung  einer  Dividende 
von  5  pGt.  an  die  Actionäre.  Von  dem  Ueberreste  erhalten: 
Commissare  10  pCt.,  Direction  5  pCt.,  Reservefonds  5  pGt.  und 
werden  10  pCt.  zur  Verfügung  der  Commissare  gestellt.  Von 
dem  dann  noch  bleibenden  Betrag  empfangen  Actionäre  1  800  fl,, 
Erbauer  1  800  fl.  und  wird  468  fl.  auf  neue  Rechnung  übertragen. 

Das  Actiencapital  beträgt  600  000  fl. 

Für  den  Bau  und  die  Ausrüstung  der  Bahn  wurde  eine 
Summe  von  584  817  fl.  verausgabt. 

Vorhanden  sind  3  LoComotiven,  15  Personenwagen,  3  Ge- 
päckwagen und  6  Güterwagen  mit  einer  Tragfähigkeit  von 
5  000  kg.  In  1882  werden  noch  beschafft  1  Locomotive,  2  Gepäck- 
und  2  Güterwagen. 

Ausser  dem  Rangirdienst  wurden  von  den  Locomotiven 
33  303  kg  zurückgelegt.  Durchschnittlich  haben  täglich  18  Züge 
die  Bahn  befahren. 


Französische  Correspondenz. 

In  dem  vorigen  Berichte  konnten  wir  auf  Grund  der 
offiziellen  Nachweise  eine  sehr  günstige  Lage  der  Französischen 
Eisenbahnen  constatiren  und  dies  auch  an  den  Geschäftsresul- 
taten der  Orleansbahn  pro  1881  im  Speciellen  nachweisen.  Heute 


liegen  die  Geschäftsübersichten  einiger  weiterer  Gesellschaften 
vor,  welche  im  Allgemeinen  dasselbe  Bild  zeigen. 

Der  Bericht  des  Verwaltungsrathes  pro  1881,  welcher  in  der 
Generalversammlung  der  Actionäre  der  Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn verlesen  wurde,  ergiebt  Folgendes:  Während  der 
ganzen  verflossenen  Jahresperiode  sind  in  allen  Theilen  des  weit- 
läufigen Netzes  der  Gesellschaft  zahlreiche  Neu-  und  Ergänzungs- 
bauten zur  Ausführung  gekommen.  Auf  den  weiteren  Ausbau 
der  bereits  bestehenden  Strecken  sind,  soweit  das  alte^Netz  der 
Gesellschaft  in  Betracht  kommt,  im  Ganzen  19  671  000  Frcs.  zur 
Verausgabung  gelangt;  5  688  000  Frcs.  hiervon  sind  jedoch  auf 
Rechnung  des  Staates  ausgegeben  worden,  so  dass  nur  13  983  000 
Francs  auf  die  Rechnung  der  Gesellschaft  kommen.  Auf  das  neue 
Netz  dagegen  entfielen  1  639  000  resp.  1  221  000  Frcs.  Die  Länge 
der  im  Jahre  1881  dem  Betriebe  übergebenen  neuen  Linien  ist 
eine  nur  sehr  geringe  (85  km)  gewesen;  zugleich  sind  jedoch  in 
grösserem  Massstabe  Vorarbeiten  zu  weiteren  Neubauten  gemacht 
worden.  Insgesammt  sind  49 198  000  Frcs.  für  Neubauten  und 
Vorarbeiten  ausgegeben  worden.  Die  Ausgaben  für  rollendes 
Material  und  sonstige  Betriebsausrüstung  beliefen  sich  auf 
24  928  000  Frcs.,  von  denen  267  000  Frcs.  auf  die  Algierischen 
Strecken  und  100  000  Frcs.  auf  die  Ringbahn  entfallen.  Das 
nominelle  Anlagecapital  der  Gesellschaft  betrug  am  31.  December 
vorigen  Jahres  3  600  204  000  Frcs.,  wovon  3  562  170  000  Frcs.  that- 
sächlich  ausgegeben  waren,  so  dass  sich  noch  38  034  000  Frcs.  in 
den  Händen  der  Gesellschaft  befanden. 

Was  nun  die  Betriebsergebnisse  betrifft,  so  zeigen  sich  fol- 
gende Resultate:  Auf  dem  alten  Netze,  dessen  Länge  4458km  be- 
trug, wurde  eingenommen  aus  dem  Eilgutverkehr  130  407  000  Frcs., 
aus  dem  Frachtgutverkehr  204  920  000  Fr.,  im  Uebrigen  3  176  000 
Francs,  zusammen  338  503  000  Frcs.  Zieht  man  davon  ab  die 
Steuer  auf  den  Eilgutverkehr  etc.  mit  23  852  000  Frcs.,  so  ergiebt 
sich  eine  Bruttoeinnahme  von  314  651  000  Frcs.  Die  Ausgaben  be- 
zifferten sich  auf  119  510  000  Frcs,  der  Reingewinn  auf  195  141000 
Francs.  Verglichen  mit  den  ßetriebsresultaten  pro  1880  ergiebt 
sich  eine  gesammte  Vermehrung  der  Einnahmen  um  14  067  000 
Francs,  desgleichen  der  Ausgaben  um  7  330  000  Frcs.,  somit  des 
Reingewinnes  um  6  737  000  Frcs. 

Zieht  man  dagegen  die  kilometrischen  Einnahmen  in  Be- 
tracht, so  zeigt  sich  ein,  wenn  auch  nur  sehr  geringfügiger  Rück- 
gang, indem  mit  Rücksicht  auf  die  280  km  neu  hinzugekommener 
Strecken  die  Zunahme  an  Reingewinn  von  1881  gegen  1880  etwa 
20  000  000  Frcs.  hätte  betragen  müssen.  Auch  die  kilometrische 
Betriebsausgabe  hat  eine  gewisse  Zunahme  gefunden,  indem  die- 
selbe im  Jahre  1880  nur  37,32  pCt.,  1881  aber  37,98  pCt.  der  Ein- 
nahme betragen  hat.  Dies  wird  seitens  der  Gesellschaft  jedoch 
lediglich  einigen  Massregeln  zugeschrieben,  welche  im  Laufe  des 
letzten  Jahres  zu  Gunsten  des  Betriebspersonals  vorgenommen 
worden  sind,  indem  die  Pensionsbezüge  einer  ganzen  Classe  der 
Gesellschaftsbeamten  um  erhöht  und  für  alle  Beamten  mit 
weniger  als  1  800  Frcs.  Einkommen  Gehaltserhöhungen  eingeführt 
wurden.  Die  eigentlichen  Betriebsausgaben  dagegen  haben  sich 
vermindert,  indem  die  Kosten  eines  Zugkilometers  sich  pro  1881 
von  2,68  Frcs.  auf  2,65  Frcs.  ermässigt  haben.  Die  Ausgaben 
für  Entschädigungen  etc.  haben  sich  von  700 000 
Francs  bis  auf  2  700  000  Frcs.  erhoben.*)  Die  Unter- 
haltung und  Erneuerung  der  Schienenwege  hat  1881  nur 
8  701  000  Frcs.  erfordert,  gegen  8  751000  Frcs.  pro  1880.  Die 
Vermehrung  der  Einnahmen  hat  sich,  wie  im  vergangenen 
Jahre,  mit  Ausnahme  des  Frachtgutverkehrs  für  Wagen, 
Pferde  etc.,  ziemlich  gleichmässig  auf  alle  Zweige  des  Verkehrs 
vertheilt.  Im  Personenverkehr  haben  sämmtliche  Classen  ge- 
wonnen, wenn  auch  die  letzte  (III.)  Classe  am  meisten.  Von  1  000 
Passagieren  reisten  1880  nur  776  in  der  III.  Classe,  1881  dagegen 
deren  783.  Die  durchschnittliche  Einnahme  pro  Passagier  musste 
sich  in  Folge  dessen  etwas  ermässigen ;  sie  betrug  pro  1880  noch 
2,87  Frct.  und  fiel  1881  auf  2,84  Frcs.  Zieht  man  die  einzelnen 
Classen  für  sich  in  Betracht,  so  zeigt  sich,  dass  die  Durchschnitts- 
einnahme für  den  Passagier  II.  und  III.  Classe  dieselbe  geblieben 
ist,  während  sie  für  denjenigen  der  I.  Classe  von  13,90  Frcs.  auf 
13,74  Frcs.  heruntergegangen  ist.  Der  Güterverkehr  hat  um 
560  000  t  zugenommen,  namentlich  erstreckt  sich  diese  Zunahme 
auf  den  Transport  von  Steinen,  Ziegeln,  Kalk,  Erzen,  Hölzern  und 
Wein;  die  Transporte  von  Cerealien  und  Oelen  sind  die  einzigen, 
welche  gegen  1880  abgenommen  haben. 

2.  Das  neue  Netz.  Dasselbe  zeigt  weniger  günstige 
Erfolge.  Die  Betriebslänge  ist  dieselbe  wie  1880  gewesen  und  hat 
1  543  km  betragen.  Die  Bruttoeinnahmen  betrugen  23  622  000  Frcs., 
die  Ausgaben  16  967  000  Frcs.  Es  ergab  sich  somit  ein  Reinge- 
winn von  6  655  000  Frcs.  Im  Jahre  1880  betrug  derselbe  7  610  000 
Francs,  war  also  um  955  000  Frcs.  grösser.  Dieser  Rückgang  ist 
einer  entsprechenden  Verminderung  der  Transporte  zuzuschreiben; 
eine  Verminderung,  welche  sich  hauptsächlich  auf  den  Frachtverkehr 
erstreckte,  dessen  Ergebnisse  um  volle  9  pCt.  abgenommen  haben. 


*)  Wahrscheinlich  eine  Folge  der  wiederholten  starken 
Unfälle  der  Gesellschaft;  vergl.  den  Pariser  Bericht  dieser  Zeitung 
vom  21.  September  1881,  S.  1066. 
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Sonderbarer  Weise  zeigt  sich  hier  die  Erscheinung,  dass  die  Zahl 
der  Reisenden  I.  und  II.  Classe  gegenüber  derjenigen  III  Classe 
zugenommen  hat.  Auch  das  Verhältniss  der  Betriebsaufgaben  zu 
den  Einnahmen  ist  mit  dem  Jahre  1881  ein  ungünstigeres  gewor- 
den; donn  1880  betrugen  die  Ausgaben  61,21  pCt.,  1881  dagegen 
71  83  pCt.  von  den  Einnahmen.  Man  darf  hierbei  jedoch  nicht 
vergessen,  dass  die  Linien  dieses  neuen  Netzes  unter  sehr  schwie- 
rigen Umständen  betrieben  werden,  von  vornherein  eine  beson- 
dere Prosperität  nicht  erwarten  iiessen  und  auch  auf  die  ganze 
Geschäftslage  der  Gesellschaft  von  keinem  Einflüsse  sind. 

3,  Das  Algierische  Netz.  Von  diesem  gilt  im  All- 
gemeinen dasselbe,  was  über  die  vorher  behandelten  Strecken 
angeführt  wurde.  Auch  hier  zeigte  sich  pro  1881  eine  Verminde- 
rung des  Reingewinnes;  1880  betrug  derselbe  2  901000  Frcs.,  1881 
nur  2  804  000  Frcs.,  also  um  97  000  Frcs.  weniger;  doch  hegt  diese 
Abnahme  des  Reingewinnes  hier  vielmehr  an  der  beträchtlichen 
Zunahme  der  Betriebsausgaben  um  159  000  Frcs.,  und  letztere 
wurde  herbeigeführt  durch  die  unsicheren  Verbältnisse  Algeriens, 
den  aussergewöhnlich  heissen  Sommer,  die  grossen  Ueberschwem- 
mungen  etc.  Diese  Linien  sind  übrigens,  gleich  der  Strecke 
Rhone-Mont  Cenis,  \om  Staate  garantirt  und  berühren  somit  die 
Geschäftslage  der  Gesellschaft  in  geringerem  Masse. 

Für  das  alte  und  neue  Netz  zusammen  ergiebt  sich  somit 
eine  Reineinnahme  von  196  524  000  Frcs.  Davon  müssen  an  Zinsen 
bezahlt  werden  für  das  alte  Netz  103  126  000  Frcs.,  für  das  neue 
Netz  28  712  000  Frcs,,  zusammen  131  838  000  Frcs.,  es  verbleiben 
somit  63  686  000  Frcs.,  wozu  noch  ein  Restbetrag  pro  1880  von 
1  104  000  Frcs.  kommt.  Die  zur  Vertheilung  disponible  Summe 
betrug  somit  64  790  000  Frcs.  .  -,      .  .  , 

Die  Generalversammlung  beschloss  auf  den  Antrag  des  Ver- 
waltungsrathes:  3  000  000  Frcs.  dieser  Summe  zum  extraordinären 
Reservefonds  zu  schreiben,  1  790  000  Frcs.  dem  Verwaltungsjahr 
pro  1882  gutzuschreiben  und  den  Rest  von  60  000  000  Frcs.  als 
Dividende  zu  vertheilen,  so  dass  also  von  letzterer  75  Frcs  pro 
Actie  entfallen.  ,    .  .  ^       ,  , 

EndUch  wurde  ein  Vertrag  genehmigt,  auf  Grund  dessen 
die  Gesellschaft  den  Betrieb  der  Strecken,  welche  der  Compagnie 
des  Dombes  et  du  Sud-Est  gehören,  auf  eigene  Rechnung  pacht- 
weise übernimmt.  ,    „    .  x       ht-^^  i 

Vfährend  somit  die  Geschäftslage  der  Paris-Lyon-Mittelmeer- 
Bahn  eine  normale  und  allen  Anforderungen  an  eine  gesicherte 
Capitalsanlage  entsprechende  ist,  hat  der  ebenfalls  vor  Kurzem 
erschienene  und  in  der  „Revue  des  Chemins  de  fer"  auszugs- 
weise mitgeth  eilte  Bericht  des  Verwaltungsrathes  der  Nord  bahn 
über  das  Betriebsjahr  1881  so  ausgezeichnete  Resultate  constatirt, 
dass  die  Prosperität  der  Gesellschaft  niemals  grösser  und  ge- 
sicherter erschien. 

Im  Jahre  1881  haben  sich  die  Ausgaben  um  59  699  362  1* res. 
vermehrt;  sie  beliefen  sich  bis  zum  1.  Januar  1882  auf  1  155  144  000 
Francs;  die  bis  zu  demselben  Tage  erzielten  Einnahmen  erreichten 
eine  Höhe  von  1  175  954  000  Frcs.,  so  dass  also  ein  Reingewinn 
von  20  809  000  Frcs.  erzielt  wurde. 

Die  von  der  Gesellschaft  1881  ausgegebenen  Obhgationen 
sind  im  Betrage  von  58  904  761  Frcs.  zum  mittleren  Preise  von 
391  Frcs.  36  Centimes  placirt  worden ;  ihre  Zahl  belief  sich  auf 
160  432.  Der  pro  1880  für  Ergänzungsarbeiten  und  Vermehrung 
des  ßetriebsmaterials  nachgesuchte  Credit  von  40  Millionen  ist 
verbraucht  worden,  und  der  Verwaltungsrath  hat  einen  neuen 
Credit  von  40  Millionen  zu  demselben  Zwecke  für  das  ßetriebs- 
jahr  1882  in  Antrag  gebracht.  Mehrere  andere  Credite  sind  gleich- 
falls nachgesucht  worden,  nämlich:  7,5  Millionen  für  die  Eisenbahn 
von  Abbeville  nach  Le  Treport;  11  Millionen  für  die  Ourcqthal- 
bahn  und  4,5  Millionen  für  die  an  die  Anzin-Calais-,  die  Picardie- 
und  die  Flandrischen  Eisenbahngesellschaften  zu  leistenden  Vor- 
schüsse. Die  Totallänge  des  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahn- 
netzes beträgt  2  939  km,  und  mit  Hinzurechnung  der  Belgischen 
Linien  mit  169  km  ist  die  Gesammtlänge  3  109  km.  Im  Jahre  1881 
waren  demnach  239  km  mehr  im  Betriebe  als  1880. 

Die  gesammten  Betriebseinnahmen  haben  1881  eine  Höhe 
von  165  Muüonen  erreicht,  d.  h.  also  8,5  Millionen  mehr  als  1880. 
Die  Betriebsausgaben  beliefen  sich  auf  85  Millionen,  d.  h.  also 
7,5  Millionen  mehr  als  1880. 

Die  Vermehrung  der  Ausgaben  im  Jahre  1881  übersteigt 
allerdings  beträchtlich  den  Zuwachs,  welcher  der  oben  angeführ- 
ten vermehrten  Einnahme  eigentlich  entsprechen  würde;  die  Ur- 
sache hiervon  ist  in  den  bedeutenden  Opfern  zu  suchen,  welche 
die  Gesellschaft  zu  Gunsten  einer  comfortableren  Passagierbeför- 
derung gebracht  hat. 

Zahlreiche  neue  Züge  sind  zur  Bequemlichkeit  der  Reisen- 
den eingelegt,  ein  directer  Durchgangsverkehr  zwischen  London 
und  Basel  ist  organisirt  und  neue  Stationen  sind  in  der  Rich- 
tung nach  Paris  geschaffen  worden.  Ausgaben  von  solcher  Aus- 
dehnung können  sich  aber  nicht  gleich  im  ersten  Jahre  wieder 
bezahlt  machen.  Die  Zahl  der  von  den  neu  eingelegten  Zügen 
zurückgelegten  Kilometer  betrug  nicht  weniger  als  1  000  000.  Das 
Gesammtresultat  des  Betriebes  der  Theilstrecken  Liüe-Valenciennes, 
Lille-Bethune-Nordest,  welches  1880  ein  beträchtliches  Deficit  er- 
gab, verursachte  auch  für  1881  noch  ein  solches  im  Betrage  von 


2  879  231  Frcs.,  also  ein  noch  um  91  700  Frcs.  grösseres  Minus,  als 
im  Jahre  1880.  ^  . 

Die  Belgischen  Linien  hingegen  warfen  einen  Gewinn  von 
2  693  440  Frcs.  ab.  Der  Reinertrag  des  Geschäftsjahres  1881  belief 
sich  auf  33  287  582  Frcs.,  von  dieser  Summe  hat  der  Verwaltungs- 
rath vorgeschlagen  eine  Dividende  von  61  Frcs.  pro  Actie  (welche 
sich  also  mit  Hinzurechnung  der  16  Frcs.  Interessen  auf  77  Frcs. 
pro  ganze  Actie  belaufen  würde)  zu  vertheilen  und  den  Ueber- 
schuss  von  1  262  582  Frcs.  dem  Reservefonds  zu  überweisen. 

Folgende  drei  Verträge  kamen  in  der  ebenfalls  im  April 
abgehaltenen  ausserordentlichen  Generalversammlung  der  Ac- 
tionäre  noch  zur  Abstimmung  und  Annahme: 

1.  Der  Vertrag  zwischen  dem  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten und  der  Nordbahngesellschaft,  betreffend  den  proviso- 
rischen Betrieb  der  Eisenbahnlinie  von  Armentieres  nach  der 
Belgischen  Grenze  in  der  Richtung  auf  Ostende.  ^ 

2.  Der  mit  der  falliten  Eisenbahngesellschaft  von  Le  Treport, 
zwecks  der  Cession  der  Eisenbahn  von  Albancourt  nach  Le  Treport 
an  die  Nordbahngesellschaft,  geschlossene  Vertrag. 

3.  Der  mit  der  ebenfalls  falliten  Eisenbahngesellschaft  von 
Frevent  nach  Gamaches,  betreffs  der  Cession  der  Eisenbahn  von 
Doullens  nach  Gamaches  an  die  Nordbahngesellschaft,  geschlos- 
sene Vertrag.  ^    „   i_  ■ 

Die  Versammlung  genehmigte  definitiv  die  Rechnungslegung 
pro  1880,  und  ertheilte  für  diejenige  des  Geschäftsjahres  1881 
Decharge;  sie  genehmigte  ebenso  die  drei  vorgenannten  Verträge, 
sowie  die  Eröffnung  der  von  dem  Verwaltungsrathe  beantragten 
Credite,  und  setzte  endlich  die  Dividende  pro  1881  auf  77  Frcs. 
pro  Actie  fest.  ,  ,  ^.  ^ 

Auch  der  Geschäftsbericht  der  0  s  t  b  a  h  n  constatirt ,  dass 
pro  1881  gute  Resultate  erzielt  worden  sind.  Die  Gesellschaft 
ist  wiederum  wie  im  vorhergegangenen  Jahre  in  der  Lage,  auf 
die  Staatshülfe  verzichten  zu  können;  sie  hat  der  Staatskasse  so- 
gar wiederum  einen  Ueberschuss  im  Betrage  von  4  MiUionen 
Francs  zurückzahlen  können.  .  u 

Die  während  des  letzten  Jahres  ausgeführten  Arbeiten  be- 
ziehen sich  fast  ausschliesslich  auf  die  1873  und  1875  concessiomr- 
ten  Eisenbahn-Linien.  _ 

Die  Gesammt  -  Ausgaben  haben  17  Milhonen  nicht  uber- 
schritten ;  dieselben  sind  durch  den  Verkauf  von  71  640  Obligatio- 
nen, welche  eine  Summe  von  27  439  095  Frcs.  ergeben  haben ,  ge- 
deckt worden;  der  Verkaufspreis  ist  von  379  Frcs.  und  2  Centimes 
im  Jahre  1880  auf  383  Frcs.  und  1  Centime  im  Jahre  1881  gestiegen. 

Die  Länge  der  von  der  Gesellschaft  betriebenen  Linien  be- 
trug 3  457  km,  von  denen  indessen  nur  2  687  zu  den  direct  con- 
cessionirten  gehörten.  Im  Jahre  1881  sind  47  km  neue  Bahnlinien 
eröffnet  worden.  Die  Betriebseinnahmen  des  Jahres  1881  haben 
diejenigen  des  Jahres  1880,  welche  letztere  schon  16  Millionen 
melir  gegen  das  Jahr  1879  aufzuweisen  hatten,  noch  um  4  226  342 
Francs  übertroffen.  .  t  i.  ■  a 

Die  Verkehrszunahme  in  den  letzten  zwei  Jahren  wird 
demnach  durch  eine  vermehrte  Einnahme  von  mehr  als  20  Millio- 
nen repräsentirt.  Der  Reinertrag  der  älteren  Linien  betrug 
42  494  003  Frcs.,  worin  der  von  den  Elsass-Lothringischen  Eisen- 
bahnen kommende  Jahresbetrag  mit  einbegriffen  ist;  dieser  Er- 
trag hat  das  für  1881  reservirte  Einkommen  um  11  664  514  i^rcs. 
überstiegen  und  hat  den  neuen  Linien  zugewiesen  werden 
müssen.  ,  , 

Der  Ertrag  der  neuen  Linien  betrug ,  mit  EinschLuss  der 
überwipsenen  Summe  der  älteren  Linien  und  des  Jahresbetrages 
der  Elsass-Lothringischen  Bahnen ,  41  874  198  Frcs.  Diese  Sunime 
hat  den  Garantiebetrag  um  3  931  351  Frcs.  überstiegen ,  welche 
darauf  dem  Staate  für  seine  Vorschüsse  zurückgezahlt  worden 
sind.  Der  Bericht  giebt  sehr  interessante  Details  betreffs  des 
directen  und  indirecten  Gewinnes,  welchen  der  Staat  aus  dem 
Betriebe  der  der  Gesellschaft  gehörenden  Linien  zieht,  er  zeigt, 
dass  dieser  Gewinn  die  bedeutende  Summe  von  48  060  197 Frcs. reprä- 
sentirt, was  mehr  als  2V2  mal  die  von  den  Actionären  erhaltene 
Dividende  ausmacht. 

Die  Generalversammlung  fixirt,  dem  Vorschlage  des  Ver- 
waltungsraths entsprechend,  die  Vertheilung  der  Dividende  mit 
33  Frcs.  pro  Actie,  wodurch  das  nach  Abzug  der  Reserveab- 
schreibung verbleibende  Saldo  mit  Ausnahme  einer  in  der  Lasse 
der  Jahres beträge  verbleibenden  Summe  von  1174  171  1<  res.  ab- 
sorbirt  wird.  Auch  votirte  die  Versammlung  noch  die  folgenden 
Verträge:  _  . 

1  Den  Vertrag  zum  provisorischen  Betriebe  der  Linien  von 
Lerouville  nach  Sedan,  von  Gondrecourt  nach  Neufchateau,  von 
Mirecourt  nach  Chalindrey,  von  Andilly  nach  Langres,  von 
Vouziers  nach  Apremont,  von  Arches  nach  Laveline,  von  Laveime 
nach  Saint- Die  mit  Abzweigung  nach  Granges  und  I^raize  und 
von  Granges  nach  Gerardmer. 

2  Den  Vertrag  über  den  provisorischen  Betrieb  der  Linien 
von  Baccarat  nach  Badonvillier,  von  Toul  nach  Colombey  und 
von  Colombey  nach  Favieres. 

3.  Den  Vertrag  betreffs  des  Rückkaufs  der  Secundärbahn 
von  Remiremont  nach  Cornimont. 
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4.  Den  Vertrag,  der  die  zwischen  der  Ost-,  Nord-,  Orleans-, 
West-  und  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  bezüglich  des  gemeinschaft- 
lichen Betriebes  der  Pariser  Ringbahn  getroffenen  Vereinbarungen 
regelt,   

Amerikanische  Correspondenz. 

Canalban.  Der  den  Eric-  mit  dem  Ontariosee  verbindende 
Wellandcanal  ist  neuerlich  so  weit  vergrössert,  dass  am  22.  April 
der  Dampfer  ,,Gault"  von  233  Fuss  Länge  und  33  Fuss  Breite  mit 
Tragkraft  für  42  000  Bushel  Mais  bei  13'  6"  Tiefgang  passiren 
konnte.  Dies  Schiff,  wiewohl  nach  beutigem  Begriff  keins  der 
grössten,  ist  doch  das  Muster  der  noch  meistens  auf  den  Seen 
gebräuchlichen  und  jedenfalls  erheblich  grösser,  als  die  bisher 
m  dem  alten  Canal  verwendbaren  Fahrzeuge.  Die  Verbesserung 
des  Canals  wird  dessen  Concurrenz  gegen  die  Eisenbahnlinien 
und  den  Eriecanal  verschärfen,  besonders  wenn  auch  die  Fahr- 
strasse im  St.  Loren zstrom  so  weit  verbessert  wird,  um  ähnlichen 
Fahrzeugen,  welche  bisher  in  kleinere  überladen  müssen,  zu  ge- 
statten, direct  bis  Montreal  durchzufahren.  Dann  dürfte  ein 
grosser  Theil  des  Getreide- Exportverkehrs  aus  dem  Westen  über 
letzteren  Platz,  statt  über  Newyork  gehen. 

Billet -  Verkaufsstellen.  Die  General- Passagieragenten  der 
4  Trunkbahnen  (Newyork  Central,  Erie,  Pennsylvania  und  Balti- 
more und  Ohio  Bahnen)  haben  ein  gemeinsames  Circular  erlassen, 
wonach  sie  allen  bisherigen  nicht  -  bahnamtlichen  ßilletver- 
käufern  (Scalpers)  in  Newyork  die  früher  gegebene  Berechtigung 
zum  Verkauf  von  Passagieibillets  aller  Art  vom  1.  Mal  ab  ent- 
ziehen. 

Palast- Vieh  wagen.  Die  „Chicago  Tribüne"  beschreibt  die  I 
kürzlich  für  die  „Newyork  Vieb-Express-Go."  gebauten  Viehwagen 
wie  folgt:  Diese  Wagen  sind,  bei  40'  Länge,  9'  Breite  und  8' 
Höhe,  durchweg  von  solidestem  Material,  im  Innern  von  Eisen 
bzw.  bestem  gelben  Georgia  Fichtenholz  hergestellt;  Federn, 
Räder  und  Achsen  etc.  sind  dieselben  wie  an  Personenwagen,  sie 
sind  sämmtlich  mit  der  bewährten  Tallmann'schen  automatischen 
Bremse  versehen.  Jeder  Wagen  gewährt  Raum  für  16  Stück  Rind- 
vieh. Solide  und  bewegliche  Balken  trennen  die  Thiere  von  ein- 
ander und  lehnen  sich  an  Federn  an,  welche  den  Thieren  ge- 
statten, ohne  Gl  fahr  der  Beschädigung  gegen  die  Theilbalken  zu 
drücken.  Einladung  kann  von  beiden  Kopfenden  ans  geschehen. 
Im  Wagen  stehen  die  Thiere  in  Gruppen  von  je  8,  je  zur  Hälfte 
nach  der  einen  und  anderen  Aussenseite  des  Wagens.  Jedes  Thier 
hat  einen  Stand  von  2 '  2 "  Breite.  An  den  inneren  Seiten  der 
Wagen  befinden  sich  Wassertröge,  welche  aus  einem  unter  dem 
Fussboden  angebrachten  Wasserbehälter  gespeist  werden,  der  wie- 
derum seinen  Wasserbedarf  aus  den  gewöhnlichen  Wasserkrahnen 
der  Bahn  entnehmen  kann.  Durch  schwebende  Seitenthüren 
wird  das  Füttern  ohne  Entladung  erleichtert. 

Vertragsbrüche.  Die  Redlichkeit  der  Eisenbahnverwaltungen 
im  geschäftlichen  Verkehr  untereinander  wird  in  ein  sehr  übles 
Licht  gestellt  durch  neuerlich  constatirte  perfide  Verletzungen 
des  erst  kürzlich  zwischen  den  Trunk  Bahnen  geschlossenen 
Concurrenzvertrages,  betreffend  den  westöstlichen  Verkehr.  Vor 
einiger  Zeit  hatte  nämlich  die  Wabash  Bahn  Anklage  gegen  die 
Indianopolis  und  St.  Louis  Bahn  erhoben,  weil  diese  von  den  zu 
gemeinsamer  Theilung  bestimmten  Durchgangssendungen  nur 
einen  Theil  an  den  Verbandscommissar  Fink  habe  rapportiren 
lassen.  Bei  der  durch  Letzteren  angestellten  Untersuchung  fand 
sich  die  Anklage  zwar  begründet,  gleichzeitig  stellte  sich  aber 
heraus,  dass  die  anklagende  Bahn  genau  dasselbe  Manöver,  aber 
in  viel  grösserem  Massstabe  gemacht  habe,  denn  sie  hatte  3  000  t, 
die  angeklagte  Bahn  nur  600  t  unrapportirt  gelassen!  „Es  sind 
dies",  so  schreibt  die  „Railr.  Gazette"  hierüber,  „die  scandalösesten 
aller  scandalösen  Nichtsnutzigkeiten,  welche  je  in  den  Verkehrs- 
departements der  Bahnen  gespielt  haben." 

Einschränknng  der  Gepäck-Lagerfreiheit.  Alle  in  Chicago 
mündenden  Bahnen  haben  die  bisherige  unbeschränkte  freie  Lage- 
rung von  Gepäck,  die  vielfach  gemissbraucht  wurde  und  nicht 
weiter  durchführbar  erschien,  gemeinsam  aufgehoben  und  die 
Lagerfrist  auf  24  Stunden  beschrätikt,  nach  deren  Verlauf  ein 
Lagergeld  von  25  Cts.  (1  pro  Stück  für  den  ersten  Tag  und 
10  bis  25  Cts.  für  jeden  folgenden  Tag  gezahlt  werden  muss. 

(Railr.  Gazette.) 

Die  Zunahme  des  Ifordamerikanischen  Eisenbahnnetzes  wird 
recht  illustrirt  durch  eine  Notiz  der  „Railroad  Gazette",  wonach 
innerhalb  der  letzten  6  Monate  des  Jahres  1881  die  Namen  von 
ungefähr  2  000  neuen  Stationen  dem  Stationsverzeichnisse  des 
,Official  Railway  Guide"  hinzugefügt  vforden  sind.  Es  ist  zwar 
nicht  wahrscheinlich,  dass  alle  diese  Stationen  erst  innerhalb 
jenes  Zeitraumes  eröffnet  worden  sind,  immerhin  muss  dies  mit 
der  Mehrzahl  der  Fall  gewesen  sein. 

Zunehmende  Schwere  der  Güterwagen  auf  den 
Eisenbahnlinien  Nordamerikas. 

Erst  seit  wenigen  Jahren  ist  es  den  Eisenbahnen  Nord- 
amerikas erlaubt,  ihre  Güterwagen  mit  mehr  als  10  t  zu  belasten. 
Heute  werden  indess  nur  wenige  achträdrige  Wagen  gebaut, 
welche  weniger  als  20  t  zu  laden  bestimmt  sind;  Zwanzig-Tonnen- 


wagen  laufen  jetzt  ebenso  sicher  wie  Zehn-Tonnenwagen  und  die 
Eisenbahnen  finden  einen  Vortheil  darin,  ihre  Güter  mit  Wa»en 
zu  transportiren,  welche  die  grösstmöglichste  Tragfähigkeit  resp. 
Belastungsfähigkeit  besitzen.  Der  Güterverkehr  hat  übrigens 
auf  den  Nordamerikanischen  Eisenbahnen  während  der  letzten 
5  Jahre  so  ausserordentlich  zugenommen,  dass,  wenn  man  diese 
Lasten  auf  Zehn-Tonnenwagen  hätte  transportiren  wollen,  die 
Kosten  für  motorische  Kraft,  Beamte,  Unterhaltung  der  grösseren 
Wagenzahl  enorm  gewesen.  Die  Schienenwege,  der  Unterbau  und 
die  Brücken  werden  jetzt  solider  hergestellt,  als  in  früheren 
Jahren;  zu  gleicher  Zeit  werden  auch  die  Locomotiven  von  so 
grosser  Stärke  und  Leistungsfähigkeit  gemacht  und  arbeiten  in 
dieser  Gestalt  so  erfolgreich  und  zufriedenstellend,  dass  man 
allgemein  an  die  Einführung  derartiger  schwerer  Locomotiven 
denkt.  Wenn  also  diese  schweren  Locomotiven  dem  Unterbau 
und  den  Brücken  keinen  Schaden  thun,  so  scheint  kein  Grund 
vorhanden  zu  sein,  warum  die  Belastung  der  Güterwagen  nicht 
vermehrt  werden  könnte.  Hierbei  sind  eine  Reihe  von  Vor- 
theilen zu  gewinnen,  so  dass  alle  Einwendungen  dagegen  wenig 
zu  bedeuten  haben.  Der  Nordamerikanische  Wagenbau  strebt 
daher  in  neuester  Zeit  dahin,  sogar  die  Dreissig-Tonnenwagen 
zur  allgemeinen  Einführung  zu  bringen.  ,  In  einer  der  letzten  Ver- 
sammlungen, welche  die  „Vereinigung  der  Eisenbahn- Wagenbauer* 
(Master  Car  Builders-Association)  abgehalten,  wurde  beschlossen, 
die  Frage  durch  eine  besondere  Commission  bebandeln  und  den 
Eisenbahngesellschaften  die  Vortheile  darstellen  zu  lassen,  welche 
sich  aus  der  Anwendung  grösserer  Wagen  ergaben.  Diese  Com- 
mission hat  mit  Hülfe  von  Eisenbahnbeamten  ihre  Arbeit  erledigt 
und  soeben  ein  Circular  versandt,  in  welchem  auf  sehr  instructive 
Weise  diese  beregten  Vortheile  klar  gemacht  werden.  Es  wurde 
demselben  nämlich  die  folgende  Tabelle  beigegeben,  aus  welcher 
sich  alle  Vortheile  leicht  ergeben.  Die  Tabelle  geht  von  der 
Anzahl  der  zum  Transport  von  1  000  t  Frachtgut  nöthigen  Zehn-, 
Zwanzig-  und  Dreissig-Tonnenwagen  aus  und  detaillirt  alsdann 
im  Speciellen  die  Zahl  der  für  jede  Transportweise  erforderlichen 
Constructionstheile  etc. 


Tonnenzahl 

Bcladungsfähigkeit  eines  Wagens 

Zahl  der  Wagen 

Gewicht  der  Wagen 

iKosten  der  1  000  t  transportirenden 
Wagen 

Länge  des  Zuges 

Gewicht  der  Drehgestelle 

Zahl  der  Räder 

Zahl  der  Achsbüchsen 

Zahl  der  Achsbüchsen 

Zahl  der  Achsbüchsen-Träger 

Zahl  der  Zugfedern 

Zahl  der  Zugstangen 

Zahl  der  Zugbalken 

Zahl  der  Bremsbalken 

Zahl  der  Bremsköpfe,  Schuhe  u.  Räder 

Zahl  der  Bremswellen,  Hebel  etc. 

t 

t 

D. 

Fuss 

t 

1000 

10 

100 

1000 

57  000 

3  100 

450 

800 

400 

800 

800 

600 

200 

400 

200 

900 

500 

1  000 

20 

50 

550 

30  000 

1  550 

250 

400 

200 

400 

400 

300 

100 

200 

100 

450 

250 

1  000 

30 

34 

412 

21450 

1440 

175 

272 

136 

272 

272 

204 

68 

136 

68 

306 

170 

Folgendes  sind  somit  die  am  meisten  in  die  Augen  sprin- 
genden Vortheile,  die  aus  dem  Transport  einer  gegebenen  Tonnen- 
anzahl in  Dreissig-Tonnenwagen  gegenüber  den  kleineren  Wagen 
resultiren:  Geringere  Kosten  der  Wagen,  geringere  Rei)aratur- 
kosten,  geringeres  todtes  Gewicht,  geringere  Anzahl  von  nöthigen 
Wagenzetteln,  kürzere  Züge,  weniger  Kuppelungen  und  Aus- 
kuppelungen der  Wagen  und  geringere  Beschädigung  der  Zug- 
stangen etc.,  eine  geringere  Anzahl  von  Bremsen,  kleinere  Anzahl 
von  zu  schmierenden  Achsbüchsen,  eine  geringere  Anzahl  zu 
inspicirender  Räder,  weniger  Eisenbahnbeamten  etc. 

Haftpflicht. 

V.  0.  Ein  Postschaffner,  welcher  den  Bahnzug  begleitet, 
ist  verpflichtet,  unablässig  bei  den  ihm  anvertrauten  Postgütern 
zu  verwlilen  (Instr.  v.  1.  August  1877).  Sein  Verweilen  in  dem 
Gepäckwagen  während  der  Ausführung  von  Rangirbewegungen 
enthält  daher  kein  Verschulden  seinerseits  (im  Sinne  des  §  1  des 
Reichshaftpflichtgesetzes).  —  Der  Kläger  hatte  als  Postschaffner 
den  am  4.  November  1878  gegen  8  Uhr  Abends  auf  dem  Bahn- 
hofe angekommenen  Eisenbahnzug  in  einem  (von  der  Postver- 
waltung bei  der  Königl.  Sächsischen  Staatseisenbahn-Verwaltung 
entliehenen)  Güterwagen  begleitet.  Dieser  Wagen  wurde  an  den 
Längeseiten  durch  Thüren  geschlossen,  welche  in  Rollen  gingen 
und  nur  aussenseitig  mit  Handgriffen  versehen  waren.  An  dem- 
selben befanden  sich  keine  Signalvorrichtungen,  wie  sie  bei  den 
der  Reichspostverwaltung  zugehörigen  Bahnwagen  zu  dem  Zwecke 
vorhanden  sind,  dem  Bahnpersonale  die  Anwesenheit  der  wahrend 
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des  Zugrangirens  im  Wagen  beschäftigten  Postbeamten  kenntlich 
zu  machen.  In  dem  nämlichen  Wagen  sollte  der  Kläger  den  um 
8  Uhr  35  Minuten  nach  L.  abgehenden  Zug  weiter  begleiten.  Das 
Rangiren  des  letzteren  war  noch  nicht  beendet,  als  der  Kläger 
in  den  Güterwagen  wieder  einstieg,  welchen  er  nach  der  Ankunft 
in  R.  für  einige  Zeit  verlassen  hatte.  Zu  dem  Abgange  fertig  ge- 
stellt waren  erst  zehn  festgebremste  Wagen.  Der  Güterwagen 
stand  auf  demselben  Geleise,  zwei  Wagenlängen  entfernt,  zusam- 
mengekoppelt mit  einem  zweiten  Güterwagen.  Der  Kläger  wollte 
nach  dem  Einsteigen  die  geöffnete  Thür  wieder  zuschieben  und 
hatte  dazu  die  Thür  mit  der  linken  Hand  umfasst.  In  diesem 
Äugenblicke  trafen  zwei,  durch  die  Ra,ngirmaschine  abgestossene 
Wagen  mit  solcher  Gewalt  auf  die  beiden  vereinzelt  stehenden 
Wagen,  dass  diese  an  den  fertigen  Zugtheil  anliefen,  von  dort 
aber  eine  halbe  Wagenlänge  weit  zurückprallten.  Hierbei  schnellte 
die  vom  Kläger  angefasste  Thür  zu  und  seine  Hand  wurde  ge- 
quetscht. Die  ihm  damit  zugefügte  Körperverletzung  behindert 
ihn  dauernd  an  den  bisherigen  Dienstleistungen.  Er  vermag 
lediglich  noch  leichteren  und  minder  einträglichen  Postdienst  zu 
verrichten.  —  Die  Schadensersatzklage,  welche  er  deshalb  auf 
Grund  von  §  3  No.  2  des  Reichsges.  vom  7.  Juni  1871  wider  den 
Königl.  Sächsischen  Staatsfiscus  erhoben  hat,  ist  durch  Urtheil 
des  Landgerichts  zu  Dresden  vom  5.  Mai  1881  abgewiesen.  Das 
Landgericht  nahm  an,  dass  der  Kläger  den  ihm  widerfahrenen 
Unfall  selbst  verschuldet  habe.  Auf  seine  Berufung  ist  die  erst- 
instanzliche Entscheidung  durch  Urtheil  des  Ob.-Landgerichts  zu 
Dresden  aufgehoben  und  der  Beklagte  zur  Anerkennung  der 
Pflicht,  dem  Kläger  wegen  der  ihm  in  Folge  der  fraglichen  Ver- 
letzung durch  Minderung  seiner  Erwerbsfähigkeit  entstehenden 
Vermögen sn achtheile  sowie  wegen  der  nothwendigen  Heilungs- 
kosten Ersatz  zu  leisten,  ferner  zur  Bezahlung  einer  Monatsrente 
vom  Tage  des  Unglücksfalles  ab  verurtheilt  worden.  —  Das  ße- 
rufungsurtheil  stellt  ausser  dem  oben  bemerkten  Sachverhalte 
noch  folgende  Thatsacben  fest:  „Die  Dienstanweisung  der  Post- 
schaffner im  Begleitungsdienste  bei  Bahnposten  vom  1.  August 
1877  verpflichtet  die  Schaffner  für  Beschädigungen  und  Abhan- 
denkommen von  Poststücken  aufzukommen,  auch  ununterbrochen, 
dringendste  Fälle  ausgenommen,  im  Bahnpostwagen  sich  aufzu- 
halten. Der  Anstoss  der  beiden  Postgüterwagen  erfolgte  in 
aussergewöhnlich  und  ungehörig  scharfer  Weise.  —  In  den 
Urtheilsgründen  wird  ausgeführt:    „Durch  eigenes  Verschulden 


sei  der  fragliche  Unfall  nicht  herbeigeführt.     Allerdings  hat 
Kläger  bei  dem  Wiedereinsteigen  in  den  Güterwagen  sehen  müssen, 
dass  das  Rangiren  des  Zuges  noch  nicht  beendet  war.   Er  sei 
jedoch  zu  dem  Einsteigen  in  den  noch  nicht  einrangirten  Wagen 
befugt,  durch  jene  Dienstanweisung  sogar  verpflichtet  gewesen. 
Auch  könne  es' ihm  nicht  als  Verschuldung  angerechnet  werden, 
dass  er  es  unterlassen,  von  seinem  Wiedereinsteigen  den  das 
Rangiren  leitenden  Schirrmeister  zu  benachrichtigen.    Denn  letz- 
terer habe  bei  den  Rangirbewegungen  auf  den  Bahnpostwagen 
nicht  Rücksicht  nehmen  können,  und,  da  der  Kläger  nicht  in  der 
Lage  gewesen  sei,  sich  durch  Signale  gegen  die  aus  dem  Ran- 
giren   entstehenden    Gefabren    zu   sichern,    Rücksicht  nehmen 
müssen.    Kein  schuldhaftes  Verhalten  liege  endlich  darin,  dass 
Kläger  die  Thür  des  Güterwagens  behufs  der  Wiederverschliessung 
mit  der  Hand  erfasste.   Eine  ungewöhnliche  Stärke  des  Anstosses 
anderer  Wagen,  insbesondere  eine  Stärke,  welche  das  Zuschnellen 
der  Thür  bewirkte,  brauchte  er  nicht  in  Betracht  zu  ziehen.  — 
Erkenntnissgründe:  „Das  angegriffene  Urtheil  beruht  im  Wesent- 
lichen auf  thatsächlichen  Feststellungen,  zu  denen  es  ohne  Rechts- 
irrthum gelangt  ist.    Auch  die  der  Entscheidung  der  Sache  zu 
Grunde  gelegten  reichsgesetzüchen  Rechtsnormen  sind  überall 
richtig  angewandt;  namentlich  konnte  die  Einrede,  dass  Kläger 
sich  die  Verletzung  seiner  Hand  durch  eigene  Unvorsichtigkeit 
zugezogen  habe,  keine  Beachtung  finden.    Ein  solcher  Vorwurf 
wird  durch  die  Umstände,  welche  den  Unfall  erwiesenermassen 
begleiteten,  ausgeschlossen.    Wenn  Kläger  behufs  Erfüllung  seiner 
Dienstpflichten  gezwungen  war,  auch  während  des  Rangirens  in 
dem  Bahnpostwagen  zu  verweilen,  und  wenn  ihm  dabei  nicht  die 
gebräuchlichen  Mittel  zur  Kenntlichmachung  seiner  Anwesenheit 
zu  Gebote  standen,  so  durfte  er  ohne  Weiteres  auf  eine  behut- 
same Ausführung  der  den  Bahnpostwagen  betreffenden  Rangir- 
bewegungen rechnen.   Mindestens  ist  darin,  dass  er  nicht  die 
aussergewöhnliche  Massnahme  gebrauchte,  vor  dem  Einsteigen 
das  Rangirpersonal  von  seinem  Vorhaben  noch  besonders  in 
Kenntniss  zu  setzen,  die  Unterlassung  der  Sorgfalt,  welche  ordent- 
liche und  aufmerksame  Menschen  zu  beobachten  pflegen,  nicht 
zu  erblicken."    (Erk.  d.  II.  Civilsen.  des  Reichsger.  vom  28.  Febr. 
1882  in  S.  des  Sächs.  Staatsfiscus  [Bekl.  u.  Revisionski.]  wider 
H.  D.  in  R.  [Kl.  u.  Revisionsbekl.] ;  Braun  u.  Blum,  Annal.  Bd.  V. 
S.  265  ff.)   


IZIELLE  Ä 


1,  Tarif-Bekanntmachungen. 

Deutsch  -  Ungarischer  Verband.  Zum 
Verband-Gütertarif  Theil  II  und  III  vom 
1.  Januar  1880  ist  der  vom  1.  Juli  er.  ab 
gütige  Nachtrag  XIV  erschienen,  derselbe 
enthält:  Aenderung  des  Vorwortes,  Erwei- 
terung des  Ausnahmetarifs  No.  11  für 
Borke  etc.,  Ausnahmetarif  No.  14  für  Me- 
lonen, Tarifirung  von  Oelkuchen  und  Oel- 
kuchenmehl  etc.,  Ergänzung  des  Kilo- 
meterzeigers und  anderweite  Lieferfrist- 
tabelle für  den  Verband-Verkehr. 

Exemplare  sind  bei  den  bekannten 
Dienststellen  der  Verband-Verwaltungen 
zu  haben.  Berlin,  den  9.  Juni  1882.  Di- 
rection  der  Berlin  -  Hamburger  Bahn  als 
geschäftsfübrende  Verwaltung  desVerban- 
des.   (1132) 

Im  directen  Hamburg  -  Pommerschen 
Verkehr  via  Güstrow-Lübeck  —  Tarif  vom 
1.  Februar  1881  —  und  im  Schlachtvieh- 
Verkehr  von  Stationen  der  Oberschlesi- 
schen  und  Posen- Creuzburger  Bahn  nach 
Hamburg  via  Stettin-Lübeck  -—  Tarif  vom 
15.  December  1878  —  wird  bei  der  Beför- 
derung von  Kleinvieh  (Schweinen,  Käl- 
bern, Schafen,  Ziegen,  Gänsen  u.  s.  w.)  von 
der  Beigabe  eines  Begleiters  bis  auf  Wei- 
teres abgesehen.  Schwerin,  den  5.  Juni 
1882.  Namens  der  Verbands- Verwaltungen: 
Die  Direction  der  Mecklenburg.  Friedrich- 
Franz  Eisenbahn-Gesellschaft.  (1133) 

Mitteldeatscher  Eisenbahn- Verband.  Am 
1.  Juli  d.  J.  scheidet  der  Güterverkehr 
zwischen  den  Stationen  Baddekenstedt, 
Bettenhausen,  Derneburg,  Helsa,  Nieder- 
zwehren, Oberkaufungen,  Othfresen  und 
Walburg  einer-  und  den  Stationen  der.Main- 
Neckar-,  Hessischen  Ludwigs-  und  Pfäl- 
zischen Bahn  andererseits  aus  dem  Mittel- 
deutschen Verbände  aus  und  geht  in  den 
Westdeutschen  Verband  über,  so  dass  vom 
genannten  Tage  ab  die  Tarifsätze  des  Mit- 


teldeutschen Verloandes  für  diesen  Ver- 
kehr aufgehoben  sind.  Eine  Ausnahme 
hiervon  machen  nur  die  Mitteldeutschen 
Sätze  der  obengenannten  nördlichen  Sta- 
tionen im  Verkehr  mit  den  Pfälzischen 
Stationen  Blieskastel  und  Lambsheim, 
welche  im  Westdeutschen  Verbände  durch 
anderweite  Taxen  nicht  ersetzt  werden; 
dieselben  treten  daher  vom  1.  August  d.  J. 
ab  überhaupt  ausser  Kraft.  Erfurt,  den 
2.  Juni  1882.  Königl.  Eisenbahn-Direction, 
als  geschäftsführende  Verwaltung.  (1134) 

Am  10.  Junior,  kommt  für  den  Verkehr 
zwischen  den  bedeutenderen  Stationen  der 
Linie  Bebra-Frankfurt,  der  ehemaligen 
Homburger  und  Nassauischen  Bahn  einer- 
und den  Böhmischen  Bahnen  andererseits  ' 
ein  neuer  Tarif  zur  Einführung.  Durch 
denselben  werden  sämmtliche  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  der  Station  Offen- 
bach mit  der  Böhmischen  West-,  Rakonitz- 
Protiviner,  Aussig-Teplitzer,  Buschtehra- 
der, Dux-Bodenbacher,  Kaiser  Franz-Josef- 
und Oesterreichischen  Staatsbahn  (nörd- 
liche Linien)  im  Offenbach-Oesterr.-Unga- 
rischen  Tarife  vom  I.April  1880  am  näm- 
lichen Tage  aufgehoben  und  bleiben  die- 
selben nur,  soweit  sie  billiger  sind  als  die- 
jenigen des  neuen  Tarifs,  ois  zum  22.  Juli 
in  Kraft.  Unsere  Verbandstationen  und 
das  Tarif  bureau  ertheilen  nähere  Auskunft. 
Frankfurt  a/M.,  den  5.  Juni  1882.  Königl. 
Eisenbahn-Direction.  (1135) 

Königlich  Preussische  Staats-  tind  unter 
Staatsverwaltung  stehende  Bahnen  und 
Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Die  in  den  Gütertarifen  vom  1.  Januar  1881 
enthaltenen  Entfernungen  bezw.  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  zwischen  Walden- 
burg, Station  des  Eisenbahn-Directionsbe- 
zirks  Berlin  einer-  und  Stationen  des 
Eisenbahn  -  Directionsbezirks  Frankfurt 
am    Main,    sowie     den  Lothringisch- 


Luxemburgischen  Stationen  andererseits 
—  excl.  Frankfurt  a/M.-Sachsenbausen, 
Hanau,  Höchst  N.  B.,  Wiesbaden,  Aman- 
weiler  Gr.,  Ars  a/d.M.,  Fentsch  Gr.,  For- 
bach, Homburg  i.  Lothr.,  Luxemburg,  Metz, 
Noveant  Stat.  und  Grenze,  Stieringen  und 
Wadgassen  —  werden  vom  1.  August  d.J. 
ab  um  3  km  erhöht.  Frankfurt  a/M.,  den 
7.  Juni  1882.  Namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen:  Kgl.  Eisenbahn-Direction.  (1136) 

Vom  15.  d.  Mts.  ab  kommen  für  den 
Transport  roher  Erze  (Zinkblende)  in  Wa- 
genladungen ä  10  000  kg  von  Kufstein 
nach  den  nachbezeichneten  Stationen  die 
beigesetzten  Ausnahme-Frachtsätze  in  An- 
wendung, und  zwar: 

nach  Berge-Borbeck  und  Neumühl  Mlfil, 
nach  Dortmund-Stolberg  (Rh.)  u. 

Stolberg-Mühle  „  1,84, 

nach  Oberhausen-Stolberg  (B.  M.) 

und  Stolberg-Hammer  .  .  .  .  „  1,85, 
nach  Bergisch-Gladbach  .  .  .  .  „  1,73 
pro  100  kg.  Köln,  8.  Juni  1882.  Namens 
der  betheiligten  Verwaltungen:  Königliche 
Eisenbahn-Direction  (rechtsrh.).  (1137) 

Oberhessische  Eisenbahnen.  Für  den 
Main  -  Neckar-  Oberhessischen 
Verkehr  ist  zu  L  B.  No.  4b  der  allge- 
meinen Tarifvorscbriften  versuchsweise 
nachfolgende  Ausnahmebestimmung  zur 
Einführung  gelangt: 

„Ausnahmsweise  tritt  für  einzelne  Gegen- 
stände von  Eisen  oder  Holz,  welche 
wegen  ihrer  Länge  durch  die  Seitenthüren 
eines  gedeckt  gebauten  Wagens  nicht  ver- 
laden werden  können,  wie  Schienen, 
Bretter,  Bohlen,  Leitern  und  dergleichen, 
falls  der  Versender  die  gelegentliche  Bei- 
ladung abwarten  will,  die  gewöhnliche 
Frachtberechnung  ein.  Diese  Absicht  des 
Versenders  ist  in  solchem  Falle  im 
Frachtbriefe  ausdrücklich  zu  bescheinigen. 
Die  Annahme  zum  Transport  und  die 
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Aufdrückung  des  Expeditionsstempels  auf 
den  Frachtbrief  (§§  55,  49  des  Betriebs- 
reglemeuts)  erfolgt  erst  dann,  wenn  die 
Verladung  möglich  geworden  ist."  Glessen, 
den  8.  Juni  1882.  Namens  der  betlieilig- 
ten  Verwaltungen:  Grossherzogliche  Direc- 
tion.  (1138) 

(xrossherzoglich  Badische  Staatseisen- 
bakueu.  Mit  Wirkung  vom  10.  Juni  d.  J. 
ermässigt  sich  der  Frachtsatz  für  S  a  1  z  - 
transporte  von  Jagstfeid  nach  Frank- 
furt a/M.  (Ostbahnhof  und  Sachsenbausen) 
im  Äusnahmetarif  4  des  9.  Südwestdeut- 
schen Tarifheftes  von  0,44  auf  0,43  M 
Karlsruhe,  den  10.  Juni  1882.  General- 
direction.  (1140) 

Zum  Tarife  vom  l.  Juni  1877  für  die 
Beförderung  von  Eil-  und  Frachtgütern 
im  Localverkehr  der  Holländi- 
schen Eisenbahngesellschaft, 
ist  am  10.  Juni  1882  der  Nachtrag  IX 
in  Kraft  getreten,  enthaltend: 

Aenderung  der  besonderen  Bestimmun- 
gen zum  Betriebsreglement  sowie  Eröff- 
nung der  Haltestelle  Klarenbeek  für  den 
Eil-  und  Frachtgüterverkehr.  Die  Be- 
triebsdirection  der  Holländischen  Eisen- 

babngeseüschaft.  (1141) 

'  Vom  1.  August  d.  J.  ab  wird  dieUeber- 
führuHg  der  in  Kreuzburg  auf  dem  Bahn- 
hof der  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn  oder 
der  Posen -Kreuzburger  Eisenbahn  ange- 
kommenen Wagenladungsgüter,  welche 
auf  dem  Bahnhof  der  anderen  Bahn  ent- 
laden werden  sollen,  sowie  der  auf  einem 
der  genannten  Bahnhöfe  zur  Weiterbeför- 
derung auf  der  anderen  Bahn  verladenen 
Wagenladungen  gestattet  gegen  Zahlung 
einer  Gebühr  von  1,50  M  pro  Wagen  an 
diejenige  Verwaltung,  in  deren  Bereich  die 
Ver-  oder  Entladung  stattfindet.  Posen 
und  Breslau,  den  10,  Juni  1882.  VI.  2187. 
Direction  der  Posen  -  Kreuzburger  Bisen- 
bahn-Gesellschaft. Direction  der  Rechte- 
Oder-Ufer  Eisenbahn-Gesellschaft.  (1142) 

Mit  Giftigkeit  vom  15. 1.  Mts.  gelangt  der 
III.  Nachtrag  zu  Theil  II  Heft  I  des 
Niederländisch  -  Bayerisch  ■  Oesterreichi- 
sehen  Yerbandstarifes  vom  1.  Januar  1880 
zur  Einführung.    Derselbe  enthält: 

1.  Classification  der  Güter  der  Special- 
tarife ; 

2.  Aufnahme  der  Stationen  Pegnitz  und 
Wörth  a/M.  und 

3.  Ausnahmetarif  für  Lithographiesteine. 
München,  den  8.  Juni  1882.  Namens 

des  Niederländisch-Bayerisch-Oesterreichi- 
schen Eisenbahnverbandes:  Die  General- 
direction  der  K.  B.  Verkehrsanstalten, 
Betriebsabtheilung.  (1143) 

Königliche  Eisenbahndirection  (links- 
rheinische). Zum  Heft  II  für  den  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  der  Betriebs- 
ämter Trier  und  Saarbrücken  einer-  und 
der  Hessischen  Ludwigsbahn  andererseits 
tritt  am  10.  d.  Mts.  der  IV.  Nachtrag  in 
Kraft,  enthaltend :  Aenderungen  und  Berich- 
tigungen verschiedener  Entfernungen  und 
Frachtsätze  der  Stationen  Frankfurt  a/M,, 
Hanau  und  Höchst  a/M.  Verkaufspreis 
OfihJi  Köln,  den  8.  Juni  1882.  Königl.  Eisen- 
bahndirection (linksrheinische).  (1144) 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Exemplare 
der  durch  unsere  Bekanntmachung  vom 
17.  Mai  d.  Js.  angekündigten,  mit  dem 
1.  Juli  er.  in  Kraft  tretenden  Ausnah- 
metarife  für  Steinkohlen  etc. 
von  diesseitigen  Stationen  nach  der 
Oesterreichiscnen  Nordwest-  und  Südnord- 
deutschen  Verbindungs-  bezw.  Oesterrei- 
chischen  Staats-und  Mährischen  Grenzbahn 
können  vom  15.  d.  Mts.  ab  von  unseren 
Kohlenversandstationen  bezogen  werden. 
Breslau,  den  8.  Juni  1882.  Königliche 
Direction.  (1145) 


Am  1.  August  d.  Js.  treten  für  den 
Verkehr  zwischen  Spandau  (Berlin-Ham- 
burger Bahn)  und  Peitz  (Cottbus-Grossen- 
hainer  Bahn)  anderweite,  zum  Theil 
erhöhte  Frachtsätze  in  Kraft,  welche  bei 
den  betheiligten  Güterexpeditionen  zu 
erfahren  sind.  Dresden,  am  8.  Juni  1882. 
Königl.  Gencraldirection  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  als  geschäftsführende 
Verwaltung  des  Norddeutsch-Sächsischen 
Verbandes.  (1146) 

Altona  -  Kieler  Eisenbahngesellschaft. 
Zum  Deutsch-Scandinavischen 
Gütertarif  vom  1.  Juli  1877  ist  ein 
vom  1.  Juli-^cr.  ab  gültiger  Nachtrag  XI 
erschienen,  durch  welchen  der  Artikel 
„Chloroform"  bei  den  im  §  15  Abs.  2  der 
Tarif  bestimmun  gen  genannten,  von  der 
Beförderung  ausgeschlossenen  Gegenstän- 
den gestrichen  und  unter  die  im  §  21 
aufgeführten  bedingungsweise  zum  Trans- 
port zugelassenen  Güter  aufgenommen 
wird. 

Exemplare  des  Nachtrags  können  durch 
unsere  Betriebscontrole  hier  unentgeltlich 
bezogen  werden.  Altona,  den  6.  Juni 
1882.    Die  Directiop.  (1147) 

Zum  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren 
im  Berlin-Schleswig-Holsteinischen  Eisen- 
bahnverbande vom  i.  Januar  1882  ist  ein 
vom  15.  Juni  er.  ab  gültiger  Nachtrag  II 
erschienen,  welcher  Tarifsätze  für  den 
Verkehr  zwischen  den  Kiel  -  Flensburger 
Stationen  Eckernförde,  Gettorf,  Husby, 
Mohrkircb,  Rieseby,  Sörup,  Süderbrarup 
einerseits  und  Sterrschanze  andererseits 
enthält. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bezüg- 
lichen Güterexpeditionen.  Exemplare  des 
bezüglichen  Nachtrages  können  durch 
unsere  Betriebscontrole  hier  unentgeltlich 
bezogen  werden.  Altona,  den  9.  Juli  1882, 
Namens  der  Verbandsverwaltungen :  Die 
Direction  der  Altona  -  Kieler  Eisenbahn- 
gesellschaft (1148) 

Altona-Kieler  Eisenbahngesellschaft.  Zum 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  im 
Schleswig -  Holsteinischen  Ei- 
senbahnverbande vom  1 .  April  1881 
ist  ein  vom  15.  Juni  er.  ab  gültiger  Nach- 
trag VII  erschienen,  durch  welchen  directe 
Tarifsätze  für  den  Verkehr  mit  den  Sta- 
tionen Eckernförde,  Flensburg,  Gettorf, 
Husby,  Kiel,  Mohrkirch,  Rieseby,  Sörup 
und  Süderbrarup  der  Kiel  -  Flensburger 
Eisenbahn  zur  Einführung  gelangen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bezügl. 
Güterexpeditionen.  Exemplare  des  Tarifs 
können  durch  unsere  Betriebscontrole 
hier  unentgeltlich  bezogen  werden.  Al- 
tona,  den  8.  Juni  1882.  Die  Direction.  (1149) 

Berlin  -  Hannover  -  Oldenburgischer  Ver- 
band.  Vom  10.  Juni  er.  ab  findet  eine  di- 
recte Abfertigung  von  Vieh  zwischen  Ber- 
lin (Lehrter  Bahnhof)  und  Oldenburgischen 
Stationen  über  die  Route  Stendal-Lehrte- 
Bremen  statt.  Ueber  die  zur  Erhebung 
kommende  Fracht,  welche  höher  als  die- 
jenige über  die  Route  Stendal-Uelzen-Bre- 
men ist,  ertheilen  die  betreffenden  Expe- 
ditionen Auskunft.  Magdeburg,  den  9.  Juni 
1882.  Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirection.  (1150) 

Italienisch-Belgischer  resp.  Englischer 
Lebensmittelverkehr.  Die  Frachtsätze  der 
Station  London  im  Nachtrag  I  vom  1.  März 
er.  —  Haupttarif  vom  15.  October  1880  — 
werden  vom  1.  August  er.  an  um  6  Frcs. 
erhöht.  Köln,  den  9.  Juni  1882.  König- 
liche Eisenbahndirection  (linksrhein.).  (1151) 

ti^rossherzoglich  Badische  Staatseisen- 
bahnen.  Mit  dem  1.  Juli  d.  J.  tritt  der 
VI.  Nachtrag  zu  den  Tarifen  für  den 
directen  Güterverkehr  zwischen  Basel  Ba- 


discher Bahnhof  und  den  Stationen  der 
Mittel-  und  Westschweizerischen  Bahnen 
vom  1.  Januar  1880  —  directe  Tarifsätze 
für  die  neu  eröffnete  Station  Gilly-ßursinel 
der  Westschweizerischen  und  Simplonbahn 
enthaltend  —  in  Kraft. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  un- 
serer Güterexpedition  Basel  unentgeltlich 
zu  erhalten.  Karlsruhe,  den  7.  Juni  1882. 
Generaldirection.  (1152) 

Oesterreichisch-Üngarische  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  Am  15.  Juni  1.  J.  tritt 
Nachtrag  II  zum  Theil  I  der  allgemeinen 
Tarif  bestimmungen  in  Wirksamkeit.  Dieser 
Nachtrag  enthält  die  Bestimmung,  dass 
„Zündhütchen  für  Schusswaffen  und  Ge- 
schosse, dann  Patronenhülsen  mit  Zünd- 
vorrichtung" zu  dem  einfachen  Frachtsatze 
der  Normalclasse  I  tarifiren. 

Weiter  enthält  dieser  Nachtrag  Tarif- 
bestimmungen, betreffend  den  Transport 
von  Zuchtvieh  (Zucbtschafe),  dann 
eine  Aenderung  bezüglich  des  Trans- 
portes von  in  Steigen,  Vorschlä- 
gen etc.  zur  Aufgabe  gelangenden  Ge- 
flügel, endlich  Bestimmungen  über  die 
Tarifirung  von  „in  Papier  eingeschlagenen 
ßaumwoU-  und  Leinenwaaren." 

Exemplare  können  bei  sämmtlichen 
Oesterreichisch  -  Uügarischen  Eisenbahn- 
Verwaltungen  und  namentlich  auch  bei 
der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen  Staats- 
Eisenbahngesellschaft  in  Wien  I.  Pestalozzi- 
gasse 8  (als  geschäftsführende  Verwaltung) 
bezogen  werden.  (1153  RM) 

Ungar.  Eisenbahn-Verband.  Zum  Tarif- 
heft 1  des  Ungarischen  Eisenbahnverban- 
des tritt  mit  15.  Juni  !.  J.  der  Nachtrag  1 
in  Kraft,  welcher  Berichtigungen,  dann 
Aufnahme  neuer  Stationen  und  Ausnahme- 
tarife enthält. 

Exemplare  sind  im  Tarifbureau  der  ge- 
fertigten Direction  erhältlich.  Budapest, 
am  4.  Jgni  1882.    Die  Direction.  (1164) 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.  Zur  Er- 
leichterung des  Personenverkehrs 
zwischen  Berlin  und  Italien 
kommen  mit  dem  heutigen  Tage  Retour- 
billets  von  Berlin  nach  Verona  I.  und 
II.  Gl.  mit  eotägiger  Giltigkeit  zur  Ein- 
führung, welche  bei  gleichzeitiger  Lösung 
eines  Italienischen  Rundrei  sebillets  ab 
Verona  verausgabt  werden.  Näheres  bei 
unserer  hiesigen  Billetexpedition.  Berlin, 
den  6.  Juni  1882.    Die  Direction.  (1155) 

Vom  15.  Juni  d.  J.  ab  tritt  für  die  Be- 
förderung vonLocomotiven  und 
Tendern  auf  Trucs  im  Verkehre  zwischen 
Chemnitz,  Station  der  Sächsischen  Staats- 
babn,  einer-  und  Wirballen,  Station  des 
Eisenbahn  -  Directionsbezirks  Bromberg, 
andererseits,  ein  Specialtarif  in  Kraft.  Der- 
selbe kann  auf  den  genannten  Stationen 
eingesehen  werden.  Bromberg,  den  8.  Juni 
1882.  Königl.  Eisenbahn-Direction  im  Na- 
men der  betheiligten  Verwaltungen.  (1156  J) 

Königlich  Ungarische  Staatsbahnen. 
Am  15.  Juni  1.  J.  tritt  im  Ungarischen 
Eisenbahnverbande  das  Heft  X  in 
Kraft,  welches  directe  Frachtsätze  enthält 
zwischen  den  Stationen  der  Ungarischen 
Staatseisenbahnen  einerseits  und  Stationen 
der  Ungarischen  Nordostbahn  und  Un- 
garisch-Galizischen  Eisenbahn  anderer- 
seits. —  Im  bezeichneten  Tarifhefte  sind 
ausser  den  Sätzen  für  den  regulären  Classen- 
güterverkehr  auch  noch  Ausnahmetarife 
für  Eisenwaaren,  Roheisen,  Eisenerz,  Holz- 
kohlen und  Salz  enthalten. 

Exemplare  sind  im  Tarif  bureau  der  ge- 
fertigten Direction  erhältlich.  Die  Direc- 
tion der  Königlich  Ungar.  Staatseisen- 
bahnen. (1157) 

Mitteldentscher  Eisenbahnverband.  Vom 

1.  August  d.  J.  ab  scheidet  die  Route  v  i  a 
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Nordhausen  für  denjenigen  direeten 
Güterverkehr,  welcher  sich 

a)  über  die  Punkte  Malsfeld  sowie  Bebra 
im  Westen  und  Halle  im  Osten, 

b)  über  die  Punkte  Guntersliausen  sowie 
Malsfeld  und  Bebra  im  Westen  und 
Leipzig  im  Osten,      , ,    ^  , 

bewegt,  aus  dem  Mitteldeutschen  Ver- 
bände als  Tarif-  und  Instradirungsroute 
gänzlich  aus.  An  deren  Stelle  tritt  vom 
genannten  Tage  ab  für  den  gedachten 
Verkehr  lediglich  die  Route  via  Eise- 
nach unter  Beibehaltung  der  ad  a  und 
b  bezeichneten  üebergangspunkte.  Erfurt, 
den  7.  Juni  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction,  als  gescbäftsführende  Verwal- 
tung^^ ('158) 

Am  15.  Junid.  J.  treten  für  den  Trans- 
%ortvonVieh  (excl.  Pferde)  in  Wagen- 
ladungen ab  Gross-Weissandtund 
Stumsdorf  nach  Dresden  TAlt- 
und  Neustadt)  directe  Frachtsätze  in  Kraft, 
welche  bei  den  genannten  Stationen  in 
Erfahrung  gebracht  werden  können. 
Dresden,  den  9.  Juni  1882.  Königl.  General- 
direction  der  Sachs.  Staatseisenbahnen, 
als  gescbäftsführende  Verwaltung  des  Mag- 
deburg-Sächsischpn  Verbandes.  (1159) 

3.  Eröffnungen  etc. 

Die  bisher  nur  für  den  Personen-,  Ge- 
päck-, Depeschen-  und  Wagenladungs- 
güter-Verkehr eingerichtet  geweseneStation 
Büderich  ist  nunmehr  auch  für  den 
Eil-  und  Fracht-Stückgutver- 
kehr mit  den  diesseitigen  Linien  und 
darüber  hinaus  eröffnet  worden.  Köln, 
den  10.  Juni  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction  (rechtsrheinische).  (1139) 

3.  Personenverkehr. 

Verein  Deutscher  Eisenbahuverwaltnngen. 

Einer  Mittheilung  der  Königlichen 
Eisenbahndirection  zu  Berlin 
zufolge  werden  vom  15.  d.  Mts.  ab  die 
Schnellzüge  No.  3  und  6  der  Route  Berhn- 


Wetzlar,  die  Schnell-  resp.  Courier-  und 
Bxpresszüge  No.  1—6  der  Berlin  -  Lehrter 
Route  und  die  Schnell-  und  Expresszuge 
No.  3-6  der  Berlin-Hamburger  Bahn  so- 
wohl via  Stendal-Uelzen  als  via  Witten- 
berge über  die  Berliner  Stadtbahn  geführt. 

Die  betreffenden  Züge  der  Berlin-Wetz- 
larer und  Berlin-Lehrter  Route  werden 
daher  vom  gedachten  Zeitpunkt  ab  nicht 
mehr  auf  dem  Potsdamer  resp.  Lehrter 
Bahnhof  ankommen  und  abgehen,  sondern 
auf  dem  Schlesischen  Bahnhof^  beginnen 
resp.  endigen.  Dagegen  werden  die  Schnell- 
und  Expresszüge  der  Berlin  -  Hamburger 
Bahn  sowohl  über  die  Stadtbahn  geführt 
als  auch  wie  bisher  auf  dem  Hamburger 
Bahnhof  hierselbst  abgefertigt  werden. 

Berlin,  den  12.  Juni  1882. 

Die  geschäftsführende  Direction. 
S  i  e  g  e  r  t. 

4.  Bestätterei. 

Am  1.  Juli  d.  Js.  tritt  der  mit  dem  Roll- 
fuhrunternehmer Herrn  Georg  Linde  in 
Schönsee  abgeschlossene  Vertrag  über  die 
An-  und  Abfuhr  der  auf  der  Biseabahn- 
station  Schönsee  für  die  Städte  Schönsee 
und  Gollub  angekommenen  resp.  der  von 
diesen  Städten  zu  versendenden  Fracht- 
güter aller  Art  ausser  Kraft  und  findet 
vom  genannten  Tage  ab  bis  auf  Weiteres 
eine  bahnamtliche  Abrollung  der  Güter 
von  und  nach  Station  Schönsee  nicht 
mehr  statt.  Bromberg,  den  8.  Juni  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection.     (231  J) 

5.  Zinsenzahlung. 

Bergisch  -  Märkische   Eisenbahn.  Die 

Zahlung  der  am  1.  Juli  1882  fällis?en  Zinsen 
für  die  Bergisch-Märkischen,  Düsseldorf- 
Elberfelder,  Dortmund  -  Soester,  Aachen- 
Düsseldorfer  und  Ru hr ort  -  Crefeld  -  Kreis 
Gladbacher  Prioritäts  -  Obligationen  wird 
vom  1.  Juli  1882  ab  gegen  Einlieferung 
der  Zinscoupons  erfolgen:  in  Berlin  bei 
der  Direction  der  Disconto-Ge- 
sellschaft,  bei  der  Berliner  Han 


Main-Neckar-Eisenbahn.  Directe  Verbindungen  zwischen  Frankfurt  a/M.  und 
Italien  via  St.  Gotthard.  Mit  dem  am  1.  Juni  d.  J.  beginnenden  Sommerfahr- 
plan treten  folgende  directe  Schnellzugsverbindungen  zwischen  Frankfurt  a/M.  und 
Italien  ein : 


Frankfurt  a/M. 
(Darm Stadt  . 

Basel  Schwz.  Bhf. 

Luzern  .  .  • 

Mailand  .  . 

Florenz .  .  . 
Rom 


ab 


1140  Vorm.  g^Abds. 
121''  Nachm.  lOl^ 


712  Abds. 
10^  „ 
8  6  Vorm. 
92D  Abds. 
535  Vorm. 


) 


Vorm. 

950  „ 
7Ü  Abds. 
715  Vorm. 
125  Nachm. 


Rom  .... 
Florenz  .  . 
Mailand  .  . 
Luzern  .    .  . 

Basel  Schwz.  Bhf. 

(Darmstadt  . 
Frankfurt  a/M. 


ab  11^  Abds. 
„  715  Vorm. 
„  750  Abds. 
„  6  0  Vorm. 
-  938  „ 
5  3  Nachm. 


an 


Gl.  78,40  Ji,  IL  Gl.  57,60  Ji., 
113,50    „       „  82,20 
144,20    ,       „  103,50 


2  5  Nachm. 
740  Abds. 
730  Vorm. 
5  0  Nachm. 
815  , 
459  Vorm.) 
5*5  „ 


Billetpreis  von  Frankfurt  bis  Mailand  I. 

„  „  Florenz 

„  „  „  ,    Rom  „     144,20    ,       „      103,50  „ 

hierbei  25  kg  Freigepäck  bis  Ghiasso  (Ende  der  Gotthard-Bahn),  auf  Italienischer  Strecke 
kein  Freigepäck. 

Die  direeten  Billete  nach  Italien  haben  10  Tage  Gültigkeit.  Schlafwagen  in 
den  Nachtzügen  zwischen  Frankfurt-Basel.  Unbedingtes  Abwarten  verspäteter 
Anschlusszüge. 

Für  den  Verkehr  nach  Württemberg  ist  ein  besonderer  beschleunigter  Zug 
(ab  Frankfurt  10*5 Vorm.)  eingerichtet,  weil  der  Italienische  Schnellzug,  Abgang  11*0  Vorm., 
keinen  Anschluss  nach  Württemberg  hat.  Darmstadt,  den  22.  Mai  1882.  Die  Direction 
der  Main-Neckar- Eisen  bahn. 
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Lokomotiven  für  Zechen,  industrielle 
Werke,  Bauunternehmer, 

ttberhanpt  für  Jeden  Bahnbetrieb  imd  jede  Leistung  liefern 

Henschel  &  Sohn,  EasseL 


Eiserne  Lastkarren 

empfiehlt 

Ohemnitz. 


delsgesellschaft,   bei   dem  Herrn 
S.  Bleichröder,  beider  Bank  für 
Handel  und  Industrie  und  bei  der 
Deutschen  Bank;  in  Cöln  bei  dem 
A.     S  ch  aaf  f  h  ausen'schen  Bank- 
verein, bei  den  Herren  S  a  I.  Oppen- 
heim jun.  &  G  o  m  p.  und  bei  dea  Herren 
Deichmann  &  Comp.;  in  Bonn  bei 
dem  Herrn  Jonas  Gahn;   in  Aachen 
bei  der  Aachener  Disconto-Ge- 
8  eil  Schaft    und    bei   der  König- 
lichen   Eisenbahn  -  Betriebs- 
kasse;   in   Crefeld    bei    dem  Herrn 
von   Beckerath  -Heilmann;  in 
Düsseldorf  bei   der   B  e  r  g  i  s  c  h  -  M  a  r - 
kischen  Bank  und  bei  der  König- 
lichen    Eisenbahn  -  Betriebs- 
Kasse  (Berg.-Märk.);  in  Frankfurt  a.  M. 
bei  den  Herren  M.  A.  vonRothschild 
&  S  ö  h  n  e  und  bei  der  Filiale  der  B  a  n  k 
für   Handel   und   Industrie;  in 
Leipzig  bei  dem  Herrn  H.  G.  Plaut;  in 
Breslau  bei  dem  Sc  h  lesisch  enBank- 
Verein;  in  Hamburg  bei  den  Herren 
Haller,  Söhle  &  Comp.;  in  Magde- 
burg bei  dem  Herrn  F.  A.  Neubauer; 
in  Elberfeld  bei  den  Herren  von  der 
Heydt-Kersten  &  Söhne,  bei  der 
Bergisch-Märkischen  Bank  uiid 
bei  unserer  Hauptkasse,  und  in 
Essen,  Hagen,  Cassel  und  Altena  bei  den 
Königlichen      Bisenbahn  -  Be- 
triebskassen (Berg.-Märk.)  daselbst. 
—  Die  Coupons  zu  den  Bergisch  -  Mär- 
kischen Prioritäts-Obiigationen  VH.  Serie 
können  jedoch  in  Berlin  ausschliesslich 
nur    bei  der    Direction    der  Dis- 
conto-Gesellschaft  und  in  Frank- 
furt a.  M.  ausschliesslich   nur   bei  den 
Herren   M.  A.   von   Rothschild  & 
Söhne,  und  die  Coupons  zu  den  Ber- 
gisch  -  Märkischen  Prioritäts  -  Obligationen 
VIIL  Serie  ausschliesslich  nur  bei  un- 
serer Hauptkasse,  bei  den  obenbe- 
zeichneten Königlichen  Eisenbahn-Betriebs- 
kassen (Berg.-Märk.)  zu  Aachen,  Düssel- 
dorf, Essen,  Hagen,  Cassel  und  Altena 
und  bei  der   Direction    der  Dis- 
conto-Gesellschaft  in  Berlin  ein- 
gelöst werden. 

Werden  mehrere  Zinscoupons  zusammen 
zur  Einlösung  präsentirt,  so  sind  dieselben 
mit  einem  Verzeichnisse  einzureichen. 
Elberfeld,  den  10.  Juni  1882.  Königliche 
Eisenbahn-Direction.  (232) 


Patent  -  Eisenbahn  -  Billetschränke 

D.  R.  P.  No.  9429  liefert 

Yal.  HaMcraninFraiiMa.  M. 

JUnstrirte  Preislisten  gratis. 

Agenten  gesucht. 


FEITEN  &  GülLLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

üralitseilerei,  \  ^^^\mL 
Zaundralit  (Fendng  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Fenoing.) 


Verlegt  und  herauspi-seben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher  Rfdactenr:  Dj-.  Jqr,  Wil*.  Koch  lu  Berlin  ÖW,  (Redac-I ionsburean :  Ktcinbeerenstraese  3).  —  Druck  Ton  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Benthstrasse  8. 
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Die  Zeitung  eracbeint 

Montagrs  und  Freitags. 

Vierteljährlich,   für   4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oeeterr.  Postgebietes ; 
Kreueband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manvfcript  Rowie  eämmtliche  offizielle  Inserate 
sind   i^anco  einzusenden  an  die  Redactiou; 

Dr.  jnr.  Vf.  Kocli, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  8. 

Commisalonär  für  den  Buchhandel: 
Adolph  Refelshöfer, 
Leipzig,  NUrnberger-Strasse  88. 


1882. 


Bellagen  %nv  Zeitung 
und 

Prirat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruck.erei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth- Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlona-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen    ku  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  ftlr  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  8000  Exemplare. 


Deutsclier  Eisenbalin -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

Zwelundzwanzlg^ster  Jabrg^angf. 


Berlin,  den  19.  Juni  1882. 


Inhalt:  Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  Deutscher  Eisenhahnverwaltungen  für  das  Etatsjahr  1880 
(Portsetzung).  —  Die  Berlin-Hamburger  Eisenbahn  in  1881.  —  Vertrag  zwischen  dem  KönigKch  Ungarischen  Minister  für  öffentl.  Arbeiten 
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Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen 

für  das  Etatsjahr  1880. 
(Fortsetzung.) 
in.  Transportmittel  und  Leistnngen  derselben. 

Wie  in  Folge  der  veränderten  Eisenbahnpolitik  der  Bau 
neuer  Bahnen  ins  Stocken  gerathen  ist,  so  hat  auch  in  den  letz- 
ten Jahren  nur  die  Beschaffung  der  nothwendigsten  Betriebs- 


mittel stattgefunden. 

Der  Bestand 
fasste  bei  den 


am  Schlüsse  des  ßetriebsjahres  1880  um- 


Deutsch. 
Bahnen 

Oesterr.- 

Ungar. 

Bahnen 

Nieder.  Vereinsb. 
länd.  etc.  über- 
Bahnen  haupt 

10849 

3486 

1132 

15467 

10772 

3451 

1083 

15306 

0,32 

0,19 

0,26 

0,27 

10841 
19814 
45106 

3438 
7309 
15376 

1006 
2234 
4763 

16286 
29357 
65244 

1,36 

0,85 

1,11 

1,18 

26,82 

15,03 

21,35 

21,97 

19724 

7366 

2175 

65055 

76301 
146966 
223267 

39008 
42361 
81369 

8232 
15990 
24222 

123641 
205317 
328858 

455518 

164454 

49403 

669376 

13,43 

8,94 

11,25 

11,81 

220069 

80431 

22285 

322785 

2128013 
62,73 

816703 
44,41 

231489 
52,73 

3176205 
56,03 

1.  Locomotiven 

a)  überhaupt   .   .  .Anz. 

b)  im  Jahresdurchschnitte 

Anz. 

c)  pro  Kilometer  Betriebs- 
mnge  Anz. 

Im  Vorjahre  waren  vorhan- 
handen  Locomotiven  Anz. 

2.  Personenwagen   .  .Anz. 
Achsen  derselben    .  Anz. 

„      pro  Kilometer  Be- 
triebslänge  .   .   .  Anz. 
Plätze  pro  Kilometer  ße- 
triebslänge    .   .   .  Anz. 
Im  Vorjahre  betrug  der  Be- 
stand an  Personenwagen 
An^. 

3.  Lastwagen 

bedeckte  Anz. 

offene  „ 

überhaupt    .   .   .   ■  „ 

Achsen  der  Lastwagen  Anz. 
„      pro  Kilom.  Betriebs- 
länge  Anz. 

Bestand  der  Lastwagen  im 
Vorjahre  .   .   .   .   .  Anz. 
Tragfähigkeit  derLastwagen : 

überhaupt  t 

pro  Kilom.  Betriebslänge  „ 

Die  Leistungen  der  Betriebsmittel  sind  nicht  unerheb- 
lich gestiegen,  es  haben  zurückgelegt: 
A.  Die  Locomotiven: 

NutzkiJometer   206348244  68466910  24876438  299681692 

in  Leerfahrten  ...  km  9368977  2347838  1138924  13126739 
im  Rangirdienst  .  .  .  „  82073330  17743634  9057110  108873974 
km  298060551  88548282  36072472  421681306 
6133  3740  5652  5319 
6101        3567        5341  6208 


zusammen 


pro  Kilom.  Betriebslänge 
im  Vorjahre  .  . 


pro  Stück  der  mittleren  Be- 
standzahl der  Locomotiven 
sind  geleistet  .  Nutzkm 
im  Vorjahre  .   .  „ 

B.  Die  Personenwagen: 
(auf  eigenen  und  fremden 

Bahnen)  .  Mille  Achskm 

durchschnittlich  sind  von 
jeder  Person."  Wagen-Achse 
zurückgelegt ....  km 
im  Vorjahre  .   .   .   .  „ 

die  specifische  Achsenfre- 
quenz hat  betragen  Achskm 
im  Vorjahre  .   .  „ 

die  bewegtenPersonenwagen- 
Plätze  waren  durchschnitt- 
lich besetzt  in  Procenten 
im  Vorjahre  .   .   .  pCt. 

C.  Die  Lastwagen: 
(auf  eigenen  und  fremden 

Bahnen)  .   Mille  Achskm 

durchschnittlich  hat  jede 
Lastwagen- Achse  zurück- 
gelegt  km 

im  Vorjahre ....  „ 

die  specifische  Achsenfre- 
quenz hat  betragen  Achskm 
im  Vorjahre.   .  „ 

die  bewegte  Tragfähigkeit 
der  Lastwagen  war  durch- 
schnittlich ausgenutzt  in 

Procenten   

im  Vorjahre ....  pCb. 

D.  Die  Gesammt  -  Achsen- 
fr  eq  uen  z  hat  betragen  üb  er- 
haupt  .   .  Mille  Achskm 

pro  Kilometer  Betriebslänge 
Achskm 
im  Vorjahre .   .  „ 

IV.  Verkehr. 

Im  Jahre  1880  ist  der  Verkehr 
gestiegen;  es  sind  befördert  worden: 

1.  im  Personenverkehr 


19191 
18753 

19866 
19038 

23000 
23496 

19613 
19127 

1395928 

468475 

172043 

2036466 

80928 
30113 

30526 
29906 

36730 
37299 

31251 
30573 

43006 
42706 

26176 
25873 

40036 
40995 

37278 
37007 

24,23 
23,82 

23,26 
23,24 

23,54 
22,76 

23,99 
23,63 

6693696 

2705218 

674761 

9973665 

14771 
14379 

16572 
16490 

11976 
11794 

15012 
14724 

197600 
197619 

139486 
135520 

146313 
138846 

174642 
172193 

43,64 
41,99 

42,74 
42,51 

46,06 
50,63 

43,69 
42,53 

8206054 

3067199 

817027 

12090279 

243894 
243906 

166886 
163217 

185646 
174298 

214313 
211899 

im  ganzen  Vereinsgebiete 


in  der    I.  Classe 

"  "  III  " 
"    "    TV  " 

ZU  ermässigten 
Fahrpreisen .  . 

aufAbonnements- 
billets  .... 


auf  den 
Deutschen 
Bahnen 

169  566 
1  240  955 
3  303  371 
1  382  910 

332  727 

70  636 


auf  den       auf  der  Gruppe 
Oesterr.-  „andere 
Ungar.  Bahnen  Vereinsbahnen" 

Mille  Personenkilometer 


59  535 
348  443 
1  061  490 
274  339 

206  604 

14  010 


64  234 
187  614 
466  422 
124 

66  210 

7  226 


auf  eämmt- 

lichen 
Vereinsbahn. 

283  325 
1  776  912 
4  821  283 
1  667  372 

603  542 

91  872 


zusammen   6  490 165     1  963  421 


780  730 


9  234306 


—  626  — 


Differenz  pro  1880  +  342  666     +  49  697      +  16  900     +409  263 
in  ProcenW  .   .     +  5,6         +  2,6  +   2,2         +  4,6 

desgl.prol879pCt.     -  0,06        -  2,9  -  14,2         -  -,1 

,r  %  1878"^,,       +  0,7  +  9,6  -    0,2  +  2,4 

1877  +  0,06         —  5,2  -  +  1,3 

"  1876  +  1,9  -  2,3  +    6,0         +  1,3  . 

"  Diese  Steigerung  des  absoluten  Verkehrs  war  bei  dem  wenig 
veränderten  Bahngebiete  erheblich  genug  um  auch  eine  Steige- 
runff  des  relativen  Verkehrs  auf  den  Deutschen  und  Oester- 
reichisch-üngari sehen  Vereinsbahnen  herbeizufuhren,  v^ahrend 
£r  Verkeh^^       der  Gruppe  „andere  Vereinsbahnen"  niedriger 

war  wie  im  Vorjahre.  ^  ,  loon 

Der  specifische  Personenverkehr  des  Jahres  1880, 
welcher  immerhin  nicht  unerheblich  hinter  den  Resultaten  des 
Jahres  1878  zurückgeblieben  ist,  umfasste  Personenkilo- 
meter  pro  Kilometer  Betriebslange  auf  den:  . 

^  Deutsch.     Oesterr.-     Niederl.  Vereinsb. 

Bahnen     Ungar.  B.      etc.  B.  überhaupt 
Inder    I.  Classe .    .      4  857  3  296         14  938  5  133 

"    "    m       "         ;  100  565  58  760        106  145  87  339 

"    "    TV*      "     "         42  100  15  186  29  30  024 

zu  erm.  Fahrpreisen     10130         11  381         15  166         10  933 

auf  Abonn.-Billets    .      2150  775  1  680  1  664_ 

zusammen  197  581 

im  Vorjahre  192  332 

Differenz  pro  1880  .  +  5  249 
in  Procenten    ...  +2,7 


108  686 
106  834 


181  565 
183  172 


167  282 
163  327 


Differenz  pro  1879pCt.  —4,5 

„        „  1878  „  —  2,9 

„  1877  „  -  5,0 

1876  „  —  4,7 


+  1  852  —  1  607  +  3  955 

+  1,7  —    0,9  +  2,4 

—  4,5  —  16,0  —  5,3 
+  7,9  —    7,3  —  1,0 

—  7,4            -  -  2,7 

—  5,4  +    3,9  —  3,8 


In  Procenten   +6,3     +4,0       —  +6,2 

Im  Jahre  1879  betrug  die 
Verkehrs  -  Differenz  in 

Procenten   +        C  \  ^'^-^  f-'Lc 

In  Folge  dieser  Steigerung  ergab  sich  auch  ein  gunstiges 
relatives  Resultat.  Der  specifische  Güterverkehr  betrug 
Tonnenkilometer  pro  Kilom"^-  »-^-^-v^oi..«.. 

Eilgüter  

Stückgüter  

Wagenladungsgüter  .  .  . 
Frachtpflicht.  Betriebs-  etc. 

Güter  ....   ■   ■  • 
Zusammen 

Fahrzeuge   

Vieh  

Gepäck-Ueberfracht   .   .  • 

Ueberhaupt 


"ist  die  Verkehrssteigerung  des  Jahres  1880  auch  an  und  für 
sich  gering,  so  lässt  dieselbe  doch  erkennen,  dass  m  dem  Ver- 
kehrsleben der  Eisenbahnen  eine  Wendung  zum  Bessern  einge- 
treten ist;  ferner  verdient  es  noch  besonders  hervorgehoben  zu 
werden  dass  seit  langer  Zeit  wieder  eine  Steigerung  des  Verkehrs 
in  der  1  und  II  Wagenclasse  zu  registriren  ist;  es  kommen  von 
der  specifischen  Personenfrequenz  nach  Procenten  auf  die: 
^  I,     II.    in.    IV.   Kelsen  zu 

v,„:  Hpti  Wagenclasse  erm.Fahrpr. 

Dei  aen  ^^^^         ^^^^   ^^^^   ^^^^       5  2 

Deutschen  Bahnen  .   .   •    ^1379   2,4   19,2   52,1   21,7  4,6 
„    ,       „       .    1,      o        /1880    3,0    17,9    54,5    14,1  10,5 
Oesterr.-Ünganschen  ß.  .    ^^g^g   3^0   17,b   53,6   14,6  11,3 
.    ,   ,  /  1880    8,3    24,2    59,1    —  8,4 

anderen  Vereinsbahnen  .    <  ^g^g   5  4   24,3   58,7     2,2  6,4 
.  ^  .    ,  /1880    3,1    19,4    52,8    18,1  6,6 

sammthchen  Vereinsb.    .    ^^g^g   3  Q   19^3  53  0   18,5  6,2 

Welchen  Einfluss  diese  Veränderungen  in  dem  Verkehre  auf 
die  finanziellen  Ergebnisse  ausgeübt  haben,  werden  wir  bei  Be- 
sprechung der  letzteren  zeigen. 
^  2.  Güterverkehr. 

Im  Gegensatze  zu  dem  Personenverkehre  (mit  dem  stärkeren 
Verkehre  der  I.  und  II.  Wagenclasse)  ist  im  Güterverkehre  nur 
eine  (aUerdings  sehr  erhebüche)  Steigerung  der  Wagenladungs- 
güter eingetreten,  während  die  Transporte  von  Eirund  Stückgütern 
hinter  den  Ergebnissen  der  Vorjahre  zurückgeblieben  sind.  Der 
Rückgang  in  den  Eil-  und  Frachtgut-Transporten  war  bei  den 
Deutschen  Bahnen  erheblicher  wie  bei  den  Oesterreichisch-Unga- 
rischen  Bahnen.  Welche  Ursachen  dieser  retrograden  Bewegung 
zu  Grunde  liegen,  ist  schwer  zu  ermitteln,  jedenfalls  sind  diesel- 
ben verschiedener  Art,  wenngleich  unter  denselben  die  Tarif  trage 
von  nicht  unerheblichem  Einflüsse  geblieben  sein  durfte. 
Im  Jahre  1880  wurden  befördert  auf  den:  _ 

Deutsch.    Oesterr.  anderen  sammtl. 
Bahnen  Ungar.B.  Vereinsb.  Vereinsb. 
Mille  Tonnenkilometer 

H;n2Üter    69  814      32  216      12  031      114  061 

Stückgüter   817111    514  726      76  221    1408  058 

wSladuDgsgüter  .  .  .  11  768  508  4  255  562  1  106  812  17130  883 
Frachtpflicht.  Betriebs- etc.      ^^^^^^    ^^^^^^     ^^^^^  ^^^^^^ 

Zusammen   12  800  159  4  965  556  1  226  003  18  991  718 

Fahrzeuge    12  827      10  987       2  706       26  520 

Vieh  .       .       189  038    140  964      21 281      351  283 

Gepäck-Üeberfracht  .    .    .        18  302       8  650       2  728       29  680 
Ueberhaupt  13  020  326  5  126  157  1  252  718  19  399  201 

Im  Vorjahre  ^.12  244  340  4  928  247     -*  17959992t 

Differenz  pro  1880  .  .  .  +  776  986+197  910  -*  +1117894t 
 *)  Die  Tonnenkilometer  der  Holländischen  Eisenbahn,  Nie- 
derländischen Rhein-Eisenbahn,  Leiden-Woerdener  Eisenbahn  und 
Niederländischen  Staats-Eisenbahn  waren  im  Jahre  1879  nicht  er- 
mittelt, es  muss  deshalb  die  Vergleichung  der  Resultate  dieser 
Gruppe  unterbleiben.  .  n  u  •  t-v,-« 
t)  Hierbei  sind  die  auf  den  vorgenannten  Bahnen  im  Jahre 
1880  zurückgelegten  Tonnenkilometer  abgesetzt. 


2  078 
24  323 
350  316 

4  308 

381  025 
382 

5  627 
557 

387  591 


1  760 

2  736 

2  027 

28  122 

17  335 

25  018 

232  506 

251  720 

304  376 

8  909 

7  036 

6  018 

271 297 

278  827 

337  439 

600 

615 

471 

7  702 

4  840 

6  241 

479 

634 

538 

280  078 
270  775 


284  916 
297  833 


344  689 
335  856 
+  8  833 
+  2,6 


Im  Vorjahre  .    .   .   .   .   •      375  091   

Differenz  pro  1880  .    .    .    .    +  12  500  +  9  303  -  12  917 

In  Procenten   +3,3     +3,4     —  4,3 

Im  Jahre  1879  betrug  diese  .  n  «in 

Differenz  in  Procenten     +  1,5     -:_2,2     +  1,5     +  0,50 
Welche  Veränderungen  in  der  Beförderung  der  einzelnen 
Güterclassen  gegen  das  Vorjahr  vorgekommen  sind  ergiebt  nacli- 
stehende  Vergleichung;  es  kamen  n  a  c  h  P  r  o  c  e  n  t  e  n  aut : 


bei  den 


Ge- 
päck 


t.   X,   -D  ( 1880  0,1 

Deutsch.  B.|^g79  ^2 

Oesterreich.- /1880  0,2 

Ungar.  B.U879  0,2 

anderen  Ver-/ 1880  0,2 

einsbahnen\1879  0,3 

sämmtl.  Ver-/ 1880  0,2 

einsbahnen\1879  0,2 


Eil- 
güter 

0,5 

0,6 
0,6 
0,7 
1,0 
0,6 
0,6 
0,6 


Fracht- 

Stück- 
güter 

Wagen- 
ladungs- 
güter 

pflicht. 

Be- 
triebs- 

etc. 
Güter 

6,3 

90,4 

1,1 

6,8 

89,9 
83,0 

0,8 

10,0 

3,2 

10,6 

82,2 

3,3 

6,1 

88,3 

2,5 

6,5 

88,8 

2,8 

7,3 

88,3 

1,7 

8,2 

86,9 

1,6 

Fahr- 
zeuge 

0,1 
0,1 
0,2 
0,1 
0,2 
0,2 
0,1 
0,4 


Vleh- 
trans- 
poTte 

1,5 
1,6 
2,8 
3,0 
1,7 
0,8 
1,8 
2,2 


(Schluss  folgt.) 


Die  Berlin-Hamburger  Eisenbahn  in  1881. 

Das  finanzielle  Ergebniss  des  Jahres  1881  hat  sich  für  die 
Äctionäre  sehr  günstig  gestaltet  indem  eine  um  SV^  P^t-  rohere 
Dividende  als  im  Vorjahr  zur  Vertheilung  hat  gelangen  können^ 
Die  Höhe  der  Dividende  ist  indess  nicht  einer  Steigerung  der 
Einnahmen  -  diese  sind  um  665  186yi5  hinter  denjenigen  des 
Vorjahres  zurückgeblieben,  während  die  Ausgaben  nur  um  266  434 
Mark  eingeschränkt  werden  konnten  -  sondern  dem  Umstände 
zuzuschreiben,  dass  dem  Reservefonds  m  Folge  der  reichlichen 
Dotirung  in  früheren  Jahren  jetzt  nur  der  Betrag  von  464  011  M> 
gegen  1  556  568  M  im  Vorjahr  zuzuweisen  war. 

Von  dem  erzielten  Ueberschusse  hat  derAusschuss  zunächst 
300  000  M  der  Beamten-Pensions-  und  Unterstützungscasse  als 
ausserordentUchen  Beitrag  überweisen  zu  sollen  geglaubt,  äs 
hat  sich  nämlich  herausgestellt,  dass  die  laufenden  Einnahmen 
der  Pensionscasse  nicht  ausreichen,  um  die  durch  das  Reglement 
in  Aussicht  genommenen  Leistungen  dauernd  erfüllen  zu  können. 
Der  vorgedachte  ausserordentliche  Beitrag  genügt  zwar  nicht,  um 
die  Leistungsfähigkeit  der  Gasse  dauernd  zu  sichern,  aber  er  be- 
seitigt für  eine  Reihe  von  Jahren  die  bereits  drohende  Gefahr, 
dass  das  Capital  der  Gasse  angegriffen  werden  muss.  n 
ist  eine  genaue  Prüfung  des  Zustandes  der  Gasse  durch  bewahrte 
Sachverständige  eingeleitet.  Nach  Vorlage  des  Ergebnisses  dieser 
Prüfung  wii-d  über  5ie  zur  Consolidirung  oder  JieUeicht  auch  zur 
Reorganisation  der  Beamten-Pensionscasse  erforderhchen  Mass- 
nahmen Beschluss  zu  fassen  sein. 

Der  Personenverkehr  war  recht  lebhaft  und  brachte  nament- 
lich auch  in  Folge  der  anhaltend  starken  Auswanderung  erheb- 
liche Mehreinnahmen. 

Der  Viehverkehr  hielt  sich  in  ungefähr  gleicher  Hohe  wie 
im  Vorjahre.  Im  Eilgutverkehr  wurde  eine  mässige  Mehreinnahnae 
erzielt.  Dagegen  sind  die  Einnahmen  aus  dem  Frachtgutverkehr 
hinter  denjenigen  des  Vorjahres  um  nahezu  1000  000  M  zurück- 
geblieben. 

An  dieser  beträchtUchen  Mindereinnahme  ist  der  Localver- 
kehr  (einschliesslich  desjenigen  mit  den  anschhessenden  becun- 
därbahnen)  nicht  betheiiigt;  derselbe  hat  vielmehr  em  geringes 
Plus  aufzuweisen.  .    ,r   ,  v. 

DieEinbussen  entfallen  lediglich  auf  die  directen  Verkehre  mit 
anderen  Bahnen,  und  zwar  in  erster  Reihe  auf  die  Pommerschen, 
Schlesischen  und  Preussischen  Verkehre  (über  600  000  UZ),  sodann 
auf  den  Verkehr  mit  der  Berlin-Anhalter  Bahn  und  mit  Sachsen 
(circa  260  000  M),  demnächst  auf  den  Verkehr  noit  Ungarn  (circa 
40  000  .^)  und  auf  einige  andere  Verkehre.  Diese  Einnahme- 
ausfälle sind  zu  einem  erhebUchen  Betrage  auf  den  Umstand  zu- 
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rückzuführen,  dass  Kartoffeltransporte  im  vergamgenen  Jahre  fast 
gänzlich  ausblieben.  Ferner  hat  sich  in  den  Pommerschen,  Preus- 
sischen  und  Schlesischen  Verkehren  neben  einer  verstärkten  Con- 
currenz  der  Preussischen  Staatsbahn- Verwaltung  namentlich  der 
gänzhche  Ausschluss  der  Wittenberge-Buchholzer  Linie  von  dem 
Transitverkehr  mit  den  Ems-  und  Weserhäfen  zum  ersten  Male 
fühlbar  gemacht.  Der  Verkehr  mit  Berhn-Anhalt  und  Sachsen 
wurde  theils  durch  veränderte  Instradirungen,  theils  durch  die 
immer  mehr  anwachsende  Concurrenz  der  Elbschifffahrt  nach- 
theilig beeinflusst.  Dem  Elb-Umschlag  in  Laube  dürfte  auch  die 
Verkehrseinbusse  im  Deutsch-Ungarischen  Verbände  vorzugsweise 
zuzuschreiben  sein.  Der  Mehlexport  aus  Ungarn  über  Hamburg 
ist  der  Bahn  fast  ganz  verloren  gegangen;  die  Transporte  erreich- 
ten im  letzten  Jahre  nur  513  010  kg,  im  Vorjahre  noch  1845  910  kg 
(im  Jahre  1878  12  059  600  kg).  Angesichts  der  fortgesetzten  Klagen 
der  einheimischen  Müllerei  über  das  Darniederliegen  dieses  Ge- 
schäftszweiges lässt  sich  kaum  annehmen,  dass  der  Verzicht  auf 
diese  Eisenbahntransporte  der  einheimischen  Mehlindustrie  zu 
Gute  gekommen  wäre.  Die  Preussische  Staatsbahn-Verwaltung 
hat  übrigens  neuerdings  wiederholt  das  Bestreben  gezeigt,  der 
übermässig  angewachsenen  Concurrenz  der  Elbschifffahrt  wenig- 
stens für  den  Transitverkehr  durch  Deutschland  durch  entspre- 
chende Herabsetzung  der  Eisenbahntarife  entgegenzutreten,  so 
dass  die  Hoffnung  auf  Wiedereinführung  generell  ermässigter 
internationaler  Tarife  und  folpeweise  auf  eine  Wiederbelebung 
des  gerade  für  die  diesseitige  Verwaltung  wichtigen  Transitver- 
kehres von  und  nach  England  nicht  ausgeschlossen  erscheint. 

Mit  dem  I.Januar  er.  ist  die  Verwaltung  genöthigt  gewesen, 
die  Herabsetzung  der  Frachtpreise  des  Localgütertariis  eintreten 
zu  lassen,  da  die  Preussische  Staatsbahn- Verwaltung  mit  der  Um- 
rechnung der  Tarife  auf  der  Concurrenzroute  nach  den  Staats- 
bahntaxen unter  Zugrundelegung  der  kürzeren  Entfernung  vor- 
gegangen ist. 

Auf  den  Hamburgischen  Quaigeleisen  wurden  befördert: 

in  1881  in  1180 

im  Verkehr  der  eigenen  Bahn    ....   166  876 1  gegen  190  511 1, 

„        „       via  Harburg     ......    147  487  „    „      126  734  „ 

,,  mit  der  Lübeck-Hamb.  Bahn  21  003  „  „  27  192  „ 
„        .,        „     „  Altona-Kieler      „          8  717,,     „         7  809  „ 

Summa   344  083 1  gegen  351  246 1. 
Bei  Gegenüberstellung  der  Einnahmen  und  Ausgaben  aus 
diesem  Verkehr  ergiebt  sich  pro  1881  ein  Ausfall  von  140  995  M 
gegenüber  einem  Ausfall  von  144 172  M.  im  Vorjahre. 

Die  Verhandlungen  mit  dem  Hamburgischen  Staate  haben 
zu  einer  Erhöhung  der  vertragsmässigen  ßetriebsgebühr  von  6 
pro  100  kg  auf  6,2  pro  100  kg  geführt.  Mit  dieser  Massgabe 
ist  der  zwischen  dem  Hamburgischen  Staate  und  diesseitiger  Ver- 
waltung abgeschlossene  ßetriebsvertrag  auf  zwei  fernere  Jahre, 
also  bis  ult.  December  1883,  prolongirt  worden. 

Eine  Vergleichung  der  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1881 
mit  denen  des  Jahres  1880  zeigt  folgendes  Resultat: 

Personenverkehr :  1881  1880 

beförderte  Personen  (excl.  Militär  u. 

Extrazüge)   2097  595      1  941845 

Im  gewöhnlichen  Personen  -  Verkehr 
kamen   durchschnittlich   auf  die 

ganze  Bahnlänge  Personenkilometer  241 347        214  431 

Einnahme  \M      4  016  296      3  693  128 

pro  Person  und  Kilometer     ....     ^        3,877  4,030 
Güterverkehr: 

Tonnenkilometer   167  628  514   194  959  469 

Hiervon  kommen  auf  Hamburg     .    .  64  382  554     76  451  871 

„  „  „    Berlin  ....  60  338  416     73  139  924 

Jede  Tonne  wurde  transportirt .    .    .    km      136,59  153,52 
Gesammteinnahme  im  Güterverkehr  .    M    10  576  155  — 
pro  Tonne  und  Kilometer  .....  5,95  5,59 

Viehverkehr  M       558  262        583  214 

Die  Gesammteinnahmen  betrugen: 

Personen- U.S.  w.  Verkehr  M     4  278  398      3  953104 

Güter-  u.  s.  w.  Verkehr   „     11  134  417     12  007  179 

Für  Ueberlassung  von  Bahnanlagen  .     „        289  752        276  268 

do.  von  Betriebsmitteln  ,        438  576        475  150 

Veräusserungen   „         286  577        343  608 

Sonstige  Einnahmen   .......      „        498  863        536  459 

Gesammteinnahme   „     16  926  583     17  591  768 

Betriebsausgaben   ,     10  437  754     10  704189 

Generelle  Ausgaben   „  —  10  890 

Zum  Reservefonds   „        464  011      1  556  568 

Gesammtausgaben   „     10  901  765     12  271  647 

Betriebs-Ueberschuss   „      6  047137      5  320  121 

Die  Gesammtausgabe  beträgt  in  Pro- 

centen  der  Einnahme   64,32  69,76 

Der  Abschluss  der  Betriebsrechnung  pro  1881  stellt  sich 
wie  folgt:  Die  Summe  der  Betriebseinnahmen  beträgt  16  926  582 
Mark,  die  der  Betriebsausgaben  10  437  754  der  Ueberscbuss 
6  488  828  M  und  nach  Abzug  der  Rücklage  in  den  Reservefonds 
von  464  011  JC,  sowie  des  Erlöses  aus  dem  Verkauf  ausrangirter 
Oberbau-Materialien  ebenfalls  zur  Rücklage  in  den  Reservefonds 


mit  147  890  M  noch  5  876  926  M  Hierzu  kommen  an  Ueberschuss 
aus  dem  Betriebe  der  Hamburg- Altonaer  Verbindungsbahn  22  320 
Mark,  zusammen  5  899  246  Ji  Verwendet  hiervon  sind  zur  Ver- 
zinsung der  Prioritäts-Obligationen  2  159  479  Jl,  zur  Amortisation 
der  Prioritäts-Obligationen  336  642  Ji  Es  verbleiben  also  zur 
Vertheilung  als  Dividende  (1734  pCt.)  an  die  Stammactien  Lit.  A. 
2  625  000  M,  zur  Berichtigung  der  Eisenbahnsteuer  478  125  Jl  und 
als  Zuwendung  an  die  Beamten-Pen sionscasse  300  000  M. 


Vertrag 

zwischen  dem  Königlich  Ungarischen  Minister  filr  öffentliche  Arbeiten 
nnd  Communicationen  und  dem  Königlich  Ungarischen  Finanz- 
minister in  Vertretung  des  Staates  Ungarn  einerseits  und  der 
K.  K.  priv.  Oesterr.  Staatseisenbahn-GeseUschaft  andererseits. 

Artikel  1.  Die  Statuten  der  Gesellschaft  werden  den  nach- 
stehenden Grundlagen  entsprechend  abgeändert,  und  die  abgeän- 
derten Statuten  treten  mit  dem  1.  Januar  1883  in  Wirksamkeit: 

a)  Der  Sitz  der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  wird  bezüglich  aller  jener  Bahnlinien,  Berg-  und 
Hüttenwerke,  Fabriken,  Domänea  und  sonstigen  Unternehmungen, 
welche  die  Gesellschaft  auf  dem  Ungarischen  Gebiete  derzeit 
besitzt  oder  in  der  Zukunft  besitzen  wird,  in  Pest  sein. 

b)  Die  Generalversammlung  der  Actionäre  wird  abwechselnd 
in  einem  Jahre  in  Wien  und  in  dem  anderen  Jahre  in  Pest  abge- 
halten werden. 

c)  Zur  Leitung  der  Angelegenheiten  der  Gesellschaft  werden 
in  Pest  ein  Verwaltungsrath  und  eine  Direction  errichtet,  welche 
von  dem  Wiener  Verwaltungsrathe  vollkommen  unabhängig  sein 
werden.  Jeder  der  beiden  Verwaltungsrathe  muss  aus  einer 
gleichen  Anzahl  von  Mitgliedern  bestehen,  von  welchen  höchstens 
die  Hälfte,  welche  das  Pariser  Comite  bilden,  in  dieser  Stadt 
wohnen  können,  während  mindestens  die  andere  Hälfte  der  Mit- 
glieder der  beiden  Verwaltungsräthe  Inländer,  das  heisst  bei  dem 
Wiener  Verwaltungsrathe  Oesterreichische  und  bei  dem  Pester 
Verwaltungsrathe  Ungarische  Staatsbürger  sein  müssen. 

Sowohl  bei  dem  Verwaltungsrathe  in  Wien,  als  auch  bei 
demjenigen  in  Pest  können  die  Mitglieder  des  Pariser  Comites 
höchstens  über  die  Hälfte  der  Stimmen  verfügen. 

Der  gemeinsamen  Verhandlung  des  Wiener  und  des  Pester 
Verwaltung srathes  können  nur  diejenigen  Angelegenheiten  unter- 
zogen werden,  welche  in  den  geänderten  Statuten  specieil  ange- 
führt erscheinen.  Diese  Angelegenheiten  müssen  in  gemeinsamen 
Sitzungen  der  beiden  Verwaltungsrathe  behandelt  werden,  welche 
abwechselnd  in  Pest  und  ia  Wien  abgehalten  werden. 

Der  Wirkungskreis  des  Pariser  Comites  wird  mit  den  aus 
den  obigen  Bestimmungen  sich  ergebenden  Aenderungen  gleich- 
falls nach  den  Statuten  festgestellt  werden. 

d)  Der  von  der  Ungarischen  Regierung  zu  ernennende 
Regierungscommissar  wird  an  den  Sitzungen  des  Pester  Verwal- 
tungsrathes,  an  den  gemeinschaftlichen  Sitzungen  des  Wiener  und 
des  Pester  Verwaltungsrath  es  und  desgleichen  auch  an  den  General- 
versammlungen theilnehmen,  und  derselbe  übt  die  in  den  Statuten 
vorbehaltenen  Rechte  aus. 

e)  Das  Investitions-  und  das  Betriebsconto  der  Ungarischen 
Linien  muss  von  demjenigen  der  Oesterreichischen  Linien  abge- 
sondert geführt  werden,  sowie  auch  die  Fahrbetriebsmittel  der 
Ungarischen  Linien  auszuscheiden  sind.  In  der  Bilanz  der  Gesell- 
schaft wird  der  auf  die  Ungarischen  Linien  entfallende  Theil  des 
Lnvestitionscapitals  besonders  ersichtlich  gemacht  werden.  Die 
Ausscheidung  der  Fahrbetriebsmittel  wird  in  jenem  Verhältnisse 
erfolgen,  in  welchem  die  durchschnittliche  Bruttoeinnahme  pro 
Kilometer  der  Ungarischen  Linien  während  der  letzten  fünf  Jabre 
zu  derjenigen  der  Oesterreichischen  Linien  steht. 

f)  Die  in  Pest  zu  errichtende  Direction  beginnt  ihre  Wirk- 
samkeit mit  dem  Inkrafttreten  des  gegenwärtigen  Vertrages;  die 
Ausscheidung  der  Fahrbetriebsmittel  und  des  Immobilienconto, 
sowie  die  Errichtung  des  Investitionsconto  muss  spätestens  am 
1.  Juli  1883  erfolgen. 

Artikel  2.  Die  K.  K.  priv.  Oesterreichische  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  giebt  ihre  Zustimmung,  dass  die  Königlich  Ungarische 
Regierung  die  auf  Ungarischem  Gebiete  liegenden  Eisenbahnhnien, 
unabhängig  von  den  ausserhalb  Ungarns  liegenden  Linien  der 
Gesellschaft,  und  zwar  schon  nach  dem  1.  Januar  1895  wann 
immer  einlösen  könne. 

Zum  Zwecke  der  Feststellung  des  Einlösungspreises  wird 
nach  den  Bestimmungen  des  Artikels  14  der  Concessionsurkunde 
vom  1.  Januar  1855,  jedoch  nur  unter  Zugrundelegung  des  Rein- 
ertrages der  Ungarischen  Linien  der  Gesellschaft,  jene  Jahresrente 
ermittelt,  welche  der  Gesellschaft  für  die  Ablösung  der  Eisenbahnen 
zu  zahlen  sein  wird;  diese  Rente  kann  jedoch  mit  Ausnahme  des 
weiter  unten  angeführten  Falles  nicht  geringer  sein,  als  bV^  pCt. 
desjenigen  Capitals,  welches  laut  den  von  der  Gesellschaft  vorzu- 
legenden und  von  der  Ungarischen  Regierung  zu  genehmigenden 
Nachweisungen  im  Jahre  der  Einlösung  in  den  Ungarischen 
Linien  investirt  sein  wird. 

Dieser  mit  5V2  pCt.  festgesetzte  Zinsfuss  ist  nur  dann  als 
endgiltig  festgestellt  zu  betrachten  und  nur  in  jenem  Falle  als 
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Grundlage  bei  Berechnung  der  als  Einlosungspreis  zu  zahlenden  I 
Jahresrente  zu  nehmen,  wenn  das  durchschnittliche  Reinerträgniss 
des  Ungarischen  Bahnnetzes  der  Gesellschaft  während  der  von 
dem  InKrafttreten  des  gegenwärtigen  Vertrages  zu  rechnenden 
drei  ersten  Jahre  ö^/j  pCt.  des  investirten  Capitals  erreicht  oder 
übersteigt. 

In  jenem  Falle,  wo  das  Reinerträgniss  der  Ungarischen 
Bahnlinien  während  der  vom  Inkrafttreten  des  gegenwärtigen 
Vertrages  zu  rechnenden  drei  ersten  Jahre  eine  geringere  Ver- 
zinsung als  öVj  pCt.  des  investirten  Capitals  ausweisen  sollte,  wird 
das  Minimum  der  an  die  Gesellschaft  zu  zahlenden  Jahresrente 
das  von  dem  durchschnittlichen  Erträgnisse  der  mehrerwähnten 
drei  Jahre  und  von  dem  bis  dahin  investirten  Capitale  berechnete 
Procent  des  im  Jahre  der  Einlösung  ausgewiesenen  Investitions- 
capitales  sein. 

Das  im  Sinne  des  §  1  des  gegenwärtigen  Vertrages  zu  errich- 
tende Investitionsconto  und  alle  Aenderungen  desselben  sind  der 
Genehmigung  der  Ungarischen  Regierung  zu  unterbreiten. 

Bei  dieser  Gelegenheit  wird  bestimmt,  dass  auch  die  Dauer 
der  Concessionen  der  Temesvar-Orsovaer,  der  Valkany-Perjamoser, 
der  Totmegyer  -  Suranyer,  der  Surany  -  Neutraer  und  der  Neutra- 
Tapolcsanyer  Bahnen  mit  Ende  des  Jahres  1965  abläuft. 

Artikel  3.  Die  K.  K.  priv.  Oesterreichische  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  übergiebt  die  vonNeu-Szöny  bis  zur  Ungarischen 
Landesgrenze  führende  Theilstrecke  ihrer  Linie  Wien-Neu-Szöny 
dem  Ungarischen  Staate,  der  Ungarische  Staat  aber  übergiebt 
seine  Waagthallinie  und  deren  Zweiglinien:  Tyrnau-Szered  und 
Ratzersdorf  -  Weinern  sammt  der  Pressburger  Pferdebahn  im 
Tauschwege  der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. 

Fahrbetriebsmittel  und  deren  Appertinentien  bilden  mit 
alleiniger  Ausnahme  der  Fahrbetriebsmittel  der  Pressburger 
Pferdebahn  nicht  den  Gegenstand  dieses  Tauschgeschäftes;  hin- 
gegen sind  alle  übrigen  beweglichen  und  unbeweglichen  Apper- 
tinentien, namentlich  aber  die  vorhandenen  Stations-Inventar- 
gegenstände,  ferner  alle  für  die  genannten  Eisenbahnlinien  unter 
welchem  immer  Titel  erworbenen  Grundstücke,  ob  dieselben  bis 
nun  zu  Bau-  oder  ßetriebszwecken  verwendet  wurden  oder  nicht, 
beiderseits  zu  übergeben,  sowie  auch  die  Bau-  und  Grundein- 
lösungs-Pläne  beider  Linien  beiderseits  zu  übergeben  sind. 

Inwieweit  die  auf  beiden  Linien  vorräthigen  Materialien  zu 
übernehmen  sind,  wird  bei  Gelegenheit  der  Besitzübernahme,  be- 
ziehungsweise der  Detailübergabe,  im  gegenseitigen  Einvernehmen 
bestimmt  werden. 

Bezüglich  der  Uebernahme  oder  NichtÜbernahme  der  nicht 
den  Gegenstand  grundbücherlicher  Aufzeichnung  bildenden  ver- 
tragsmässigen  Rechte  und  Pflichten  wird  in  einem  zwischen  der 
Generaldirection  der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft und  der  Direction  der  Königlich  Ungarischen 
Staatsbahnen  aufzunehmenden  Protocolle  eine  Vereinbarung  ge- 
troffen werden,  in  welcher  auch  jene  Bahn-  und  Weichenwärter 
aufgezählt  werden,  welche  unter  Sicherung  ihrer  Bezahlung  und 
Nebengebühren,  sowie  ihrer  Pensionsansprüche  zu  übernehmen 
sein  werden.  Das  übrige  Personal  der  beiden  Linien  wird  nicht 
übernommen  werden. 

Die  gegenseitige  Besitznahme  wird  mit  1.  Januar  1883  er- 
folgen und  wird  von  diesem  Zeitpunkte  an  die  K.  K.  priv.  Oester- 
reichische Staatseisenbahn-Gesellschaft  die  Waagthal-Linie  unter 
jenen  Bedingungen  besitzen,  welche  in  der  dem  folgenden  Ar- 
tikel gemäss  auszustellenden  Concessionsurkunde  bestimmt 
werden. 

Im  gegenseitigen  Einvernehmen  wird  bestimmt,  dass,  wenn 
dies  die  Ungarische  Regierung  für  zweckmässig  erachten  sollte, 
die  K.  K.  priv.  Oesterreichische  Staatseisenbahn-Gesellschaft  ver- 
pflichtet sein  wird,  die  Linie  Neu-Szöny-Bruck  vom  1.  Januar 
1883,  das  ist  vom  Tage  der  Besitznahme  durch  die  Ungarische 
Regierung,  bis  zum  thatsächlichen  Ausbau  der  Linie  Pest-Neu- 
Szony  auf  deren  eigene  Rechnung  in  Betrieb  zu  behalten. 

Die  Bedingungen  dieser  provisorischen  Verfügung  werden 
durch  die  vertragschliessenden  Parteien  nachträglich  festgestellt 
werden. 

Die  vertragschliessenden  Parteien  ermächtigen  einander  be- 
züglich der  auf  Grund  dieses  Vertrages  ihnen  überlassenen  Eisen- 
bahnlinien, ihr  lastenfreies  Eigenthumsrecht  in  dem  betreffen- 
den Eisenbahn-Central-Grundbuche  oder  insoferne  einzelne  zu 
übergebende  Immobihen  nicht  den  Gegenstand  des  Eisenbahn- 
Centrai-Grundbuches  bilden  sollten,  in  den  bezüglichen  anderen 
Grundbüchern  ohne  weiteres  Befragen  der  anderen  Partei  auf- 
zeichnen, beziehungsweise  einverleiben  zu  lassen.  Insoferne  aber 
die  den  Gegenstand  des  Tausches  bildenden  Eisenbahnlinien  und 
Immobilien  mit  Hypothekarschulden  belastet  sind  oder  sein 
sollten,  übernehmen  beide  Parteien  die  Verpflichtung,  diese  Hypo- 
thekarlasten innerhalb  längstens  eines  Jahres,  von  .  der  Besitz- 
übernahme an  gerechnet,  löschen  zu  lassen. 

Der  Tauschwerth  der  beiden  oben  genannten  Linien  wird 
auf  Grund  des  dem  factischen  Zustande  derselben  entsprechenden 
Schätzungspreises  durch  eine  aus  fünf  Mitgliedern  bestehende 
Fachcommission  bestimmt  werden,  von  welchen  zwei  die  König- 


lich Ungarische  Regierung  und  zwei  die  K.  K.  priv.  Oester- 
reichische Staatseisenbahn-Gesellschaft  ernennen,  das  fünfte  Mit- 
glied aber  zugleich  als  Vorsitzenden  die  übrigen  vier  Mitglieder 
mit  Stimmenmehrheit  wählen  werden.  Wenn  bezüglich  der 
Präsidentenwahl  eine  Stimmenmehrheit  nicht  erzielt  werden 
sollte,  wird  das  Pester  K.  Handelsgericht  erster  Instanz  in  einer 
gemeinsamen  Eingabe  um  Ernennung  desselben  ersucht  werden. 
Den  von  der  auf  diese  Weise  gebilaeten  Fachcommission  oder 
deren  Majorität  festzustellenden  Schätzungspreis  nehmen  beide 
Parteien  ohne  Widerspruch  an  und  zahlt  denselben  jede  der 
beiden  Parteien  innerhalb  eines  Monats,  vom  Tage  der  factischen 
Betriebsübernahme  der  betreffenden  Linie  gerechnet,  der  andern 
Partei  in  baarem  Oelde  ohne  Aufrechnung  von  Zinsen  aus. 

Artikel  4.  Der  Ungarische  Staat  concessionirt  der  K.  K. 
priv.  Oesterreichischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft  die  in  dem 
vorigen  Artikel  erwähnte  Waagthalbahn  und  deren  Verlängerung 
Trencsin-Sillein  im  Sinne  und  nach  den  Bestimmungen  der 
gleichzeitig  mit  dem  Abschlüsse  dieses  Vertrages  festgestellten 
und  sammt  diesem  Vertrage  der  Ungarischen  Legislative  zur  Ge- 
nehmigung vorzulegenden  Concessionsurkunde. 

Artikel  5.  Der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft wird  die  principielle  Bewilligung  ertheilt,  zur 
Alimentation  ihrer  Hauptlinien  auf  Grund  des  Gesetzartikels  31 
vom  Jahre  1880  über  die  Eisenbahnen  von  localem  Interesse, 
innerhalb  10  Jahren  vom  l.  Januar  1883  an  gerechnet,  Local- 
bahnen  in  der  Länge  von  200  km  zu  bauen  und  die  bisher  schon 
Anderen  concessionirten,  in  ihre  Hauptlinien  einmündenden  Local- 
bahnen  zu  erwerben,  beziehungsweise  die  auf  dieselben  bezüg- 
liche Concession  auf  sich  übertragen  zu  lassen. 

Im  gegenseitigen  Einvernehmen  wird  festgestellt,  dass  die 
K.  K.  priv.  Oesterreichische  Staatseisenbahn-Gesellschaft  über  ihr 
diesfalls  an  die  Regierung  zu  stellendes  Ansuchen  für  folgende 
Localbahnen  je  eine  Concession  erhalten  wird,  namentlich: 

a)  für  eine  von  Pressburg  nach  Szasz,  eventuell  mit  einer 
Verlängerung  gegen  Szerdahely  führende  Eisenbahn; 

b)  für  eine  bei  Gran-Nana  von  der  Hauptlinie  der  Gesell- 
schaft ausgehende  und  an  einem  geeigneten  Punkte  in  das  Eipel- 
und  Granthal  einerseits  bis  Ipolysag,  eventuell  bis  Balassa-Gyar- 
math  und  andererseits  bis  Leva  zu  führende  Eisenbahn; 

c)  für  die  Eisenbahnlinien  von  Felegyhaza  bis  Csongrad 
und  von  da  am  Theissufer  bis  zu  dem  gegenüber  von  Szentes 
gelegenen  Punkte; 

d)  von  Werschetz  gegen  Alibunar; 

e)  von  Belincz  gegen  Facset; 

f)  von  Karansebes  im  ßisztrathale,  eventuell  bis  zur  Wasser- 
scheide. 

Die  von  der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  ausser  den  erwähnten  noch  zu  bauenden,  beziehungs- 
weise der  Gesellschaft  zu  concessionirenden  Localbahnen  werden 
durch  die  Regierung  und  die  Gesellschaft  im  gegenseitigen  Ein- 
vernehmen bestimmt  werden. 

Die  der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen  Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft im  Sinne  dieses  Artikels  zu  concessionirenden  Local- 
bahnen werden  in  derselben  Weise  und  unter  denselben  Bedin- 
gungen concessionirt  werden,  wie  diese  welchem  immer  andern 
Unternehmer  concessionirt  werden  würden;  die  Gesellschaft  wird 
diese  Bahnen  im  Sinne  der  Bestimmungen  des  Gesetzartikels  31 
vom  Jahre  1880  unter  denselben  Modalitaten  besitzen  und  in  Be- 
trieb halten,  wie  welche  immer  andere  Unternehmer,  und  wird 
das  Verhältniss  der  Gesellschaft  zur  Regierung  hinsichtlich  dieser 
Bahnen  dasselbe  sein,  wie  jenes  irgend  eines  andern  Concessio- 
närs  einer  auf  Grund  desselben  Gesetzes  concessionirten  Localbahn. 

Artikel  6.  Die  K.  K.  priv.  Oesterreichische  Staatseisenbabn- 
Gesellschaft  verzichtet  darauf,  zu  ihren  Ungarischen  Linien  — 
im  Interesse  der  Vermittelung  des  Orientalischen  Verkehrs  — 
unmittelbar  z.  B.  bei  ßazias,  oder  aber  durch  Vermittelung  des 
Rumänischen  Bahnnetzes  einen  besonderen  Anschluss  zu  bewerk- 
stelligen, oder  durch  die  mit  ihr  in  Verbindung  stehenden  Geld- 
institute einen  solchen  Anschluss  bewerkstelligen  zu  lassen;  für 
den  Fall  aber,  als  trotzdem  ein  solcher  Anschluss  zu  Stande 
käme,  verpflichtet  sich  die  Gesellschaft,  den  im  Wege  dieses  An- 
schlusses erzielten  Verkehr  in  Temesvar  nach  den  für  die  Ver- 
kehrstheilung  dort  massgebenden  Principien  mit  den  Königlich 
Ungarischen  Staatseisenbahnen  zu  theilen,  vorausgesetzt,  dass 
derselbe  nicht  bereits  in  irgend  einer  Vorstation  unter  die  beiden 
Bahnnetze  getheilt  worden  ist.  Die  Ungarische  Regierung  ver- 
sichert die  Gesellschaft,  dass  sie  den  in  Semlin  auf  die  Pest- 
Semliner  Linie  kommenden  und  über  Pest  hinaus  bestimmten 
Verkehr  nach  den  in  Pest  massgebenden  Principien  mit  der  Ge- 
sellschaft theilen  wird. 

Artikel  7.  Die  K.  K.  priv.  Oesterreichische  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  verpflichtet  sich,  jene  Eisenbahnlinien,  welche  auf 
Grund  dieses  Vertrages  in  den  Besitz  der  Gesellschaft  übergehen 
oder  durch  sie  erbaut  werden,  zur  Concurrenz  gegen  die  König- 
lich Ungarischen  Staatsbahnen  nicht  zu  benutzen;  dagegen  ver- 
pflichtet sich  die  Ungarische  Regierung,  dass  die  Königlich  Unga- 
rischen Staatsbahnen  durch  Vermittelung  der  oben  erwähnten 
Eisenbahnlinien  oder  von  den  Stationen  derselben  ebenfalls  keine 
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Concurrenz  mit  der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  aufstellen  werden,  namentlich  dass  zwischen  jenen 
Stationen,  deren  Verkehr  derzeit  die  Linien  der  einen  vertrag- 
schliessenden  Partei  vermitteln,  die  andere  vertragschliessende 
Partei  mit  Hilfe  der  oben  erwähnten  Eisenbahnlinien  keine  Con- 
currenztarife  aufstellen  wird. 

Bezüglich  jenes  Verkehrs,  welcher  von  den  Linien  der  König- 
lich Ungarischen  Staatsbahnen  und  Yon  denjenigen  der  K.  K. 
priv.  Oesterreichischen  Staatseisenbahngesellschaft  in  gleicher 
Weise  besorgt  werden  kann,  wird  zwischen  den  Directionen  der 
beiden  Bahnen  gleichzeitig  mit  dem  Abschlüsse  dieses  Vertrages 
ein  üebereinkommen  geschlossen  werden,  welches  die  Theilung 
und  Richtung  des  Verkehrs  so  regeln  wird,  dass  zwischen  den 
beiden  Bahnen  jede  Concurrenz  ausgeschlossen  sei. 

Artikel  8.  Bezüglich  der  Regelung  der  Verkehrsverhältnisse 
zwischen  dem  Königlich  Ungarischen  Staatsbahnnetze  und  dem 
Eisenbahnnetze  der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft,  sowie  mit  Rücksicht  auf  das  öffentliche  Interesse 
wird  Nachfolgendes  bestimmt: 

a)  Die  iL.  K.  priv.  Oesterreichische  Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft verpflichtet  sich,  für  den  nach  den  Stationen  der  in  ihrem 
Besitze  verbleibenden  Linie  Wien-Bruck,  sowie  für  den  über  diese 
Linie  nach  Wien  oder  nach  Stationen  über  Wien  hinaus  und 
zurück  gerichteten  Frachtenverkehr  mit  den  Königlich  Ungarischen 
Staatsbahnen  directe  Anschlusstarifsätze  aufzustellen  und  der 
Aufstellung  derselben  nach  Stationen  fremder  Bahnen  beizu- 
stimmen. 

Die  aus  den  für  die  Linie  Pest -Wien  oder  für  Zwischen- 
stationen derselben  aufgestellten  Tarifsätzen  resultirenden  Ein- 
nahmen werden  zwischen  den  beiden  Bahnen  im  Verhältnisse  der 
durch  die  Waare  factisch  zurückgelegten  Kilometerzahl  getheilt 
werden. 

Bezüglich  der  gemeinsamen  Benutzung  der  Station  Bruck, 
sowie  bezüglich  der  Fahrordnung  der  durchlaufenden  Züge  wird 
gleichzeitig  mit  dem  Abschlüsse  dieses  Vertrages  zwischen  den 
Directionen  der  beiden  Bisenbahnen  ein  besonderes  üeberein- 
kommen geschlossen. 

b)  Wenn  die  Gesellschaft  zu  Gunsten  des  Ungarischen  Im- 
ports Begünstigungstarifsätze  bewilligt,  ist  dieselbe  verpflichtet, 
diese  auch  dem  Ungarischen  Exporte  in  der  Weise  zu  bewilligen, 
dass  beim  Export  derselben  Waarengattung,  wenn  dieselbe  auf 
den  Ungarischen  Linien  der  Gesellschaft  eine  ebensolche  Distanz 
durchläuft,  der  Gebührenantheil  für  die  Ungarische  Linie,  be- 
ziehungsweise bei  grösseren  Distanzen  der  Einheitstarifsatz  nicht 
höher  sei,  als  beim  Import. 

c)  Die  principielle  Bestimmung  des  §  24  der  Concessionsur- 
kunde  der  Temesvar-Orsovaer  Bahn  über  das  Tarifbildungsver- 
hältniss  zwischen  dem  Ungarischen  und  Rumänischen  Verkehr 
wird  in  der  Weise  angewendet  werden,  dass  der  Import  der 
Rumänischen  Getreide-  und  Mahlproducte  nach  denjenigen  Ein- 
heitssätzen bewerkstelligt  werde,  wie  sich  solche  auf  Grund  des 
Principes  und  des  Systemes  des  bei  dem  Transporte  des  Getreides 
und  der  Mahlproducte  in  Ungarn  in  Anwendung  stehenden 
Localtarifes  ergeben,  mit  der  Einschränkung  jedoch,  dass  bei  dem 
Transporte  der  Rumänischen  Getreide-  und  Mahlproducte  kein 
niedrigerer  Einheitssatz  als  der  durchschnittliche  Einheitssatz, 
wie  sich  solcher  aus  den  von  March  egg  nach  den  zwischen  Pest 
und  Orsova  gelegenen  Stationen  nach  dem  Localtarifsysteme 
aufzustellenden  Tarifsätzen  ergiebt,  in  Anwendung  kommen  solle; 
ebenso  wird  bei  der  Durchfuhr  der  Rumänischen  Producte  das- 
selbe Tarifbildungssystem  in  Anwendung  kommen,  und  der  Ein- 
heitssatz der  Durchfuhrgebühren  wird  nicht  niedriger  sein,  als 
der  Einheitsdurchschnitt  der  von  den  Stationen  unterhalb  Pest 
in  derselben  Transito-Relation  bestehenden  Tarifsätze. 

Insofern  als  die  Ün  garischen  Productions-  und  Transport- 
Concurrenzverhältnisse  Abweichungen  von  den  Bestimmungen  des 
obigen  Punktes  b)  und  dieses  Punktes  c)  motiviren  sollten,  werden 
solche  auf  Grund  der  von  Fall  zu  Fall  zu  erwirkenden  Zustim- 
mung der  Königlich  Ungarischen  Regierung  zur  Geltung  kommen 
können. 

d)  Zum  Zwecke  des  Ausgleiches  der  zwischen  den  einerseits 
durch  Pest  und  andererseits  nach  und  von  Pest  gebildeten  Tarife 
etwa  vorkommenden  Differenzen  ist  die  Gesellschaft  verpflichtet, 
den  gebrochenen  Verkehr  im  Wege  der  Rückvergütung  der  direc- 
ten  Exporttarifsätze  theilhaftig  werden  zu  lassen,  wenn  die  be- 
treffenden Sendungen  aus  ihrem  eigenen  Lagerhause  oder  aus 
irgend  einem  öffentlichen  Lagerhause  weiter  befördert  werden. 

Zur  Förderung  der  Ungarischen  Industrie  sind  ferner  diese 
Rückvergütungen  auch  zwischen  Rohproducten  und  aufgearbei- 
teten Erzeugnissen,  z.  B.  zwischen  Getreide  und  Mehl,  Getreide 
und  Spirituosen,  in  Anwendung  zu  bringen,  insofern  als  auch  die 
Königlich  Ungarischen  Staatsbahnen  diese  Art  der  Rückvergütung 
hinsichtlich  der  betreffenden  Waaren  auf  ihren  eigenen  Linien 
anwenden. 

Nach  Massgabe  der  zwischen  der  Regierung  und  der  Ge- 
sellschaft in  dieser  Beziehung  von  Fall  zu  Fall  zu  treffenden  Ver- 
einbarungen werden  ähnliche  Begünstigungen  auch  den  auf  dem 


Flachlande  zu  errichtenden  öffentlichen  Lagerhäusern  zu 
bieten  sein. 

e)  Die  auf  die  Tarife  und  auf  die  Erleichterung  des  Frach- 
tenverkehres bezüglichen  übrigen  Bestimmungen  des  gegenwär- 
tigen Vertrages  sind  auf  die  Eisenbahnen  von  localem  Interesse 
nicht  anwendbar,  und  es  sind  auf  diesen  letzteren  hinsichtlich 
des  Frachtentransportes  die  auf  diese  Eisenbahnen  bezüglichen 
Concessionsurkunden  massgebend. 

Artikel  9.  Es  wird  in  gegenseitigem  Einvernehmen  be- 
stimmt, dass  die  aus  diesem  Vertrage  etwa  entstehenden  strittigen 
Fragen  durch  den  Pester  Königlichen  Gerichtshof  verhandelt  und 
entschieden  werden. 

Artikel  10.  Die  Königlich  Ungarische  Regierung  gewährt 
der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen  Staatseisenbahn-Geselischaft  für 
diesen  Vertrag  und  dessen  ergänzende  Bestandtheile,  sowie  für 
die  anlässlich  der  Durchführung  dieses  Vertrages  auszustellenden 
Documente  jeder  Art  (Verträge,  ProtocoUe,  Eingaben  und  deren 
Beilagen,  Uebergabsverzeichnisse,  Inventare,  IntabuHrungs-  und 
Extabulirungsbewilligungen,  Prioritätsübertragungen,  Quittungen, 
welche  über  zu  behebende  Zahlungen  auszustellen  sind  u.  s.  w.), 
ferner  hinsichtlich  der  amtlichen  Procedur,  welche  mit  den  grund- 
bücherlichen  Ueb ertragungen  und  mit  den  durchzuführenden 
Intabulationen  verbunden  ist,  desgleichen  auch  anlässlich  der 
gegenwärtigen  Firma-Aenderung,  hinsichtlich  der  ProtocoUirung 
der  geänderten  Firma,  der  Firmaführer,  event.  der  Liquidatoren 
des  gesellschaftlichen  Vertrages  und  der  Hauptetatalissements  — 
die  Stempel-  und  Gebührenfreiheit. 

Artikel  11.  Dieser  Vertrag  erlangt  für  die  K.  K.  priv. 
Oesterreichische  Staatseisenbahn-Geselischaft  Rechtskraft,  sobald 
die  Generalversammlung  der  Actionäre  zu  jenen  Bestimmungen 
desselben,  welche  nach  den  gesellschaftlichen  Statuten  dieser 
Generalversammlung  vorbehalten  siud,  ihre  Zustimmung  bezw. 
Ermächtigung;  ertheilt  hat;  für  den  Ungarischen  Staat  aber  dann, 
wenn  dieser  Vertrag  unter  die  Landesgesetze  inarticulirt  sein  wird. 

Wenn  der  diesbezügliche  Beschluss  der  Generalversammlung 
der  Actionäre  bis  Ende  Juni  1882  oder  aber  die  Genehmigung  der 
Ungarischen  Legislative  bis  zum  letzten  Tage  des  laufenden 
Jahres  nicht  erwirkt  werden  sollte,  wird  dieser  Vertrag  als  nicht 
bestehend  betrachtet  werden. 

Artikel  12.  Dieser  Vertrag  wurde  in  zwei  Original- 
exemplaren ausgefertigt,  von  denen  eines  in  Händen  der  König- 
lich Ungarischen  Regierung  bleibt,  das  andere  aber  der  K.  K. 
priv.  Oesterreichischen  Staatseisenbahn-Geselischaft  übergeben 
worden  ist. 

ürkund  dessen  die  nachfolgenden  Unterschriften. 
Pest,  den  8.  Juni  1882. 
Graf  Julius  Szapary  m.  p., 
Königl.  Ungarischer  Finanzminister. 

Paul  Ordody  m.  p.. 
Königlich  Ungarischer  Minister  für 
öffentliche  Arbeiten  und  Commu- 
nicationen. 

Vor  uns  als  Zeugen: 
Koloman  Zahorszky  m.  p.  Alexander  Hollan  m.  p 


DieK.  K.  priv.  Oesterreichische 
Staatseisenbahn-Geselischaft. 
Baron  Moriz  Wodianer  m.  p. 

Mayrau  m.  p. 

Edmund  Joubert  m.  p. 


Aus  Oesterreich -Ungarn. 

Wien,  12.  Juni  1882.  (Ministerreisen  und  Stadtbahn.  Eisen- 
bahnrath. Schönhof  -  Radonitz.  Galizische  Transversalbahn. 
Waarenverkehr.  Gotthard  und  Brenner.  Verwaltungsgerichtliche 
Entscheidung  und  Definition  einer  Rampe.  Schienenweg  zur 
Russischen  Grenze.    9  Generalversammlungen.  Börsennotiz.) 

Die  Oesterreichischen  Minister  benützen  ihre  durch  den 
Reichsrath-Schluss  bewirkte  Müsse  zu  instructiven  Reisen.  Die 
grossartigen  Kohlen-  und  Eisenwerke  Schlesiens  wurden  vom 
Minister  des  Innern  und  des  Ackerbaues  besichtigt;  der  Handels- 
minister machte  an  der  Berliner  Stadtbahn,  der  Post 
und  den  Telegraphen  seine  Studien.  Die  ihm  von  einem  dor- 
tigen Interviewer  in  den  Mund  gelegte  Aeusserung,  dass  diese 
Bahn  wegen  der  10  Minuten  betragenden  Abfahrtsintervalle  nicht 
entspreche,  dürfte  apokryph  sein.  Wir  würden  uns  hier  mit 
einer  noch  längeren  Zwischenzeit  begnügen,  wenn  die  Stadtbahn 
nur  überhaupt  zu  Stande  käme.  Unverantwortliche  Verschlep- 
pungen und  Verdächtigungen,  welche  letztere  schon  zu  scan- 
dalösen  Gerichtsscenen  führten,  verhindern  ihr  Zustandekommen. 
Dieselbe  ist  für  die  Grossstadt  Wien  unaufschiebbar  und  _doch 
sind  es  nur  die  im  Gemeinderath  vertretenen  Hauseigenthümer, 
welche  die  Verminderung  der  Häuserwerthe  in  Folge  der  Stadt- 
bahn fürchten  und  deren  Realisirung  daher  mit  Scheingründen 
hintanzuhalten  suchen.  Sie  irren  sich  darin  zu  ihrem  Nachtheile, 
denn  in  London,  Newyork  und  Berlin  haben  die  Häuser  durch 
die  Stadtbahn  nur  gewonnen;  „das  Bessere  ist  der  Feind  des 
Guten"  bewährt  sich  auch  in  dieser  Frage  in  Wien ;  nicht  ,asthe- 
tische"  Motive,  sondern  kleinliche  Interessen  stehen  in  Wien  dem 
Stadtbahn-Projecte  entgegen;  wollte  man  warten,  bis  ein  solches 
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in  unanfechtbarer  Vollkommenheit  vorliege,  so  würde  nie  der 
Bau  beginnen.  Es  wäre  zu  -wünschen,  dass  die  Regierung  sich 
der  Wiener  Stadtbahn  als  einer  Reichsangelegenheit  annähme,  da 
von  ihrer  Einsicht  mehr  als  von  der  unserer  Gemeindevertretung 
zu  erwarten  ist.  Vorarbeiten,  darunter  von  dem  unvergesslichen 
V.  Weber,  stehen  in  einer  embarrassirenden  Reichhaltigkeit  zu 
Gebote.  Der  Personen-  und  Frachtenverkehr  von  Wien  und  die 
Approvisionirung  dieser  Stadt  wird  nicht  nur  die  in  dieselbe  direct 
einmündenden,  sondern  auch  deren  Hinterbahnen  stark  alimen- 
tiren. 

Die  vom  Oesterreichischen  Handelsministerium  zur  Wahl 
von  Mitgliedern  des  Eisenbalmrathes  aufgeforderten  Handels- 
kammern und  Corporationen  hatten  ihre  Delegirten  bis  zum 
10.  d.  Mts.  bekannt  zu  geben,  da  am  1.  Juli  der  neue  Eisenbahn- 
rath seine  Wirksamkeit  beginnen  soll.  In  der  Zwischenzeit  wird 
das  Handelsministerium  die  von  ihm  zu  ernennenden  Mitglieder 
des  Eisenbahnrathes  bezeichnen  und  dürfte  auf  die  Wahl  dieser 
Persönlichkeiten  der  Präsident  der  Direction  für  den  Staatsbahn- 
betrieb, Sectionschef  v.  Czedik,  dessen  definitive  Ernennung  auf 
diesen  Posten  nach  dem  offiziösen  „F.  B."  unmittelbar  bevor- 
stehen soll,  den  massgebendsten  und  gewiss  hochverdienten  Ein-  | 
fluss  ausüben.  Das  Handelsministerium  konnte  nicht  früher  die 
von  ihm  zu  ernennenden  Mitglieder  des  Eisenbahnrathes  be- 
zeichnen, bevor  die  aus  freier  Wahl  der  Corporationen  hervorge- 
gangenen angezeigt  waren,  da  die  Wahl  der  Ersteren  in  mancher 
Beziehung  ergänzend  und  verbessernd  auf  die  Zusammensetzung 
der  gesammten  Körperschaft  einwirken  kann.  Und  dieser  Er- 
gänzung und  Verbesserung  wird  es  sehr  bedürfen,  da  mit  wenigen 
Ausnahmen  die  bis  jetzt  dem  Handelsministerium  bekannt  gege- 
benen Namen  nur  wenig  Chancen  für  die  glückliche  Lösung  der 
dem  Eisenbahnrathe  zugewiesenen  Fragen  bieten  sollen.  Die 
Eisenbahnräthe  sollen  vor  Allem  tarif kundig  und  mit  den  Ver- 
kehrsinteressen der  von  der  betreffenden  Eisenbahn  durchzogenen 
Gebiete  vollständig  vertraut  sein  und  den  grossen  und  schwie- 
rigen Aufgaben  dieses  Rathes  Arbeitslust  und  Arbeitsfähigkeit 
entgegenbringen.  Doppelt  sorgsam  muss  der  Handelsminister  in 
der  Auswahl  der  von  ihm  zu  ernennenden  Eisenbahnräthe  sein, 
soll  diese  Körperschaft  den  in  sie  gesetzten  Erwartungen  ent- 
sprechen und  da  die  ganze  Sache  eine  neue,  ein  erster  Versuch 
ist,  so  ist  alle  Vorsicht  geboten,  dass  nicht  durch  eine  verfehlte 
Zusammensetzung  die  Institution  von  Vorneherein  ihren  Credit 
verliert. 

Die  Concessionsurkunde  für  eine  normalspurige  Localbahn 
von  Schönhof  nach  Eadonitz  an  die  Oesterreichische  Locaieisen- 
bahngesellschaft,  welche  deshalb  die  Bahnlinie  Kaschitz-Schönbof 
zu  erwerben  hat,  wurde  publicirt.  Die  ganze  Strecke  von  Kaschitz 
nach  Radonitz  wird  nach  Erbauung  der  jetzt  concessiunirten 
Linie  als  eine  einheitliche  Bahn  zu  betrachten  sein.  Der  conces- 
sionirten  Bahn,  die  eine  Länge  von  circa  9,9  km  haben  soll, 
werden  die  im  Gesetze  vom  25.  Mai  1880  aufgezählten  Begünsti- 
gungen für  Localbahnen  gewährt.  Der  Bau  ist  sofort  zu  be- 
ginnen und  ist  die  Bahn  längstens  bis  zum  28.  Februar  1883  zu 
vollenden  und  dem  Verkehre  zu  übergeben.  Der  Localeisenbahn- 
Gesellschaft  wird  überdies  die  Verpflichtung  auferlegt,  auf  Ver- 
langen der  Staatsverwaltung  von  einem  Punkte  der  Schönhof- 
Radonitzer  Bahn  eine  Abzweigung  nach  Fünf  hunden  herzustellen, 
sobald  die  Verzinsung  und  Amortisation  des  für  diese  Zweigbahn 
aufzuwendenden  Anlagecapitals  sichergestellt  sein  wird. 

Die  Ofifertausschreibung  für  den  Bau  der  (Jalizischen  Trans- 
versalbahn soll  dieser  Tage  erfolgen.  Derselbe  soll  doch  an  Einen 
Unternehmer  vergeben  werden,  weil  die  Regierung  zu  der  Ueber- 
zeugung  gelangt  sei,  dass  auf  diese  Art  der  Bau  schneller  fertig 
wird  und  sich  billiger  stellt,  als  in  eigener  Regie,  was  sich  sowohl 
beim  Bau  der  Rakonitz-Protiviner  Bahn,  als  auch  bei  der  Tarnow- 
Leluchower  Staatsbahn  ergeben  hat,  wo  bei  der  Grundeinlösung 
für  1  QR.  sogar  1  000  fl.  verlangt  wurden,  so  dass  die  Grundein- 
lösung an  Private  vergeben  werden  musste.  Die  Offertausschrei- 
bung ist  80  Bogen  stark.  Principiell  soll  der  Bau  dem  Offerenten 
des  niedrigsten  Preises  überlassen  werden,  welcher  sich  ver- 
pflichtet, die  Linie  Saybusch-N.-Sandec  binnen  3  Jahren,  hin- 
gegen  die  Linie  Grybow-Zagorz  und  Stanislau-Husiatyn  binnen 

2  Jahren  auszubauen.  Der  Unternehmer  hat  die  Schienen  zu 
liefern  und  bei  den  Bauarbeiten  nur  Landeskinder  zu  verwenden. 
Baron  Schwarz  und  der  Engländer  Tancred  reflectiren  bisher  allein 
auf  diesen  Bau  und  soll  statt  einer  Concurrenz  eine  Vereinigung 
beider  Unternehmungen  für  denselben  stattfinden.  (Trotz  der 
obigen  1  000  fl.  ist  bei  der  Ansicht  der  demoralisirenden  und 
finanziell  schädlichen  Wirkung  der  Generalentreprise  zu  behar- 
ren.  Anm.  d.  Red.) 

Der  UHgarisch  -  Oesterreichische  Waarenverkehr  im  März 
1882  stellt  sich  wie  folgt:   Der  Import  aus  Oesterreich  betrug 

3  582  Stück  und  743  815,31  Metercentner  im  Werthe  von  22  436  402 
Gulden,  aus  anderen  Ländern  6  823  Stück  und  367  601,40  Mctr. 
im  Werthe  von  4  245  127  fl.  Der  Export  betrug  nach  Opsterreich 
164  965  Stück  und  1  265  691  Mctr.  im  Werthe  von  18  640  572  fl,  und 
nach  anderen  Ländern  8  133  Stück  und  540  704,86  Mctr.  im  Werthe 
von  7  304  216  fl.  Dem  Gesammtimporte  im  Werthe  von  26  681629 
Gulden  steht  somit  ein  Gesammtexport  im  Werthe  von  26  944  788 


Gulden  gegenüber;  gegenüber  Oesterreich  überwiegt  der  Import 
um  3  985  830  Gulden,  gegenüber  anderen  Ländern  der  Export 
um  3  059  089  fl.,  so  dass  sich  im  Ganzen  als  Differenz  736  741  fl. 
ergeben.  Bei  dem  Import  sind  hervorragend  die  Gruppen:  Colo- 
nialwaaren  (3  449  634  fl.),  Garten-  und  Feldfrüchte  (2  297  647  fl.), 
Metalle  und  Metallwaaren  (1  767  272  fl.).  Webe-  und  Wirkwaaren 
(9  679  835  fl.).  Webe-  u.  Wirkmaterialien  u.  Garne  (1  631  009  fl.),  Kaut- 
schuckwaaren  (1  147  591  fl.  u.s.w.;  beim  Exporte  die  Gruppen :  Gar- 
ten- und  Feldfrüchte  (8  959  191  fl.),  Thiere  (5  601 919  fl.),  Getreide-  und 
Nahrungsmittel  (2  231  620  fl.),  Brennmaterial  (1  343  272  fl.),  Webe- 
und  Wirkmaterialien  und  Garn  (1  517  068  fl.),  Webe-  und  Wirk- 
waaren (1  259  913  fl.)  u.  s.  w.  vertreten. 

Die  Direction  der  Gottbardbahn  hat  die  Oesterreich isch- 
üngarischen  Bahn  -  Verwaltungen  von  der  am  1.  Juni  d.  J. 
stattgehabten  Eröffnung  der  Linie  von  Luzern  nach  Cbiasso  in 
Kenntniss  gesetzt.  Hiervon  wurden  die  Manipulationsorgane  mit 
dem  Bemerken  verständigt,  dass  Güter  mit  direct  nach  Stationen 
der  Linie  Luzern-Chiasso  lautenden  Frachtbriefen  zur  Beförde- 
rung angenommen  werden  können.  Beachtenswerth  in  diesem 
Momente  erscheint  jener  Vorschlag,  welcher  schon  1877  von  dem 
Italienischen  Minister  Depretis  gemacht  wurde,  das  gesammte 
festländische  Bahngewebe  in  zwei  Langennetze,  ein  östliches 
Adriatisches  und  ein  westliches  Mittelländisches  zutheilen,  deren 
einem  die  Verbindung  mit  Frankreich  durch  Nizza  und  den  Mont- 
Cenis  zufiele,  während  das  andere  Netz  durch  den  Brenner,  Pon- 
tebba  und  Semmering  den  Verkehr  mit  Deutschland  und  Oester- 
reich zu  vermitteln  hätte.  Die  Verbindungen  über  die  grosse 
Gotthardstrasse  sollten  zwischen  beiden  gleich  vertheilt  werden. 
Uebrigens  werden  bisher,  Mailänder  Berichten  zufolge,  die  Frach- 
ten noch  immer  über  den  Brenner  befördert,  weil  die  Tarife  der 
Gotthardbahn  nicht  entsprechen. 

Laut  Entscheidung  des  Oesterreichischen  Verwaltungsgerichts- 
hofes vom  3.  Januar  1882  hat  in  den  Fällen,  wo  die  Lan- 
desgesetzgebung die  Herstellung  der  Zufahrtstrassen  ohne  Ein- 
schränkung der  Concurrenz  zuweist,  dieselbe  auch  jene  Mehr- 
kosten zu  tragen,  welche  dadurch  entstehen,  dass  das  Niveau  des 
Bahnhofes  von  jenem  der  Zufahrtstrasse  differirt  und  dadurch 
nur  durch  ein  Ansteigen  der  Strasse  gewonnen  werden  kann.  Die 
Bestimmung  eines  solchen  Gesetzes,  dass  die  Herstellung  der  er- 
forderlichen VerbinduDgsrampen  der  Eisenbahngesellschaft  ob- 
liege, ist  dahin  zu  interpretiren  resp.  zu  definiren,  dass  unter 
Rampen  nur  eine  solche  Herstellung  beim  Wegebau  verstanden 
werden  kann,  durch  welche  die  Erreichung  eines  Niveaus,  zu 
welchem  der  Verbindungsweg  sich  nach  den  Terrainverhältnissen 
oder  bei  Wegebauten  gewöhnlicher  Weise  nicht  entwickeln  könnte, 
ermöglicht  wird. 

Die  Herstellung  eines  neuen  Oesterreichischen  Schienen- 
weges zur  Russischen  Grenze  wird  durch  den  Bau  von  Concur- 
renzlinien  und  solchen  Bahnen,  welche  das  naturgemäss  der  Lem- 
berg-Czerno witzer  Bahn  zugehörige  Verkehrsgebiet  einschränken, 
für  dieselbe  zur  Lebensfrage,  um  eventuellen  finanziellen  Nach- 
theilen thunlichst  zu  begegnen,  andererseits  aber  ihre  Prosperität 
zu  heben.  Deshalb  beabsichtigt  die  genannte  Bahngesellschaft 
eine  normalspurige  Localbahn  von  Chodorow  nach  Podwoloczyska 
an  der  Russischen  Grenze  oder  von  einem  Punkte  zwischen  Tar- 
nopol  und  Podwoloczyska  zu  bauen.  Dadurch  würde  eine  Schie- 
nenstrasse  geschaffen,  welche  einen  der  fruchtbarsten  Theile  Ga- 
liziens  (Podolien)  durchzieht  und  nicht  nur  einen  ergiebigen 
Localverkehr  in  Aussicht  stellt,  sondern  auch  durch  Heranziehung 
des  Russischen  Transitverkehrs  zu  einer  grösseren  Bedeutung 
sich  aufschwingen  könnte.  Die  Vorconcession  für  diese  Linie 
wurde  bereits  gewonnen  und  wird  eben  die  Kostenfrage  einer 
gründlichen  Erwägung  unterzogen. 

Die  Erste  Siebenbürger  Eisenbahn  hielt  am  30.  d.  Mts.  ihre 
16.  Generalversammlung  ab.  Aus  dem  vorgelegten  Geschäftsberichte 
heben  wir  hervor,  dass  im  Jahre  1881  die  Gesammte.in  nahmen 
1  274  424  fl.  22  kr.  und  die  Gesammtausgaben  1  090  924  fl.  20  kr. 
erreichten,  daher  der  Betriebskosten -Ueberschuss  183  500  fl.  2  kr. 
beträgt.  Zur  Einlösung  der  Actien-  und  Obligationscoupons  sind 
jedoch  1  988  629  fl.  2  kr.,  mithin  zu  Lasten  des  Staatsgarantie- 
conto  1  805129  fl.  pro  1881  erforderlich.  —  Die  Einnahmen  waren 
gegen  das  Jahr  1880  in  Folge  der  Kündigung  des  mit  den  Unga- 
rischen Staatsbahnen  bestandenen  Cartells  geringer;  aber  auch 
die  Ausgaben  verminderten  sich  fast  um  denselben  Betrag. 

Die  Krenisierer  Eisenbahn  hielt  am  4.  d.  Mts.  ihre  2.  Gene- 
ralversammlung. Der  vorgelegte  Bericht  enthält  die  Entstehungs- 
geschichte der  einzelnen  Strecken.  Der  Eigenbetrieb  wird  auf 
sämmtlichen  gesellschaftlichen  Strecken  vom  1.  October  1.  Js. 
aufgenommen  und  soll  bis  zu  diesem  Zeitpunkte  auch  die  im 
Bau  begriffene  Strecke  Holleschau-Bistritz  dem  Verkehr  übergeben 
werden.  —  Der  Antrag  des  Verwaltungsrathes :  von  dem  auf  der 
Strecke  Hullein-Kremsier  bei  einem  Actien capitale  von  250  000  fl. 
erzielten  Betriebsüberschusse  von  26  380  fl.  85  kr.,  nach  Abschlag 
des  liiervon  für  den  Actiencoupon  pro  2.  Januar  1882  ä  50  fl. 
(5  pCt.)  bezahlten  Betrages  von  12  500  fl.,  sowie  von  restlichen 
12  880  fl.  85  kr.  den  Superdividenden-Coupon  pro  1.  Juli  mit  10  fl. 
(lpCt.sohin  eprocentige  Verzinsung) einzulösen,  dem  Amortisations- 
fonds 166  fl.  78  kr.,  dem  Pensionsfonds  1000  fl.,  dem  Bahner  hal- 
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tungsfonds  3  000  fl.,  dem  Reservefonds  5  000  fl.  zuzuführen  und 
2  224  fl.  7  kr.  auf  neue  Rechnung  vorzuschreiben,  wurde  einstim- 
mig angenommen.  —  Der  Regierung  -wird  für  ihre  Unterstützung 
und  dem  Verwaltungsrathe  für  dessen  Verzicht  auf  die  statuten- 
mässige  Tantieme  gedankt. 

Die  am  5.  d.  Mts.  abgehaltene  7.  treneralversaramlung  der 
Wien-Aspangbahn  beschloss,  dass  der  den  Gewinn  pro  1881  reprä- 
sentirende  Betrag  von  7  692  fl.,  welchen  die  Gesellschaft  als  zehn- 
procentige  Quote  des  Brutto  -  Betriebsergebnisses  der  Bahn  von 
der  Societe  Beige  des  chemins  de  fer  erhalten  hat,  pro  1882  vor- 
getragen und  dass  die  Bezüge  des  Verwaltungsrathes  für  das 
laufende  Jahr  mit  3  600  fl.  pauschalirt  werden.  Die  Verwaltung 
hat  mit  den  Eigenthümern  der  Wiener  Verbindungsbahn  eine 
Vereinbarung  abgeschlossen,  wonach  vom  15.  Juni  ab  ein  directer 
Verkehr  vom  Hauptzollamte  vorläufig  zu  3  Stationen  der  Wien- 
Aspangbahn  und  umgekehrt  eingeführt  wird.  (Vorläufig  werden 
vom  Hauptzollamte  7  Züge  täglich  abgehen.) 

In  der  am  6.  d.  Mts.  stattgefandenen  10.  GeneralTcrsammlung 
der  Kaschau-Oderberger  Bahn  wurde  eine  erhebliche  Besserung 
in  allen  Zweigen  des  Betriebs  constatirt.  Die  gesammten  Ein- 
nahmen betrugen  3  934  551  fl.,  die  Ausgaben  2  104  522  fl.,  demnach 
der  Betriebsüberschuss  1  830  029  fl.  An  Staatsgarantie  -wurden 
1545  613  fl.  gegen  1  687  267  fl.  im  Jahre  1880  und  zwar  nur  von 
Ungarn  beansprucht,  nachdem  die  Oesterreichische  Linie  keines 
Zuschusses  bedarf  und  vielmehr  auf  die  Garantieschuld  204  000  fl. 
zurückzahlen  wird.  Die  Generalversammlung  beschloss,  mit 
Rücksicht  auf  die  Entscheidungen  der  höchsten  inländischen 
Gerichtshöfe  und  die  ursprüngliche  Intention  der  Contrahenten 
bezüglich  der  Einlösung  der  gesellschaftlichen  Coupons  in  Silber 
den  Text  der  am  1.  Januar  1882  auszugebenden  neuen  Coupons- 
bogen  zu  den  Obligationen  des  im  Jahre  1868  aufgenommenen 
Prioritäts-Anlehens  von  38  825  200  fl.  wie  folgt  abzuändern:  „Die 
Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  bezahlt  ohne  Abzug  dem  Ueber- 
bringer  dieses  Prioritätencoupons  fünf  Gulden  Silber."  Der  Passus 
„oder  1234  frcs."  entfällt.  Die  entsprechende  Statutenänderung 
wurde  gleichfalls  votirt. 

Die  14.  Generalversammlung  der  Oesterreichischen  Nord- 
westbahn fasste  am  7.  d.  Mts.  folgende  Beschlüsse  rücksichtlich 
der  Verwendung  des  Reingewinns  und  der  Vermehrung  des  Anlage- 
capitals  u.  z. :  (A.)  a)  der  am  1.  Juli  1882  fällige  Coupon  der  Stamm- 
actien  wird  mit  3  fl.  30  kr.  Oe.  W.  eingelöst  und  der  erübrigende 
Betrag  von  8  549  fl.  dem  Conto  der  ausserordentlichen  Reserve 
deä  garantirten  Netzes  zugeschrieben;  b)  der  am  1.  Juli  1882 
fällige  Coupon  der  Actien  lit.  B.  wird  mit  10  fl.  Oe.  W.  eingelöst 
und  der  hiernach  verbleibende  Rest  von  124  383  fl.  wird  auf  das 
Conto  des  ordentlichen  Reservefonds  des  Ergänzungsnetzes  über- 
tragen. —  (Dann  B):  a)  das  Actiencapital  des  Erganzungsnetzes 
wird  zum  Zwecke  der  Vermehrung  des  Maschinen-  und  Wagen- 
parkes, zur  Erweiterung  der  Bahnanlagen  etc.  durch  Ausgabe  von 
30  000  Stück  Actien  lit.  ß.  zu  200  fl.  Nominal  von  24  Millionen 
Gulden  auf  30  Millionen  Gulden  erhöht;  b)  der  §8  der  gesellschaft- 
lichen Statuten  erhält  folgende  Fassung:  „Das  Actiencapital 
besteht  aus  180  000  Stück  Actien  erster  Emission  (Stammactien) 
gleich  36  Millionen  Gulden,  und  150  000  Stück  Actien  lit.  B.  gleich 
30  Millionen  Gulden";  c)  der  Verwaltungsrath  wird  ermächtigt, 
von  den  neu  auszugebenden  30  000  Stück  Actien  lit.  B.  vorerst 
die  Hälfte,  das  ist  15  000  Stück,  nach  seinem  Ermessen  entweder 
auf  einmal  oder  successive  zu  begeben.  Die  Begebung  des  Restes 
bleibt  dem  Beschlüsse  einer  späteren  Generalversammlung  vorbe- 
halten; d)  der  durch  Begebung  dieser  neuen  Actien  eventuell 
erzielte  Agiogewinn  fliesst  dem  ausserordentlichen  Reservefonds 
des  Ergänzungsnetzes  zu. 

Die  ausserordentliche  Generalversammlung  der  Oester- 
reichischen Staatsbahn  nahm  am  10.  d.  M.  den  an  anderer  Stelle 
(Seite  627)  mitgetheilten,  von  dem  früher  mitgetheilten  Ent- 
wurf in  wesentlichen  Punkten  verschiedenen  Vertrag  mit  der 
Ungarischen  Regierung  mit  2139  Stimmen   gegen  1  (überdies 

Brotestirende)  Stimme  an.  Der  Verwaltungsrath  theilte  vor  der 
'ebatte  mit,  dass  der  Oesterreichische  Handelsminister  die  Gesell- 
schaft aufgefordert  habe,  in  Berücksichtigung  der  eingetretenen 
dermaligen  Verhältnisse  derselben  und  ihrer  Beziehungen  zur 
Oesterreichischen  Regierung  mit  ihm  im  Wege  der  Verhandlung 
in  Contact  zu  treten  und  Delegirte  abzuordnen,  was  sehr  bei- 
fällig aufgenommen  wurde.  Aus  der  meritorischen  Debatte  über 
den  Vertrag  ist  hervorzuheben,  dass  auf  die  Einwendungen,  welche 
ein  Actionär  gegen  den  Vertrag  erhoben  hatte,  ein  Verwaltungs- 
rath erwiderte,  durch  die  neue  Organisation  werde  die  gemein- 
same Berathung  der  der  ganzen  Gesellschaft  gemeinsamen  Inter- 
essen nicht  alterirt  und  man  könne  es  füglich  den  Regierungen 
überlassen,  bei  Ausübung  ihres  Genehmigungsrechtes  zu  ent- 
scheiden, ob  etwas  mit  den  Gesetzen  im  Einklang  sei  oder  nicht. 
Ein  Actionär  aus  Pest  betonte,  dass  der  Vertrag  den  Interessen 
der  Gesellschaft  vollständig  entspreche,  da  durch  denselben  dem 
Zustande  des  Kampfes  in  Ungarn  ein  Ende  gemacht  werde,  wofür 
dem  Verwaltungsrathe  der  Dank  gebühre.  In  demselben  Sinne 
spricht  Actionär  und  Reichstag -Abgeordneter  Pazmandy  (Pest), 
welcher  betont,  dass  in  dieser  Frage  das  ganze  Land  hinter  der 
Ungarischen  Regierung  stehe  und  dass  es  für  die  Actionäre  viel 


besser  gewesen  wäre,  wenn  dieser  Vertrag  schon  vor  Jahren  ab- 
geschlossen worden  wäre.  Ein  dritter  Actionär  und  Advokat 
bemerkte,  dass  die  juridischen  Einwendungen  gegen  den  Ver- 
trag nicht  haltbar  seien,  da  weder  das  Oesterreichische  noch 
das  Ungarische  Gesetz  gegen  den  Vertrag  spreche.  Er  wünscht 
jedoch  vom  Verwaltungsrathe  eine  Aufklärung  bezüglich  der 
Vortheile,  welche  der  Gesellschaft  aus  dem  Vertrage  erwachsen, 
sowie  darüber,  ob  aus  dem  Austausche  der  Strecke  Bruck- 
Neu-Szöny  gegen  die  Waagthalbahn  nicht  vielleicht  ein  Nach- 
theil für  die  Oesterreichischen  Linien  der  Gesellschaft  erwachse. 
Verwaltungsrath,  Präsident  der  Advokatenkammer  und  Herrenhaus- 
mitglied, Baron  Haerdtl,  bemerkt  hierauf,  der  hauptsächlichste  Vor- 
theil des  Vertrages  bestehe  in  dem  Frieden  mit  Ungarn.  Die  Gesell- 
schaft baute  Linien  bis  zur  Grenze  und  konnte  sie  nicht  eröffnen,  der 
Ankauf  der  Waagthalbahn  wurde  ihr  nicht  gestattet,  der  Tarif 
kostete  der  Gesellschaft  in  einem  Jahre  114  Millionen  Gulden,  die 
Gesellschaft  konnte  in  Pest  keine  über  ihre  Linien  hinausgehenden 
Karten  ausgeben,  wodurch  der  Personenverkehr  beschränkt  wurde. 
—  Diesen  Zuständen  musste  ein  Ende  gemacht  werden;  die  Un- 
garische Regierung  sei  auch  in  vielen  Punkten  der  Gesellschaft 
entgegengekommen.  Was  die  Waagthalbahn  betreffe,  habe  die 
Gesellschaft  deren  Besitz  immer  angestrebt  und  halte  es  auch 
dem  Oesterreichischen  Interesse  für  zuträglicher,  wenn  die  Staats- 
bahn selbst  diese  Linie  besitze,  als  dass  sie  einem  Concurrenten 
gehöre.  Die  Linie  Bruck-Neu-Szöny  sei  allerdings  werthvoll,  allein 
welchen  Werth  sie  haben  würde,  wenn  ihr  eine  Concurrenzlinie 
erstehen  sollte,  sei  zweifelhaft.  Ein  vierter  Actionär  gab  im 
Namen  der  Französischen  Actionäre  eine  Erklärung  ab,  in  welcher 
dem  Verwaltungsrathe  der  Dank  für  den  Abschluss  des  Vertrages 
mit  der  Ungarischen  Regierung  ausgesprochen  wird,  und  Actionär 
Pazmandy  dankte  in  Französischer  Sprache  für  das  Entgegen- 
kommen, welches  die  Französischen  Actionäre  dem  Lande,  das  er 
repräsentire,  entgegengebracht  haben. 

Von  der  am  23.  t.  Mts.  abgehaltenen  9.  Generalversammlung 
der  Mährischen  Grenzbahn  ist  nachzutragen,  dass  von  der  Ver- 
lesung des  Geschäftsberichtes  Umgang  genommen,  dagegen  eine 
Modification  der  Statuten  in  der  Richtung  vorgenommen  wurde, 
dass  das  gegenwärtige,  aus  Verwaltungsraths-Mitgliedern  beste- 
hende, an  Stelle  einer  Direction  eingesetzte  Executivcomite  auf 
statutarischen  Boden  gestellt  wird,  indem  nämUch  nach  der  ge- 
nehmigten Statutenänderung  der  Verwaltungsrath  ermächtigt 
wird,  ein  aus  seiner  Mitte  erwähltes,  aus  drei  Mitgliedern  beste- 
hendes Executivcomite  mit  den  Obliegenheiten  und  Befugnissen 
der  Direction  zu  betrauen. 

In  der  7.  Generalversammlung  der  Erzherzog  Albrechtbahn 
vom  31.  v.M.  wurde  dieBilanz  pro  1881  ohne  Verlesung  des  Geschäfts- 
berichtes genehmigt.  Folgender  Antrag  des  Verwaltungsrathes 
wurde  ebenfalls  einstimmig  angenommen:  Der  Einlösungsbetrag 
für  die  Actiencoupons  pro  1.  Januar  und  1.  Juli  1882  wird  zu- 
sammen auf  3  fl.  Silber  festgesetzt  und  wird  daher  der  Verwal- 
tungsrath mit  Rücksicht  auf  die  mit  1  fl.  Silber  vollzogene  Ein- 
lösung des  am  1.  Januar  1882  fällig  gewesenen  Actiencoupons 
ermächtigt,  den  am  1.  Juli  1882  fällig  werdenden  Coupon  mit 
2  fl.  Silber  einzulösen.  In  Betreff  der  Entlohnung  des  Verwal- 
tungsrathes wurde,  gleichfalls  einhellig,  folgender  Antrag  ange- 
nommen: Es  vrtrd  dem  Verwaltungsrathe  als  Vergütung  für  den 
ihm  nach  den  Statuten  gebührenden  Anspruch  auf  Präsenz- 
marken für  das  Jahr  1882  ein  Betrag  von  6  000  fl.  bewilligt,  über 
dessen  Vertheilung  unter  den  einzelnen  Mitgliedern  der  Verwal- 
tungsrath selbst  entscheidet. 

Die  26.  Generalversammlung  der  Elisabeth  Westbahn  wurde 
am  31.  V.  Mts.  abgehalten.  Die  Uebergabe  der  Bahn  an  die 
Staatsverwaltung  wurde  am  1.  Januar  1882  vollkommen  ordnungs- 
gemäss vollzogen.  Von  diesem  Zeitpunkte  an  ist  die  eigentliche 
Geschäftsleitung  aus  den  Händen  des  Verwaltungsrathes  in  jene 
der  Regierung  übergegangen,  in  Folge  dessen  auch  die  unmittel- 
bare Binflussnahme  des  Verwaltungsrathes  auf  die  Gesammtge- 
bahrung  ihr  Ende  erreicht  und  dessen  mehr  als  25  jährige  Thätig- 
keit  in  dieser  Richtung  ihren  Abschluss  gefunden  hat.  Der  Ver- 
waltungsrath hielt  aus  diesem  Anlasse  einen  Rückblick  auf  das 
Entstehen  und  die  Entwickelung  des  Unternehmens  in  diesem 
Zeiträume.  Bezüglich  der  von  der  Staatsverwaltung  auf  Grund 
des  §  8  des  üebereinkommens  zur  Verfügung  gestellten  Jahres- 
rente schlägt  der  Verwaltungsrath  vor,  die  für  die  Actiencoupons 
erster  und  zweiter  Emission  bestimmten  Aufzahlungen  von  1  fl. 
Gest.  Währ,  in  Noten  und  50  kr.  Gest.  Währ,  in  Silber  nicht  zur 
Gänze  zur  Einlösung  der  Coupons  des  zweiten  Semesters  zu  ver- 
wenden, sondern  dieselben  auf  beide  Coupons  zu  gleichen 
Theilen  zu  repartiren,  so  dass  die  Coupons  vom  1.  Juli  1882  mit 
1.  Januar  1883  für  die  Actien  erster  Emission  mit  je  5  ü.  75  kr. 
Gest.  Währ,  in  Noten  und  für  die  Actien  zweiter  Emission  mit  je 
5  fl.  26  kr.  Gest.  Währ,  in  Silber  zur  Einlösung  kommen.  Die 
Coupons  der  Actien  dritter  Emission  gelangen  jedesmal  nait  5  fl. 
Gest.  Währ,  Silber  zur  Einlösung.  Dieser  Antrag  wurde  einstim- 
mig ohne  Debatte  angenommen.  Der  Verwaltungsrath  theilte 
weiter  mit,  die  durch  das  Uebereinkommen  mit  der  Staatsver- 
waltung gebotenen  Aenderungen  der  Statuten  haben  die  Geneh- 
migung des  Ministeriums  des  Innern  erhalten,  und  es  bilden  nun 
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die  Bestimmungen  dieses  üebereinkommens  einen  Nachtrag  zu 
dem  Gesellschaltsstatut.  Desgleichen  hat  die  Eintragung  dieser 
Bestimmungen  in  das  Handelsregister  und  in  das  Eisenbahnbuch, 
in  letzterem  insbesondere  die  Haftung  des  Reinerträgnisses  der 
Linien  der  Elisabethbahn  für  die  Zahlung  der  der  Gesellschaft 
behufs  Abstattung  der  Actien-  und  Obligationszinsen  zuge- 
sicherten Jahresrente  stattgefunden.  Die  Bau-  und  Betriebsrech- 
nungen des  Jahres  1880  wurden  vom  Handelsministerium  ohne 
Vornahme  einer  Aenderung  erledigt.  Die  Bau-  und  Betriebsrech- 
nungen des  Jahres  1881,  in  welchem  der  Verwaltungsrath  schon 
als  Mandatar  der  Regierung  fungirte,  sind  dem  Handelsministe- 
rium bereits  vorgelegt  worden. 

Den  Transportwerthen  wurde  auch  in  der  verflossenen 
Woche  auf  der  Börse  eine  sich  immer  mehr  steigernde  Beachtung 
zugewendet.  Die  Einnahmen  fast  aller  Bahnen  zeigen  stetig 
wachsende  Beträge;  die  Consolidirung  der  Gesellschaften  ist 
durchgeführt;  sie  sind  vollkommen  sanirt.  Zum  Wochenschluss 
hat  die  Nordbahn  trotz  Privilegien-Bedenken  den  Cours  von 
2780  erreicht;  Nordwest  (207)  emanzipirt  sich,  ungeachtet  der  be- 
deutenden Steuerleistung,  von  der  Staatsgarantie;  die  Elbethal 
wird  mit  227  nicht  zu  theuer  gehalten;  der  Friede  Ungarns  mit 
der  Staatsbahn  wurde  331  taxirt;  Südbahn  war  mit  147  behebt; 
Carl-Ludwig  stieg  auf  318  in  Folge  der  beschlossenen  Ausgabe 
von  Prioritäten  für  die  neue  Localstrecke,  da  diese  Geldbeschaf- 
fung billiger  ist,  als  die  Zugesellung  neuer  Compagnons  durch 
Actien.   

Der  Bau  des  Brandleite-Tunnels. 

Der  Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin  unternahm  am  10. 
und  11.  d.M.  eineExcursion*)  zur  Besichtigung  der  in  Bau  begrif- 
fenen Bahn  Arnstadt-Plaue-Suhl-Grimmenthal-Ritschenhausen  und 
insbesondere  des  bedeutendsten  Bauwerks  auf  derselben,  des 
Brandleite-Tunnels.  , 

Die  Bau  leitenden  und  Bau  ausführenden  Beamten  empfin- 
gen die  Mitglieder  des  Vereins  theils  an  der  Eisenbahnstation 
Plaue,  von  wo  man  sich  zu  Wagen  nach  dem  östlichen  Eingang 
des  Tunnels  begab, theils  an  diesem  Tunneleingang  selbst,  veranstal- 
teten eine  Befahrung  dieser  östlichen  Seite  des  Tunnels  und  gaben 
in  der  zuvorkommendsten  und  liebenswürdigsten  Weise  alle  auf 
die  Bauausführung  bezügliche  Aufklärung. 

Vfir  entnehmen  diesen  Mittheilungen  Folgendes: 

Die  z.  Zt.  im  Bau  begriffene  Eisenbahnlinie  Erfurt-Grimmen- 
thal-Ritschenhausen, welche  sich  in  der  Richtung  von  N.  0.  nach 
S.  W.  im  wilden  Gerathaie  und  weiter  im  gewundenen  Luben- 
bachthale  gegen  die  Höhen  des  Thüringer  Waldes  hinzieht, 
erreicht  auf  der  Wasserscheide  zwischen  der  Werra  und  Gera 
einen  verhältnissmässig  schmal  aufsteigenden,  zur  Beerberg- 
Gruppe  gehörenden  Bergrücken,  die  sogenannte  Brandleite.  Dieser 
aus  den  Conglomeratschichten  des  Rothtodtliegenden,  aus  krystal- 
linischen,  aus  den  härtesten  Hornstein  -  Porphyren  bestehende 
Bergrücken  soll  mit  einem  Tunnel  von  3  030  m  Länge  durch- 
örtert  werden. 

Im  Herbste  des  Jahres  1880  wurden  die  ersten  Vorbe- 
reitungen für  die  Bauausführung  getroffen  Bei  der  ausserge- 
wöhnlichen  Härte  des  zu  durchbohrenden  Gesteins  musste  von 
vornherein  angenommen  werden,  dass  bei  Handbetrieb  kein 
grösserer  Stollenfortschritt  als  durchschnittlich  0,7  m  für  jeden 
Ort  in  24  Stunden  zu  erreichen  sein  würde.  Diese  Annahme 
hat  sich  bis  jetzt  bestätigt,  da  in  den  mit  Handbetrieb  aufge- 
fahrenen Stollenstrecken  je  nach  der  Gesteinsart  ein  Fortschritt 
von  0,3  bis  0,8  m  in  24  Stunden  erreicht  wurde.  Bei  Handbe- 
trieb würde  die  Fertigstellung  des  Tunnels  hiernach  einen  Zeit- 
aufwand von  7  Jahren  erfordert  haben.  Da  eine  so  lange  Bau- 
zeit nicht  zugestanden  werden  konnte,  mussten  für  den  Vortrieb 
des  Richtstollens  Gesteins-Bohrmaschinen  zur  Anwendung  kommen. 
Man  entschloss  sich,  auf  der  östlichen  Tunnelseite  Brandt'sche 
Dreh-Bohrmaschinen,  auf  der  westlichen  Frölich'sche  Percussions- 
Bohrmaschinen  anzuwenden  und  —  auf  diese  Weise  einen  für 
die  Technik  wichtigen  und  interessanten  Wettkampf  eröffnend  — 
die  Frage  in  Betreff  der  Zweckmässigkeit  der  beiden  in  Betracht 
kommenden  Systeme  der  Entscheidung  näher  zu  führen. 

Das  auf  der  Ostseite  für  den  Betrieb  der  Brandt'schen 
Bohrmaschinen  erforderliche  Druckwasser  wird  durch  4  Paar 
Druckpumpen  auf  80  bis  120  Atmosphären  gepresst,  während  auf 
der  Westseite  die  für  den  Betrieb  der  Percussions-Bohrmaschinen 
erforderliche  Luft  durch  3  Compressoren  auf  5  Atmosphären 
comprimirt  wird.  Zum  Betriebe  dieser  Presspumpen  auf  der 
einen  und  der  Compressoren  auf  der  anderen  Tunnelseite  sind 
die  vorhandenen  verhältnissmässig  geringen  Wasserkräfte  nutzbar 
gemacht,  indem  Thalsperren  in  den  kleinen  Seitenthälern  das 
Wasser  aufstauen,  welches  durch  lange  theils  offene,  theils  ge- 


*)  Es  war  sehr  erfreulich,  dass  der  Verein  die  seit  meh- 
reren Jahren  unterlassenen  Sommer- Ausflüge  durch  diese  Excur- 
sion  wieder  aufnahm  und  dass  zur  BesichtiguBg  die  erwähnte 
sehr  interessante  Bauausführung  ausgewählt  wurde. 


schlossene  Leitungen  den  Turbinen  zugeführt  wird.  Um  bei 
etwaigem  Wassermangel,  welcher  besonders  im  Winter  bei  anhal- 
tendem Froste  zu  befürchten  steht,  keine  Betriebsstörungen  zu 
erleiden,  sind  ausserdem  auf  beiden  Tunnelseiten  Vorkehrungen 
getroffen,  um  die  fehlende  Wasserkraft  nöthigenfalls  durch 
Dampfkraft  ersetzen  zu  können.  Diese  musste  auf  der  Westseite 
bereits  häufig  in  Anspruch  genommen  werden,  während  auf  der 
Ostseite  die  nutzbar  gemachten  Wasserkräfte  für  den  Betrieb 
seither  vollständig  ausgereicht  haben. 

Bis  jetzt  sind  auf  jeder  Tunnelseite  rot,  800  m,  im  Ganzen 
also  1  600  m  Stollen,  demnach  über  die  Hälfte  des  aufzufahrenden 
Stollens  fertig,  auch  einige  hundert  Meter  Vollausbruch  Tunnei- 
mauerung  auf  jeder  Seite  hergestellt.  Der  ganze  Betrieb  befiodet 
sich  in  einem  sehr  geregelten  Gange,  obgleich  der  ausserordent- 
liche Wasserandrang  die  Arbeiten  bedeutend  erschwert.  Auf  der 
Ostseite  musste  der  Vortrieb  des  Stollens  wegen  der  vor  Ort 
plötzlich  hervorbrechenden  anhaltenden  starken  Quelle  auf 
mehrere  Monate  vollständig  eingestellt  werden;  auf  der  Westseite 
sind  besonders  in  letzter  Zeit  fortdauernd  wasserführende 
Schichten  durchfahren,  welche  z.  Zt.  200  1  Wasser  pro  Secunde 
dem  Stollen  zuführen,  so  dass  dem  Tunnel  ein  ganz  ansehnucher 
Bach  entströmt,  den  man  nunmehr  für  den  Betrieb  der  Bohr- 
maschinen ebenfalls  nutzbar  zu  machen  die  nöthigen  Vor- 
kehrungen trifft.  „    .,    r       i_  -i-i. 

Auf  der  Ostseite  wurde  in  letzter  Zeit  ein  Stollenfortschritt 
von  4  m  pro  24  Stunden  erreicht;  hier  erregt  besonders  der 
geregelte  und  sichere  Gang,  sowie  die  Leistung  der  Brandt'schen 
Bohrmaschinen  ein  ausserordentliches  Interesse;  der  Fortschritt 
des  westlichen  Stollens  leidet  sehr  unter  dem  enormen  Wasser- 
zudrange,  umsomehr  als  dort  das  Gefälle  des  Stollens  ein  sehr 
geringes  ist.  Das  anfangs  zu  1  :  1  000  projectirte  Gefälle  ist  be- 
reits bis  1  :  500  gesteigert,  indessen  ist  die  Behinderung  z.  Zt. 
noch  eine  so  erhebliche,  dass  ein  Fortschritt  über  2  m  pro 
24  Stunden  nur  mit  ausserordentlicher  Anstrengung  erreicht 
werden  kann.  ,  ,         ^  i_  j 

Der  unter  der  Königlichen  Direction  zu  Magdeburg  stehende 
Bau  der  Bahn  wird  von  dem  Eisenbahn-Bauinspector  Len geling 
(welcher  auch  den  Bau  des  Cochemer  Kaiser  Wilhelms-Tunnels 
auf  der  Moselbahn  s.  Z.  geleitet  hat)  als  Referenten  der  genannten 
Direction  im  Allgemeinen  geleitet.  Die  specielle  Ausführung  des 
Brandleite-Tunnels  leitet  der  Abtheilungs-ßaumeister  Rieh ard  in 
Suhl,  während  der  erste  Theil  des  Bahnbaues  (Plaue  bis  in  die 
Nähe  des  östlichen  Eingangs  zum  Tunnel)  dem  Abtheilungs-Bau- 
meister  Schwedler  und  der  zweite  Theil  (Suhl-Grimmenthal-Rit- 
schenhausen)  dem  Eisenbahn-Bauinspector  Bode  unterstellt  ist. 

Der  Böhmische  Braunkohlenverkehr  im  Jahre  1881. 

Die  Statistik  des  Böhmischen  Braunkohlenverkehres,  welche 
die  Direction  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahngesellschaft  alljährlich 
veröffentlicht,  weist  für  das  Jahr  1880  eine  Mehrproduction  von 
414  935  t  aus.  Es  sind  im  genannten  Jahre  durch  14  421  Arbeiter 
6116  590  t,  von  jedem  Arbeiter  also  durchschnittlich  424  t  Kohle 
zu  Tage  gefördert  worden.  Der  Geldwerth  dieser  Production 
betrug  nach  den  Mittelpreisen  am  Erzeug ungsorte  im  Elbogen- 
Falkenauer  Revier  1  320  709  fl.  oder  pro  Tonne  208  kr.  und  im 
Teplitz-Brüx-Komotauer  Revier  6  860  464  0  oder  pro  Tonae  125  kr. 
In  den  einzelnen  Bezirken  der  Revierbergämter  stellten  sich  die 
Mittel  preise  pro  Tonne  im  Jahre  1880  folgendermassen :  inFalkenau 
auf  230  kr.  gegen  früher  236  kr.,  in  Elbogen  auf  180  kr.  gegen 
182,  in  Komotau  auf  137  kr.  gegen  134,  in  Brüx  auf  120  kr.  gegen 
115  und  in  Teplitz  auf  130  kr.  gegen  früher  121  kr.  Diese 
Durchschnittsziffern  des  Geldwerthes  kennzeichnen  am  Besten 
die  Absatzverhältuisse  der  Böhmischen  Braunkohle.  Aus  der 
Geringfügigkeit  der  Differenzen  gegen  1879  kann  geschlossen 
werden,  dass  dieselben  weniger  einer  Aufbesserung  oder  Vermin- 
derung der  Verkaufspreise  zuzuschreiben  sind,  als  vielmehr  der 
Förderung  von  grösseren  oder  kleineren  Mengen  mehr-  resp. 
minderwerthiger  Kohle.  Mit  diesen  Ziffern  ist  aber  auch  consta- 
tirt,  dass  das  seit  1874  stetige  Zurückgehen  des  Durchschnittspreises 
im  Jahre  1880,  welches  Verkehrsjahr  in  jeder  Beziehung  äusserst 
günstig  verlief,  zum  Stillstande  gekommen  ist. 

Im  Jahre  1880  waren  im  Elbogen-Falkenauer  Revier  65  und 
im  Komotau-Brüx-Teplitzer  Revier  167  Kohlenbergbau-Ünterneh- 
mungen  im  Betriebe,  von  welchen  121  Schächte  durch  Flügelbahneu 
direct  mit  den  die  Reviere  durchziehenden  Hauptbahnen  in 
Verbindung  standen.  Das  auf  diese  Bahnen  im  Jahre  1881  zur 
Aufgabe  gelangte  Kohlen quantum  betrug  nicht  weniger  als 
5  492  189 1  und  es  entfielen  davon  auf  die  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 
3  395  998  t  oder  61,8  pCt.,  auf  die  Buschtehrader  Eisenbahn 
480  990  t  oder  8,8  pCt.,  auf  die  Dux  -  Bodenbacher  Eisenbahn 
1201519  t  oder  21,9  pCt.,  auf  die  Pilsen  -  Priesener  Eisenbahn 
139  090  t  oder  2,5  pCt.,  auf  die  Prag-Duxer  Eisenbahn  273  697  t 
oder  5,0  pCt.  und  auf  die  Oesterr.  Nordwestbahn  895  t.  Von  der 
Gesammtmenge  der  verfrachteten  Kohle  gingen  auf  die  inländischen 
Anschlussbahnen  3  379  009  t  oder  61,3  pCt.,  und  auf  die  auslan- 
dischen Anschlussbahnen  2  113  180  t  oder  32,6  pCt.  über.  Die 
per  Elbe  nach  Deutschland  transportirten  Sendungen  betrugen 
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1037  136  t.  Mit  Rücksicht  darauf  theilt  sich  der  Verbrauch  der 
im  Jahre  1881  in  Verkehr  gesetzten  Braunkohle  mit  2  341 873  t 
oder  42,6  pCt.  auf  das  Inland  und  mit  3  150  316  t  oder  57,4  pCt. 
auf  das  Ausland. 

Im  Verkehrsjabre  1881  obwalteten  im  Allgemeinen  für  den 
Kohlenabsatz  günstige  Verhältnisse.  Die  am  meisten  betheiligten 
Tran  Sportanstalten  zu  Wasser  und  zu  Lande  zeigten  durchgängig 
Mehrverfrachtungen  und  Mehreinnahmen.  Was  die  speciellen 
Absatzverhältnisse  anbelangt,  so  bestätigte  sich  auch  die  schon 
im  Vorjahre  gemachte  Wahrnehmung,  der  zufolge  in  den  letzten 
Jahren  eine  bedeutende  Vermehrung  des  Inlandsverkehrs  und, 
ohne  Berücksichtigung  des  Elbeverkehrs,  eine  kleinere  Verminde- 
rung des  Auslandsverkehrs  eingetreten  ist.  Nach  Zurechnung  des 
Elbeverkehrs  resultirt  für  das  Inland  gegen  1880  eine  Mehrver- 
frachtung von  227  107  t  gegen  1879  eine  solche  von  550  500  t,  im 
Auslandsverkehr  gegen  1879  eine  MehrverfrachtuBg  von  279  685  t 
gegen  1880  eine  solche  von  6  382  t. 

Aus  dem  ProtocoU  der  Versammlung 
des  Vereins  Deutscher  Maschineningenieure  zu  Berlin. 

Vorsitzender :  Civilingenieur  Veitmeyer, 
Schriftführer :  Commissionsrath  Glaser. 

Herr  Eisenbahn-Maschineninspector  K 1  o  s  e  aus  Rorschach 
(Schweiz)  spricht  über  eine  ihm  patentirte  Kuppelung  für 
Eisenbahnfahrzeuge.  Bekanntlich  wurde  im  Laufe  des 
letzten  Jahrzehnts  der  Kuppelung  von  Seiten  des  Vereins  Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen  eine  erhöhte  Aufmerksamkeit  zu 
Theil  und  ergab  sich  als  Resultat  derselben  eine  Normalkuppe- 
lung für  die  dem  Verein  angehörigen  Verwaltungen.  Es  wurden 
hierbei  zwei  Systeme  festgehalten,  und  zwar  die  „Laschenkuppe- 
luDg"  und  die  „Bügelkuppelting" ;  die  erstere  ist  hauptsächlich  in 
Norddeutschland  in  Gebrauch,  während  die  letztere  in  Süddeutsch- 
land, Oesterreich  und  den  ausserdeutschen  Ländern  angewendet 
wird.  Die  Ausbildung  der  Laschenkuppelung  als  Nothkuppelung 
wurde  fast  allgemein  durchgeführt,  während  die  entsprechenden 
Constructionen  bei  der  Bügelkuppelung  ausblieben. 

Dieser  Vorzug  der  Laschenkuppelung  tritt  aber  zurück  ge- 
genüber ihrer  Unbeweglichkeit  nach  der  Seite,  was  namenthch 
im  Betrieb  auf  curvenreichen  Bahnen  Veranlassung  zu  Brüchen 
gegeben  hat;  es  ist  dieser  Uebelstand  um  so  wesentlicher,  als  ja 
die  Wagen  einer  Eisenbahnverwaltung  im  Transit  Verwendung 
finden,  und  zwar  auch  in  den  Ländern,  wo  man  bis  jetzt  die 
Bügelkuppelung  allgemein  eingeführt  hat.  Die  Beweglichkeit  der 
Laschenkuppelung  entspricht  nicht  der  allgemein  als  nothwen- 
dig  anerkannten  Bufferscheibengrösse. 

Die  grosse  Beweglichkeit  der  in  Süd  deutschland  einge- 
führten Bügelkuppelung,  sowie  die  gleichzeitige  Verwen- 
dung als  Nothkuppelung  wird  bei  der  vom  Vortragenden  erfun- 
denen Construction  in  der  Weise  erreicht,  dass  an  Stelle  des  bei 
der  Laschenkuppalung  gebräuchlichen  geraden  Bolzens  ein  J  o  c  h  - 
bolzen  angewandt  ist,  der  die  Beweglichkeit  der  Bügelkuppe- 
lung mit  den  Vortheilen  der  Laschenkuppelung  vereint.  Auch 
hat  diese  Construction  den  Vorzug,  dass  die  sämmtlichen  vorhan- 
denen Laschenkuppelungen  unter  Anwendung  des  Jochbolzens 
durch  eine  geringe  Abänderung  an  der  Zugvorrichtung  (Ovalisiren 
eines  Loches)  verwandt  werden  können. 

Eine  Anwendung  dieser  Construction  ist  mit  Rücksicht  a.uf 
den  Transit  des  Rollmaterials  namentlich  jetzt  erwünscht,  wo  die 
Deutschen  Wagen  durch  die  Schweiz  nach  Italien  laufen  und  in 
diesen  Ländern  die  Curven  so  scharf  sind,  dass  die  Beweglichkeit 
der  in  Norddeutschland  gebräuchlichen  Laschenkuppelung  nicht 
genügen  wird. 

Hierauf  spricht  Herr  H  e  n  n  i  g ,  Ober-Maschinenmeister  der 
Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn,  über  Eisenbahn-Wagen- 
räder mit  Radscheiben  aus  Papiermasse. 

Um  einen  ruhigen  Gang  der  Wagen  zu  erzielen,  hatten  die 
Eisenbahntechniker  schon  längere  Zeit  ihr  Augenmerk  auf  die 
Unterstützung  der  Wagen  durch  Federn  gerichtet  und  um  auch 
einen  geräuschlosen  Gang  zu  erhalten,  Räder  mit  schwachen  ge- 
bogenen, schmiedeeisernen  Speichen  und  schwachem  Reifen,  so- 
wie auch  Holzräder  angewandt.  Die  gesteigerten  Anforderungen 
des  Betriebes  bezüglich  Geschwindigkeit  und  Grösse  der  Wagen 
verlangten  ein  schweres  Untergestell  und  auch  der  Kasten  wurde 
schwerer,  was  natürlich  beim  Vorbeifahren  an  Bauwerken  etc. 
ein  bedeutendes  Geräusch  verursacht. 

Um  den  Uebelständen  abzuhelfen,  empfiehlt  es  sich,  den 
Wagenkasten  durch  weiche  elastische  Unterlagen  von  den  eisernen 
Untergestellen  möglichst  zu  isoliren,  die  Hohlräume  des  Doppel- 
Fussbodens  und  der  Seitenwände  mit  Polstermaterial  auszustopfen, 
die  Zwischenwände  der  Wagen  I.  und  II.  Classe  aus  Fachwerk 
herzustellen  und  die  Felder  auszupolstern,  oder  wo  dies  unthun- 
lich,  doch  die  Wände  und  Decken  mit  einem  weichen  Stoff  zu 
überziehen,  bei  Wagen  III.  Classe  aber  zu  den  inneren  Beklei- 
dungsbrettern weiches  Holz  anzuwenden. 

In  früheren  Jahren  und  auch  noch  in  der  neuesten  Zeit 
sind  zur  Vermeidung  des  Geräusches  Räder,  deren  Scheiben  aus 
Holzsegmenten  bestanden,  in  Gebrauch   gekommen  dieselben 


haben  den  Nachtheil,  dass  die  Holzsegmente  zusammentrocknen. 
In  Amerika  wendet  man  seit  längerer  Zeit  aus  den  vorgenannten 
Gründen  Radscheiben  aus  gepresster  Papiermasse  an,  welche  nicht 
die  Nachtheile  der  Holzscheiben  haben  und  dauerhafter  sind. 
Solche  Räder  wurden  auf  Veranlassung  des  Eisen babndirectors 
Finkbein  von  der  Firma  van  der  Zypen  &  Charlier  in  Deutz  her- 
gestellt und  die  Radscheiben  aus  Papiermasse  durch  die  Fabrik 
von  Gebr.  Adt  zu  Forbach  geliefert.  Auch  die  Berlin-Anhaltische 
Eisenbahn  hat  in  neuerer  Zeit  der  Firma  F.  Krupp  in  Essen  einen 
Auftrag  für  solche  Radscheiben  aus  Papiermasse  ertheilt  und  ist 
bei  der  vorgeschriebenen  Construction  die  Nabe  aus  Gusseisen, 
an  welcher  die  Radscheibe  befestigt  ist,  während  der  Radreifen 
durch  Ringe  und  Schrauben  mit  der  Radscheibe  aus  Papiermasse 
verbunden  wird.  Dem  Fabrikanten  ist  vorgeschrieben,  dass  die 
Papiermasse  ebenso  fest  wie  Holz  sein  und  den  Witterungsver- 
hältnissen widerstehen  muss. 

Herr  Civilingenieur  Veitmeyer  bemerkt,  dass  in  Ost- 
preussen  ein  Moos  wachse,  welches  sich  zur  Herstellung  von 
holzähnlichen  Papiermassen  sehr  gut  eigne  und  Herr  Geheime 
Commerzienrath  Schwartzkopff  theilt  mit,  dass  in  Japan  eine 
Papiermasse  von  grosser  Festigkeit  fabricirt  werde  und  würde 
sich  diese  Herstellungsart  auch  für  den  vorliegenden  Fall 
gut  eignen. 

Herr  Ingenieur  Krause  spricht  über  den  Dampfkessel- 
Controlapparat,  Patent  Richard  Schwartzkopff. 
Um  Gefahren  beim  Dampfkessel  vorzubeugen,  wird  dieser  Apparat 
in  Thätigkeit  gesetzt 

1.  wenn   Wassermangel  —  während   des  Betriebes  sich 
bildet  —  oder  wenn  er  schon  beim  Anheizen  vorhanden  ist; 

2.  wenn  Ueberheizung  mit  den  dadurch  hervorgerufenen 
Zuständen  eintritt. 

Seine  Construction  ist  im  Principe  folgende: 
In  einem  Messingrohr  befinden  sich  2  Kupferdrähte,  welche 
durch  mehrere  Serpentinkolben  isolirt  und  an  ihrem  oberen 
Ende  durch  zwei  entsprechende  Knöpfe  mit  den  Leitungsdrähten 
einer  elektrischen  Batterie  verbunden  sind.  —  Sobald  einer  jener 

gefahrdrohenden  Zustände  eintritt,  werden  hierdurch  vermittelst 
egirungsringe  die  beiden  Drähte  in  metallischen  Contact  ge- 
bracht und  geben  durch  ein  elektrisches  Läutewerk  der  gebräuch- 
lichen Construction  ein  Signal  im  Kesselhause  und  gleichzeitig 
an  irgend  einer  anderen  Stelle  des  Betriebes:  im  ßüreau  des 
Chefs,  des  Werkmeisters  oder  wo  man  sonst  eine  derartige  Con- 
trole  einzurichten  für  gut  hält. 

Herr  Albert  Kapteyn,  Ingenieur  aus  London,  spricht 
über  continuirliche  Bremsen  für  Eisenbahnfahr- 
zeug e.  Der  Vortrag  wurde  erläutert  durch  Zeichnungen,  die 
auf  eine  Glasplatte  photographirt  waren  und  vermittelst  elek- 
trischen Lichtes  nach  System  Brush  auf  einer  gegenüberliegenden 
Wandtafel  in  vergrössertem  Massstabe  dargestellt  wurden.  Diese 
elektrische  Beleuchtung  sowie  die  ganze  Einrichtung  zur  Dar- 
stellung war  vom  Vortragenden  im  Berliner  Architektenhause 
aufgestellt  worden. 

Die  Bremsfrage  trat  in  Deutschland  zum  ersten  Male  in 
ausgedehnter  Weise  auf,  als  auf  Veranlassung  des  Herrn  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten  im  Jahre  1877  in  Cassel  Versuche  mit 
den  verschiedenen  Bremssystemen  gemacht  wurden,  welche  aber 
ein  endgültiges  Resultat  noch  nicht  gaben;  im  vergangenen  Jahre 
und  Anfangs  dieses  Jahres  fanden  wieder  ähnliche  Vorsuche 
statt,  von  denen  man  wohl  ein  sicheres  Resultat  für  die  Empfeh- 
lung einer  Bremse  in  Deutschland  erwarten  darf,  da  die  Ver- 
suche sich  auf  längere  Zeit  ausdehnten.  In  England  suchte  man 
diese  Frage  schon  vor  circa  10  Jahren  zu  lösen  und  stellte  das 
dortige  Handelsamt  für  die  in  Anwendung  zu  bringenden 
Bremsen  folgende  Bedingungen:  a)  Die  Bremsen  sollen  die  Züge 
schnell  zum  Stillstande  bringen,  momentan  wirksam  und  so  be- 
schaffen sein,  dass  sie  von  den  Maschinen führern  oder  Zugbe- 
gleitern anstandslos  in  Wirksamkeit  gesetzt  werden  können, 
b)  Bei  Unfällen  sollen  sie  momentan  selbstwirkend  sein,  c)  Die 
Bremsen  sollen  auf  der  Maschine  und  jedwedem  Zugfahrzeuge 
leicht  anzuziehen  und  zu  lösen  sein,  d)  Die  Bremsen  sind  beim 
täglichen  Betriebe  regelmässig  zu  benutzen,  e)  Sie  sollen  aus 
dauerhaftem  Material  sein,  damit  sie  leicht  zu  unterhalten  und 
in  Ordnung  zu  erhalten  sind. 

Der  Vortragende  betont  in  erster  Linie  die  automa- 
tische Wirkung  der  Bremsen  und  hält  dieselbe  für  die 
Sicherheit  des  Bahnbetriebes  unerlässlich.  Eine  solche  Bremse 
ist  zuverlässig  und  kann  dieselbe  im  Momente  der  Gefahr,  wo 
ein  schnelles  Anhalten  Bedingung  wird,  nicht  leicht  versagen. 
Bei  einer  nicht  automatischen  Bremse  hingegen  kann 
die  Continuität  der  Bremsen  zerstört  oder  irgend  ein  anderer 
Defect  vorhanden  sein,  der  dem  Locomotivführer  nicht  bekannt 
ist  und  wird  eine  solche  Bremse  natürlich  im  Momente  der  Ge- 
fahr versagen.  Durch  die  selbstthätige  Wirkung  einer  Bremse 
wird  die  Ueberwachung  derselben  in  Bezug  auf  ihren  Functions- 
zustand  bedeutend  vereinfacht.  Im  weiteren  Verfolg  zeigt  der 
Vortragende  die  Construction  einer  nicht  automatischen  Bremse, 
erklärt  die  Wirkungsweise  derselben  und  zeigt,  dass  die  Bremse 
von  Westinghouse  den  sämmtlichen  Bedingungen  einer  auto- 
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matischpn  Bremse  am  vollkommensten  genügt,  während  die 
Smith  Ha-wy'sche  Vacuumbremse  überhaupt  nicht  automatisch 
und  die  Heberlein'sche  Frictionsbremse  nicht  vollkommen  auto- 
matisch ist.  .  ,  TT 

An  der  darauf  folgenden  Discussion  betheiligt  sich  Herr 
Genfraldirector  W  e  i  d  t  mann  aus  Dortmund,  der  die  Ansicht 


ausspricht ,  es  könne  beim  Reissen  eines  mit  automatischer 
Bremse  versehenen  Zuges  Unglück  entstehen,  wenn  die  letzten 
Wagen  nicht  mit  Bremsen  versehen  seien. 

Herr  Regierungs-Maschinenmeister  N  e  u  m  a  n  n  entgegnet 
auf  die  Bemerkungen  des  Vortragenden  über  die  Heberlein- 
Bremse. 


1.  Tarif-Bekauntniacliungen. 

Die  im  directen  Güterverkehre  zwischen 
Ungarischen  Stationen  und 
Dresden  -  Elbkai  lt.  üebernahme- 
tarifs  vom  20.  Juni  1880  durch  N  a  c  h  - 
trag  IV  eingeführten  Ausnahmefrachten 
für  Mais  und  Wein  werden  für  die 
Stationen  der  Alfeld  -  Fiumaner,  Arad- 
Temesvarer  und  Königl.  Ungarischen 
Staatsbahn  (ausgenommen  jedoch  für 
Budapest,  Steinbruch,  Czegled,  Temesvar 
und  Szegedin)  mi  t  26.  J  ul  i  a.  er.  ausser 
Kraft  gesetzt.  Dresden,  den  12.  Juni 
1882.  Königl.  Generaldirection  der  Sachs. 
Staatseisenbahnen,  v.  Tschirschky.  (1160) 
Belgisch  -  OesterrelcMsch  -  Ungarischer 
Terbaud.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Juli  d.  J. 
tritt  der  Nachtrag  I  zum  Tarif beft  III  des 
vorgenannten  Verbands,  enthaltend  er- 
mässigte  Taxen  von  Stationen  der  Unga- 
rischen Nordostbahn,  in  Kraft.  Preis 
5  A%.  Köln,  den  12.  Juni  1882.  Köoigliche 
Eisenbahndirection  (linksrheinische).  (1161) 
Siederdentsclier  Eiseubalmverband.  Am 
I.August  er.  treten  im  Verkehre  zwischen 
den  Berlin-Hamburger  Stationen  Hamburg, 
Bergedorf  und  Büciien  einerseits,  den  Sta- 
tionen Eisleben,  Oberröblingen  am  See, 
Riestedt,  Sangerhausen,  Schlettau  und 
Teutschenthal  des  DirectioasbezirksFrank- 
furt  a.  M. ,  sowie  Artern  und  Oberröbliu- 
gen  a.  d.  Helme  des  Directionsbezirks 
Magdeburg  andererseits  anderweite,  theil- 
weise  erhöhte  Tarifsätze  in  Kraft. 

Das  Nähere  ist  bei  den  Tarifbureaus 
der  betheiligten  Verwaltungen  zu  .erfahren. 
Hannover,  den  7.  Juni  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection,  Namens  der  bethei- 

ligten  Verwaltungen.  (1162) 

Mitteldeutscher  Eisenbalmverband.  Am 
1.  Juli  d.  J.  gelangt  Nachtrag  III  zum 
Gütertarifheft  No.  4  zur  Einführung,  wo- 
durch abgeänderte  Frachtsätze  für  ver- 
schiedene Stationen  sowie  neue  Taxen  für 
die  Stationen  Gottmadingen  Bad.  B.  und 
Wendessen  Br.  B.  eingeführt  und  die  di- 
recten Sätze  für  Heidelberg  Bad.  B.  mit 
den  Stationen  der  Weimar-Geraer,  Saal-, 
Nordhausen -Erfurter,  Saal-Unstrut  und 
Thüringischen  Bahn  beseitigt  werden.  So- 
weit hierdurch  Frachterhöhungen  bezw. 
Verkehrs  -  Beschränkungen  herbeigeführt 
werden,  treten  dieselben  erst  mit  dem 
1.  August  d.  J.  in  Kraft.  —  Näheres  ist 
in  den  Verbands-Güterexpeditionen  zu  er- 
fahren, woselbst  auch  Tarifnachträge  zu 
dem  darauf  vorgedruckten  Preise  käuflich 
zu  haben  sind.  Erfurt,  den  2.  Juni  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection,  als  ge- 
schäftsführende Verwaltung.  (1163) 

Zum  Bayerisch  -  Pfälzischen  (üütertarif 
vom  1.  März  1878  tritt  mit  Giltigkeit  vom 
15.  Juni  1.  J.  der  8.  Nachtrag  in  Kraft, 
welcher  theilweise  veränderte  Frachtsätze 
zwischen  Bayerischen  Stationen  und  der 
Station  Saargemünd  (Pfalzbahn)  enthält. 
Generaldirection  der  K.  Bayer.  Verkelirs- 
anstalten.  (1164) 

Englisch-Südwestdeutscher  Güterverkehr. 

Vom  15.  Juni  bis  zum  Schlüsse  dieses 
Jahres  wird  „frisches  Obst"  im  Verkehr 
von  den  im  Englisch-Südwestdeutschen 
Güterverkehr  tarifirten  Stationen  der  Kö- 
niglichen Eisenbahn-DirectionsbezirkeKöln 
(linksrheinisch)  und  Frankfurt  a/M.,  sowie 
der  Hessischen  Ludwigs-Eisenbahn  nach 
London  und  Harwich,  Stationen  der 
Grossen  Englischen  Ostbahn,  bei  Aufgabe 
in  Wagenladungen  von  5  000  kg  zu  den 
Frachtsätzen  der  Classe  A2  des  Englisch- 
Südwestdeutschen  Gütertarifs,  bei  Auf- 


OFi^lZlJKLLE  AJMZElUilliM. 

Fiumaner  Eisenbahn,  nach  Romanshorn 
(transitl,  Verrieres  (transit)  und  Genf 
(transit)  mit  der  Bestimmung  nach  Frank- 
reich, enthaltend:  Frachtsätze  nach  Delle 
transit  (Frankreich). 

Exemplare  des  Tarifes  können  direct 
oder  im  Woge  der  Stationen  von  unserem 
commerciellen  Bureau  bezogen  werden. 
Wien,  am  1.  Juni  1882  Die  General- 
direction. (1171) 


gäbe  in  Wagenladungen  von  10  000  kg  zu 
ermässigten  Ausnahme-Frachtsätzen  be- 
fördert. Auskunft  über  letztere  ertbeilen 
die  betreffenden  Güter- Expeditionen.  Köln, 
den  13.  Juni  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction (linksrheinische".  (1165J  


Eechte-Oderufer  Eiseubahugesellschaft. 

Die  durch  unsere  Bekanntmachung  vom 
17.  Mai  er.  mit  Gültigkeit  vom  1.  Juü  1882 
publicirten  neuen  Ausnahmetarife 
für  den  Transport  Oberschlesischer 
Steinkohlen  von  diesseitigen  Statio- 
nen nach  den  Stationen  der  Rechte-Oder- 
ufer Eisenbahn,  der  Ools-Gnesener  und 
der  Posen-Greuzburger  Eisenbahn  sind 
erschienen  und  bei  den  Stationscassen  zu 
haben.    Breslau,  13.  Juni  1882.    VL  2798. 

Dkection.  (1166) 

Preussisch- Thüringischer  Terbaudsgüter- 
verkehr.  Für  den  Verkehr  zwischen  den 
Stationen  Gera,  Plagwitz-Lindenau  und 
Zeitz  des  Königlichen  Eisenbahn-Direc- 
tionsbezrrks  Erfurt  und  Lomnitz,  Mittel- 
Zillerthal  und  Schmiedeberg  des  König- 
lichen Eisenbahn-Directionsbezrrks  Berlin 
treten  mit  sofortiger  Giltigkeit  ermässigte 
Tarifsätze  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertbeilen  die  genann- 
ten Verbands-Expeditionen.  Erfurt,  den 
12.  Juni  1882.  Namens  der  Verbandver- 
waitungen:    Königüche  Eisenbahndirec- 

tion.  (1167) 

Preussisch-Oberschlesischer  Verband.  In 
Ergänzung  der  Publication  der  Königlichen 
Eisenbahndirection  Bromberg  vom  2.  er., 
betreffend  den  Nachtrag  lU  des  rubricirten 
Verbandtarifs,  machen  wir  hierdurch  be- 
kannt, dass  durch  die  sub  5  des  Nach- 
trages publicirten  Frachtsätze  für  Cüstrin 
B.  F.  die  entsprechenden  Frachtsätze  des 
Nachbartarifs  der  Märkisch-Posener  und 
Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn 
vom  1.  Januar  1878  zur  Aufhebung  ge- 
langen. Soweit  jedoch  durch  die  neuen 
Frachtsätze  Erhöhungen  eintreten,  gelten 
die  bisherigen  noch  bis  zum  1.  August  er. 
Breslau,  14.  Juni  1882.  Directorium  der 
Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn- 
gesellschaft,  Namens  der  Verbaudverwal- 

tungen.  (1168) 

Vom  1.  August  d.  Js.  an  erhöht  sich 
der  im  Nachtrage  I  des  EI.  Theils  des 
Sächsisch  -  0  e  s  t  e  r  r  e  i  c  h  i  s  c  h  e  n 
Verbands-Gütertarifs  angegebene 
Frachtsatz  des  Ausnahmetarifs  12  (Glauber- 
salz) zwischen  Potschappel  einerseits  und 
Elbogen  Neusattel  andererseits  um  0,10  J£ 
pro  100  kg.  Dresden,  am  12.  Juni  1882. 
Königl.  Generaldirection  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen,  als  geschäftsführende 

Verwaltung.  (1169) 

Im  Sächsisch-Südwestdeutschen  Verbands- 
Güterverkehre  kommt  vom  1.  August  er. 
ab  die  Instradirungsroute  Leipzig-Halle- 
Nordhausen-Malsfeld-Lollar  in  Wegfall;  an 
ihre  Stelle  tritt  die  Route  Leipzig-Eisenach- 
Malsfeld-Lollar.  Dresden,  den  10.  Juni 
1882.  Königliehe  Generaldirection  der 
Sächsischen  Staatseisenbahnen,  als  ge- 
schäftsführende Verwaltung.  (1170) 

K.  K.  priv.  Südbahn-Gesellschatt.  Mit 

Giltigkeit  vom  15.  Juni  1882  erscheint  der 
I.  Nachtrag  zu  dem  seit  1.  März  1882  gil- 
tigen Ausnahmetarif  für  den  Export  von 
hartem  Nutzholz,  auch  Fassdauben  in 
Wagenladungen  ä  10  000  kg  oder  Fracht- 
zahlung hierfür  pro  verwendeten  Wagen, 
im  Verkehre  von  Stationen  der  K.  K.  priv. 
Südbahn-Gcsellschaft,  K.  K.  priv.  Mohäcs- 
Fünfkirchner  Eisenbahn,  K.  priv.  Fünf- 
kirchen-Bareser  Eisenbahn  und  der  Alföld- 


Harz-Aordsee- Verband.  Für  den  Trans- 
port von  Holz,  Europäisches,  des  Special- 
tarifs U  in  Ladungen  von  10  000  kg  im 
Verkehre  zwischen  Koswig  und  Oeynhau- 
sen (Nordbahnhof)  kommt  vom  10.  Juni  c. 
ab  ein  Äusnahmefrachtsatz  von  1,02  c/Ä 
pro  100  kg  zur  Erhebung.  Magdeburg, 
den  13.  Juni  1882.  Namens  der  Verbands- 
Verwaltungen:  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion.  ai72) 

Belgisch-SüdwestdeutscherWüterverkehr. 
Die  mit  unserer  Bekanntmachung  vom 
30.  April  er.  zum  1.  Juni  er.  angekündigte 
Ausgabe  der  neuen  Belgisch-Südwestdeut- 
schen Tarif  hefte  VIb  und  VUb  kann  erst 
zum  1.  Juli  er.  erfolgen  und  bleiben  bis 
dahin  die  bisherigen  Tarife  in  Kraft. 
Köln,  den  13.  Juni  1882.  Namens  der  Ver- 
bands-Verwaltungen:  Königliche  Eisen- 
bahndireetion  (linksrheinische).  (1173) 

Am  15.  Juni  d.  J.  kommen  im  Rhei- 
nischen Nachbarverkehr  für  die- 
jenigen Verkehrsrelationen,  für  welche  im 
Tarif  die  Uebergänge  Altenessen,  Heissen, 
Herne,  Huckarde  und  Uerdin;-en  vorge- 
sehen sind  und  in  welchen,  da  die  ge- 
nannten Uebergänge  nur  für  dea  Wagen- 
ladungsverkehr dienen,  eine  direete  Ab- 
fertigung von  Eilgut  und  Frachtstückgut 
bisher  nicht  stattfindet,  direete  Fracht- 
sätze für  Eil-  und  Frachtstückgut  zur 
Einführung. 

Das  Nähere  ist  bei  den  betreffenden 
Güterexpeditionen  zu  erfahren.  Köln,  den 
9.  Juni  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen.  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion (mjhtsrhemisch^  (1174) 

Hauseatisch-Schlesischer  Verband.  Am 
15.  d.  Mts.  tritt  zum  Tarife  für  den  ru- 
bricirten Verband  der  Nachtrag  IX  in 
Kraft;  derselbe  enthält: 

1.  Ergänzung  des  Vorwortes. 

2.  Aufhebung  der  speciellen  Bestim- 
mungen über  die  Beförderung  von  Fischen 
und  Fischbrut. 

3.  Aenderung  der  Nomenclatur  einzelner 
Äusnahmetarife. 

4.  Bestimmung  über  Zulassung  von  Con- 
noissement-Abschriften  für  den  Export- 
Nachweis  von  Zink-  etc.  Sendungen. 

5.  Frachtsätze  der  Classe  A^  und  des 
Special  tarifes  I  für  den  Verkehr  von  den 
Stationen  Neisse,  Ratibor  und  Woinowitz 
nach  Itzehoe. 

6.  Ausnahme-Frachtsätze  für  den  Trans- 
port von  Zink  und  Blei  etc.  aus  Ober- 
schlesien nach  Kiel. 

7.  Frachtsätze  der  Classe  und  des 
Specialtarifes  III  für  den  Verkehr  von 
Oppeln  nach  Kiel. 

8.  Ermässigte  Ausnahme-Frachtsätze  für 
den  Transport  von  Traubenzucker,  Stärke- 
und  Kartoffelmehl  sowie  Stärkesyrup,  zum 
Export. 

9.  Frachtsätze  für  die  Stationen  Lom- 
nitz, Mittel-Zillerthal  und  Schmiedeberg. 

10.  Neue  Frachtsätze  für  die  durch  die 
concurrirenden  Staatsbahntarife  beein- 
flussten  Relationen,  u.  A.  für  Lübeck  L.  B. 
u.  M.  F.  F.  und  Sehmiedefeld. 

11.  Bestimmungen  für  den  Verkehr  mit 
Sosnowiee. 
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12.  Bestimmungen  über  Anwendung  der 
Ausnahme-Frachtsätze  für  Zink  etc. 

Soweit  die  neben  vielen  und  erheblichen 
Ermässigungen  eintretenden  Erhöhungen 
in  den  Bekanntmachungen  vom  31.  März, 
17.  April  und  12.  Mai  er.  nicht  erwähnt 
sind,  erlangen  dieselben  erst  mit  dem  10. 
August  er.  Gültigkeit.  Berlin,  den  13.  Juni 
1882.  Königliche  Eisenbahndirection  als 
geschäftsführende  Verwaltung.      (1175  J) 

Siederdeutscher  Eisenbahnverband.  Am 
1.  Juli  er.  tritt  der  Nachtrag  5  zum  Tarife 
für  die  Beförderung  von  Leichen,  Fahr- 
zeugen und  lebenden  Thieren  in  Kraft, 
welcher  Aenderungen  und  Ergänzungen 
der  allgemeinen  Zusatzbestimmungen  zum 
ßetriebsreglement  und  der  allgemeinen 
Tarifvorschriften,  sowie  neue  Tarifsätze 
für  Stationen  der  Braunschweigischen  Bahn 
enthält. 

Der  Nachtrag  ist  auf  den  Verbandssta- 
tionen käuflich  zu  haben.  Hannover,  den 
9.  Juni  1882.  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion:  Namens    der  Verbandsverwaltun- 

gen.  (1176) 

Rheinisch  -  Westfälisch  -  Belgisch  -  Eng- 
lischer Güterverkehr  via  Herbesthal-Ant- 
werpen. Vom  15.  Juni  bis  zum  Schlüsse 
dieses  Jahres  wird  „frisches  Obst"  im  Ver- 
kehr von  Stationen  der  Eisenbahn-Direc- 
tionsbezirke  Köln  (rechts-  und  links- 
rheinisch) nach  London  und  Harwich, 
Stationen  der  Grossen  Englischen  Ostbahn, 
bei  Aufgabe  in  Wagenladungen  von  5000  kg 
zu  den  Sätzen  der  Classe  A2  des  Rhei- 
nisch -  Westfälisch  -  Belgisch  -  Englischen 
Gütertarifs  und  in  Wagenladungen  von 
10  000  kg  zu  ermässigten  Ausnahme-Fracht- 
sätzen abgefertigt.  Auskunft  über  letztere 
ertheilen  die  betreffenden  Güterexpedi- 
tionen. Köln,  den  13.  Juni  1882.  Königl. 
Eisenbahndirection  (linksrheinische).  (1177) 


Vom  10.  Juni  resp.  25.  Juli  er.  ab  tritt 
im  Niederländisch  -  Nassaui- 
schen Verkehre  der  Nachtrag  I 
zum  Verbands  -  Gütertarife  Theil  I  der 


Niederländisch  -  Deutschen  Eisenbahnver- 
bände in  Kraft.  Frankfurt  a.  M.,  den 
12.  Juni  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction^ (1178) 

3.  Personenverkehr. 

Altona  -  Kieler  Eisenbahn  -  Gresellschaft. 
Zum  Tarif  für  die  Beförderung  von  Per- 
sonen und  Reisegepäck  nach  und  von  den 
Badeorten  Wyck  und  Sylt,  der  im  üebrigen 
auch  für  die  diesjährige  ßadesaison  in 
Kraft  bleibt,  ist  ein  vom  15.  Juni  er.  ab 
gültiger  Nachtrag  I  erschienen,  welcher 
Tarifsätze  für  die  Beförderung  von  Per- 
sonen nach  und  von  Westerland  (dem 
Badeorte  auf  Sylt),  wodurch  die  Tarifsätze 
nach  und  von  Sylt  bis  weiter  ausser  Kraft 
treten,  sowie  ferner  Tarifsätze  für  die  Be- 
förderung von  Personen  und  Reisegepäck 
nach  und  von  Charlotten  bürg  und  den 
Berliner  Stadtbahn -Stationen  Friedrich- 
strasse, Alexanderplatz  und  Schlesischer 
Bahnhof  enthält. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bezijg- 
lichen  Personen-Expeditionen.  Altona,  den 
12.  Juni  1882.    Die  Direction.  (233) 

Altona  -  Kieler  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 
Zum  Tarif  für  den  Deutsch -Däni- 
schen V e r b a n d s - P er s o n e n ve r - 
kehr  vom  1.  Januar  1875  ist  ein  vom 
15.  Juni  er.  ab  gültiger  Nachtrag  XIV  er- 
schienen, durch  welchen  eine  directe  Ex- 
pedition von  Personen  und  Reisegepäck 
mit  TMster  zur  Einführung  gelangt.  Al- 
tona,  den  12.  Juni  1882.  Die  Direction.  (234) 

3.  Eröffnungen  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

Einer  Mittheilung  der  Direction  der 
Marienburg  -  Mlawkaer  Eisen- 
bahn zufolge  ist  am  8.  d.  Mts.  die  3  km 
von  Dt.  Eylau  entfernte  Haltestelle  D  t. 
E  y  1  a  u  (Stadt)  für  den  Güterverkehr 
eröffnet  worden. 
Berlin,  den  15.  Juni  1882. 

Die  geschäftsführende  Direction. 
 S  i  e  g  e  r  t. 


PRIVAT-ANZEIUEN 


BUSSOHER  &  HOFFMANN 


Bahnhof  Eberswalde, 

Xweig-falirikeii  unter  g-leiclier  firma: 

Halle  a|S.,  Marlaschein  in  Böhmen  und  Strassburg  i. 

Die  älteste  aller  Daehpappenfabriken,  empfieMt: 

Steinpappen 

zu  flachen  und  feuersicheren  Bedachungen, 
concessionirt  durch  die  Königl.  Regierung 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854. 


Eis. 


Asphaltplatten 

ihrer  Elastizität  u.  Dehnbarkeit  halber  das 
vorzüglichste  Material  für  absolut  dichte 
und  dauerhafte  Gewölbeabdeckungen  von 
Brücken,  Tunnels,  Kellereien  —  sowie  zur 
Isolirung  von  Mauern  und  Gebäuden. 

Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Stelnkohlentheer,  Deckleisten, 
Drahtnägel  etc.   etc.     Fertige  Eindeckungen  in  Steinpappe  nach 
bewährter  Methode  unter  langjähriger  Garantie. 


4.  Terkehrs-Störungen. 

Von  heute  ab  ist  der  Gütertraject  zwi- 
schen Castel  und  Mainz  wegen  Reparatur 
des  Dampfkrahnens  unterbrochen. 

Dauer  der  Unterbrechung  ungefähr  6 
Tage.  Frankfurt  a/M.,  den  15.  Juni  1882. 
Königliche  Eisenbahn-Direction.  

5.  Yerkehrs-Wiederanfnahme. 
A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn.  Die 

in  Nummer  42  dieser  Zeitung  mitgetheilte 
Einstellung  des  Verkehrs  auf  der  Flügel- 
bahnstrecke Luzna  -  Lischan  -  Rakonitz 
wurde  am  10.  Juni  1.  J.  wieder  behoben. 
Prag,  am  11.  Juni  1882.  Die  General- 
Direction.  

6.  üeneral-Yersammlungen. 
K.  K.  priv.  Prag-Dnxer  Eisenbahn.  Für 

die  auf  den  27.  Juni  1.  J.  einberufene 
X.  ordentliche  Generalversammlung 
der  Actionäre  der  K.  K.  priv.  Prag-Duxer 
Eisenbahn  ist  bis  zum  kundgemachten 
Erlagstermine  d.  i.  bis  12.  Juni  1.  J.  in- 
clusive jene  Anzahl  Actien  nicht  deponirt 
worden,  welche  nach  Absatz  2  des  §  35 
der  Statuten  zur  Beschlussfähigkeit  dieser 
Generalversammlung  über  den 

III,  Punkt  der  Tagesordnung: 
Bericht  eventuell  Anträge  des 
Verwaltungrathes  über  vorlie- 
gende Sanirungs-Projecte  und 
diedamit  zusammenhängenden 

Statuten-Aenderungen 
erforderlich  ist. 

Damit  nun  diese  ordentliche  General- 
versammlung auch  über  diesen  Gegen- 
stand beschlussfähig  sei,  sieht  sich  der 
Verwaltungsrath  bemüssigt,  dieselbe  rück- 
sichtli  rh  des  erwähnten  III.  Punktes  der 
Tagesordnung  gemäss  des  Schlussabsatzes 
des  §  35  der  Statuten  hiermit 
wiederholt  auf  den  27.  Junil.  J. 
um  11  Uhr  Vormittags  nach  Smichow  bei 
Prag  (Sitzungssaal  des  gesellschaftlichen 
Pensionsfondsgebäudes  am  Kaiser  Ferdi- 
nands-Quai No.  454,  1.  Stock)  einzube- 
rufen. 

Behufs  Ausübung  des  Stimmrechts  über 
diesen  Gegenstand  sind  die  Actien  läng- 
stens bis  zum  23.  Juni  1.  J.  inclusive 
bei  der  Anglo-Oesterreichischen  Bank  in 
Wien  oder  bei  der  gesellschaftlichen  Haupt- 
cassa  in  Smichow  (Kaiser  Ferdinands-Quai 
No.  454)  zu  deponiren. 

Diese  neu  einberufene  General  -  Ver- 
sammlung ist  rücksichtlich  des  III.  Punk- 
tes der  Tagesordnung  beschlussfähig,  ohne 
an  eine  bestimmte  Anzahl  von  Personen 
oder  der  durch  sie  repräsentirten  Stim- 
men gebunden  zu  sein.  (AI.  4,  §  35  St.) 
Der  Besitz  von  je  20  Actien  giebt  das 
Recht  auf  eine  Stimme.   (§  32  Stat.) 

Die  Legitimationskarten  jener  Herren 
Actionäre,  welche  in  Folge  der  ersten  Ein- 
berufung der  diesjährigen  X.  ordentl.  Ge- 
neralversammlung behufs  Erwerbung  des 
Stimmrechtes  in  derselben  Actien  depo- 
nirt haben,  behalten  auch  für  die  hiermit 
wiederholt  einberufene  Genpralversamm- 
lung  ihre  volle  Giltigkeit.  Smichow,  am 
13.  Juni  1882.  Der  Verwaltungsrath.  (Nach- 
druck  wird  nicht  honorirt.)  (237) 

7.  Ausloosangen. 

Altona  -  Kieler  Eisenbahn  -  Gfesellschaft. 

Die  diesjährigen  Ausloosungen  der  Priori- 
täts-Obligationen der  Altona-Kieler  Eisen- 
bahn-Gesellschaft 1.,  II.,  UI.  und  IV.  Emis- 
sion werden  am  4.  Juli  d.  J.,  Vorm.  11  Uhr 
im  hies^en  Stationsgebäude  in  Gegenwart 
zweier  Direction smitglieder  und  des  pro- 
tocoUführenden  Notars  stattfinden. 

Den  Inhabern  der  der  Verloosung  unter- 
liegenden Prioritäts-Obligationen  ist  der  Zu- 
tritt zu  der  Verloosung  gestattet.  Altona, 
den  15.  Juni  1882.    Die  Direction.  (235) 

8.  Submissioaen* 
Weimar-Geraer  Eisenbahn.  Altschie- 
nen-Verkauf.    Die  Vorräthe  von  rot. 
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200  000  kg  ausrangirten  Eisenschienen, 
130  mm  hohes  Profil,  in  Längen  -von  7,0, 
6,97  und  6,0  m,  sowie  von  rot.  30  000  kg 
Schienenfinden  sollen  im  Submissionswege 
an  den  Meistbietenden  verkauft  werden. 
Verzeicbniss  und  Bedingungen  werden 
gegen  Einsendung  -von  30  4  in  Marken 
von  uns  abgegeben.  Die  Offerten  sind 
portofrei  und  mit  der  Aufschrift  „Offerte 
auf  Ankauf  ausrangirter  Eisenbahnschie- 
nen und  Schienenenden"  bis  zum 
26.  Juni  er,  Vormittags  10  Uhr, 
an  uns  einzusenden;  dieselben  werden 
zu  dieser  Zeit  in  Gegenwart  der  etwa  er- 
schienenen Submittenten  eröffnet  werden. 
Später  eingehende  Offerten  blei- 
ben unberücksichtigt.  Weimar, 
den  9.  Juni  1882.    Die  Direction.  (236) 


Stellen  -  OflTerte. 

Als  Betriebsverwalter  (gleichz.  Bfs.-Insp.) 
wird  eiu  geeigneter  Eisenb.-Beamter  mit 
langjähr.  Praxis  gesucht,  der  bis  z.  I.Juli 
eintreten  kann. 

Derselbe  muss  den  Güterexped.-  und 
den  Äbrechnungsdienst  vollkommen  ver- 
stehen, eine  hübsche  Handschrift  schrei- 
ben, telegraphiren  können,  auch  gesund 
und  cautionsfähig  auf  1  800  M.  sein. 
D.  fix.  Gehalt  beträgt  1  800  Ji;  dazu  freie 
Wohnung  und  200—300  Ji,  baare  Neben- 
einnahme. 

Zu  melden  unter  Beifügung  d.  Zeugnisse 
beim  Eauiath  Plessner  in  Grotha.  

Wasserdielite  Leineo-Pläne 


cheaiisch  präparirt  und  nuTerstockiicli, 
die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Blasticität  behalten. 

Uebernahme  von  Reparaturen  eu  den 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
nnd  Kosten  -  Anstihläge  gratis  und  franco. 

Wolff  k  Speyer,  Berlin  S., 

Neiie  .lacobstrasso  5. 


Eisengiesserei  u.  Masc 
Fabriks-Aetien-O'esellscliaft 
in  Ofen  und  Matibor, 


Kader  und  Herzstöclc©, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Eisenbestandtheüe,mechanischeAus- 
rüstungen,  Kohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, WalzenstöMe  und  Mühlen- 
bestandtheile. 


DraMzielißrei 
üraMseilerei 


FELTEN  &  GUILLEAUf^E 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

Verziterelj 
Telegraiea- 

Zaundralit  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  aUen  Ländern  patentirtea 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Fenoing.) 


GEBR.  KÖRTING,  HANNOVER 


23 

I  goldene  und  : 
silberne  f 
Medaillen 

etc. 


rrrryi 


Fabrik  von  Strahl  -  Apparaten 

ds  jPiilsometern 

Central-Heizungs-  u.  Ventilations- Anlagen 
Körtings  Patent 


Filialen: 

Paris. 
Manoliester. 
Wien. 

TTTTTTTTTTTTTTÄ' 


Universal -Injectoren  mit  Speisewasser -Vorwärmung 

(über  6500  Stück,  im  Betrielie). 


Anordnung  eines  Vniversäl-lnjectors  mit  innerem  Vorrvm^ner  an 
Locomotive  und  Tender. 

8 — 12  7o  attestirte  Kohlen-Ersparnis  s ! 


Wassersfatioiis-riiiMpeii  &iSädfÄoUt^^^^^^^ 

Automatische  Vacunm-Bremsen,  sowie  Ejectoren  für  alle  übrigen  Bremsen. 


Rippenheizkörper 


für  Werkstätten  und 
Büreauräume. 


Prospecte,  Kostenanschläge  &  Heizungsprojecte  etc.  umgehend  gratis! 


Gehärtetes  Tafelglas 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedectende  WMerstaödsfäMg'keit  gegen  Stoss,  Drucfe,  Wurf 
und  Temperatürdifferenzeii 

Bedachung en,  LocomofAv-  und  Wagenfenstern, 
Signair  mnd  Laternenscheiben, 

auch  mit  transpareßteii  StatioBsaamen  nnd  anderen  Bezeisimimgea  versehen  sowie 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Meflecteurs  etc, 

Fnedr.  äismsns. 


liglielisiiiesser  Pat.  Klose 
©tll«Äppiirete  Pat.  Hattemer  &  Schubert 
liefert  Willi.  Horis,  Berliit 

Tel  egrauhe  n  -  Bau  -  A  natal  t.  S., 

Eiserne  Lastkarren 

empfiehlt 

Chemnitz.  

Haeusler'sche  Holzcementdächer, 

allein  acht  und  dem  Erfinder  oftmals  prämiirt  und  patentirt,  werden  unter  langjähriger 
Garantie  ausgeführt.  Auch  wird  Material,  mit  Fabrik-  und  Schutzmarke  versehen, 
abgegeben  und  Anleitung  zur  Ausführung  der  Dächer  ertheilt.  Prospecte,  Zeichnungen, 
Preiscourante  und  Kostenanschläge  stehen  gratis  zu  Diensten.  Vertreter  und  Lager  befinden 
sich  in  allen  grösseren  Städten.  C.  F.  Beer  in  Enpen,  Rheinpreussen, 

General-Repräsentant  für  Süd-  und  Westdeutschland. 


Dieser  Anrnmer  liegt  ein  Prospect,  betr.  Patent-Stahl-Stachel  -/anndraht ,  der  Fabrik  von  Feiten  &  enilleanme  in  Mülheim  a.  Bh.  bei. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  EiscTibahn-Verwaltungen. 
"Verantwortlicher  Rodacteur:  Dr.  Jur.  Wil4i.  Koch  zu  Berlin  SW.  (Redactionsbureau :  Kl-einbcerenstrasse  3).  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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Nq.  47. 


Die  Zeitung  erscheint 

Montaus  und  Freitags. 

Vierteljährlicli   für  4  Mark  zn  beziehen  dnrch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutscli- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Jlanuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden  an  die  Redaction. 
Dr.  jnr.  W.  Kocli, 
Berlin  SW-,  Kleinbeerenstr.  3. 

Commissionär  für  den  Buchhandel: 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger -Strasse  59. 


Beilagen  «ur  Zeitung 

und 

Priyat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Benth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Raum  SO  Pf. 
Beilagen    zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel    als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Deutsclier  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins = 


Zweiundzwanzig-ster  tf  abrg^ang^. 
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Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen 

für  das  Etatsjahr  1880. 

(Fortsetzung.) 
V.  rinanz-Ergebnlsse. 

Mit  der  Steigerung  des  Verkehrs  ist  eine  wesentliche  Besse- 
rung der  finanziellen  Resultate  eingetreten,  wie  wir  bei  den  ein- 
zelnen Abschnitten  näher  nachweisen  werden. 

A.  Die  Einnahmen 
sind  im  ganzen  Gebiete  des  Vereins  nicht  unerheblich  gestiegen; 
es  sind  vereinnahmt: 

1.  Für  Personenbeförderung  bei  den: 

Oesterr.-    anderen  sämmt- 
Ungarisch.  Vereins-  liehen 
Bahnen     bahnen  Vereinsb. 
Mille  Mark 

Jahre  1880.    .    .   .     227  503        89  066        34  617      351  186 
„     1879  ....     217  209        86  689        33  576       336  474 


Deutschen 
Bahnen 


Differenz  pro  1880  .    .       10  294         3  377 

in  Procenten  ....  +4,7  +3,9 
Im  Jahre  1879  betrug 

diese    Differenz  in 

Procenten    ....  —  1,6  —  0,8 

desgl.  pro  1878 .    .  +  0,3  +  1,3 


1  041 
+  3,1 


—  14,8 

-  6,7 


14  712 
+  4,4 


2,7 

0,3 


Die  im  Jahre  1880  eingetretene  Erhöhung  der  Einnahmen 
hat  sich  vollzogen  bei  schwankenden  Tarifsätzen.  Die  Einnahmen 
pro  Person  und  Kilometer  betrugen  nämlich  in  der: 

1880  1879  1880  1879  1880  1879  1880  1879 


I.  Wagenclasse  .   .  . 

II.  „  .   .  . 

III.  „  .    .  . 

IV.  .   .  . 

zu  ermass.  Fahrpreisen 


8,49 
5,57 
3,29 
2,13 
1,51 


überhaupt  3,52 


8,48  10,33  10,26 
5,64    7,15  7,07 
4,32 
2,91 
1,66 
4,53 


4,30 
2,96 
1,67 
4,47 

In  Folge  dieser  Steigerungen  bezw.  Ermässigungen 
Durchschnitts-Fahrpreise  ändert  sich  das  Resultat  der  Einnahmen 
pro  Kilometer  Betriebslänge;  es  sind  eingenommen  in  der: 

M.  Jl  M  M 


3,29 
2,15 
1,60 
3,54 


7,90 
6,12 
3,58 
1,64 
2,09 
4,43 


8,05 
6,23 
3,48 
2,41 
1,87 
4,40 


8,74 
5,94 
3,54 
2,26 
1,63 
3,81 


8,76 
5,98 
3,53 
2,29 
1,65 
3,81 
der 


Wagenclasse 


1 

n. 

III.  „  ... 
IV. 

zu  ermass.  Fahrpreisen 

überhaupt  

im  Vorjahre     .   ,   .  ._ 

Differenz  pro  1880  .  . 


412 

341 

1 180 

449 

2  106 

1379 

2  669 

1912 

3  309 

2  538 

3  804 

3  096 

899 

442 

680 

200 

230 

397 

225 

6  926 

4  930 

8  050 

6  362 

6  795 

4  784 

8  052 

6  227 

+  131 

+  146 

—  2 

+  135 

in  Procenten  .... 

Im  Jahre  1879  betrug 
diese  Differenz  in 
Procenten  .... 


+  1,93       +  3,05       —  0,02       +  2,17 


—  6,0 


-  2,4 


14,8 


5,9 


Die  kilometrischen  Einnahmen  ergaben  folgende  Verhält- 
nisszahlen ;  es  kommen  nach  Procenten  auf: 


bei  den 
Deutschen  Bahnen 
Oesterr.-Ungar.  B. 
anderen  Vereinsb. 
Ueberhaupt    .  . 


/1880 
\l879 
/ 1880 
\l879 
/ 1880 
\1879 
/  1880 
\1879 


I. 

5,9 
5,7 
6,9 
6,8 
14,7 
15,3 
7,1 
6,9 


n.  ra. 

Wagenclasse 


30,4 
30,3 
28,0 
27,5 
33,2 
34,1 
30,0 
30,0 


47,8 
48,0 
51,5 
51,1 
47,2 
46,2 
48,7 
48,6 


IV. 

13,0 
13,1 
9,0 
9,6 

1,2 
10,7 
11,0 


Beförderungen 
zu  ermässigten 
Fahrpreisen 

2,9 
2,9 
4,6 
5,0 
4,9 
3,2 
3,5 
3,5 


2.  Die  Einnahmen  aus  dem  Gepäck-  und  Güterver- 
kehre lieferten  ebenfalls  recht  befriedigende  Resultate.  Es 
haben  eingenommen  die 

Deutschen    Oesterr.-  anderen 
Bahnen     Ungar.  B.  Vereinsb. 

Mille  Mark 

im  Jahre  1880  .   .     598  978        323 106  57  463 

1879  .    .     573  042        314  957  54199 


+    3  264 
+  6,0 


sämmtl. 
Vereinsb. 

979  547 
942  197 
+  37  350 
+  4,0 


Differenz  pro  1880  +  25  936  +   8  149 

in  Procenten     +  4,5  +  2,6 

Im  Jahre  1879  be- 
trug diese  Diffe- 
renz .    .    .  pCt.     +  2,8  —  0,8  —  1,7         +  1,3 

desgl.  pro  1878   „          —  —  —  +4,3 

Dass  die  Einnahmen  aus  dem  Gepäck-  und  Güterverkehre 
nicht  in  der  gleichen  Höhe  wie  der  Verkehr  steigen  konnten,  be- 
ruht in  der  Ermässigung  der  Durchschnittseinnahmen  pro  Tonne 
und  Kilometer.   Es  sind  vereinnahmt  für: 

1880    1879    1880    1879    1880    1879    1880  1879 

4     4     4     4  4 

Eilgüter  ....  23,05  21,43  22,82  21,97  30,49 
Stückgüter  .  .  .  11,99  11,65  10,98  11,16  7,83 
Wagenlad.-Güter  .  3,69  3,76  5,49  5,54  3,87 
Frachtpflicht.  Be- 
triebsdienstgüter 2,53  2,69  1,35  1,25  2,12 
Fahrzeuge    .    .    .  5,76  7,86  7,65  9,33  7,87 

Vieh                       10,98  10,57  9,46  9,53  6,87 

Ueberhaupt  .    .   .  4,41  4,51  6,13  6,22  4,39 

Diesen  Ergebnissen  entsprechend  haben  die  Einnahmen 
pro  Kilometer  Betriebslänge  betragen  für: 


26,37  23,77  21,80 

8,80  11,39  11,36 

4,38  4,15  4,24 

1,33  1,93  1,77 

9,47  6,76  8,45 

12,70  10,09  10,16 

4,79  4,87  4,99 
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M 

M 

M 

Jl 

Gepäcküberfracht 

270 

188 

241 

241 

Eilgüter  .... 

479 

400 

834 

481 

Stückgüter  .   .  . 

2  913 

3  075 

1358 

2  845 

WageDldgsgüter  . 

12  944 

12  710 

9  745 

12  621 

Betriebsdienstgüt. 

112 

120 

149 

1  1  Q 
llö 

22 

46 

48 

32 

Vieh  

614 

725 

333 

629 

Nebeneinnahmen . 

480 

320 

365 

419 

zusammen 

*17  830 

17  580 

13  069 

17  381 

im  Vorjahre 

17  554 

17  231 

12  723 

17  078 

in  Procenten 
desgl.  pro  1879  pCt 


+ 


276 
1,6 
1,9 


+ 


349 
+  2,0 
—  2,5 


346 
+  2,7 
-  4,0 


+ 


303 
+  1,8 
—  2,2 


Wi>_>  I  ./  j^V^U.  J-^l 

Das  procentuale  Verhältniss,  welches  sich  gegen  das  Vor- 
jahr nicht  erheblich  -verändert  hat,  war  Folgendes;  es  kommen 
nach  Procenten  auf: 


Gepäck 


Eil- 
güter 


bei  den 

Deutschen 

/1880 

1,5 

2,7 

Bahnen 

11879 

1,6 

2,8 

Oesterr.- 

/ 1880 

1,0 

2,3 

Ungar.  B. 

11879 

1,2 

2,2 

anderen 

/ 1880 

1,8 

6,4 

Vereinsb. 

\1879 

1,9 

6,9 

sämmtl. 

/1880 

1,4 

2,8 

Vereinsb. 

\1879 

1,4 

2,9 

3.  Die  Einnahmen 

aus 

Stück- 
güter 


16,3 
16,9 
17,5 
18,3 
10,4 
9,9 
16,3 
16,9 


Wagen- 
ladungs- 
güter 


72,6 
72,2 
72,3 
71,3 
74,6 
73,5 
72,6 
72,0 


Be- 
triebs- 
dienst- 
güter 

0,6 
0,5 
0,7 
0,6 
1,1 
1,5 
0,7 
0,6 


Ein- 
nahmen 
für 
Fahr- 
zeuge 
u.  Vieh 

3,6 
3,8 
4,4 
4,7 
2,9 
3,3 
3,8 
4,1 


Neben- 

Ein- 
nahmen 


2,7 
2,3 
1,8 
1,7 
2,8 
3,0 
2,4 
2,1 


driger  wie  im  Jahre  1879,  dieselben  haben  betragen  bei  den: 
Deutschen        ^  -—^ 
Bahnen 

im  Jahre  1880  .   .     21  263 
1879  ■    ■      24  564 
Differenz  pro  1879  —   3  301 
in  Procenten     — 13,4 


Oesterr.-      anderen  sämmtl. 

Ungar.  B.    Vereinsb.  Vereinsb. 
Mille  Mark 

6  616            2  499  28  741 

6  646            1  705  30  941 


30 
0,4 


+  794  —  2  200 
+  46,5         —  7,1 


Die  Gesammteinnahmen  haben   gemäss   den  vor- 


im  Jahre  1880 
„  1879 


Deutschen 
Bahnen 

,  847  745 
,     814  815 


Oesterr,- 

anderen 

sämmtl. 

Ungar.  B. 

Vereinsb. 

Vereinsb. 

Mille  Mark 

418  788 

94  579 

1  359  474 

407  293 

89  479 

1  309  612 

+  11  495 

+  5  100 

+  49  862 

+  2,8 

+  5,7 

+  3,8 

-  0,7 

-  6,7 

+  0,4 

Differenz  pro  1880  +  32  930 
in  Procenten     +  4,0 
DieEinn.-Differenz 
prol879betrugpGt.  +1,8 

Dagegen  war  das  Ergebniss  der  Einnahmen  pro  Kilo 
meter  Betriebslänge  Folgendes,  es  sind  vereinnahmt : 


im  Jahre 


1880  , 
1879  . 


25  219 
24  944 


22  786 
22  282 


21490 
21  005 


24111 
23  728 


Differenz  pro  1880  +     275     +  604 

in  Procenten  +  1,1  +  2,3 
desgl.  pro  1877  pCt.     —  2,9         —  2,6 

Ferner  berechneten  sich  die  Einnahmen  auf: 


+  485 
+  2,3 


+  383 
+  1,6 
—  3,2 


pro  Nutzkilometer 


4,11 


6,12 


3,80  4,54 

^  A  A 

„  Ächskilometer        10,33  13,55  11,68  11,24 

Während  bei  den  Deutschen  und  den  Niederländischen  etc. 
Bahnen  die  Steigerung  der  Gesammteinnahmen  wesentlich  durch 
die  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehre  beeinflusst  sind,  ist  diese 
Steigerung  bei  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  durch  die 
Einnahmen  für  Personenbeförderung  herbeigeführt,  wie  aus  dem 
Verhältnisse  der  Einnahmen  der  einzelnen  Verkehrszweige  her- 
vorgeht. Es  entfallen  von  den  Gesammteinnahmen  auf  Einnahmen: 


*)  Während  die  Berechnung  der  kilometrischen  Einnahmen 
für  Gepäck  nach  der  Betriebslänge  erfolgt,  werden  die  übrigen, 
sowie  die  Gesammteinnahmen  nach  der  Betriebslänge  für  Güter- 
verkehr berechnet.  Hieraus  erklärt  sich  die  Differenz  zwischen 
der  Summe  und  den  aus  der  Addition  der  einzelnen  Posten  sich 
ergebenden  Einnahmen  pro  Kilometer  Betriebslänge. 

t)  In  Betreff  der  Vergütungen  für  Ueberlassung  oder  Mit- 
beutzung  von  Bahnanlagen,  sowie  der  Miethe  für  Locomotiven 
und  Wagen  erfolgt  Compensirung  in  den  einzelnen  Bahngruppen 
resp.  im  ganzen  Vereinsgebiete.  Mit  Rücksicht  hierauf  ergiebt 
sicti  bei  den  sämmtlichen  Vereinsbahnen  eine  Summe,  welche  um 
den  Betrag  des  Saldo  kleiner  ist,  als  die  Addition  der  betreffenden 
Gruppen-Summen  ergeben  würde. 


fürPersonenbeför- 
derung  .... 

aus  demGüter-  etc. 
Verkehre    .   .  • 

a.sonstigenQuellen 


1880 
pCt. 


1879 
pCt. 


1880 
pCt. 


1879 
pCt. 


1880 
pCt. 


1879 
pCt. 


1880 
pGt. 


1879 
pCt. 


26,8    26,7     21,3    21,1     36,6    37,5     26,8  25,7 


70,7    70,3     77,1    77,3     60,8    60,6     72,1  71,9 
2,5     3,0       1,6     1,6       2,6     1,9       2,1  2,4 

B.  Ausgaben. 
In  Folge  des  nicht  unerheblich  gestiegenen  Verkehrs  war 
eine  Steigerung  der  Ausgaben,  insbesondere  derjenigen  des  Ver- 
kehrs- und  commerziellen  Dienstes  umsoweniger  zu  vermeiden, 
als  man  bei  den  verminderten  Verkehrsergebnissen  der  Vorjahre 
überall  bestrebt  war,  Reductionen  der  Betriebsausgaben  herbei- 
zuführen, so  dass  eine  weitere  Ermässigung  derselben  nicht  mehr 
möglich  war. 

Die  im  Jahre  1880  eingetretene  Steigerung  der  Ausgaben 
war  aber  nur  gering  (bei  den  Deutschen  Bahnen  sind  sogar  die 
relativen  Ausgaben  geringer  wie  im  Vorjahre),  was  sich  grössten- 
theils  daraus  erklärt,  dass  im  Jahre  1880  noch  günstige  Preise 
und  Löhne  bestanden  haben. 

Bei  den  einzelnen  Bahncomplexen  sind  verausgabt, 
und  zwar: 

pro  Kilom. 
überhaupt  ßetriebs- 


pro  Achs- 
kilometer 


bei  den  "  länge 
Deutschen  Bahnen  Ji            M.  /i^ 
für  die  allgemeine  Verwaltung  42  883  829      1 274  0,62 
„   Bahnaufsicht  und  Bahn- 
erhaltung   122  043 163      3  627  1,49 

„   den  Verkehrs-  u.  commer- 
ziellen Dienst  .,    ...  164  348  747      4  885  2,00 
„   den  Zugförderungs-  und 

Werkstättendienst    .   .   .  118  960  228      3  536  1,45 


zusammen 
im  Vorjahre 


448  235  967 
436  730  218 


13  322 
13  357 


5,46 
5,48 


Differenz  pro  1880  + 11  606  749  —  35 

in  Procenten      +  2,6  —  0,3 

1879  betrug  die  Differenz  pCt.      —  1,1  —  5,7 

bei  den  Oesterreichisen-Ungarischen  Bahnen 
für  die  allgemeine  Verwaltung     17  852  853  971 
„   Bahnaufsicht  und  Bahn- 
erhaltung                             66  900  532  3  640 

„   den  Verkehrs-  u.  commer- 
ziellen Dienst                       66  661  300  3  627 

„   den  Zugförderungs-  und 

Werkstättendienst    .   .   .     56  421  773  3  070 


0,02 
0,4 
3,3 

0,58 

2,18 

2,17 

1,84 


zusammen 
im  Vorjahre 


207  836  458 
203  465  474 


11  308 
11  131 


6,77 

6,83 


Differenz  pro  1880+  4  380  984  +  177  —  0,06 

in  Procenten      +  2,2  -f  1,6  —  0,9 

1879  betrug  die  Differenz  pCt.       —  1,8  —  3,5  —  0,3 

bei  den  anderen  Vereinsbahnen 
für  die  allgemeine  Vervcaltung      4  906  618  1 115  0,60 
„   Bahnaufsicht  und  Bahn- 
erhaltung                            18  781  992  4  268  2,30 

„    den  Verkehrs-  u.  commer- 
ziellen Dienst                       16  338  176  3  712  2,00 

„    den  Zugförderungs-  und 

Werkstättendienst    .    .    .     17  979  488  4  085  2,20 


zusammen 
im  Vorjahre 


58  006  274 
63  604  011 


13  180 
12  560 


7,10 
7,21 


Differenz  pro  1880  +  4  502  263  +  620 

in  Procenten        +8,4  -f  4,9 

1879  betrug  die  Differenz  pCt.       +  2,1  —  0,2 

bei  den  sämmtlichen  Vereinsbahnen 
für  die  allgemeine  Verwaltung     64  566  043  1 144 
„   Bahnaufsicht  und  Bahn- 
erhaltung                           207  725  687  3  682 

„   den  Verkehrs-  u.  commer- 
ziellen Dienst                      247  348  223  4  385 

„    den  Zugförderungs-  und 

Werkstättendienst    ...   192  800  533  3  418 


+ 


0,11 
1,5 
1,3 

0,53 

1,72 

2,05 

1,59 


zusammen 
im  Vorjahre 


712  440  486 
691  714  203 


12  629 
12  526 


5,89 
5,91 


Differenz  pro  1880  +  20  726  283    +  103        —  0,02 
in  Procenten        +  3,0      +  0,8        —  0,3 
1879  betrug  die  Differenz  pCt.       —  1,1      —  4,6        —  2,5 

Von  den  vorstehend  aufgeführten  Ausgaben  sind  21  073  452  Jl 
—  gegen  23  938  426  Jl  im  Vorjahre  —  aus  den  Reserve-  und  Er- 
neuerungsfonds bestritten  worden. 

Wie  eine  Vergleichung  der  relativen  Ausgaben  ergiebt,  sind 
dieselben  bei  den  einzelnen  Gruppen  —  entsprechend  den  Bau- 
und  Betriebsverhältnissen  derselben  —  sehr  verschieden.  Wäh- 
rend die  Ausgaben  für  die  allgemeine  Verwaltung  sowie  für  den 
Verkehrs-  und  commerziellen  Dienst  (pro  Achskilometer  berechnet) 
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nicht  erhebliche  Unterschiede  zeigen,  ergaben  sich  bei  dem  Titel 
Babnaufsicht  und  Bahnerhaltung"  schon  grössere  Differenzen, 
um  bei  dem  Titel  Zugförderungs-  und  Werkstättendienst  am  er- 
heblichsten zu  differiren.  Diese  Verschiedenheit  beruht,  wie  sich 
auch  aus  den  Ergebnissen  früherer  Jahre  nachweisen  lässt,  zum 
giössten  Theile  auf  den  Kosten  der  verbrauchten  Materialien,  da 
die  Personalkosten  erheblichen  Schwankungen  nicht  unter- 
worfen waren.  m-^.  i  • 
Die  Ausgaben  veitheilen  sich  auf  die  einzelnen  litel  wie 

folgt,  es  kommen  bei  den  x, 

Deutsch.  Oesterr.- anderen  sammtl. 
Bahnen  Ungar.ß.  Vereinsb.  Vereinsb. 


auf 


pCt. 
5,1 


pCt. 
4,2 

16,0 

15,9 

13,6 


pCt. 
5,2 

19,8 

17,3 

19,0 


pCt. 
4,7 

15,3 

18,2 

14,2 


die  allgemeine  Verwaltung . 
„   Bahnaufsicht  und  Bahn- 
erhaltung  14,4 

den  Verkehrs-  und  commer- 

ziellen  Dienst  19,4 

„    Zugförderungs-  u.  Werk- 
stättendienst  14,0 

Die  sämmtlichen  Ausga- 
ben betragen  inProcen- 
ten  der  Einnahmen    .   .  52,9 
im  Vorjahre  53,6 
im  Jahre  1878  55,2 
Im  Allgemeinen  hat  sich  also  das  Verhältniss  der  A  u  s 
gaben  zu  den  Einnahmen  recht  günstig  gestaltet.  Bei 
den  einzelnen  Bahnen  war  das  Verhältniss  Folgendes,  es  betrugen 
die  Procentsätze  der  Ausgaben 
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(Schluss  folgt.) 

Verein  für  Eisenbahnkunde* 

Sitzung  vom  9.  Mai  1882. 

Vorsitzender :  Herr  Geh.  Ober-Regierungsrath  S  t  r  e  c  k  e  r  t. 

Schriftführer:  Herr  Regierungs-  und  Baurath  Jungnickel. 
Der  Vorsitzende  theilt  mit,  dass  der  Vorstand  des  Vereins 
zwei  Einladungen  zur  Feier  der  Gotthardbahn-Eroffnung  erhalten 
habe  und  dass  er,  in  Begleitung  des  Schriftführers  des  Vereins, 

dieser  Einladung  Folge  leisten  werde.   

Herr  Eisenbahn-Bauinspector  Claus  referirt  über  den 
von  der  Direction  der  Oberitalienischen  Eisenbahnen  dem  Verein 
übersendeten  Bericht  der  Italienischen  Eisentaahn- 
üntersuchungscommission.  Die  Gesammtlange  der 
Italienischen  Eisenbahnen  betrug  am  31.  December  1879  8  713  km; 
dieselben  bestanden  aus  den  Oberitalienischen,  den  Romischen, 
den  Südbahnen,  den  Calabrisch-Sicilischen,  den  Sardinischen  und 
verschiedenen  kleineren  Bahnen.  Diese  verschiedenen  Netze  ge- 
hörten theils  dem  Staate  und  wurden  von  diesem  oder  von 
Privatgesellschaften  betrieben,  darunter  theilweise  von  Gesell- 
schaften, welche  staatlich  subventionirt  wurden.  Nachdem  bereits 
im  Jahre  1874  der  Italienischen  Deputirtenkammer  von  der  Re- 
gierung ein  Gesetzentwurf  wegen  Ankaufs  der  Romischen  und 
der  Sudbahnen  für  den  Staat  und  wegen  der  Uebertragung  des 


Betriebes  dieser  beiden  Bahncomplexe,  sowie  der  Calabrisch- 
Sioilischen  Bahnen  an  die  Südbahngesellschaft  vorgelegt  worden, 
aber  nicht  zur  Discussion  gelangt  war,  wurde  in  der  Absicht,  die 
verwickelten  Eisenbahnverhältnisse  des  Königsreichs  in  einheit- 
licher Weise  zu  regeln,  von  dem  Ministerium  Minghetti-Spaventa 
im  Jahre  1876  gleichzeitig  mit  der  Vorlage  des  Vertrages  wegen 
Ankaufs  der  Oberitalienischen  Eisenbahnen  der  Deputirtenkammer 
ein  Gesetzentwurf  vorgelegt,  nach  welchem  zunächst  auf  den 
Oberitalienischen  Bahnen  der  Staatsbetrieb  eingeführt  und  dieser 
hiernach  auf  das  gesammte  Italienische  Netz  ausgedehnt  werden 
sollte.   Die  Kammer  genehmigte  zwar  den  Ankauf  der  Ober- 
italienischen Eisenbahnen,  sprach  sich  aber  gegen  die  Einführung 
des  Staatsbetriebes  aus.   In  Folge  der  weiteren  Verhandlungen 
hierüber  wurde  durch  Gesetz  vom  8.  Juli  1878  eine  Commission 
eingesetzt,  welche  die  bestehenden  Eisenbahnverhältnisse  unter- 
suchen und  über  die  fernere  Betriebsweise  der  Italienischen 
Eisenbahnen   Vorschläge  machen   sollte.     Das   Ergebniss  der 
eingehenden  und  umfangreichen  Ermittelungen  liegt  nunmehr 
in  6  Bänden  vor.   Die  wichtigste  Frage  für  die  Commission  war 
die,  ob  Staats-  oder  Privat-Betrieb  der  Eisenbahnen  vorzuziehen 
sei.   Obgleich  die  Commission  in  dieser  Beziehung  den  Ausspruch 
thut:    „Italien  dürfe  nicht  hinter  den  anderen  Staaten  zuriick- 
bleiben,  es  werde  durch  Annahme  des  Staatsbetriebes  in  wirk- 
samer Weise  die  nationale  Arbeit  und  Industrie  fördern  und  seinen 
guten  Ruf  bei  den  anderen  Nationen  erhöhen",  kommt  sie  doch 
zu  dem  Schluss:    „dass  für  die  Italienischen  Eisenbahnen  der 
Privatbetrieb  dem  Staatsbetrieb  vorzuziehen  sei".   Die  Commis- 
sion spricht  ferner  die  Ansicht  aus,  dass  es  für  Itahen  räthlich 
sei  dass  grosse  potente  Privat-Gesellschaften  sowohl  Eigenthumer 
als'  Betriebsführer  der  Eisenbahnen  seien.   Mit  Rücksicht  darauf 
iedoch,  dass  der  Staat  bereits  den  grössten  Theil  der  Eisenbahnen 
besitzt,  empfiehlt  die  Commission  auch  den  Ankauf  der  bud- 
bahnen  und  die  Verpachtung  des  Betriebes  an  Privat-Gesellschat- 
ten.   In  dieser  Beziehung  schliesst  sich  die  Commission  haupt- 
sächlich dem  seit  1863  in  Holland  üblichen  Verpachtungsmodus 
an,  wobei  nach  Abzug  bestimmter  Sätze  für  Vermehrung  des  Be- 
triebsmaterials, für  Erneuerungen  der  Geleise,  Gebäude  etc.,  tur 
Versicherungen  u.  s.  w.  der  Rest  des  Bruttoertrages  so  getheilt 
wird,  dass  der  Staat  20,  die  betriebsführende  Gesellschatt  80  pCt. 
erhält.    Bezüglich  der  Vertheilung  des  Italienischen  Bahnnetzes 
an  verschiedene  Gesellschaften  befürwortet  die  Commission  die 
Annahme  des  bereits  vom  Minister  Depretis  gemachten  Vorschlags 
der  Theilung  in  2  Längennetze,  ein  östliches,  das  Adriatische,  und 
ein  westliches,  das  Tyrrhenische.  .   •     ^,  • 

Aus  dem  weiteren  Inhalt  des  Commissionsberichtes  macht 
der  Referent  noch  Mittheilungen  über  den  Import  von  Englischen 
Kohlen  (da  Italien  selbst  fast  gar  kein  Brennmaterial  besitzt),  über 
die  Ausdehnung  des  Dampftramwaynetzes  und  über  die  in  Rom, 
Florenz  und  Neapel  bestehenden  Eisenbahnschulen.  _  _ 

Herr  Ingenieur-Hauptmann  Henning  spricht  im  An- 
schlüsse an  die  im  Verein  gepflogene  Discussion  über  die  Liete- 
rungsbedingungen  für  Eisen  und  Stahl.  Derselbe  behandelt  be- 
sonders die  Wege,  auf  welchen  man  zur  richtigen  Erkenntniss  des 
Materials,  zur  Beurtheilung  richtiger  Fabrikation  gelangen  könne 
und  erkennt  in  Uebereinstimmung  mit  den  Herren  Dr.  Wed- 
ding und  Brauns  den  richtigen  Weg  besonders  in  der  chemi- 
schln  Analyse;  durch  diese  sei  man  im  Stande  die  Grenze 
der  Zulässigkeit  zu  präcisiren,  sowie  die  Grenze,  mnertiaib 
welcher  die  Härtung  —  das  Kriterium  des  Stahls  —  von  prak- 
tischem Werth  ist.  Mit  der  Analyse  innig  zusamnaenhangend  ist 
die  Dehnbarkeit  und  die  Schweissbarkeit.  Als  Regel  gilt  tur 
alle  Metalle:  „Die  Dehnbarkeit  nimmt  nut  der  Abnahme  der 
fremden  Beimengungen  zu"  und  für  das  Eisen  noch  besonders: 
Die  Fähigkeit  zu  s'ch weissen  schwindet  mit  der  Zunahme  fremder 
Beimengungen  in  dem  Masse,  als  die  Schmelztemperatur  herabge- 
zogen wird".  Analyse  und  Dehnbarkeit  sind  bis  zu  einem  ge- 
wissen Grade  mit  Schärfe  zu  präcisiren;  sobald  aber  die  Con- 
traction  in  Betracht  gezogen  wird,  sind  Trugschlüsse  unvermeid- 
lich. Die  sogenannten  praktischen  Proben  -  Bruch-,  Biegungs- 
und  Belastungs-Proben  -  haben  einen  gewissen  Werth  für 
Fabrikanten  und  Consumenten,  besonders  soweit  diese  mit  der 
chemischen  Analyse  nicht  genügend  bewandert  sind  aber  sie 
sind,  wie  dies  besonders  Dudley  ausgesprochen  hat,  als  alleimge 
Massregel  für  die  Abnahme  nicht  genügend.  . 

Herr  Geheimer  Bergrath  Dr.  W  e  d  d  i  n  g  berichtet  im  Auf- 
trage der  Commission  zur  Feststellung  einheitTicher  Abmessungen 
für  Probestücke  zu  Festigkeitsprüfungen.  Die  Commission  er- 
kennt an,  dass  die  Einrichtung,  welche  der  gegenwärtige  Jo  - 
steher  der  Königlich  mechanisch-technischen  Versuchsanstali, 
Herr  Dr  Böhme  lorschlägt,  den  Probestab  mittelst  Kugellagers 
finzuspannen,  zweckmässig  sei,  st  mmt  im  Uebngen  aber  den 
vorgeschlagenen  Abmessungen  nicht  bei.  Die  Commission 
empfiehlt  ler  Versuchsanstalt  die  Annahme  derjenigen  Dimen- 
sionen welche  in  der  Technik  benutzt  werden,  da  sonst  die  Zu- 
S^sigkeit  eines  jeden  Controlversuches  in  Zweifel  gezogen 
werden  würde  Nachdem  der  Referent  die  früheren  und  die  vor- 
geschlagenen Formen  der  Probestäbe  an  Zeichnungen  erläutert 
lattriSiesTder  Verein,  der  Königlichen  Versuchs-Commis- 
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sion  die  von  seiner  Commission  vorgeschlagenen  Abmessungen  zu 
empfehlen. 

Herr  Hütten-Director  Haarmann  aus  Osnabrück  spricht 
„über  den  Werth  der  verschiedenen  Oberbau- 
C  0  n  s  tr  u  cti  0  n  e  n  ,  besonders  inBezugauf  vertical 
wirkende  Kräfte".  Der  Vortragende  wendet  sich  zunächst 
g^en  einige  Auslassungen  des  Mr.  Wood  in  dessen  Schrift 
„Wrought  iron  and  steel-system  of  permanent  way."  Die  darin 
geübte  Kritik  des  Haarmann'schen  Oberbau-Systems  sei  insofern 
nicht  als  zutreffend  zu  erachten,  als  derselben  eine  veraltete  Con- 
struction  dieses  Systems  zu  Grunde  liege,  welche  sowohl  in  den 
Dimensionen,  als  auch  in  wesentlichen  Einzelheiten,  z.  ß.  der 
Schwellenlasche  und  der  Auflagerfläche  der  Schwelle  durch  neue 
zweckmässigere  Anordnungen  überholt  worden  sei.  Die  fernere 
Ausstellung  des  Mr.  Wood,  es  müsse  für  die  Verwendung  in 
Curven  die  Langschwelle  nach  einem  mühsamen  und  kost- 
spieligen Verfahren  gebogen  werden,  deckt  sich  heute  nicht  mehr 
mit  den  praktischen  Thatsachen,  indem  die  vermeintliche 
Schwierigkeit,  die  Haarmann'sche  Schwelle  zu  biegen,  als  zur 
Zeit  durchaus  überwunden  bezeichnet  werden  könne. 

Im  Weiteren  berichtet  der  Vortragende  über  neue  praktische 
Erfahrungen  und  Ermittelungen  in  Folge  der  Beobachtung  von 
Längsrissen  bei  Schienen  des  Hilf'schen  und  des  Haarmann'schen 
Systems,  welche  in  dem  harten  Winter  1880/81  gebrochen  waren. 
In  Folge  der  Ermittelung,  dass  diese  Längsrisse  durch  eine 
ungleiche  Lagerung  der  Schienen  an  der  Bruchstelle  auf  den 
Schwellen  veranlasst  worden  waren,  wurden  auf  dem  Osnabrücker 
Stahlwerk  eingehende  Versuche  angestellt  und  derartige  Längs- 
risse künstUch  zur  Erscheinung  gebracht.  Sowohl  aus  diesen 
Untersuchungen,  als  auch  aus  den  Beobachtungen  auf  der  Strecke 
hat  der  Vortragende  sich  veranlasst  gesehen,  verschiedene  Aende- 
rungen  in  der  Constructiou  seines  Systems  vorzunehmen.  Um  die 
Schienenstege  direct  zum  Tragen  zu  bringen,  werden  die  Schwellen 
an  der  Auflagerstelle  eher  etwas  convex  anstatt  concav  gewalzt; 
auch  der  bei  der  Berliner  Stadtbahn  bemerkte  Uebelstand,  dass 
die  verwendete  Schwellenlasche  (220  mm  breit  bei  320  ttitti 
Sehwellenbreite)  nicht  genügend  breit  und  kräftig  war,  ist  seit 
Jahresfrist  auf  mehreren  Strecken  beseitigt  worden.  Der  Vor- 
tragende hat  namentlich  den  nach  seinem  System  verlegten  Ober- 
bau auf  der  Hannoverschen  und  der  Ostbahn  in  befriedigendem 
Zustande  gefunden ;  nur  hinsichtlich  der  Entwässerung  sind  noch 
Versuche  im  Gange,  die  der  Vortragende  theils  als  nicht  zweck- 
mässig, theils  als  zu  kostspielig  bezeichnet.  Die  Spurhaltung 
lässt  hin  und  wieder  noch  etwas  zu  wünschen  übrig.  Auf  der 
Berliner  Stadtbahn  sind  wegen  der  starken  Curven  und  mit 
Rücksicht  auf  den  Radstand  (4  m)  der  dreiachsigen  Maschinen 
neben  den  vorhandenen  Querwinkeln  noch  2  Spurstangen  pro 
Schienenlänge  angebracht  worden.  Mit  den  verschiedenen  Quer- 
verbindungen, und  zwar  auf  9  m  Länge  2  Winkel,  auf  9  m  Länge 
3  Winkel  und  auf  9  m  Länge  1  Querwinkel  am  Stosse  und  zwei 
Spurstangen  zwischen  den  Stössen,  sind  auch  auf  der  Rheinischen 
Bahn  bei  Urmitz  Versuche  angestellt  und  dabei  in  Betreff  des 
Verhaltens  des  Haarmann'schen  Langschwellen- Oberbaus  gute 
Resultate  beobachtet  worden.  In  Holland  hat  man,  nachdem 
während  eines  Jahres  die  Sicherheit  der  Befestigungstheile  des 
Haarmann'schen  Oberbaus  erprobt  worden  war,  das  Geleise  bis 
zur  Schienenkrone  verfüllt  und  damit  in  Bezug  auf  Spurhaltung 
und  Lagerung,  auf  Unterhaltung  überhaupt,  die  besten  Erfah- 
rungen gemacht. 

Bezüglich  des  Haarmann'schen  Querschwellen-Systems  be- 
merkt der  Vortragende,  dass  er  die  frühere  Construction,  bei 
welcher  Gusseisen  verwendet  wurde,  geändert  habe,  und  die  zur 
Schrägstellung  der  Schienen  erforderlichen  Hakenplatten  nun- 
mehr aus  Flusseisen  herstelle.  Der  Vortragende  erläutert  sodann 
die  von  ihm  angestellten  Versuche  zur  Ermittelung  der  Wirkun- 
gen vertikal  wirkender  Kräfte  bei  den  verschiedenen  Oberbau- 
Systemen;  die  Oberbau-Systeme  wurden  dabei  in  gleicher  Weise 
unter  der  Last  eines  beladenen  Wagens  beobachtet,  dessen  Ge- 
sammtgewicht  eine  Achslast  von  15  t  repräsentirte.  Die  Versuche 
wurden  dreifach  vorgenommen,  auf  frisch  unterstopften  Geleisen, 
nach  einmaliger  Befahrung  mit  dem  Versuchswagen  und  nach 
zwanzigmaliger  Befahrung  mit  dem  Versuchswagen.  Die  genom- 
menen Aufzeichnungen  werden  in  graphischen  Darstellungen  vor- 
geführt. Aus  den  Versuchen  wird  gefolgert,  dass  der  gut  con- 
struirte  und  richtig  eingebettete  Langschwellen-Oberbau  sich 
sanfter  fahren  und  günstigere  Rückwirkungen  auf  das  rollende 
Material  haben  muss  als  der  Querschwellen-Oberbau;  die  Inan- 
spruchnahme der  Fahrstränge  ist  bei  der  Langschwelle  geringer 
als  bei  den  Querschwellen,  nicht  nur  bezüglich  des  absoluten 
Maximums  der  Inanspruchnahme  des  betreffenden  Systems,  son- 
dern auch  in  Bezug  auf  den  Wechsel  von  Maximal-  und  Minimal- 
spannungen; da  ferner  die  Inanspruchnahme  der  Bettung  beim 
Langschwellen-Oberbau  bei  Weitem  gleichmässiger  ist,  als  beim 
Querschwellen-Oberbau,  so  muss  auch  auf  die  Dauer  bei  ersterem 
die  Unterhaltung  geringer  sein. 

Die  vom  Vorsitzenden  in  Anregung  gebrachte  Discussion 
über  diesen  Vortrag,  insbesondere  über  die  von  Herrn  Haarmann 
ausgesprochene  und  wohl  anfechtbare  Ansicht  über  die  Entwäs- 


serung des  Langschwellen-Oberbaus  musste  wegen  der  vorge- 
rückten Zeit  verschoben  werden. 

Durch  Abstimmung  in  üblicher  Weise  wurden  aufgenom- 
men als  einheimisches  ordentliches  Mitglied :  Herr  Regierungs- 
Baumeister  Mehrtens,  und  als  auswärtiges  ordentliches  Mitglied: 
Herr  Regierungs-  und  Baurath  Beemelmans  in  Strassburg  i.  E. 


Zum  Bau  des  Brandleite-Tunnels 

wollen  wir  zur  Vermeidung  eines  Missverständnisses  in  No.  46 
S.  632  dieser  Zeitung  bemerken,  dass  statt  „zweite  Theil  des 
Bahnbaues"  (siehe  vorletzte  Zeile  des  Aufsatzes  auf  S.  632)  es 
heissen  muss :  „letzte  Theil".  Denn  der  Bahnbau  der  Linie  Arn- 
stadt-Plaue-Grimmenthal-Ritschenhausen zerfällt  nicht  nur  in 
zwei,  sondern  in  mehrere  Bau-Abtheilungen  und  stehen  die  1.  c. 
genannten  drei  Baumeister  Richard,  Schwedler  und  Bode  ganz 
selbstständig  neben  einander. 


Aus  den  Geschäftsberichten  und  Generalversamm- 
lungen Deutscher  Eisenbahnen. 

Die  Bilanz  der  vormaligen  Thüringischen  Eisenbahn-(iesell- 
schaft  für  das  Jahr  1881  ist  jetzt  herausgegeben.  Aus  derselben 
ist  hervorzuheben,  dass  die  nunmehr  auf  den  Preussischen  Staat 
übergegangenen  baaren  Bestände  und  Effecten  in  Summa 
18  833  700,33  M  betragen,  während  sich  die  Beträge  der  diversen 
Debitoren  auf  5  068  594,25  Jl  belaufen.  Der  Reinertrag  der  Stamm- 
bahn belief  sich  im  Jahre  1881  abzüglich  des  Beitrags  zum  Er- 
neuerungsfonds auf  4  719  540,78  M.  (1880:  4  718  599,27  Jl).  Hiervon 
sind  als  Dividende  auf  44  362  200  M.  Stammactien  Lit.  A.  GVj  pCt. 
mit  4  214  409  Jl  vertheilt  worden  (637  800  Jt  Stammactien  sind 
noch  nicht  begeben);  verbleiben  zur  Entrichtung  der  Eisenbahn- 
steuer 505  131,78  Jl 

Der  Geschäftsbericht  der  Werrabahn-GeseUschaft  für  das 
Jahr  1881  constatirt,  dass  die  im  Jahr  1880,  und  rücksichtlich  des 
Güterverkehrs  bereits  1879  eingetretene  Steigerung  des  Verkehrs 
und  der  Einnahmen  sich  im  Jahre  1881,  allerdings  nur  in  mässigen 
Grenzen,  fortgesetzt  hat.  Die  Zahl  der  beförderten  Personen  be- 
trug in  1881  579  898  (gegen  574  885),  durchschnittlich  pro  Person 
32,48  km  (gegen  32,36),  die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
837  894  Jl  (gegen  831  404),  hiervon  Binnenverkehr  610  752  JL  (gegen 
607 116),  Verkehr  mit  anderen  Bahnen  227  142  Ji.  (gegen  224  288), 
pro  Person  und  Kilometer  4,43  (gegen  4,45).  Es  hat  somit  in 
1881  gegen  1880  die  Zahl  der  beförderten  Personen  zugenommen 
um  5  013  (0,8  pCt.)  —  und  zwar  in  III.  Classe  um  4  973,  an  Militär- 
personen um  613  —  wogegen  in  der  I.  Classe  eine  Abnahme  von 
211,  in  der  II.  von  362  Personen  eingetreten  ist  —  die  Beförderungs- 
strecke nahm  um  296  446  (1,5  pCt.)  Personenkilometer,  die  Ein- 
nahme um  6  490,01  JL  (0,7  pCt.)  zu,  im  Gepäckverkehr  die  Beför- 
derung um  69  t  und  4  601  tkm,  die  Einnahme  um  514,08  Jl  Im 
Güterverkehr  wurden  transportirt  429  995  (gegen  415  982)  auf  Kilom. 
26  271  369  (gegen  28  ö86  559),  hiervon  im  Binnenverkehr  60  282  t 
(gegen  53  523),  im  Verkehr  mit  anderen  Bahnen  369  713  (s;egen 
362  459).  Die  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr  betrugen 
1  793  281  (gegen  1  762  691),  pro  Tonne  und  Kilo  6,67  4  (gegen  6,13), 
aus  dem  Viehtransport  64  424  (gegen  64  004).  Im  Güterverkehr 
nahm  die  beförderte  Menge  und  die  Einnahme  an  Eilgut  um  138  t 
resp.  682  Jl,  an  Frachtgut  um  13  875  t  resp.  29  616  Jl  und  an 
Postgut  um  503  zusammen  also  um  14  013  t  (3,3  pCt.)  resp- 
30  801  Jl  (1,8  pCt.)  zu,  wogegen  an  Nebeneinnahmen  211,03  Jl 
weniger  aufkamen.  Die  Beförderungsstrecke  nahm  zwar  bei  Eil- 
gut um  2  545  tkm  zu,  dagegen  bei  Frachtgut  um  1  817  735  tkm, 
im  Ganzen  also  um  1  815 190  (6,4  pCt.)  ab.  Die  Zunahme  beim 
Güterverkehr  entfällt  allein  auf  den  Verkehr  der  eigenen  Stationen 
unter  einander  und  mit  andern  Bahnen,  welcher  im  Versand  von 
145  183  auf  157  266  t,  im  Empfang  von  217  961  auf  235  999  t  ge- 
stiegen ist,  während  der  Durchgangsverkehr  einen  Rückgang  von 
106  361  auf  97  012  t  aufweist.  Im  Viehverkehr  hat  sich  eine  Minder- 
beförderung um  1  858  t  und  142  214  tkm,  welche  indessen  ledig- 
lich auf  einer  andern  Gewichtsschätzung  —  nach  der  Tragfähig- 
keit der  Wagen  statt  nach  Durchschnittssätzen  pro  Stück  —  beruht, 
und  eine  Mebreinnahme  von  1  752  Ji  ergeben.  Die  Betriebs- 
ausgaben stellen  sich  wie  folgt:  Allgemeine  Verwaltung  168  433  ./Ä 
(gegen  161512),  Bahnverwaltung  l^i^b'kJi  (gegen  699  918), Transport- 
verwaltung 1  125  158  JL  (gegen  1  050  199),  insges.  1  997  245  Jl  (gegen 

1  911  629),  pro  Nutzkilometer  323,27  4  (gegen  309,01),  Procent  der 
Einnahme  66,04  (gegen  65,44).  Mit  den  Nebeneinnahmen  ergiebt 
sich  im  Ganzen  eine  Gesammteinnahme  von  3  024  038  Jl  (gegen 

2  921  124),  sowie  eine  Mehreinnahme  von  102  914  Ji.  Der  üeber- 
schuss  beträgt  1040  944  Ji  (gegen  977  044).  Der  Ueberschuss  der 
Betriebseinnahme  über  die  Ausgabe  ist  um  31  449  Jl  gestiegen. 
Als  Steuer  waren  zu  entrichten  13  143  Jl  (gegen  7  444).  Zur  Zah- 
lung der  Zinsen  und  Amortisation  sind  verwendet  470  919  Jl 
(gegen  485  919),  zur  Dividende  525  724  (gegen  450  621).  Dieser 
günstige  Abschluss  macht,  wie  schon  mitgetheilt,  die  Vertheilung 
einer  Dividende  von  3j4  pCt.  möglich,  die  höchste,  welche  seit 
Beendigung  der  Zinsgarantie  gezahlt  worden  ist.  Der  Rest  des 
Reinertrags  nach  Gewähr  dieser  Dividende  wurde  mit  31 158  Jl 
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gegen  33  060  in  1880)  als  ausserordentlicher  Znschuss  dem  Re- 
servefonds in  Rücksicht  darauf  überwiesen,  dass  die  Ausgaben 
des  gedachten  Fonds  im  Jabre  1880  die  statutenmässige  Rücklage 
von  120  000  .^  um  14151  M.  übersteigen,  und  dass  mit  allmäliger 
Auswechslung  der  alten  Locomotiven  fortgefahren  werden  muss. 
Der  Bericht  giebt  eine  ausführliche  Darstellung  der  in  den  Tarifen 
und  Verbänden  stattgehabten  Veränderungen,  welche  meist  durch 
die  in  Preussen  stattgehabte  Verstaatlichung  veranlasst  wurde 
und  zum  Theil  für  die  Werrabahn  nicht  günstig  sind.  Die  Ver- 
waltung hofft,  dass  die  am  24.  October  1881  stattgehabte  Eröff- 
nung der  Sangerhausen-Erfurter  Bahn  für  den  Transitverkehr  der 
Werrabahn  „zu  nicht  geringem  Vortheil  gereichen  werde."  Der 
Betrieb  der  Eisenbahn  Wernshausen-Schmalkalden,  welcher  nach 
Vertrag  vom  8.  Februar  1872  für  Rechnung  der  Stadtgemeinde 
Schmalkalden  als  Eigentbümerin  geführt  wird,  hat  1881  in  Ein- 
nahme 51  870  M.  gegen  61  202  M  in  1880,  in  Ausgabe  33  404  M. 
gegen  36  797  Ji  in  1880,  mithin  als  Ueberschuss  18  466  M.  gegen 
14  405  dL  für  die  Eigentbümerin  ergeben. 

Dem  Geschäftsbericht  der  Weimar-Geraer  Eisenbahn  für  das 
Betriebsjahr  1881  entnehmen  wir  folgende  Daten:  Der  Abscbluss 
ergab,  dass,  nachdem  dem  Erneuerungsfonds  die  regulativmässige 
Rücklage  in  Höhe  von  75  000  Ji  und  dem  Bau-  und  Betriebs- 
ergänzungsfonds zur  Bestreitung  der  Verzinsung  und  Amortisa- 
tion der  Prioritätsanleihe  80  000  M  zugeführt  war,  ferner  die  im 
Jahre  1881  erwachsenen  Zinsen  für  schwebende  Schulden,  sowie 
1500  dl  zu  der  im  §  39  des  Statuts  bezeichneten  Remuneration 
für  die  Mitglieder  des  Aufsichtsraths  abgesetzt  worden  sind  — 
ein  Ueberschuss  von  85  908  Ji  verblieb,  der  mit  Rücksicht  auf 
Restausgaben  und  die  besonderen  finanziellen  Verhältnisse,  sowie 
weil  die  betheiligten  Staatsregierungen  die  Vertheilung  irgend 
einer  Dividende  an  die  Actionäre  vor  baarer  Dotirung  des  Gut- 
habens des  Erneuerungsfonds  für  unzulässig  erklärt  hatten,  auf 
das  Jahr  1882  in  Vortrag  zu  bringen  war.  Unter  Anrechnung  des 
üebertrages  aus  dem  Jahre  1880  in  Höhe  von  43  113  JL  stellte 
sich  heraus,  dass  der  aus  dem  Jahre  1881  selbst  resultirende 
Reinertrag  85  908,36  —  43  113,59  —  42  794,77  Jt.  betrug.  Es  konnte 
daher  auch  pro  1881  noch  keine  Dividende  aus  dem  ßetriebs- 
überscbusse  zur  Vertheilung  gelangen,  weshalb  die  Inhaber  von 
Prioritäts-Stammactien  eine  solche  nicht  erhalten  konnten  und 
die  den  Inhabern  von  Stammactien  bis  zum  1.  Juli  1866  ge- 
währte Staatsgarantie  von  4%  pCt.  jährlich  voll  in  Anspruch  ge- 
nommen werden  musste. 

Die  ßetriebseinnahmeverhältnisse  zeigten  beim  Personen- 
verkehr nahezu  die  vorjährige  Ziffer,  im  Güterverkehre  aber 
und  folglich  auch  im  Gesammtverkebre  eine  fortschreitende 
Besserung,  deren  Fortdauer  durch  die  seit  dem  1.  Mai  1882  erfolgte 
Verstaatlichung  der  Thüringischen  Eisenbahn  hoffentlich  er- 
wartet werden  darf. 

Die  Betriebsausgaben  verminderten  sich  mit  der  Abzahlung 
der  schwebenden  Schulden  in  Folge  der  dadurch  verringerten 
Zinsen,  vermehrten  sich  andererseits  aber  in  Folge  der  Verkehrs- 
steigerung namentlich  in  Bezug  auf  die  Unterhaltung  der  Betriebs- 
mittel. Was  die  Betriebseinnahmen  betraf,  so  wurden  im  Jahre 
1881  298  122  Personen  (gegen  in  1880  304  217  Personen)  befördert 
und  dafür  vereinnahmt  in  1881  315  185  Ji,  gegen  in  1880  316  286 
Mark ;  die  Gesammteinnahme  aus  dem  Personen-,  Gepäck-  und 
Hundeverkehr  bezifferte  sich  in  1881  auf  324  944  Jl,  gegen  in 

1880  auf  325  980  Ji  Im  Güterverkehr  wurden  in  1881  151  257  t 
(gegen  in  1880  118  153  t)  verfrachtet,  und  dafür  in  1881  298  249  JI, 
gegen  in  1880  272  481  Ji  vereinnahmt.  Die  Gesammteinnahme  für 
Güterbeförderung  (incl.  Leichen-  und  Viehtransport)  betrug  in 

1881  304  091  JL  Die  gesammten  Betriebseinnahmen  der  Weimar- 
Geraer  Bahn  im  Jahre  1881  betrugen  629  036  ./^  gegen  604  275  ^ 
in  1880.  Hierzu  der  Uebertrag  aus  dem  Vorjahre  mit  43  113  Ji-, 
Vergütung  für  Wahrnehmung  des  Betriebsdienstes  für  andere 
Verwaltungen  mit  8  287  JI,  Wagenmiethe  mit  11312  JI,  Erträge 
aus  Veräusserungen  mit  ^9  234:  M  und  verschiedene  sonstige  Ein- 
nahmen mit  17  155  M,  ergab  eine  Totaleinnahme  von  758  139  Ji 
Die  Betriebs-Ausgaben  bezifferten  sich  dagegen  auf  602  071  M, 
so  dass  ein  Ueberschuss  von  156  067  Ji  verblieb.  Hiervon  ging 
ab  zu  Rücklagen  in  den  Erneuerungsfonds:  regelmässige  Rück- 
lage 75  000  M,  Erlös  für  das  ausrangirte  betreffende  ßetriebs- 
material  4  203  M,  in  Summa  79  203  Ji  Hiervon  sind  bei  den 
Betriebsausgaben  bereits  verrechnet  43  916  Ji,  somit  kam  hier 
noch  zur  Verrechnung  35  287  Ji  In  den  Bau-  und  Betriebs- 
ergänzungs-Fonds  fliessen:  a)  Die  durch  das  im  Jahre  1879  aus- 
geführte Convertirungsverfahren  von  den  Inhabern  der  Stamm- 
actien abgetretene  Hälfte  der  ihnen  noch  garantirten  4V2  pCt. 
jährlichen  Zinsen,  im  Gesammtbetrage  von  202  500  M  b)  Die 
laut  Ministerial-Erlass  vom  13.  Mai  1878  diesem  Fonds,  aus 
welchem  die  Beschaffung  der  neuen  Stahlschienen  erfolgt,  zu- 
kommende Einnahme  aus  dem  Verkaufe  der  dagegen  ausrangirten 
eisernen  Altschienen  mit  43  875  M.  c)  Die  laut  Beschluss  der 
Generalversammlung  vom  19.  April  1879  erforderliche  Rücklage  pro 
1880  für  die  von  diesem  Fonds  zu  bestreitende,  am  1.  Juli  1882 
fällig  werdende  Verzinsung  und  Amortisation  der  4V2  pCt.  Prio- 
ritätsanleihe, vom  Aufsichtsrathe  festgestellt  auf  80  000  M,  zu- 


sammen 326  375  ..^  Hiervon  ist  bei  den  Betriebsausgaben  bereits 
verrechnet  105  266  Ji,  verbleiben  221  108  Ji  Somit  kamen  hier 
noch  zur  Verrechnung  256  395  JI,  wonach  sich  ein  Deficit  von 
100  328  Ji  herausstellt.  Dagegen  waren  zu  verrechnen  die  am 
1.  Juli  1882  zahlbaren  Garantiezuschüsse  der  drei  betheiligten 
Staatsregierungen  pro  1881,  (nämlich  4  V2  pCt.  von  9  000  000  ^ 
Stammactien-Capital)  mit  405  000  JA,  so  dass  ein  verfügbarer 
Ueberschuss  in  Summa  von  304  672  J£  sich  ergab,  welcher  zu  ver- 
wenden ist  1.  zur  Zahlung  der  den  Inhabern  der  Stammactien  ver- 
bliebenen anderen  Hälfte  der  ihnen  pro  1881  garantirt  gewesenen 
4V2  pCt.  Zinsen  von  9  000  000  M  Stammactien- Capital,  im  Be- 
trage von  202  500./^  2.  zur  Deckung  der  im  Jahre  1881  gezahlten 
und  vorschussweise  gebuchten  Darlehnszinsen  14  764.^,  3.  zur  Re- 
muneration des  Aufsichtsraths  1  500  Ji  4.  und  zum  Vortrage  für 
das  folgende  Jahr  mit  85  908  Ji 

In  der  am  10.  Juni  in  Weimar  abgehaltenen  10.  ordentlichen 
(General- Versammlung  der  Weimar-Geraer  Eisenbahn  wurde  De- 
charge  ertheilt,  die  ausscheidenden  Mitglieder  des  Verwaltungs- 
rathes  wurden  wieder-  und  Rentier  Kumbruch  in  Kösen  und  Bau- 
unternehmer Voss  in  Gera  neugewählt.  Die  Anträge  eines 
Actionärs,  nämlich  Erhöhung  der  Prioritätsschuld  von  1  500  000 
auf  2  000  000  Ji,  Aenderung  einiger  Statutenbestimmungen  und 
Unterstützung  eines  Bahnbaues  Meuselwitz-Gera  wurden  als  ver- 
spätet eingebracht  von  der  Tagesordnung  abgesetzt. 

Ueberdie  Generalversanunlungder  Saal-EisenbahngeseUschaft 
(über  deren  Geschäftsbericht  inNo.45S.  617  referirt  wurde)  ist  zu 
berichten,  dass  nach  Mittheilung  des  Präsidenten  des  Aufsichts- 
raths, Dr.  Mentz,  an  Stelle  des  Justizrath  Dr.  Gille  in  Folge  ander- 
weiter Organisation  der  Staatsaufsicht  über  die  Privatbahnen  im 
Grossherzogthum  Sachsen-Weimar  Regierungsrath  Dr.  Slevogt  in 
Weimar  zum  Regierungscommissar  ernannt  ist.  —  Nach  einstim- 
miger Ercheilung  der  Decharge  pro  1881  an  Aufsichtsrath  und 
Direction  wurde  einstimmig  die  Dividende  für  die  Stammpriori- 
tätsactien  auf  iVs  pCt.  festgesetzt  und  schliesslich  das  statuten- 
gemäss  ausscheidende  Mitglied  des  Aufsichtsraths  wiedergewählt. 

Dem  Geschäftsbericht  der  Leipzig-Gaschwitz-Menselwitzer- 
Eisenbahn  pro  1881  ist  Folgendes  zu  entnehmen:  Auch  im  letzten 
Betriebsjahre  haben  sich  die  Verkehrsverhältniss<i  dieser  unter 
Königlich  Sächsischer  Staatsbahnverwaltung  stehenden  Bahn 
günstig  gestaltet.  Die  erzielte  Mehreinnahme  ist  in  der  Haupt- 
sache durch  vermehrte  Transporte  von  Meuselwitzer  und  Rossitzer 
Braunkohlen,  deren  Absatzgebiet  sich  fortwährend  vergrössert, 
herbeigeführt  worden.  Die  Vermehrung  der  Einnahmen  liegt 
ausschliesslich  in  dem  Güterverkehr.  Der  Personentransport  gab 
eine  kleine  Mindereinnahme  (107  529  Personen  für  70  120  Ji  gegen 
107 181  Personen  für  70  679  Ji,  im  Jahre  1876  brachte  derselbe 
sogar  77  468  ^^i).  Dagegen  ist  der  Güterverkehr  gewachsen;  er 
betrug  237  852  430  kg  für  297  870  Ji  gegen  216  226  870  kg  für 
270  617  Ji  ica.  Jahre  vorher.  Es  mussten  128  Güterextrazüge  ab 
Meuselwitz  eingelegt  werden.  Die  Bestrebungen,  beim  Betrieb  die 
möglichsten  Ersparnisse  zu  erzielen,  sind  nicht  ohne  Erfolg  ge- 
blieben. Angeschlossen  haben  sich  an  die  Bahn  die  Strohstoff- 
fabrik von  Carl  Heynold  &  Co.  und  die  Braunkohlenabbau-Ge- 
sellschaft Germania.  Die  mit  der  Bahn  verbundene  Zuckerfabrik 
Spora  hat  neuerdings  das  Rittergut  Wiederau  gepachtet,  um  auf 
dem  Areal  desselben  gleichfalls  Rüben  zu  bauen,  was  neue  Fracht- 
einnahmen zuführen  wird.  Diese  in  Aussicht  stehenden  bedeu- 
tenden Rübentransporte  haben  veranlasst,  die  bisherige  Personen- 
haltestelle Rüssen  in  eine  Güterhaltestelle  mit  Wagenladungsver- 
kehr umzuwandeln.  Wahrscheinlich  werden  die  in  der  Nähe  lie- 
genden Ortschaften  auch  einen  regen  Kohlenverkehr  auf  dieser 
neuen  Güterhaltestelle  hervorrufen.  Mit  Ausnahme  der  Bahnhöfe 
sind  bis  zum  Scbluss  des  Jahres  22  092,75  m  Stahlschienen_  ver- 
legt worden,  so  dass  voraussichtlich  im  Jahre  1890  die  Geleisum- 
legung  auf  der  freien  Strecke  beendet  sein  wird.  Die  Erneue- 
rung sämmtlicher  Querschwellen  wird  1887  vollzogen  sein.  Die 
Betriebseinnahme  bei  der  Staatsbahnverwaltung  ergab  452  156  Ji 
gegen  388  238  Ji  in  1880.  Die  Gesammteinnahmen  stellten  sich 
auf  484  325  Ji,  die  Gesammtausgaben  auf  304  198  Ji,  blieb  Ueber- 
schuss 180  126  Ji  Es  verbleibt  unter  Hinzurechnung  von  1  542  Ji 
Vortrag  aus  1880  ein  Gesammtüberschuss  von  179  128  Ji;  hiervon 
sind  11 564  Ji  dem  Reservefonds  gutzuschreiben ,  verbleiben 
167  564  Ji  Davon  fallen  17  000  Ji  =  b  pCt.  Dividende  an  die 
Stammprioritäten  und  49  400  Ji  =  SV^  pCt.  Dividende  an  die 
Stammactien ;  restliche  1 164  Ji  werden  auf  1882  übertragen.  Der 
Erneuerungsfonds  schliesst  mit  81  460  Ji  und  einschliesslich  vor- 
handener Oberbau-Materialien  mit  91 189  M,  der  Reservefonds  ist 
mit  23  060  M  aufgeführt.  Auf  den  Kilometer  Bahnlänge  entfalle  q 
Betriebseinnahme  16  264,60  Ji  und  Betriebsausgabe  6  252,10  Ji 
gegen  13  965,40  M  und  6  876,15  Ji  in  1880. 

Westholsteinische  Eisenbahn.  Die  Einnahmen  betrugen  für 
das  Etatsjahr  1.  April  81/82  381  142,38  Ji  gegen  342  707,83 
(Westholstein  und  Wesselburen-Heide)  im  Vorjahr,  die  Ausgaben 
234  693,40  Ji  gegen  255  552,18  Ji  im  Vorjahr,  mithin  der  Ueber- 
schuss 146  448,98  Ji  gegen  87  155,65  Ji  Die  Direction  hatte  dem 
Aufsichtsrath  vorgeschlagen,  eine  Dividende  von  8  Ji  für  die 
Prioritätsactien  ^(  2^3  pCt.  gegen  2  pCt.  im  Vorjahr)  zu  vertheilen. 
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trotzdem  über  3  pCt.  gegeben  werden  könne,  und  den  Rest  theils 
aufs^künftige  Jahr  zu  übernehmen,  theils  zur  Bildung  eines  beson- 
dern Reservefonds  (ausser  den  statutenmässigen  Reserve-  u.  Brneue- 
rungsfonds,  -welche  auch  mit  pp.  12  000  M.  mehr  als  für  beide 
Bahnen  im  Vorjahr  bedacht  werden)  sowie  eines  Beamtenpensions- 
fonds zu  verwenden.  Der  Aufsichtsrath  hat  in  seiner  Sitzung  am 
16.  d.  M.  beschlossen,  die  Anträge  der  Direction  zu  genehmigen. 


Die  Altona-Kieler  Eisenbahn  in  1881. 

Aus  dem  Geschäftsbericht  der  Direction  für  das  Jahr  1881 
entnehmen  wir  Folgendes: 

Im  Jahre  1881  hat  der  Verkehr  einen  erfreulichen  Auf- 
schwung genommen,  so  dass  die  Einnahmen  sowohl  aus  dem 
Personenverkehr,  wie  auch  aus  dem  Frachtverkehr  recht  erheb- 
lich gestiegen  sind.  Die  Betriebsresultate  des  Jahres  1881  würden 
demnach  sehr  günstige  gewesen  sein,  wenn  nicht  das  von  der 
Königlichen  Regierung  zu  Schleswig  unterm  19.  Juli  v.  J.  erlas- 
sene Verbot  der  Ein-  und  Durchfuhr  von  Dänischem  Rindvieh 
dem  Viehverkehr  hemmende  Schranken  in  den  Weg  gelegt  hätte. 
In  Folge  dessen  sind  auf  den  Schleswigschen  Bahnen  für  Vieh- 
transporte 53  004  Jl  weniger  als  im  Jahre  1880  eingenommen. 
Die  Ünterbilanz  der  Schleswigschen  Bahnen  ist  daher  pro  1881 
wieder  auf  233  107  Jl  gestiegen.  Im  Uebrigen  hat  sich  der  Ver- 
kehr normal  entwickeln  können  und  ist  deshalb  für  sämmtliche 
Zweigbahnen  der  Altona- Kieler  Bahn  ein  Heruntergehen  der 
ünterbilanz  bezw.  ein  Wachsen  des  Ueberschusses  zu  constatiren. 

üeber  die  Betriebsresultate  wird  im  Einzelnen  Nachstehen- 
des bemerkt: 

Die  Gesammteinnahme  der  Holsteinischen  und  Schleswig- 
schen Bahnen  belief  sich  im  Jahre  1881  auf  10  068  576  die  Be- 
triebsausgaben betrugen  nach  Abzug  der  aus  dem  Schleswigschen 
Reservefonds  für  Erneuerungen  von  Oberbaumaterial  entnom- 
menen Zuschüsse  5  591344  M,  der  Ueberschuss  beträgt  also 
4  477  232  M  Davon  mussten  zur  Verzinsung  und  Amortisation 
verwendet  werden:  1.  zur  Verzinsung  der  4  pCt.  Prioritätsanleihe 
I.  Emission  von  9  000  000  M  309  600  Jl.,  2.  zur  Verzinsung  der 
4%  pCt.  Anleihe  II.  Emission  (441  220  Jl)  nach  Abzug  der  Zins- 
einnahme für  die  angekauften  Schleswigschen  Stammactien 
(361  500  M)  79  720  Ji,  3.  zur  Verzinsung  der  4%  pCt.  Anleihe 
III.  Emission  im  Betrage  von  4  500  000  M  198  166  Jl,  4.  zur  Ver- 
zinsung der  4%  pCt.  Anleihe  IV.  Emission  im  Betrage  von 
6  000  000  M>  196  087  M,  5.  zur  Amortisation  der  4  pCt.  Anleihe 
I.  Emission,  wovon  bis  Ende  1881  bereits  1  350  000  M  amortisirt 
sind,  90  000  6.  zur  Amortisation  der  414  pCt.  Anleihe  II.  Emis- 
sion, wovon  bis  Ende  1881  bereits  787  500  Jl  amortisirt  sind, 
92  400  Jl,  7.  zur  Amortisation  der  4^4  pCt.  Anleihe  III.  Emission, 
wovon  bis  Ende  1881  123  000  Jl  amortisirt  sind,  26  700  8.  zur 
Amortisation  der  414  pCt.  Anleihe  IV.  Emission,  wovon  bis  Ende 
1881  77  000  JL  amortisirt  sind,  31  500  Jl,  9.  zur  Verzinsung  von 
15  000  000  Jl  5  pCt.  Schleswigschen  Stammactien,  soweit  dieselben 
ausgegeben  sind,  680  010  Ji,  10.  zur  Verzinsung  von  15  000  000  M 
4%  pCt.  Schleswigschen  Prioritätsobligationen  630  045  Ji,  11.  zur 
Amortisation  dieser  Anleihe,  wovon  bis  Ende  1881  bereits 
1  059  000  M  amortisirt  sind,  120  000  Jl,  in  Summa  2  454  229  Jl 

Nach  Abzug  dieser  Summe  verbleibt  von  dem  Betriebsüber- 
schuss  ein  Rest  von  2  023  002  Jl,  worüber  vom  Verwaltungsrath 
auf  den  Antrag  der  Direction  in  folgender  Weise  disponirt  ist: 

1.  als  Dividende  von  10  pCt.  auf  41  000  Actien  gezahlt  1  845  000  M, 

2.  der  Pensions-  und  Unterstützungscasse  sind  überwiesen  10  000  Jl, 

3.  dem  Reservefonds  desgleichen  168  002  Jl 

Die  Einnahme  der  Ostholsteinischen  Bahn  betrug  im  Jahre 
1881  642  011  M  Die  Ausgaben  betrugen:  an  Betriebskosten 
473  655  an  Verzinsung  des  Anlagecapitals  4:b8  0U  J&,  somit 
931  671  Ji,  also  ünterbilanz  289  660  M  gegen  311  059  JL  in  1880. 

Die  Einnahme  der  Blankeneser  Bahn  betrug  pro  1881 
167  083  JL  Die  Betriebskosten  betrugen  117  071  JL,  die  Verzin- 
sung des  Anlagecapitals  72  582  JL,  in  Summa  189  653  JL,  somit 
Unterbilanz  22  570  JL  gegen  25  690  M  in  1880. 

Die  Einnahme  des  diesseitigen  Theilea  der  Hamburg-Alto- 
naer Verbindungsbahn  war  362  911  JL  Die  Betriebskosten  erfor- 
derten 138  401  Ji,  die  Verzinsung  des  Anlagecapitals  89  019  M, 
in  Summa  227  422  JL,  der  Ueberschuss  betrug  somit  135  489  JL 
gegen  101  900  M  in  1880. 

Die  Einnahme  der  Neumünster-Oldesloer  Bahn  war  248516  JL 
Die  Betriebskosten  betrugen  179  349  JL,  die  Verzinsung  und 
Amortisation  pro  1881  (5  596  066  JL  h,  6  pCt.)  279  763  JL,  in  Summa 
459  102  JL,  Unterbilanz  somit  210  684  JL  gegen  220  192  JL  in  1880, 

Die  Einnahme  der  Altonaer  Hafenbahn  betrug  28  255  JL 
Die  Betriebskosten  erforderten  26  818  JL,  die  Verzinsung  und 
Amortisation  pro  1881  (416  662  JL  k  b  pCt.)  20  827  JL,  in  Summa 
46  645  JL,  Unterbilanz  somit  18  390  JL  gegen  20  867  JL>  in  1880. 

Die  Einnahme  der  Schleswigschen  Bahnen  betrug  2  948  067  JL 
Die  Betriebskosten  erforderten  nach  Abzug  des  aus  dem  Reserve- 
fonds geleisteten  Beitrags  von  37  600  JL  für  Erneuerung  von 
Oberbaumaterial  1736  3U  JL,  die  Verzinsung  und  Amortisation 
1  444  843  M,  in  Summa  3  181  174  M,  Unterbilanz  somit  233  107  JL 
gegen  196  428  JL  in  1880. 


Aus  dem  Reservefonds  der  Holsteinischen  Bahnen  sind,  wie 
der  Geschäftsbericht  ausweist,  für  das  verflossene  Jahr  312  786  JL 
entnommen. 

Der  Holsteinische  Reservefonds  betrug  ult.  December  1881: 
1  699  284  M 

Auf  den  Bahnen  der  Altona-Kieler  Eisenbahngesellschaft 
ist  an  ordentlichen  Betriebseinnahmen  in  den  letzten  6  Jahren 
bei  einer  durchschnittlichen  Betriebslänge  von  287,7  km  erzielt 
worden:  


Einnahme  in  Reichsmark 

im 
Jahre 

im 
Per- 
sonen- 
verkehr 

im 
Güter- 
verkehr 

sonstige 

Total 

pro 
ßetriebs- 
kilometer 

1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 

2  642  833 
2  732  279 
2  665  495 
2  516  784 
2  659  928 
2  743  175 

3  557  023 
3  657  974 
3  467  033 
3  668  158 
3  574  911 
3  831  435 

129  189 
92142 
60  626 
46  557 
407  503 
645  900 

6  329  045 
9  482  395 
9  183  154 
6  231  499 

6  642  342 

7  120  610 

21999 

22  632 
21  492 
21  660 

23  088 

24  750 

Wochenschau  aus  dem  Deutschen  Reich. 

Berlin,  den  18.  Juni.  (Politische  Wochenschau.  Abrundung 
des  Gütergewichts  bei  Berechnung  der  Frachtgebühren.  Die  Eisen- 
bahnräthe.  Eisenbahn-Freikarten  für  Herrenhausmitglieder.  Kohlen- 
tarife auf  den  Schlesischen  Bahnen.  Bisenbahntarife  nach  den  See- 
häfen.  Retourbillets.   Eisen bahnunfälle  im  April.) 

lu  voriger  Woche,  am  16.  d.  M.  hat  sich  der  Reichstag  be- 
reits vertagt  und  wird  erst  am  30.  November  wieder  zusammen- 
treten. Der  jetzt  vollendete  erste  Abschnitt  der  Reichstagssession 
hat  vom  27.  April  bis  16.  Juni  gedauert,  also  gut  7  Wochen.  Die 
bisher  zur  Reife  gelangten  Früchte  dieser  Session  sind  sehr  spär- 
lich bemessen.  Der  Nachtragsetat  und  der  Consularvertrag  mit 
Brasilien  sind  fertig  geworden  und  die  Zolltarif-Novelle  ist  in 
veränderter  Form  zur  Annahme  gelangt.  Das  Tabakmonopol 
wurde  abgelehnt,  aber  die  Verwerfung  erfolgte  nicht  unter  solchen 
Formen  und  Umständen,  dass  sie  den  Gegnern  des  Monopols  Be- 
friedigung bieten  könnte.  Die  übrigen  Sachen  schweben  noch. 
i3er  TPlan  der  Regierung  bezüglich  der  Herbstcampagne  soll  fol- 
gender sein:  die  Landtagswahlen  sollen  möglichst  frühzeitig,  viel- 
leicht mit  Hülfe  der  Auflösung,  schon  Ende  September  oder  An- 
fang October  stattfinden.  Unmittelbar  darauf  tritt  der  Landtag 
zusammen,  wesentlich  zu  dem  Zwecke,  die  Steuerreform  in  Ge- 
stalt eines  neuen  Verwendungsgesetzes  zu  berathen.  Ende  Novem- 
ber unterbricht  der  Reichstag  auf  kurze  Zeit  die  Sitzungen  des 
Landtags;  aber  die  Plenarsitzungen  sollen  nur  der  ersten  Lesung 
des  Reichsetats  gewidmet  sein  und  dann  sollen  die  Reichstags- 
commissionen neben  dem  Landtage  weiter  arbeiten.  Der  Staats- 
etat soll  dem  Landtage  auch  recnt  frühzeitig  vorgelegt  werden. 
Es  heisst  dass  neuestens  der  Befehl  ergangen  sei,  die  Arbeiten 
der  einzelnen  Ressorts  in  den  Ministerien  so  zu  beschleunigen, 
dass  an  die  Aufstellung  der  Voranschläge  zum  Etat  pro  1883/84 
alsbald  herangetreten  werden  könnte.  Bezüglich  der  Haltung 
der  Regierung  gegenüber  der  Ablehnung  des  Tabakmonopols 
wird  offiziös  vorläufig  bemerkt:  „Nachdem  die  Monopolvorlage  mit 
einer  Mehrheit  von  276  gegen  43  Stimmen  vom  Reichstage  abge- 
lehnt ist,  besitzen  die  verbündeten  Regierungen  durch  dieses 
Votum  die  von  dem  Reichskanzler  in  ihrem  Namen  verlangte 
Quittung  darüber,  dass  das  Tabakmonopol  nicht  der  Weg  ist, 
auf  welchem  sie  Aussicht  haben,  die  erstrebte  Reform  der  Steuer- 
verhältnisse, die  Minderung  des  Druckes  der  directen  Steuern  zu 
erreichen.  Der  Reichskanzler  hat  bereits  am  12.  d.  M.  in  Aus- 
sicht gestellt,  dass  der  Versuch  werde  gemacht  werden,  diesem 
Ziele  durch  andere  Mittel  näher  zu  treten.  Welche  Mittel  dieses 
sein  werden,  darüber  werden  zunächst  die  verbündeten  Regie- 
rungen sich  unter  einander  zu  verständigen  haben,  nachdem  das 
Tabakmonopol  durch  den  vorliegenden  Reichstagsbeschluss  von 
der  Concurrenz  ausgeschlossen  ist.  Bevor  die  Regierungen  dieser 
Verständigung  näher  treten  können,  muss  nothwendig  die  Unter- 
lassungssünde des  Preussischen  Landtags  von  diesem  Frühjahre 
gut  gemacht  und  die  Bedürfnissfrage  klargestellt  werden.  _So 
lange  das  nicht  geschehen  ist,  haben  wir  überhaupt  Vorschlage 
der  verbündeten  Regierungen  zur  Eröffnung  anderweiter  Ein- 
nahmequellen nicht  zu  erwarten".  Von  hervorragender  Bedeu- 
tung in  den  Verhandlungen  über  das  Tabakmonopol  war  natür- 
lich das  dreimalige  Eingreifen  des  Herrn  Reichskanzlers  in  die 
Debatte.  Besonders  interessant  war  die  zweite  Rede,  in  welcher 
derselbe  auf  die  Ausführungen  des  Abg.  Richter  erwiderte  und 
dabei  auch  näher  auf  das  Staats-Eisenbahnsystem  einging,  bei 
welcher  Gelegenheit  er  dem  Herrn  Arbeitsminister  die  höchste 
Anerkennung  zollte.  Dieser  Passus  der  Rede,  dessen  Wortlaut 
wir  dem  offiziellen  Stenogramm  entnehmen,  lautet  folgender- 
massen:  Der  Herr  Abgeordnete  sagt  ferner,  unser  ganzes  gegen- 


wärtiges  Finanzsystem  sei  eine  Folge  des  grossen  Staats-Eisen- 
bahnsystems  und  der  Vermehrung  der  indirecten  Steuern.  Ich 
weiss  -wirklich  nicht,  was  das  Staats- Eisenbahnsystem  damit  zu 
thun  hat.   Einzig  und  allein  doch  vielleicht  das,  dass  wir  seitdem 
in  dem  Preussischen  Budget  einen  Einnahmetitel  haben,  den  wir 
früher  zwar  kannten,  aber  niemals  in  der  Höhe,  mit  der  Sicher- 
heit, dass  wir  eine  grosse  Vereinfachung  unseres  Eisenbahnsystems 
überall  haben,  und  soviel  ich  höre,  nach  Anerkennung  aller  be- 
theiligten Interessen  und  des  Publikums  eine  wohlgeschultere 
und  höflichere  Verwaltung  als  früher.    Das  ist  freilich  zum  gros- 
sen Theile  das  Verdienst  der  ausgezeichneten  Persönlichkeit,  die 
an  der  Spitze  der  Preussischen  Eisenbahnverwaltung  steht  und 
die  wir  nicht  immer  zu  haben  rechnen  dürfen  und  die  wir  aber 
deshalb  schonen  und  deren  Verbrauch  durch  Arbeit  wir  nicht 
steigern  sollten  dadurch,   dass  die  empfindliche  Ehrliebe,  die 
Jedermann  von  Verdienst  hat,  bei  jeder  Gelegenheit  in  irgend 
einer  Form  gekränkt  wird.    (Bravo!  rechts.)   Die  Verstaatlichung 
der  Eisenbahnen  ist  eine  der  richtigsten  Massregeln  gewesen,  die 
wir  überhaupt  ergriffen  haben.   Es  war  eine  —  der  Herr  Abge- 
ordnete hat  das  Thema  angeschlagen,  ich  muss  also  auch  darauf 
eingehen  —  es  war  das  früher  eine  Einrichtung,  ursprünglich 
hervorgehend  aus  dem  Misstrauen  gegen  den  Werth  der  Eisen- 
bahnen, welches  mir  noch  erinnerlich  ist  aus  den  Zeiten  des 
Ministers  v.  Bodelschwingh,  ich  meine  nicht  des  letzten,  Ihnen 
bekannten  Finanzministers,  sondern  des  älteren  Bodelschwingh. 
Wie  die  Anhalter  Bahn  gebaut  werden  sollte,  da  waren  gleich- 
zeitig drei  Projecte,  eins  nach  Magdeburg,  eins  auf  Leipzig,  eins 
auf  Dresden  vorliegend  und  die  damalige  Preussische  Regierung 
erklärte:  wir  haben  die  sichersten  Beweise  durch  unsere  Kennt- 
niss  des  Güterverkehrs,  dass  kaum  eine  einzige  Bahn  in  diesen 
drei  Richtungen  überhaupt  nothdürftig  das  Leben  haben  wird 
und  die  wird  auch  Bankerott  machen,  wenn  der  Herzog  von  An- 
halt nicht  die  Blbbrücke  baut.   Wir  zwangen  also  diese  drei  Li- 
nien, sich  in  diesem  unförmlichen  Ding,  was  damals  in  Rosslau 
mündete,  zu  fusioniren  und  wir  sind  lange  Zeit  auf  demselben 
Anhalter  Bahnhof  nach  Magdeburg  und  nach  Leipzig  und  auf  dem 
ungeheuerlichen  Umwege  nach  Dresden  gefahren.   In  Folge  sol- 
cher Anschauungen  hat  Preussen  damals  das  ebenfalls  dem  ab- 
soluten, ja  dem  Französischen  Feudalstaate  angehörige  System, 
die  Eisenbahn-Privatmonopole,  aufkommen  lassen.    Jede  Eisen- 
bahn ist  in  ihrem  Bezirke,  sobald  sie  praktisch  eingerichtet,  ein 
Monopol,  es  kann  Niemand  gegen  sie  aufkommen,  jede  andere 
Verkehrsanstalt  muss  eingehen,  dann  ist  sie  Generalpächterin  der 
ganzen  Verkehrsinteressen,  der  ganzen  Landschaft,  um  die  es  sich 
handelt,  eine  gerade  so  schlimme  Institution,  wie  sie  unter  dem 
alten  Französischen  Regime  stattfand,  dass  den  Generalpächtern, 
die  eine  gehörige  Pacht  dafür  gezahlt  hatten  —  während  unsere 
Bahnen  die  Ausbeutung  gratis  privilegirt  erhielten,  —  dass  denen 
die  Ausbeutung  einer  Provinz  mit  dem  Gesetze  in  der  Hand  über- 
lassen wurde,  und  je  nach  ihren  Privatinteressen  ihnen  die  Be- 
rechtigung zuerkannt  wurde,  ihre  Dividende  so  hoch  als  möglich 
zu  schrauben  ohne  Rücksicht  auf  das  Volk  und  seinen  Verkehr. 
Das  war  das  System  der  Privatbahnen,  und  durch  die  Verstaat- 
lichung haben  wir  dem  Staat  wiedergegeben,  was  ihm  gebührt. 
Ich  gebe  die  Hoffnung  nicht  auf,  in  Anknüpfung  an  das,  was  ich 
vorgestern  sagte,  dass  wir  auch  die  Privat-Actien  gesell  Schäften 
in  der  Politik  dazu  bewegen  werden,  die  Hand  dazu  zu  bieten, 
dass  auch  die  Politik  des  Deutschen  Reichs  wieder  verstaatlicht 
wird.  (Heiterkeit.) 

Die  Abrnndang  des  Gewichts  der  Eisenbalmgiiter  bei  Be- 
rechnung der  Frachtgebühren  ist  Gegenstand  eines  Antrags  der 
Hessischen  Regierung  beim  Bundesrathe,  welchen  diese  Körper- 
schaft in  letzter  Sitzung  berieth.  Der  Antrag  geht  dahin,  im 
dritten  Absatz  des  §  52  des  Betriebsreglements  für  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands  bezüglich  der  Gewichtsermittelung,  behufs 
Berechnung  der  Frachtgelder  die  Stelle:  „Sendungen  unter 
30  kg  werden  höchstens  für  30  kg,  das  darüber  hinausgehende 
Gewicht  wird  bei  Colligütern  mit  10  kg,  bei  Waarenladungen 
mit  100  kg  steigend  so  berechnet,  dass  jede  angefangenen 
bezw.  10  und  100  kg  für  voll  gelten."  dahin  abzuändern:  „Sen- 
dungen unter  30  kg  werden  höchstens  für  30  kg,  das  darüber 
hinausgehende  Gewicht  wird  bei  Colligütern  mit  10  kg  so  be- 
rechnet, dass  überschiessende  Gewichtsmengen  bis  zu  6  kg  bei 
der  Frachtberechnung  ausser  Betracht  bleiben,  ein  Mehrgewicht 
über  6  kg  aber  für  volle  10  kg  in  Ansatz  gebracht  wird.  Bei 
Wagenladungsgütern  werden  die  Sendungen  mit  100  kg  steigend 
so  berechnet,  dass  jede  angefangenen  100  kg  für  voll  gelten." 
Die  bisher  vorgeschriebene  Abrundung  von  10  zu  10  kg  hat,  wie 
zur  Begründung  des  Antrags  ausgeführt  wird,  bezüglich  der 
Frachtberechnung  bei  Colligütern  zu  Beanstandungen  Seitens  der 
Verkehrsbetheihgten  geführt  Es  wird  namentlich  dagegen  gel- 
tend gemacht,  die  Vorschrift  enthalte  insofern  eine  gewisse  TJn- 
erechtigkeit,  als  sie  nöthige,  Fracht  zu  zahlen  für  nicht  uner- 
ebliche  Gütermengen,  welche  thatsächlich  nicht  befördert 
worden  sind. 

Die  Eisenbahnräthe  sind  nunmehr  gesetzliche  Institutionen. 
Die  letzte  Nummer  des  „Staatsanz."  publicirt  das  Gesetz,  be- 
treffend die  Einsetzung  ;von  Bezirks-Eisenbahnräthen  und  eines 


Landes-Eisenbahnrathes  für  die  Staats-Eisenbahnverwaltunff  (vom 
1.  Juni  1882). 

Die  Eisenbahn-Freikarten  für  Herrenhansmitglieder  dürften 
in  nächster  Session  in  Wirksamkeit  treten,  denn  dem  vom 
Herrenhause  angenommenen  Antrag  Brüning  und  v.  Mirbach, 
„die  Königliche  Staatsregierung  zu  ersuchen,  sie  möge  den 
Mitgliedern  des  Herrenhauses  Freifahrtskarten  auf  den  Staats- 
eisenbahnen, welche  für  die  Bahnstrecken  zwischen  Berlin  und 
den  Wohnorten  der  einzelnen  Mitglieder  während  der  Dauer  der 
Session  des  Landtags  Giltigkeit  haben,  gewähren",  ist,  wie  ver- 
lautet, regierungsseitig  stattgegeben  worden. 

Bezüglich  der  Kohlentarife  auf  den  Schlesischen  Bahnen 
bezw.  der  Interpellation  Kardorff  äussert  sich  der  „Reichsanz." 
wie  folgt:   Der  Reichstagsabgeordnete  Herr  v.  Kardorff  hat  bei 
der  Begründung  seiner  an  das  Reichs-Eisenbahnamt  gerichteten 
Interpellation  über  die  Kohlentarife  auf  der  Oberschlesischen 
und  Rechte- Oderufer  Eisenbahn  in  der  Sitzung  des  Reichstags 
am  9.  d.  M.  verschiedene  Bemerkungen  thatsächlicher  Natur  ein- 
fliessen  lassen,  welche  der  Richtigstellung  bedürfen.  —  Bei  beiden 
Preussischen  Gesellschaftsbahnen  hat  der  Staat  nach  den  ihnen 
ertheilten  Allerhöchsten  Concessionen  vom  11.  August  1843  und 
13.  November  1865  (G.-S.  S.  317  resp.  1102)  das  Recht  der  Geneh- 
migung, nicht  das  Recht  der  Abänderung  oder  Ermässigung 
ihrer   Tarife.     Durch   den   Betriebsüberlassungs  -  Vertrag  vom 
17.  September  1856  (G.-S.  S.  860)  ist  bei  der  Oberschlesischen 
Bahn  dieses  Recht  dahin  erweitert,  dass  der  Staat  auch  den 
Tarif  bestimmen  kann,  jedoch  (§  8)  an  die  Zustimmung  des  Ver- 
waltungsraths der  Gesellschaft  gebunden  ist,  wenn  unter  die 
Sätze  des  am  1.  Januar  1854  in  Gültigkeit  gewesenen  Tarifs  der 
Ostbahn  herabgegangen  werden  soll.  —  Dieser  Tarif  bestimmt  für 
Steinkohlen  einen  Frachtsatz  von  2      pro  Gentner  und  Meile. 
Der  bisherige  Frachtsatz  der  Oberschlesischen  Bahn  war  geringer 
als  2  4^,  er  ist  auf  Andrängen  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  1.  Juli  d.  J.  ab  weiter  ermässigt;  damit  ist  aber  den 
Intentionen  der  Regierung  noch  nicht  genügt.   Der  Herr  Ab- 
geordnete nimmt  Bezug  auf  eine  Aeusserung  des  gedachten  Mi- 
nisters über  die  Mitwirkung  des  Reichs  bei  der  Tariffeststellung 
auf  Grund  des  Artikel  45  der  Reichsverfassung.   Diese  Bezug- 
nahme trifft  nicht  zu;  der  Minister  hat  von  solcher  Mitwirkung 
gesprochen  nur  in  Rücksicht  auf  Tariferhöhungen  —  in  beson- 
derem Hinblick  auf  die  bekannte  20pCtige  Tariferhöhung  vom 
Jahre  1874.   Der  Herr  Abgeordnete  bemerkt  ferner,  dass,  wie  ihm 
berichtet  worden,  die  zum  1.  Juli  d.  J.  eintretende  Kohlentarif- 
Ermässigung  auf  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  durch  eine 
Gegenconcession  erkauft  sei,  welche  die  Einnahmen  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen  Eisenbahn  in  wesentlichem  Masse  schä- 
digen werde.  —  Auch  diese  Angabe  ist  eine  irrige.  —  Ebenso 
entspricht,  gemäss  den  amtlichen  Aufzeichnungen,  das,  was  der 
Herr  Abgeordnete  —  Zeitungsnachrichten  —  über  angebliche 
Aeusserangen  des  Regierungscommissarius  in  der  Commission  des 
Abgeordnetenhauses,  betreffs  der  Verweisung  auf  den  Wasser- 
transport und  die  an  eine  Tarifagitation  sich  etwa  knüpfenden 
Baissespeculationen  anführt,  nicht  dem  wirklichen  Sachverhalt. 
—  Dem  Herrn  Abgeordneten  ist  es,  wie  er  angiebt,  „unerklärlich", 
weshalb  die  Preussische  Regierung  nicht  im  Wege  der  Landes- 
gesetzgebung sich  die  Ermächtigung  geben  lasse,  die  Kohlentarife 
der  beiden  gedachten  Privatbahnen  herabzusetzen.   Dieser  Weg 
ist  allerdings  durch  den  §  49  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  No- 
vember 1838  offen  gehalten,  allein  unter  dem  ausdrücklichen 
Vorbehalte,  „dass  in  solchem  Falle,  —  wenn  dadurch  eine  Be- 
I  schränkung  der  Einnahmen  oder  eine  Vermehrung  der  Ausgaben 
der  Gesellschaft  herbeigeführt  werden  sollte,  der  Staat  dafür  eine 
angemessene  Geldentschädigung  gewähren  soll."  —  Der  Staat 
würde  also  den  beiden  Gesellschaften  für  den  Verlust  am  Netto- 
ertrage Ersatz  leisten  müssen,  wenn  er  die  Kohlentarife  zwangs- 
weise ermässigen  sollte.   Einzig  und  allein  dieser  Umstand,  und 
kein   anderer,   verbietet    das   von   dem   Herrn  Abgeordneten 
empfohlene  Vorgehen.   Soviel  zur  Richtigstellung  des  Sachver- 
halts, wobei  untergeordnetere  —  nicht  zutreffende  —  Anführungen 
des  Interpellanten  übergangen  werden  mögen. 

Bezüglich  der  Eisenbahntarife  nach  den  Seehäfen  haben  in 
jüngster  Zeit  mehrfach  Conferenzen  stattgefunden.  Bei  der  am 
5.  und  6.  er.  in  Heidelberg  abgehaltenen  Generalconferenz  der  am 
Verkehre  zwischen  Oesterreich-Ungarn  einerseits  und  den  Nord- 
und  Ostseehäfen  andererseits  betheiligten  Eisenbahnverwaltungen 
wurde  der  Entwurf  einer  sogenannten  Seehafen-Vereinigung  an- 
nommen.  Hiernach  sind  die  directen  Tarife  von  Prag,  Wien  und 
Pest  nach  den  bezeichneten  Häfen  stets  generell  zu  regeln,  um 
jedem  Hafen  den  ihm  gebührenden  Theil  des  Verkehrs  zuzufüh- 
ren. Zu  demselben  Zwecke  ist  in  den  betr.  Verbandverkehren 
auch  stets  dieselbe  Waarenclassification  beizubehalten,  ferner  ist 
die  Erstellung  etwaiger  Ausnahmetarife  innerhalb  des  einen  der- 
contrahirenden  Verbände,  nämlich  des  Deutsch-Oesterreichischen, 
des  Deutsch -Ungarischen,  des  Niederländisch -Oesterreichisch- 
Ungarischen  und  des  Belgisch-Oesterreichisch-Ungarischen  Eisen- 
bahnverbandes den  übrigen  Verbänden  stets  rechtzeitig  mitzu- 
theilen,  um  auch  diesen  ein  ähnliches  Vorgehen  zu  ermöglichen. 
Behufs  Abfassung  eines  die  allgemeinen  Bestimmungen  enthaltenden 


—  644  — 


gemeinschaftlichen  Tarifheftes,  sowie  behufs  Neuerstellung  der 
betr.  Verbandtarife  selbst,  welche  durch  die  von  Tag  zu  Tag  in- 
tensiver auftretende  Concurrenz  der  combinirten  Umschlagtarife, 
resp.  der  Wasserwege  via  Elbe,  Donau  und  Rhein,  in  Verbindung 
mit  den  einzelnen  Bahnstrecken  fast  werthlos  sind,  wurde  eine 
Commission  eingesetzt,  welche  hierbei  alle  einschlägigen  Momente 
zu  berücksichtigen  haben  wird.  —  In  einer  kürzlich  in  Salzburg 
abgehaltenen  Conferenz  von  Eisenbahndirectoren  ist,  wie  ferner 
geschrieben  wird,  über  die  Etablirung  eines  directen  Gütertarifs 
zwischen  Deutschland  und  Rumänien  verhandelt  worden.  Da  ein 
auf  normaler  Grundlage  berechneter  derartiger  Tarif  bei  den  wei- 
ten Entfernungen  durch  die  Höhe  der  Frachtsätze  ohne  jeden 
praktischen  Werth  sein  würde,  insbesondere  auch  für  den  vor- 
liegenden Verkehr  bei  Wasserconcurrenz  und  die  Concurrenz  Eng- 
lischer und  Französischer  Fabrikate  zu  berücksichtigen  blieb, 
kam  man  überein,  einen  möglichst  einfachen  Tarif  zu  ermässigten 
Grundtaxen  in  der  Form  des  am  15.  März  d.  J.  in  Kraft  getretenen 
Französisch-Rumänischen  Tarifs  (our  mit  Frachtsätzen  für  Eil- 
gut, Stückgut  und  Wagenladungen  ä  5  000  und  10  000  kg)  einzu- 
führen. Als  Einheitssätze  wurden  die  Preussischen  Staatsbahn- 
Taxen  mit  einer  Ermässigung  von  20—25  pCt.  vorgeschlagen  und 
angenommen.  Bei  den  Verhandlungen  über  einen  Ausnahmetarif 
für  Getreide  trat  wieder  die  zeitige  Wirthschaftspolitik  des  Deut- 
schen Reiches  in  den  Vordergrund,  indem  die  Preussischen  Ver- 
waltungen erklärten,  aus  Rücksichten  auf  die  einheimische  Ge- 
treideproduction  eine  Ermässigung  der  normalen  Antheile  für  das 
nach  Deutschland  bestimmte  Getreide  nicht  in  Aussicht  stellen 
zu  können  und  nur  von  ihrer  Aufsichtsbehörde  ermächtigt  seien, 
sich  an  den  Ermässigungen  der  See-Export-Tarife  für  Getreide 
von  Rumänischen  Stationen  nach  den  Deutschen  Hafenplätzen 
insoweit  zu  betheiligen,  als  dies  zur  Aufnahme  der  Concurrenz 
mit  den  auf  den  Concurrenzrouten  über  Laube,  Alexandrowo  und 
Mlawa  giltigen  Frachtsätzen  nöthig  sei.  Dagegen  fand  dies  Pro- 
ject  für  einen  Ausnahmetarif  für  Eisen  auf  Grundlage  eines  Ein- 
heitssatzes von  3  4  pro  Tonne  und  für  landwirthschaftliche 
Maschinen  auf  der  Basis  von  0,3  Jl  pro  Wagen  und  Kilometer 
allseitige  Zustimmung. 

Betreffs  der  Retourbillets  meldet  der  „Reichsanz." :  Der 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  sich  bis  auf  Weiteres  damit 
einverstanden  erklärt,  dass  1.  bei  Retourbillets,  welche  zu  den 
um  12  Uhr  Nachts  abgehenden  Zügen  ausgegeben  werden,  die 
Giltigkeitsdauer  erst  vom  beginnenden  Tage  an  zu  rechnen  ist, 
und  2.  Retourbillets  für  die  Rückreise  auch  zu  denjenigen  Zügen 
noch  giltig  sind,  welche  um  12  Uhr  Nachts  —  des  letzten  Tages 
der  Geltungsdauer  —  abgehen. 


Eisenbahnuafälle  im  April  waren  amtlicher  Aufstellung  zu- 
folge im  Ganzen  zu  verzeichnen :  7  Entgleisungen  und  3  Zusam- 
menstösse  auf  freier  Bahn,  22  Entgleisungen  und  21  Zusammen- 
stösse  in  Stationen  und  117  sonstige  Unfälle  (üeberfahren  von 
Fuhrwerken,  Feuer  im  Zuge,  Kesselexplosionen  und  andere  Be- 
triebsereignisse, wobei  Personen  getödtet  oder  verletzt  worden 
sind).  Bei  diesen  Unfällen  sind  im  Ganzen,  und  zwar  grössten- 
theils  durch  eigenes  Verschulden,  130  Personen  verunglückt,  sowie 
44  Eisenbahnfahrzeuge  erheblich  und  III  unerheblich  beschädigt. 
Es  wurden  von  den  17  434  249  überhaupt  beförderten  Reisenden 
1  getödtet,  5  verletzt.  (Davon  entfallen  1  Tödtung  auf  die  Bahn- 
strecken im  Verwaltungsbezirke  der  Königlichen  Eisenbabndirec- 
tion  Magdeburg,  2  Verletzungen  auf  die  Bahnstrecken  im  Ver- 
waltungsbezirke der  Königlichen  Eisenbahndirection  Frank- 
furt a/M.  und  3  Verletzungen  auf  die  Bahnstrecken  im  Verwal- 
tungsbezirke der  Königlichen  Eisenbahndirection  Köln  (linksrhei- 
nische); von  ßahnbeamten  und  Arbeitern  im  Dienst  beim  eigent- 
lichen Eisenbahnbetriebe  16  getödtet  und  55  verletzt  und  bei 
Nebenbeschäftigungen  1  getödtet,  22  verletzt;  von  Steuer-  etc. 
Beamten  2  verletzt;  von  fremden  Personen  (einschliesslich  der 
nicht  im  Dienst  befindlichen  ßahnbeamten  und  Arbeiter)  14  ge- 
tödtet und  6  verletzt,  sowie  bei  Selbstmordversuchen  8  Personen 
getödtet.  Von  den  sämmtlichen  Verunglückungen  —  mit  Aus- 
schluss der  Selbstmorde  —  entfallen  auf:  A.  Staatsbahnen  und 
unter  Staatsverwaltung  stehende  Bahnen  (bei  zusammen  22  129,13 
Kilometer  Betriebslänge  und  518  783  009  geförderten  Achskilo- 
metern) 110  Fälle,  darunter  die  grösste  Anzahl  auf  die  Bahn- 
strecken im  Verwaltungsbezirke  der  Königlichen  Eisenbahndirec- 
tion Köln  (linksrheinische)  (16),  Berlin  (12)  und  Köln  (rechtsrhei- 
nische) (12);  verhältnissmässig,  d.  h.  unter  Berücksichtigung  der 
geförderten  Achskilometer  und  der  im  Betriebe  gewesenen  Längen, 
sind  jedoch  auf  den  Bahnstrecken  im  Verwaltungsbezirke  der 
Königlichen  Eisenbahndirection  Köln  (linksrheinische),  Frank- 
furt a/M.  und  den  Badischen  Staatseisenbahnen  die  meisten  Ver- 
unglückungen  vorgekommen.  B.  Grössere  Privatbahnen  —  mit  je 
über  150  km  Betriebslänge  —  (bei  zusammen  5  882,77  km  Betriebs- 
länge und  90  941  716  geförderten  Achskilometern)  10  Fälle,  darunter 
die  grösste  Anzahl  auf  die  Rechte  Oder-Ufer- Bahn  (3),  die  Hes- 
sische Ludwigsbahn  (2)  und  die  Altona-Kieler  Eisenbahn  (2) ;  ver- 
hältnissmässig sind  jedoch  auf  der  Rechte  Oder-Ufer-Bahn,  der 
Altona-Kieler  und  der  Mecklenburgischen  Friedrich-Franz-Eisen- 
bahn die  meisten  Verunglückungen  vorgekommen.  C.  Kleinere 
Privatbahnen  —  mit  je  unter  150  km  Betriebslänge  —  (bei  zu- 
sammen 1  137,64  km  Betriebslänge  und  7  971  165  geförderten  Achs- 
kilometern) 2  Fälle  und  zwar  auf  der  Lübeck-Büchener  Eisenbahn 
und  der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn  (je  1  Fall). 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1,  Tarif-Bekanntmachungen. 

Am  1.  August  1882  treten  für  die  Be- 
förderung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  im  Verkehre  zwischen 
Stationen  des  Eisenbahn-Directionsbezirks 
Hannover  bezw.  der  Oldenburgischen  Ei- 
senbahnen einerseits,  und  Stationen  des 
Eisenbahn  -  Directionsbezirks  Magdeburg 
andererseits  neue  Tarife  in  Kraft,  nach 
welchen  sich  theils  erhöhte,  theils  er- 
mässigte  Frachten  ergeben. 

Durch  diese  Tarife  werden  folgende 
Vieh-  etc.  Tarife  nebst  Nachträgen,  soweit 
dieselben  sich  auf  den  Verkehr  zwischen 
denjenigen  Stationen  beziehen,  aufweiche 
die  neuen  Tarife  Anwendung  finden,  auf- 
gehoben und  zwar: 

a)  der  Local-Vieh-  etc.  Tarif  der  Magde- 
burg-Halberstädter und  Hannover- Alten- 
bekener Eisenbahn  vom  1.  Februar  1880, 

b)  der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Berlin- 
Braunschweig  -  Halberstadt  -  Lausitzer  Ver- 
band vom  1.  Juli  1880, 

c)  der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Berlin- 
Hannover-Oldenburgischen  Verband  vom 
1.  Mai  1880, 

d)  der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Harz- 
Nordsee-Verband  vom  1.  Mai  1880, 

e)  der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Nord- 
deutschen Verband  vom  1.  April  1880, 

f)  der  Staatsbahn-Vieh-  etc.  Tarif  vom 
1.  Januar  1880, 

g)  der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Rhei- 
nisch-Westfälisch-Mitteldeutschen Verband 
vom  1.  Mai  1880. 

Nähere  Auskunft  über  die  Höhe  der 
neuen  Sätze  ertheilt  das  Verkehrs-Büreau 
der  unterzeichneten  Direction  ;  auch  sind 


Exemplare  der  neuen  Tarife  zum  Preise 
von  0,05  M  bezw.  0,10  Jl.  pro  Stück  durch 
die  betheiligten  Expeditionen  verkäuflich 
zu  beziehen.  Magdeburg,  den  16.  Juni 
1882.  Namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen: Königliche  Eisenbahn  -  Direc- 

tion.   (1179) 

Dentscli-Italienisclier  Güterverkehr  via 
Brenner.  Am  15.  Juni  tritt  der  Nach- 
trag in  zum  Deutsch-Italienischen  Ver- 
bands-Gütertarif, enthaltend  Aenderungen 
und  Ergänzungen  der  Waarenclassification 
in  Kraft.  Gratis.  Köln,  den  15.  Juni  1882. 
Königliche  Eisenbahn-Direction  (linksrhei- 
nische) zugleich  für  die  Königlichen  Eisen- 
bahn-Directionen  zu  Erfurt,  Berlin,  Magde- 
burg, Frankfurt  a/M.,  Hannover,  Köln 
(rechtsrheinisch),  Elberfeld.  (1180) 

Südösterreichisch  ■  Deutscher  Güterver- 
kehr. Am  15.  Juni  tritt  der  Nachtrag  III 
zum  Südösterreichisch-Deutschen  Güter- 
tarif, gültig  vom  1.  October  1880,  in  Kraft. 
Derselbe  enthält  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen der  Waarenclassification.  Gratis. 
Köln,  den  15.  Juni  1882.  Königüche  Eisen- 
bahndirection (linksrheinische)  zugleich  für 
die  Königlichen  Eisenbahn-Directionen  zu 
Erfurt,  BerUn,  Magdeburg,  Frankfurt  a/M., 
Hannover,  Köln  (rechtsrheinisch),  Elber- 
feld. (1181) 

Eumänisch-Galizisch-Deutscher  Getreide- 
verkehr. An  Stelle  der  bezüglichen  in 
dem  6.  Nachtrage  zu  dem  Tarif  heft  IV 
des  Rumänisch-Galizisch-Deutschen  Ge- 
treidetarifs enthaltenen  Tarifsätze  treten 
mit  dem  1.  August  d.  J.  folgende  um  1  M 
erhöhte  Tarifsätze  in  Kraft: 


—  5,69  Jl 

—  5,74  „ 

—  5,46  , 

—  5,54  , 
Königliche 


Zwischen  a 
Przeworsk 
und 

Hanau  5,64  ^ 

Offenbach  5,69  , 

Schlüchtern  ....  5,41 
Wächtersbach    .   .   .  5,49 

Breslau,  den  14.  Juni  1882. 
Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn, 
Namens  der  Deutschen  Verband-Verwal- 
tungen^ (1182) 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Zu  dem 
diesseitigen  mit  dem  1.  Juli  er.  in  Kraft 
tretenden  Local  -  Ausnahmetarif 
für  Steinkohlen  und  Kokes  ge- 
langt, mit  Gültigkeit  von  demselben  Tage 
(1.  Juli)  ab,  ein  Nachtrag  I  zur  Ein- 
führung. 

Derselbe  enthält  Frachtsätze  nach  Mys- 
lowitz  transito  für  nach  Russischen  Sta- 
tionen bestimmte  Sendungen,  sowie  Be- 
richtigungen. —  Druckexemplare  hiervon 
sind  von  den  Versandtstationen  _  und 
unserem  Verkehrsbüreau  zu  beziehen. 
Breslau,  den  14.  Juni  1882.  Königliche 
Direction.   (1183) 

Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen.  Im 
Verkehr  zwischen  Gernsbach  einer- 
und  verschiedenen  Württem- 
bergischen Stationen  anderer- 
seits treten  für  Holz  mit  sofortiger  Wirk- 
samkeit ermässigte  Frachtsätze  in  Kraft. 
Nähere  Auskunft  ertheilt  die  Station  Gerns- 
bach sowie  das  diesseitige  Tarifbüreau. 
Karlsruhe,  den  15.  Juni  1882.  General- 
direction.  (1184) 

Grossh.  Badische  Staatselsenbahnen.  Vom 

15.  d.  M.  ab  findet  directe  Abfertigung 
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von  Holz  ab  Umrathshausen 
nach  Mannheim  Bad.  Bahn  statt 
und  betragen  die  Taxen  1,59  Ji  für 
Schnittwaaren  bezw.  1,52  M.  für  Stamm- 
holz pro  100  ke.  Karlsruhe,  den  15.  Juni 
1882.   Gener  aldirection.  (1185) 

Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen.  In 
den  Mann  heim -Bayerischen  Transit- 
tarif vom  l.Febr.  1882  wird  mit  Wirkung 
vom  20.  d.  M.  die  Station  Vach  mit  nach- 
stehenden Taxen  einbezogen: 

Stückgut    AI    B     A2    1     II  m 
3,07        2,00  1,59  1,54  1,28  1,00  0,80 
Generaldirection.  (1186) 

Zum  Theil  II  (besondere  Bestimmungen 
und  Tarifsätze)  des  Tarifs  vom  I.April  1881 
für  den  Rheinisch  -  Westfälisch-El- 
sass-Lothringisch-Luxembur- 
g  i  s  c  h  e  n  (früher  Rheinisch- Westfälisch- 
und  Hannover  -  Elsass  -  Lothringisch- 
Luxemburgischen)  Güter-Verkehr  tritt  am 
I.Juli  d. J.  ein  Nachtrag  II  in  Kraft;  der- 
selbe enthält:  Ausscheiden  der  Stationen 
des  Eisenbahn-Directions-Bezirks  Hanno- 
ver aus  dem  Verbands-Verkehre,  eine  Be- 
stimmung über  das  Verfahren  bei  Routen- 
vorschriften der  Versender  und  ferner  die 
Bestimmung,  dass  im  Verkehre  via  ülf- 
lingen  für  die  eisenbahnseitige  Erledigung 
der  Zollformalitäten  an  der  Deutsch-Bel- 
gischen bezw.  Belgisch-Luxemburgischen 
Grenze  Gebühren  fortan  nicht  berechnet 
werden.  Preis  5  Köln,  den  16.  Juni 
1882.  Namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen :  Königliche  Eisenbahn-Direction 
(rechtsrheinische).  (1187) 

Mit  Bezug  auf  unsere  Bekanntmachung 
vom  15.  V.  Mts.  bringen  wir  zur  Kenntniss, 
dass  im  Verkehr  mit  Eberbach,  Mann- 
heim loco  und  trans.  und  Mannheim- 
Neckarvorstadt,  Stationen  der  Hes- 
sischen Ludwigs-Eisenbahn,  einerseits  und 
Stationen  der  Eisenbahn  -  Directions- 
bezirke  Köln  (links-  und  rechts- 
rheinisch) und  Elberfeld,  sowie 
der  Aachen  - Jülicher  Eisenbahnge- 
sellschaft  andererseits  im  Rheinisch- 
Westfälisch-Hessischen  Ver- 
kehr vom  1.  Juli  d.  Js.  ab  die  in  Üem 
an  dem  gleichen  Tage  in  Kraft  tretenden 
Gütertarife  für  den  Rheinisch- Westfälisch- 
Badischen  Verkehr  für  Eberbach  und 
Mannheim  loco  und  trans.,  Stationen  der 
Badischen  Staatseisenbahn,  enthaltenen 
Entfernungen  bezw.  Frachtsätze  zur  An- 
wendung kommen. 

Die  Station  Eberbach  wird  dadurch  in 
den  Rheinisch-Westfälisch-Hessischen  Ver- 
kehr neu  aufgenommen.  Der  Gütertarif 
für  diesen  Verkehr  wird  demnächst  in 
neuer  Ausgabe  erscheinen.  Köln,  den  16. 
Juni  1882.  Namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen: Königliche  Eisenbahn-Direc- 
tion  (rechtsrh.).  (1188) 

Die  Tarifsätze  des  Staatsbahn- 
Gütertarifs  für  den  Verkehr  zwischen 
den  Eisenbahn-Directionsbezirken  Elber- 
feld und  Berlin  haben  im  Verkehr  der 
Stationen  Cottbus  und  Peitz  des  Eisen- 
bahn-Directionsbezirks  Berlin  auch  Giltig- 
keit  bei  Expedition  im  Rheinisch-Thürin- 
gisch-Sächsischen Verbandsverkehr,  soweit 
sie  billiger  sind  als  die  jetzt  bestehenden 
Sätze  des  letzteren  Verbandstarifs.  Elber- 
feld, den  15.  Juni  1882.  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction. (1189) 


Von  den  im  Bergisch-Märkisch-Belgi- 
sehen  Verbandsverkehr  für  die  Beförde- 
rung von  Steinkohlen,  Gokes  und 
Briquets  in  Wagenladungen  von  10  000  kg 
bestehenden  Frachtsätzen  des  Speciaitarifs 
vom  20.  Februar  1877  und  der  Nachträge 
treten  einige  für  eine  Anzahl  Belgischer 
Stationen  mit  dem  15.  August  1882 
ausser  Kraft. 

Die  Expedition   der  Sendungen  nach 


diesen  Stationen  wird  demnächst  indirect 
über  die  Grand  Central  Beige  Bahn  oder 
die  Niederländische  Staatsbahn  zu  im  All- 
gemeinen niedrigeren  Frachtsätzen  statt- 
finden; in  einzelnen  Fällen  treten  auch 
geringfügige  Erhöhungen  ein.  Näheres  ist 
beim  Tarif  bureau  hier  zu  erfahren.  Elber- 
feld, den  15.  Juni  1882.  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction.  (1190) 

Im  Anschlüsse  an  unsere  Bekannt- 
machung vom  9.  Mai  d.  J.  wird  veröffent- 
licht, dass  die  darin  erwähnten  Nach- 
träge I  zum  K  il  o  m  e  t  e  r  z  ei  g  er 
resp.  zuTheil  II  desLocalgüter- 
tarifs  der  Königl.  Sachs.  Staats- 
eisenbahnen undder  in  Verbin- 
dung mit  denselben  verwalte- 
ten Privateisenbahnen,  sowie 
Nachtrag  HI  zum  Tarife  für  die  Beför- 
rung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  auf  den- 
selben mit  Giltigkeit  vom  1,  Juli  er.  ab 
nunmehr  erschienen  sind  und  von  unsern 
Dienststellen  bezogen  werden  können.  Nach- 
trag I  zum  Kilometerzeiger  enthält  ausser 
den  Entfernungsangaben  für  die  Stationen 
Seelingstädt,  Teich  wolframsdorf,  Weida 
und  bezw.  Bauernsteig  der  vormaligen 
Sächsisch  -  Thüringischen  Ostwestbahn 
noch  eine  Bestimmung  wegen  Eröffnung 
der  Verkehrsstellen  Rüssen  und  Kap- 
p  e  1  (Kohlenbahnhof  bei  Chemnitz)  für 
den  Wagenladungsverkehr.  Dres- 
den, am  15.  Juni  1882.  Königl.  General- 
direction der  Sachs.  Staatseisenbahnen. 
V.  Tschirschky.  (1191) 

Der  gemäss  unserer  Bekanntmachung 
vom  13.  V.  Mts.  am  1.  Juli  er.  in  Kraft 
tretende  Tarif  für  den  Rheinisch -West- 
fälisch-Badischen  Güter -Verkehr  ist  nun- 
mehr erschienen  und  bei  den  Verbands- 
Güter -Expeditionen,  sowie  in  unserem 
Geschäftslokale  hier  zu  den  nachstehend 
angegebenen  Preisen  käuflich  zu  haben. 

Derselbe  zerfällt  in: 

1.  Heft  (Specielle  Tarifvorschriften  und 
Allgemeine  Kilometer-Tariftabellen)  0,25  M. 

2.  Heft  (Verkehr  mit  Stationen  des  Eisen- 
bahn-Directions-Bezirks Köln  [linksrhei- 
nisch]) 1,10  Jl 

3.  Heft  (Verkehr  mit  Stationen  des  Eisen- 
bahn -  Directions  -  Bezirks  Köln  [rechts- 
rheinisch]) 1,40  Jl 

4.  Heft  (Verkehr  mit  Stationen  des  Eisen- 
bahn-Directions-Bezirks Elberfeld)  1,40  M. 

5.  Heft  (Verkehr  mit  Stationen  der 
Aachen-Jülicher  Eisenbahn)  0,20  M 

Unsere  Eingangs  erwähnte  Bekannt- 
machung wird  dahin  abgeändert,  dass  die 
bestehenden  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
mit  den  dem  Eisenbahn-Directions-Bezirk 
Hannover  angehörigen  Stationen  Ahlen, 
Beckum,  Bielefeld,  Brackwede,  Detmold, 
Gütersloh,  Herford,  Lage,  Löhne,  Oelde, 
Rheda  und  Salzuflen  nicht  bis  auf  Weiteres 
noch  in  Kraft  bleiben,  sondern  bezügliche 
Transporte  laut  Bekanntmachung  der 
Königlichen  Eisenbahn-Direction  in  Han- 
nover vom  1.  Juli  d.  J.  ab  zu  den  Fracht- 
sätzen des  an  demselben  Tage  in  Kraft 
tretenden  Tarifs  für  den  Westdeutschen 
Eisenbahn  -  Verband  abgefertigt  werden. 
Köln,  den  14.  Juni  1882.  Namens  der  be- 
theiligten Verwaltungen  :  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction  (rechtsrh.).  (1192) 

Zum  Güter-Tarife  (Theil  I)  für  Nieder- 
ländisch-Deutsche Eisenbahn- Verbände  ist 
ein  vom  I.Juni  resp.  15.  Julid.  J.  gültiger 
Nachtrag  (I)  herausgegeben.  Derselbe 
enthält : 

I.  Berichtigungen; 

II.  Aenderung  des  §  48  des  Vereins -Be- 
triebs-Reglements und  der  Anlage  D  zu 
§  48; 

III.  Allgemeine  Tarifvorschriften  nebst 
Güter-Classification. 

Exemplare  desselben  sind  bei  den  Güter- 


Expeditionen  der  am  directen  Güter -Ver- 
kehre mit  den  Niederlanden  betheiligten 
diesseitigen  Stationen  und  in  unserem 
Geschäftsiocale  zum  Preise  von  25  zu 
haben.  Köln,  14.  Juni  1882.  Königliche 
Eisenbahn direction  (rechtsrhein.).  (1193) 

Am  1.  Juli  1882  tritt  der  28.  Nachtrag 
zum  Seehafen-Ausnahme-Tarife  im  West- 
deutschen Verbände  in  Kraft,  durch  den 
im  Verkehre  mit  verschiedenen  Verbands- 
stationen ermässigte  Tarifsätze  für  Palmöl, 
Palmkernöl  und  Cocosnussöl  eingeführt 
werden.  Derselbe  kann  von  den  Verbands- 
Güter-Expeditionen  unentgeltlich  bezogen 
werden.  Hannover,  den  14.  Juni  1882. 
Namens  der  Verbandsverwaltungen :  König- 
liche  Eisenbahn-Direction.  (1194) 

Am  1.  Juli  er.  kommt  für  den  Transport 
von  Erz  (roher  Schwefelkies)  bei 
Aufgabe  in  Quantitäten  von  10  000  kg  pro 
Wagen  von  Oravicza  nach  Muldenhütten 
ein  Frachtsatz  von  3,65  Mark  pro  100  kg 
zur  Einführung.  Dresden,  am  15.  Juni 
1882.  Königliche  Generaldirection  der 
Sächsischen  Staatseisenbahnen,  als  ge- 
schäftsführende  Verwaltung.  (1195) 

Hambnrg-Lilbeck-Schlesischer  Verband 
via  Lübeck  bezw.  Kleinen  -  Stargard  i.  P. 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  Juni  er.  ist  der 
Nachtrag  4,  enthaltend  specielle  Tarif- 
Vorschriften  und  veränderte  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  mit  Station  Lübeck  er- 
schienen. Insoweit  die  neuen  Frachtsätze 
höher  sind,  als  die  z.  Z.  bestehenden 
Sätze,  treten  die  ersteren  jedoch  erst  mit 
dem  1.  August  er.  in  Kraft.  Schwerin, 
den  15.  Juni  1882.  Namens  der  Verbands- 
Verwaltungen :  Die  Direction  der  Meck- 
lenburgischen Friedrich-Franz  Eisenbahn- 
Gesellschaft.   (ii96) 

E.  K.  priv.  Vorarlberger  Bahn.  Mit 

Gültigkeit  ab  1.  Juli  1882  tritt  ein  neuer 
Tarif  für  den  Transport  von  lebenden 
Thieren  in  Eil-  und  gewöhnlicher  Fracht 
zwischen  Stationen  der  K.  K.  priv.  Vorarl- 
berger Bahn  einerseits  .und  Stationen  der 
vereinigten  Schweizerbahnen  andererseits 
in  Kraft. 

Durch  diesen  Tarif  wird  der  gleich 
namige  Tarif  vom  1.  November  1877  ausser 
Wirksamkeit  gesetzt. 

Die  Bestimmungen  dieses  Tarifes  können 
vom  P.  T.  Publikum  in  unseren  Verband- 
stationen eingesehen  werden.  Feldkirch, 
im  Juni  1882.  l)ie  Betriebs-Direction.  (1197) 

Mit  dem  1.  Juli  d.  J.  kommt  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Stationen  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Köln  (linksrhei- 
nisch) einerseits  und  Stationen  des  Eisen- 
bahn-Directionsbezirks  Magdeburg  an- 
dererseits ein  neuer  Tarif  für  die  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  leben- 
den Thieren  zur  Einführung. 

Nach  demselben  findet  die  Beförderung 
von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren  nach  Massgabe  der  in  den  Local- 
Vieh-  etc.  Tarifen  der  vorgenannten  Ver- 
waltungen enthaltenen  Bestimmungen 
uQter  Zugrundelegung  der  in  dem  Güter- 
tarif für  den  gedachten  Verkehr  vom 
1.  Mai  1882  enthaltenen  Entfernungen 
statt. 

Soweit  sich  durch  den  neuen  Tarif  Er- 
höhungen ergeben,  kommt  derselbe  erst 
mit  dem  1.  August  er.  zur  Anwendung. 

Die  Bestimmungen  und  Beförderungs- 
preise folgender  Tarife  nebst  Nachträgen, 
soweit  dieselben  sich  auf  den  Verkehr 
zwischen  denjenigen  Stationen  beziehen, 
auf  welche  der  neue  Tarif  Anwendung 
findet,  werden  hierdurch  aufgehoben: 

1.  Der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Nord- 
deutschen Eisenbahn  -  Verband  vom 
1.  April  1880, 

2.  der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  R  h  e  i  - 
nisch-Westfälisch-Mitteldeut- 


—  646  — 


sehen  Eisenbahn-Verband  vom  1.  Mai 
1880, 

3.  der  Staatsbahn-Vieh   etc.  Tarif 
vom  1.  Januar  1880. 

Der  neue  Tarif  ist  bei  den  Güter-Expedi- 
tionen der  betheiligten  Verwaltungen  käuf- 
lich zu  haben.  Köln,  den  19.  Juni  1882. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliehe  Eisenbahn  -  Direction  (links- 
rheinische)^ (1198) 

Mit  dem  1.  August  1882  kommt  ein 
directer  Tarif  für  den  Verkehr  zwischen 
BraunschweigischenStationen 
einer-  und  den  Stationen  der 
Königlichen  Eisenbahn-Direc- 
tions-Bezirke  zu  Berlin  (excl. 
Märkisch-Posener  und  Cottbus- Grossen- 
hainer  Stationen),  Bromberg  (incl.  der 
Marienburg-Mlawkaer  Stationen),  sowie 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn  anderer- 
seits zur  Einführung. 

Mit  dem  gleichen  Tage  treten  die  in 
dem  erwähnten  Tarife  enthalteuen_ Ver- 
kehrs-Relationen mit  sämmtlichen  Sätzen 
und  Entfernungen  im  Niedersächsisch- 
Ostdeutschen,  Schlesisch-Niedersächsi- 
schen  und  Berlin-Braunschweig-Halber- 
stadt-Lausitzer  Verbände  ausser  Kraft. 
Auch  finden  die  neuen  Sätze  in  den  ge- 
nannten Verbänden,  sowie  im  Norddeutsch- 
Sächsischen  Verbände  auf  die  Goncurrenz- 
stationen  der  Cottbus-Grossenhainer,  der 
Berlin-Anhaltischen,  der  Warschau-Wien- 
ßromberger,  Breslau-Schweidnitz -Freibur- 
ger, Berlin-Görlitzer,  Rechte-Oder-Üfer,  der 
Märkisch-Posener  und  der  Sächsischen 
Staatsbahn,  sowie  der  Königlichen  Eisen- 
hahn-Directions-Bezirke  Magdeburg  und 
Hannover  vom  1.  August  1882  ab  Anwen- 
dung. 

Der  neue  Tarif  enthält  den  alten  Sätzen 
gegenüber  sowohl  Ermässigungen,  als 
auch  Erhöhungen. 

üeber  die  Höhe  der  Tarifsätze  wird 
unser  Tarif  bureau  auf  Anfrage  Auskunft 
erth  eilen. 

Vom  20.  Juli  er.  ab  sind  Exemplare  des 
Tarifs  käuflich  zu  beziehen.  Bromberg, 
den  17.  Juni  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction,  Namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen^ (1199  J) 

Mit  dem  1.  Juli  d.  J.  kommt  für  den 
Verkehr  zwischen  Stationen  des  Eisen- 
bahn-Directionsbezirks  Köln  (linksrhei- 
nisch) einerseits  und  Stationen  der 
Eraunschweigischen  Bahnen  andererseits 
ein  neuer  Tarif  für  die  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  T  h  i  e  r  e  n  zur  Einfüh- 
rung. Nach  demselben  findet  die  Beför- 
derung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  nach  Massgabe  der  in 
den  Local-Vieh-  etc.  Tarifen  für  die  oben- 
genannten Bahnen  enthaltenen  Bestim- 
mungen und  unter  Zugrundelegung  der 
in  dem  Gütertarif  für  den  Verkehr  zwi- 
schen dem  Direction  sbezirk  Köln  (links- 
rheinisch) und  den  Braunschweigischen 
Bahnen  vom  1.  Juni  d.  J.  aufgeführten 
Entfernungen  statt. 

Die  Bestimmungen  und  Beförderungs- 
preise nachstehender  Tarife  nebst  Nach- 
trägen, soweit  dieselben  sich  auf  den  Ver- 
kehr zwischen  denjenigen  Stationen,  auf 
welche  der  neue  Tarif  Anwendung  findet, 
sowie  die  Station  Holzminden  beziehen, 
werden  hierdurch  aufgehoben  und  zwar: 

1.  der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Nord- 
deutsehen Eisenbahnverband  vom  1. 
April  1880, 

2.  der  Vieh-  etc.  Tarif  für  den  Mittel- 
deutschen Eisenbahnverband  vom  1. 
März  1880. 

Soweit  durch  den  neuen  Tarif  Erhöhun- 
gen der  bisherigen  Frachtsätze  eintreten, 
findet  derselbe  erst  mit  dem  1.  August 
dieses  Jahres  Anwendung. 


Exemplare  des  Tarifs  sind  bei  den 
Güterexpeditionen  der  betheiligten  Ver- 
waltungen käuflich  zu  haben.  Köln,  den 
19.  Juni  1882.  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen :  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion  (linksrheinische).  (1200) 

Schlesisch  -  Niedersächsischer  Verband. 
Am  20.  Juni  1882  kommen  für  den  Ver- 
kehr zwischen  den  Stationen  Chorzow  und 
Laurahütte  der  Rechte  -  Oderufer  Bahn 
einerseits  und  den  dem  Schlesisch-Nieder- 
sächsischen  Verbände  angehörenden  Sta- 
tionen des  Eisenbahn -Directionsbezirks 
Hannover,  sowie  den  Stationen  Kreiensen 
und  Ringelheim  der  Braunschweigischen 
Bahn  andererseits  ander  weite,  theils  er- 
höhte, theils  ermässigte  Frachtsätze  und 
zwar  in  gleicher  Höhe  zur  Einführung, 
wie  solche  seit  dem  1.  d.  M.  für  die  Sta- 
tionen Scüwientochlowitz  bezw.  Kattowitz 
der  Oberschlesischen  Bahn  bestehen.  So- 
weit die  bisherigen  Sätze  niedriger  sind, 
behalten  dieselben  noch  bis  ultimo  Juli 
1882  Gültigkeit.  Magdeburg,  den  18.  Juni 
1882.  Namens  der  Verbands- Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbabndirection.  (1201) 

An  Stelle  des  Tarifes  vom  1.  August  1877 
gelangt  mit  1.  Juli  1882  ein  neuer  directer 
Tarif  für  den  Transport  von  Oberschle- 
sischen Steinkohlen  undCoaks 
von  Stationen  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn nach  Stationen  der  K.  K.  priv.  Oesterr. 
Nordwestbahn,  der  K.  K.  priv.  Süd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn  und  der 
Oesterr.  Local-Eiseubahngesellschaft  (Linie 
Caslau-Zawratetz)  via  Mittelwalde  zur  Ein- 
führung. 

Exemplare  des  neuen  Tarifes  liegen  so- 
wohl bei  den  unterzeichneten  Verwaltun- 
gen, sowie  auch  in  den  Verbandstationen 
zur  Einsicht  auf  und  können  ebenda  zum 
Selbstkostenpreise  bezogen  werden.  Wien, 
am  13.  Juni  1882.  General-Direction  der 
K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn.  Direc- 
tion der  K.  K.  priv.  Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn.  Direction  der  Oesterr, 
Local-Eisenbahn-Gesellschaft.  (1202) 

Am  1.  August  er.  kommen  für  den  Ver- 
kehr  zwischen  unseren  Stationen  Frank- 
furt a/M.,  Sachsenhausen  und  Taunus- 
bahnhof, Höchst  a/M.,  Wiesbaden  und 
Castel  einerseits  und  den  Bayerischen  Sta- 
tionen andererseits  neue  Frachtsätze  zur 
Einführung,  welche  gegen  die  bisherigen 
meistentheils  Ermässigungen,  zum  Theil 
auch  Erhöhungen  enthalten. 

Unser  Tarif  bureau  ertheilt  auf  Verlangen 
nähere  Auskunft.  Frankfurt  a/M.,  den 
15.  Juni  1882.  Königliche  Eisenbahn-Direc- 
tion.   (1203) 

Die  im  Abschnitt  B  des  Transittarifs 
für  den  Verkehr  zwischen  Cassel  und  Baye- 
rischen Stationen  vom  1.  Mai  1882  enthal- 
tenen Frachtsätze  treten  mit  dem  1.  August 
er.  ausser  Kraft  und  werden  durch  ander- 
weite, theils  höhere,  theils  niedrigere,  im 
VI.  Nachtrage  des  Bayerisch  -  Hes- 
sisch-Nassauischen Tarifs  auf- 
genommen e  ersetzt. 

Unser  Tarifburau  ertheilt  nähere  Aus- 
kunft. Frankfurt  a/M.,  den  15.  Juni  1882. 
Königl.  Eisenbahn-Direction.  (1204) 

Königlich  Ungarische  Staatsbahnen. 

(ümschlagsdienstin  Szolnok.)  Am 
21.  Juni  1882  tritt  ein  directer  Tarif  für 
den  Eil-  und  Frachtgüterverkehr  zwischen 
den  Stationen  Budapest,  Budapest-Duna- 
parti  teherpälyandvar  (Donau-Üfer-Frach- 
tenbahnhof),  Budapest-Fövärvsi  kösraktä- 
rak  (Communal-Lagerhäuser),  Budapest- 
Fövämhasz  (Hauptzollamt)  und  Budapest- 
Kelenföld  der  K.  Ungar.  Staatseisenbabnen 
einerseits  und  den  Stationen  Csongräd, 
Mindszent  und  Szentes  der  Ersten  K.  K. 
priv.  Donau-Dampfschifffahrtsgesellschaft 
andererseits  in  Wirksamkeit. 


Exemplare  dieses  Tarifes  sind  bei  den 
betreffenden  betheiligten  Verwaltungen  er- 
hältlich. 

An  demselben  Tage  wird  für  den  Eil- 
und  Frachtgutverkehr  von  sämmtlichen 
Stationen  des  Centrainetzes  der  K.  Ungar. 
Staatseisenbahnen  und  dessen  Hinter- 
bahnen nach  sämmtlichen  Stationen  der 
Ersten  K.  K.  priv.  Donau-Dampfschiff- 
fahrtsgesellschatt  und  darüber  hinaus  ge- 
legenen Eisenbahnstationen  und  vice  versa 
ein  Umschlagsdienst  in  Szolnok  durch  Er- 
öffnung einer  Agentie  der  Ersten  K.  K. 
priv.  Donau-  Dampf schifffahrtsgesellsehaft 
daselbst  etablirt  und  sind  die  betreffenden 
Sendungen  unter  Angabe  der  definitiven 
Bestimmungsstation  „an  die  Agentie  der 
Ersten  K.  K.  priv.  Donau-Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft in  Szolnok  zur  Weiter- 
beförderung nach  "  zu  adressiren, 

wobei  der  Umschlag  resp.  die  Weiterbeför- 
derung dieser  Sendungen  unter  Berech- 
nung einer  Umschlagtaxe  von  4  Kreuzern 
pro  100  kg  ohne  Dnterschied  der  Waaren- 
gattung  auf  Grund  neuer  Frachtbriefe  be- 
sorgt wird.   Budapest,  den  17.  Juni  1882. 

Die  Direction.  (1205) 

Königlich  Preussische  Staats-  und  unter 
Staatsverwaltung  stehende  Bahnen  und 
Reichsbahnen  iu  Elsass-Lothringen.  Mit 
dem  1.  Juli  er.  kommt  zu  dem  Staats- 
bahn-Güter-Tarif vom  1.  Januar  1881  Heft 
No.  1  der  Nachtrag  9  sowie  zum  Reichs- 
bahn-Staatsbahn-Güter-Tarif voml.  Januar 
1881  der  Nachtrag  10  zur  Einführung. 

Die  Nachträge  enthalten  Berichtigungen 
sowie  anderweite  ermässigte  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  mit  Dresden-Friedrich- 
stadt und  Grossenhain ;  ferner  neue  Ent- 
fernungen bezw.  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tion Schwebda  des  Eisenbahn-Directions- 
ßezirks  Frankfurt  a/M. 

Die  Tarifnachträge  sind  durch  die  Ex- 
peditionen käuflich  zu  haben,  woselbst 
auch  das  Nähere  zu  erfahren  ist.  Frank- 
furt a/M.,  den  8.  Juni  1882.  Namens  der 
betheiligten  Verwaltungen:  Königl.  Eisen- 

bahn-Direction.   (1206) 

Die  im  Nachtrage  IV  des  Uebernahme- 
tarifs  für  Dresden -Elbkai  vom  15. 
März  1880  enthaltenen  Ausnahmesätze  für 
Graphit  bleiben  auch  für  die  Dauer  der 
diesjährigen,  Elbschifffahrts-Saisonin  Kraft. 
Dresden,  am  17.  Juni  1882.  Königliehe 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen.    von  Tschirschky.  (1207) 

Zum  diesseitigen  Local-Grütertarife  vom 
1.  Mai  1881  ist  der  vom  1.  Juli  1882  an 
gültige  Nachtrag  7  herausgegeben, 
welcher  verschiedene  mit  Ermässigungen 
verbundene  Tarif- Aenderungen  und  Er- 
gänzungen bezw.  Berichtigungen  enthalt 
Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  den 
Güter-Expeditionen  käuflieh  zu  haben. 
Hannover,  den  14.  Juni  1882.  Königliche 
Eisenbahn-Direction.  (1208) 

Im  Verkehr  von  Grevenbrück  und 
Schwelm,  Stationen  des  Eisenbahn-Direc- 
tions-Bezirks  Elberfeld,  sowie  vonSchwelm, 
Station  des  Eisenbahn-Directions-Bezirks 
Köln  (rechtsrheinisch)  nach  Münden,  Sta- 
tion des  Bisenbahn  -  Directions  -  Bezirks 
Hannover,  kommen  vom  15.  Juni  er.  ab 
für  Schwefelkies-Transporte  in  Ladungen 
von  mindestens  10  000  kg  Ausnahme- 
Frachtsätze  zur  Einführung,  deren  Höhe 
bei  den  betreffenden  Güter-Expeditionen 
zu  erfahren  ist.  Hannover,  den  14.  Juni 
1882.  Königl.  Eisenbahn-Direction:  Na- 
mens der  betheihgten  Verwaltungen.  (1209) 

Oesterr.  -  Ungar.  -  Rheinländisch-Westfäli- 
scher  Verkehr.  Mit  1.  Juli  1.  J.  tritt  ein 
neu  umgearbeiteter  Ausnahme- Tarif  Theil 
n  für  den  Transport  von  Getreide  aller 
Art,  Hülsenfrüchten,  Malz,  Mahlproducten 
etc.  sowie  für    den   Transport  von  ge- 
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brauchten ,  leer  retourgehenden  Säcken 
zwischen  Stationen  der  Alföld  -  Fiumaner 
Eisenbahn,  der  Kaschau-Oderberger  Bahn, 
der  Südbahn  ,  der  Oesterr.  Staats  -  Eisen- 
bahn-Gesellschaft, der  K.  Ungar.  Staats- 
bahnen und  der  Ungar.  Nordostbahn 
einerseits  und  Stationen  der  K.  Eisenbahn- 
Directionen  zu  Köln  (links-  und  rechts- 
rheinische), der  K.  Eisenbahn-Direction  zu 
Hannover  und  der  Bergisch  -  Märkischen 
Bahn  andrerseits  in  Kraft  und  wird  der 
gleichnamige  Tarif  vom  1.  August  1880 
aufgehoben. 

Exemplare  sind  bei  den  betheiligten 
Verwaltungen  und  namentlich  bei  der  K. 
K.  priv.  Oesterr.  Staats-Eisenbahn-Gesell- 
schaft als  gescbäftsführende  Verwaltung 
zu  beziehen.   (1210  RM) 

Mit  dem  1.  Juni  1882  ist  der  directe 
Verkehr  zwischen  Cüstrin  einerseits  und 
den  im  Verbandtarif  enthaltenen  Stationen 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn,  südlich 
Lissa  i/P.,  zwischen  Lebus  und  Podelzig 
einerseits  und  den  Stationen  der  Ober- 
schlesischen Eisenbahn  und  endlich 
zwischen  Frankfurt  a/0.  einerseits  und 
den  Stationen  der  Strecke  Samter-Dölitz 
andererseits  aus  dem  Preussisch- 
Oberschlesischen  Verbände  aus- 
geschieden und  von  diesem  Tage  ab  in 
den  Staatsbahn-Gütertarif  zwischen  Sta- 
tionen des  Eisenbahn -Directionsbezirks 
Berlin  einerseits  und  den  Stationen  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn  andererseits 
vom  1.  October  1881  einbezogen.  Die  der 
Frachtberechnung  zu  Grunde  zu  legenden 
Kilometer  sind  in  dem  Nachtrag  II  zu 
dem  bezeichneten  Staatsbahntarif  ent- 
halten. Bromberg,  den  10.  Juni  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection.    (1211  J) 

Mit  dem  1.  Juli  d.  J.  tritt  zu  dem  Staats- 
bahntarif  B  r  o  m  b  e  r  g-ß  e  r  1  i  n  der  Nach- 
trag IV  in  Kraft. 

Derselbe  enthält: 

1.  Anderweite  zum  Theil  erhöhte  Ent- 
fernungen für  die  Stationen  Altwasser 
und  Waldenburg; 

2.  Ermässigte  Entfernungen  und  Fracht- 
sätze für  Getreide  und  Holz  des  Special- 
tarifs II  im  Verkehr  mit  den  Stationen 
der  ehemaligen  Berlin-Stettiner  Bahn; 

3.  Ermässigte  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tionen Oelberg  und  Degow; 

4.  Neue  Ausnahmesätze  für  Getreide, 
Holz  des  Specialtarifs  II  und  Braunkohlen 
für  die  Stationen  Frankfurt  a/0.,  Lebus 
und  Podelzig; 

5.  Bestimmung  über  Aufhebung  von 
Sätzen ; 

6.  Berichtigungen; 

7.  Bereits  früher  publicirte  Tarifsver- 
änderungen. 

Die  erhöhten  Entfernungen  für  Alt- 
wasser gelangen  erst  mit  dem  1.  August 
er.  zur  Anwendung. 

Exemplare  des  Nachtrages  sind  bei 
unseren  Billetexpeditionen  Berlin,  Cüstrin, 
Schneidemühl,  Danzig,  Elbing,  Königs- 
berg, Insterburg,  Memel,  Thorn,  Bromberg, 
Neustettin  und  Cöslin,  sowie  bei  den  Sta- 
tionen des  Eisenbahn  -  Directionsbezirks 
Berlin  käuflich  zu  beziehen,  auch  ist  jede 
Billetexpedition  unseres  Bezirks  zur  Be- 
zugsvermittelung verj)flichtet.  Bromberg, 
den  18.  Juni  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction, im  Namen  der  betheiligten  Ver- 
waltungen^ (1212  J) 

Stettin-Berlin-Thüringischer  Eisenbahn- 
verband.  Vom  1.  August  d.  J.  ab  kommen 
im  Verkehr  zwischen  Mücka,  Station  der 
Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn,  und  Gera, 
Station  der  Thüringischen  Eisenbahn,  er- 
höhte Frachtsätze  zur  Einführung,  welche 
auf  Verlangen  von  dem  diesseitigen  Tarif- 
büreau  schon  jetzt  mitgetbeilt  werden. 
Berlin,  den  13.  Juni  1882.  Die  Direction 
der  Berlin- An  haltischen  Eisenbahngesell- 


schaft, 
tung. 


als  geschäftsführende 


Verwal- 
(1213) 


Stettin-Berlin-Thüringischer  Eisenbahn- 
Verband.  Die  Frachtsätze  zwischen  Erfurt, 
Station  der  Nordhausen  -  Erfurter  Eisen- 
bahn einerseits  und  Stationen  der  Eisen- 
bahn-Directions-Bezirke  Berlin  und  Brom- 
berg andererseits,  kommen  am  31.  Juli  d.  J. 
zur  Aufhebung.  Berlin,  den  18.  Juni  1882, 
Die  Direction  der  Berlin  -  Anhaltischen 
Eisenbahn  -  Gesellschaft  als  geschäfts- 
führende  Verwaltung.  (1214) 

In  den  Nachbartarif  der  Berlin-Görlitzer, 
Halle-Sorau-Gubener  und  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn  vom  10.  September 
1877  wurden  für  den  Verkehr  zwischen 
Neu-Cunersdorf  M.  P.  E.  und  der  diessei- 
tigen Station  Gr.  Raeschen  directe  Tarif- 
sätze für  alle  Classen  mit  Gültigkeit  vom 
Tage  dieser  Bekanntmachung  ab  einge- 
stellt. 

Die  neuen  Tarifsätze  sind  bei  den  ge- 
nannten beiden  Stationen  und  in  unserem 
Verkehrsbureau  zu  erfahren.  Berlin,  den 
20.  Juni  1882.  Königliche  Direction  der 
Berlin-Görlitzer  Eisenbahn.        (1215  J) 

3.  Eröfinungen  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltnngen. 

Einer  Mittheilung  der  Crefelder  Eisen- 
bahn zufolge  ist  die  7,8  km  lange  Strecke 
von  Niep  nach  Moers  mit  der  Zwischen- 
station Gapellen-Lauersfort  am  3.  J u n i 
d.  J  s.  für  den  Personen-  und  Güterver- 
kehr eröffnet  worden.  (Siehe  auch  Be- 
kanntmachung in  No.  45  S.  639  d.  Ztg. 
von  1881.) 

Berlin,  den  19.  Juni  1882. 

Die  geschäftsführende  Direction. 

 S  i  e  g  e  r  t.  

Posen  -  Creuzburger  Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Am  1.  Juli  er.  wird  unsere  Halte- 
stelle „Brunow",  welche  bisher  nur  Wagen- 
ladungen abfertigte,  auch  für  den  Eil- 
und  Stückgutverkehr  eröffnet. 

Tarif-Tabellen  sind  bei  unserer  Ober- 
Güterverwaltung  zu  haben.  Direction.  (240) 

3.  Ueneral -Versammlungen. 

Generalversammlung  der  Lübeck  -  Bu- 
chener Eiseubahngesellschaft.  In  Gemäss- 
heit  der  §§  26-29  und  46  des  Statuts 
werden  die  Actionäre  der  Lübeck-Büch  euer 
Eisenbahngesellschaft  zu  der  zweiund- 
dreissigsten  regelmässigen 
am  Montag,  den  26.  Juni  d.  J., 

Nachmittags  3^4  Uhr, 
zu  Lübeck   im  Casinogebäude  abzuhal- 
tenden Generalversammlung  hier- 
durch eingeladen. 

Zur  Prüfung  der  Legitimationen  der 
stimmberechtigten  Actieninbaber  und  zur 
Aushändigung  der  Eintrittskarten  werden 
Gommittirte  des  Ausschusses 

am  Montag,  den  26.  Juni  d.  J., 
Mittags  von  12  bis  1  Uhr, 
im  vorgenannten  Locale  gegenwärtig  sein. 

Die  Legitimation  geschieht  durch  Ein- 
reichung einer  schriftlichen  Erklärung 
über  die  eigenen  Actien  und  über  die 
Actien,  für  welche  ein  Actionär  vom 
anderen  bevollmächtigt  ist,  unter  Vor- 
zeigung derselben  (§  29  des  Statuts). 
Zur  Verhandlung  kommen: 

1.  Jahresbericht  der  Direction  und  Rech- 
nungsabschluss  des  Jahres  1881. 

2.  Jahresbericht  des  Ausschusses. 
Lübeck,  den  24.  Mai  1882.    Der  Aus- 

schuss  der  Lübeck  -  Büchener  Eisenbahn- 
gesellschaft.   (207) 

4.  Couponeinlösung. 

K.  K.  priv.  Oesterreichische  Nordwest- 
bahn. Die  ordentliche  Generalversamm- 
lung vom  7.  Juni  1882  hat  beschlossen, 
dass  die  am  1.  Juli  1882  fälligen  Coupons 
der  Stammactien  mit  3,30  fl,  Oe.W.  pr.  Stück 
u.jene  derActien  lit.B  mit  lOfl.Oe.W.  pr.Stück 
einzulösen  sind. 


Die  Zahlung  wird  bei  unserer  Haupt- 
Cassa  in  Wien  (H.,  NordwestbahnhoÖ  ge- 
leistet. 

Die  fälligen  Actien- Coupons  sind  mit 
Consignationen,  welche  nebst  den  arith- 
metisch geordneten  Nummern,  die  Unter- 
schrift und  den  Wohnort  des  Einreichers 
zu  enthalten  haben,  bei  unserer  Liqui- 
datur,  n.,  Nordwestbahn  hof  vom  1.  Juli 
1882  ab  einzureichen,  woselbst  Consig- 
nations-Blanquette  unentgeltlich  verabfolgt 
werden.  Wien,  im  Juni  1882.  Vom  Ver- 
waltungsrathe.  (242) 

K.  K.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn- 
gesellschaft. Der  am  30.  Juni  1882  fällige 
Zinsencoupon  unserer  4J4pCtigen  Priori- 
tätsanleihe vom  Jahre  1880  wird  u.  z. 
jener 

der  Stücke  ä  1  500  ^  mit  33  ./^  75  /ij 
und  der  Stücke  ä  300  M 

mit  6  „   75  „ 

bei  nachstehenden  Zahlstellen  eingelöst: 
in  Wien  bei  den  Herren  Johann  Liebieg 

et  Comp., 
„  Prag  bei  Herrn  Moritz  Zdekauer, 
„  Dresden  bei  der  Dresdener  Bank  und 
bei  der  Filiale  derAUgemeinen 
Deutschen  Creditanstalt, 
„  Leipzig  beider  AllgemeinenDeutschen 

Creditanstalt, 
„  Berlin  bei  der  Direction  der  Disconto- 
gesellschaft  und 
bei  Herrn  S.  Bleichröder, 
„  Frankfurt  a/M.  bei  den  Herren  M.  A. 

von  Rothschild  et 
Söhne, 

„  Teplitz  bei  der  Hauptcassa  der  Ge- 
sellschaft. 

Teplitz,  den  18.  Juni  1882.  Der  Verwal- 
tungsrath. (Nachdruck  wird  nicht  hono- 
rirt.)  (246) 

5.  Dividendenzahlung. 
Breslau  -  Warschauer  Eisenbahngesell- 
schaft. Die  Zahlung  der  Dividende  pro 
1881  mit  12  Jl  pro  Stück  der  diesseitigen 
Stamm  -  Prioritäts  -  Actieu  erfolgt  vom 
20.  J  u  n  i  er.  ab: 

1.  bei  der  Gesellschafts-Hauptcasse  hier- 
selbst,  sowie 

2.  i  n  Berlin:  bei  Gebr.  Guttentag, 
Bankgeschäft,  Französischestrasse  1 
und  bei  Born  &  Busse,  Bankgeschäft, 
Behrenstrasse  31; 

3.  i  n  Breslau:  bei  der  ßreslauer 
Discontobank,  Friedenthal  &  Co.  und 
bei  Gebr.  Guttentag,  Bankgeschäft; 

und  zwar  gegen  Einlieferung  des  Divi- 
dendenscheines pro  1881. 

Die  Dividendenscheine  sind  mit  dop- 
peltem Nummerverzeichniss,  in  der  Reihen- 
folge geordnet,  einzureichen. 

Eine  Geldsendung  resp.  Rücksendung 
der  abgestempelten  Dividendenscheine  per 
Post  kann  nur  auf  vorherige  Rückgabe 
des  Duplicatverzeichnisses  und  auf  Kosten 
der  betreffenden  Smpfänger  erfolgen. 
Poln.  Wartenberg,  den  15.  Juni  1882.  Di- 

rection.   (^43) 

6.  Fahrplan. 

Am  1.  Juli  d.  J.  wird  von  der  im  Bau 
begriffenen  Bahnlinie  Thorn  -  Graudenz- 
Marienburg  die  Theilstrecke  Thorn- 
Culmsee  dem  öffentlichen  Verkehr 
übergeben  werden.  Auf  derselben  werden 
folgende  gemischte  Züge  mit  Personen- 
beförderung in  n.,  in.  u.  IV.  Wagenclasse 

coursiren:  ... 

(Nach  Stationszeit.) 


511 


Zug 


Vm 
7.31 
7.39 
7.49 
8.14 
8.38 
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Stationen 


Nrn. 
4.51 
4.59 
5.  9 
5.34 
5.58 


Abf.  Thorn  Ank. 
I     Thorn  Stadt  A 
T     Mocker  I 
\     Ostaszewo  | 

Ank.  Culmsee  Abf. 


Zug 


512 

514 

Vm. 

Nm. 

10.  0 

9.  2 

9.54 

8.56 

9.44 

8.46 

9.19 

8.21 

8.52 

7.55 
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Die  Fahrpläne,  Personen-  und  Güter- 
tarife sind  auf  allen  Stationen  unseres 
Verwaltungsbezirks  verkäuflich,  ßromberg, 
den  14.  Juni  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
direction.  (245) 

7,  Submissioneiii 

Weimar-Gteraer  Eisenbahn.  Ältschie- 
nen-Verkauf.  Die  Vorräthe  von  rot. 
200  000  kg  ausrangirten  Eisenschienen, 
130  mm  hohes  Profi),  in  Längen  von  7,0, 
6,97  und  6,0  m,  sowie  von  rot.  30  000  kg 
Schienenenden  sollen  im  Submissionswege 
an  den  Meistbietenden  verkauft  werden. 
Verzeichniss  und  Bedingungen  werden 
gegen  Einsendung  von  30  /t^  in  Marken 
von  uns  abgegeben.  Die  Offerten  sind 
portofrei  und  mit  der  Aufschrift  „Offerte 
auf  Ankauf  ausrangirter  Eisenbahnschie- 
nen und  Schienenenden"  bis  zum 
26.  Juni  er,  Vormittags  10  Uhr, 
an  uns  einzusenden;  dieselben  werden 
zu  dieser  Zeit  in  Gegenwart  der  etwa  er- 
schienenen Submittenten  eröffnet  werden. 
Später  eingehende  Offerten  blei- 
ben unberücksichtigt.  Weimar, 
den  9.  Juni  1882.   Die  Direction.  (236) 

Eisenbahn  •  Directionsbezirk  Elberfeld. 
Die  Anfertigung  und  Lieferung  folgender 
Oberbau-Materialien,  nämlich  ; 

1.  3  600  t  Eisenbahnschienen  aus  Fluss- 

eisen, 

2.  9  000  t  Querschwellen  aus  Flusseisen, 

3.  475  Stück  Gussstahl-flerz-  und  Kreu- 

zungsstücke 
soll,  in  verschiedene  Loose  getheilt,  im 
Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
dungen werden. 

Lieferungsbedingungen  nebst  Zeich- 
nungen liegen  im  Materialienbüreau  hier- 
selbst  zur  Einsicht  aus,  können  auch  gegen 
Zahlung  des  Preises  derselben,  welcher 
ad  1  und  2  auf  1  ^  50  ad  3  auf  3  M 
festgesetzt  ist,  vom  Kanzleivorsteher  Peltz 
hierselbst  bezogen  werden. 

Offerten  sind  versiegelt  mit  der  Auf- 
schrift: Abtheilung  III  C.  Offerte  auf 
Lieferung  von  Oberbau- Materialien  bis 
zum  1.  Juli  d.  Js. ,  Vormittags 
11  Uhr,  an  uns  einzureichen,  zu  welcher 
Zeit  die  Eröffnung  derselben  in  Gegen- 
wart der  etwa  erschienenen  Submittenten 
stattfinden  wird.  Elberfeld,  den  15.  Juni 
1882.   Königl.  Eisenbabndirection.  (244) 

K.  K.  priv.  Lemberg  -  Czernowitz  -  Jassy 
Eisenbahngesellschaft.  Lieferungvon 
Rüböl  und  Petroleum.  Die  Liefe- 
rung des  Bedarfes  von  circa 

200  Meter-Centner  Rübbrennöl, 

600      „        „       Rübschmieröl  und 

700      „         „  Petroleum 
für  die  Zeit  vom  1.  Juli  1882  bis  Ende 
Juni  1883  wird  im  Offertwege  vergeben. 

Offerten  sind  versiegelt,  mit  dem  gesetz- 
lichen Stempel  und  mit  der  Aufschrift: 
-Offerte  für  Oele"  versehen,  bis  27.  Juni 
1.  J.,  11  Uhr  Vormittags  bei  der 
Centralleitung  in  Wien,  dem  Comite  diri- 
geant  in  Bucarest  oder  bei  den  Betriebs- 
leitungen in  Lemberg  und  Jassy  einzu- 
bringen und  ist  an  der  Cassa  einer  dieser 
Stellen  ein  Vadium  in  der  Höhe  von  5  pCt. 
des  Lieferungswerthes  zu  erlegen. 

Die  Preise  sind  franco  einer  Station  der 
eigenen  Bahn,  der  Nord-  oder  Carl-Lud- 
wigbahn zu  notiren. 

Mit  der  Offerte  sind  Muster  vorzulegen. 

Die  Lieferungsbedingnisse  können  bei 
der  Materialverwaltung  in  Wien,  Bucarest, 
Lemberg  oder  Jassy  eingesehen  werden. 
Wien,  den  14.  Juni  1882.    Der  Verwal- 

tungsrath.  (241) 

~Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahngesellschaft. 
Die  Ausführung  der  gesammten  Oberbau- 
Arbeiten,  ausschliesslich  der  Material-Lie- 
ferung, auf  der  circa  83  km  langen  Neu- 
baustrecke  Kreuzburg  -  Rosenberg  -  Lubli- 


nitz  -  Tarnowitz  soll  im  Wege  der  öffent- 
lichen Submission  verdungen  werden. 

Die  Bedingungen  und  die  Offerten-For- 
mulare sind  von  unserem  technischen 
Bureau  (Berlinerstrasse  76  hier)  zu  be- 
ziehen, werden  jedoch  nur  an  solche  Un- 
ternehmer abgegeben,  welche  sich  über 
die  Ausführung  grösserer  Oberbau-Arbei- 
ten ausweisen  können  oder  genügend  be- 
kannt sind. 

Die  Offerten  sind  bis  Sonnabend, 
den  1.  Juli,  Vormittags  11  Uhr, 
einzureichen.  Breslau,  den  14.  Juni  1882. 
Direction.  (239) 

Privat- Anzeigen. 

stellen  -  Offerte. 

Als  Betriebsverwalter  (gleichz.  Bfs.-Insp.) 
wird  ein  geeigneter  Eisenb.-Beamter  mit 
langjähr.  Praxis  gesucht,  der  bis  z.  I.Juli 
eintreten  kann. 

Derselbe  muss  den  Güterexped.-  und 
den  Abrechnungsdienst  vollkommen  ver- 
stehen, eine  hübsche  Handschrift  schrei- 
ben, telegraphiren  können,  auch  gesund 
und  cautionsfähi^  auf  1  800  M.  sein. 
D.  fix.  Gehalt  betragt  1  800  Jl;  dazu  freie 
Wohnung  und  200—300  JL  baare  Neben- 
einnahme. 

Zu  melden  unter  Beifügung  d.  Zeugnisse 
beim  Baurath  Plessner  in  Gotha. 


Patent  -  Eisenbahn  -  Billetschränke 

D.  R.  F.  No.  9429  liefert 

Tal.  HameraninFraiilfiirta.  M. 

JUustrirte  Preislisten  gratis. 

Agenten  gesucht. 


Für  das  III.  Quartal  1882  sei  empfohlen 
die  bei  G.  D.  Bädeker  in  Essen  täglich 
erscheinende 

Essener  Zeitung. 

Zugleich 

Organ  für  Bergban  und  Hütten- 
betrieb, Industrie  und  Yerkehr. 

Nebst  Beiblatt  Crlüeliaiif. 

Die  nun  sch  on  über  100  Jahre  erscheinende 
„Essener  Zeitung"  hat  sich  mit  jedem 
Jahrzehnt  immer  grösserer  Beliebtheit  und 
zunehmender  Beachtung  in  den  westlichen 
Provinzen  des  Königreichs  Preussen, 
namentlich  in  dem  Rheinisch- Westfälischen 
Industriebezirke  zu  erfreuen.  Eine  natio- 
nale und  liberale  Tendenz  prägt  sich 
sowohl  in  den  Leitartikeln,  als  in  dem 
ganzen  übrigen  Inhalt  des  Blattes  aus; 
die  politischen  Mittheilungen  werden 
schnell  und  übersichtlich  gegeben,  wich- 
tige Nachrichten  in  Telegrammen,  die  in 
besonderen  Fällen  sofort  durch  Extra- 
blätter zur  Kenntniss  der  Leser  gelangen. 
Die  Verhandlungen  des  Landtags  und  des 
Reichstags  liefert  die  „Essener  Zeitung" 
in  entsprechendem  Umfang  am  Tage  nach 
der  betreffenden  Sitzung.  Es  ist  ausser- 
dem die  Einrichtung  getroffen  worden, 
dass  zu  der  Samstag-  (Sonntag-)  Nummer 
ein  drittes  Blatt  erscheint,  welches  am 


Sonntag  Morgen  zur  Ausgabe  gelangt  und 
in  welches  alle  bis  zum  Samstag  Abend 
eintreffenden  Nachrichten  noch  mit  auf- 
genommen werden.  Den  Lesern  der 
»Essener  Zeitung"  gelangen  hierdurch  die 
neuesten  Nachrichten  einen  ganzen  Tag 
früher  zur  Kenntniss  als  durch  die  meisten 
anderen  Blätter. 

Den  localen  Zuständen  in  den  Städten 
der  Provinzen  Westfalen  und  Rheinland, 
speciell  aber  den  Interessen  des  Bergbaues 
und  Hüttenwesens  widmet  die  Redaction 
besondere  Aufmerksamkeit. 

Wöchentlich  zweimal  erscheint  eine 
Beilage  unter  dem  Titel  „Glückauf,  ßerg- 
und  Hüttenmännische  Zeitung  für  den 
Niederrbein  und  Westfalen".  Dieses  Blatt, 
zugleich  Organ  des  „Vereins  für  die  berg- 
baulichen Interessen",  bringt  vorzugsweise 
Artikel  technischen  Inhalts,  aus  fach- 
männischer Feder  hervorgehend.  Eine 
wöchentliche  „Umschau  auf  dem  Kohlen- 
markt" unterrichtet  die  Leser  zugleich 
von  dem  Stande  der  Montanindustrie  in 
den  Hauptstaaten  Europas. 

Inserate,  besonders  solche,  welche 
in  irgend  einer  Weise  zu  dem  lebhaften 
und  mannigfachen  gewerblichen  Verkehr  des 
volkreichen  Stadt-  und  Landkreises  Essen 
(nach  der  letzten  Volkszählung  Stadtkreis 
Essen  66  966  Einw.,  Landkreis  Essen 
117  364  Einw.),  sowie  namentlich  auch  zu 
der  grossartigen  Kohlen-,  Stahl-  und  Eisen- 
industrie dieser  Gegend  in  Beziehung 
stehen,  erlangen  durch  die  über  ca. 
750  Postorte  verbreitete  „Essener  Zeitung* 
und  durch  „Glückauf"  die  wirksamste 
Veröffentlichung;  die  einspaltige  Petitzeile 
oder  deren  Raum  wird  mit  20  berechnet, 
bei  4  maliger  Aufnahme  25  pCt.  Rabatt. 
Besondere  Beilagen  werden  unter  billigster 
Notirung  mitversandt. 

Durch  die  Post  bezogen  kostet  die 
„Essener  Zeitung"  mit  der  Beilage  „Glück- 
auf", einschliesslich  der  Postprovision, 
vierteljährlich  4  ^  75  /i^.  —  Die  Beilage 
„Glückauf  kostet  für  sich  allein  bezogen 
vierteljährlich  1  ./^  50  4  in  der  Expedi- 
tion und  3  Jl  bei  directer  Francozusen- 
dung  unter  Streifband. 

FELTEN  &  GUILLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

Draltzlelierel,  |  AiA  I  JerzMerel, 
Zaundralit  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Fenoing.) 


Lokomotiven  für  Zechen,  industrielle 
Werke,  Bauunternehmer, 

S^tiberhaiipt  fttr  jeden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistung  liefern 

Henschel  &  Sohn,  KasseL 

Eiserne  Lastkarren 

empfiehlt 

Chemnitz, 
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Die  Zeitung  erscheint 
Uontags  nnd  Freitag». 

Vierteljährlic'h   für  4  Mark  zu  bezielieu  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des-Deutsch- 
Oesterr.  Fostgehietes ; 
Kreuzliand-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manusoript  sowie  sämmtUche  offizielle  Inserate 
sind   franco  einzusenden  an  die  Redaetion; 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 
Commissionär  für  den  Buchhandel; 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  69. 


1882. 


Beilagen  Kar  Zeitnng 
und 

Privat-Inserate 

■wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruct.erei 
von  H.  S.  Hermann, 
Berlin  SW.,  Benth-Strasse  8, 
einsenden, 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespaltenc  Petitzeile 

oder  deren  Kaum  30  Pf. 
Beilagen   zu  der  Zeitung  (in  Quart)  -werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Deutsclier  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 
KweiiindKwanzig^ster  tf alirg^ang^. 


Berlin,  den  26.  Juni  1882. 


Dieser  Kummer  liegt  Tariftibeisicht  und  ?^o.  12  des  „Anzeigers  überzähliger  C^titer  nnd  Uepäckstticke^^  bei. 

Um  rechtzeitige  Erneuerung  des  Abonnements  wird  ergebenst  ersucht.  

Inhalt:  Die  Einweihmig  der  Gotthardbahn.  —  Ueber  Selbstkosten  des  Eisenbahntransportes.  —  Statistisclie  Naclirichten  von  den 
Eisenbalinen  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  pro  1880  (Schluss).  —  Aus  Oesterreich-Ungarn.  April-Emnahmen  Schweize- 
rischer Eisenbahnen.  —  Haftpflicht.  —  Tarif-Üebersicht  der  für  die  Local-  und  Verbands- Verkehre  der  Vereins-  und  deren  JSI  achbar  bahnen 
unter  sich  bestehenden  Gütertarife.  —  Offizielle  Anzeigen:  1.  Tarif-Bekanntmachungen.  2.  Eröffnungen.  3.  Personenverkehr.  4.  Aus- 
loosungen.   5.  Coupon-Einlösung.   6.  Submissionen.  —  Privat-Anzeigen.  


Die  Einweihung  der  Gotthardbahn. 

Ein  Monat  fast  ist  vergangen  seit  jenen  schönen  Fest- 
tagen, an  denen  die  Vertreter  dreier  Nationen  sich  am  Gotthard 
fanden  und  die  Gotthardbahn  weiheten;  längst  schon  haben  die 
Tageszeitungen  ihre  Berichte  darüber  abgeschlossen  und  da,  wo 
sie  in  irrigen  Augenblickseindrücken  befangen  gewesen  sind,  sie 
gebessert;  es  haben  die  hohen  Vertretungen  in  Berlin,  in  Rom 
und  in  Bern  übereinstimmend  der  grossen  Befriedigung  über  den 
harmonischen  Verlauf  der  Feier  Ausdruck  gegeben  —  und  seit- 
dem hat  auch  bereits  der  volle  Betriebsdienst  der  neuen  inter- 
nationalen Linie  begonnen. 

Ist  es  dem  gegenüber  nicht  wohl  zu  spät,  mit  noch  einem 
Bericht  über  jene  Tage  der  Gotthardbahn-Eröffnungsfeier?  Wir 
glauben  dies  nicht,  denn  die  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisen- 
bahn-Verwaltungen trägt  ja  doch  gegenüber  der  Tagespresse  einen 
mehr  bleibenden  Charakter. 

I.  Eeise  nach  Lnzern. 

Ein  herrlicher  Sonntagsmorgen  begrüsste  uns  am  21.  Mai 
in  Basel,  das  wir  zur  ersten  Rast  erkoren;  lebhaft  war  der  Ver- 
kehr nach  dem  Centraibahnhofe,  Schützengesellschaften  und 
Knabencorps  mit  klingendem  Spiel  eilten  dahin,  beflaggt  war 
der  Platz,  festlich  die  Stimmung,  dem  Gotthardfeste  zu  Ebren, 
das  an  diesem  Tage  den  Anfang  nahm. 

Der  festliche,  für  uns  mit  bestimmte  Extrazug  nach  Luzern 
ging  erst  am  Nachmittag;  wir  verzichteten  auf  ihn  und  fuhren 
mit  dem  gewöhnlichen  Zuge  schon  Vormittags,  denn  uns  ver- 
langte nach  Luzern,  das  wir  noch  nie  besucht,  von  dessen  lieb- 
licher, mit  unvergleichlicher  Schönheit  verschwenderisch  ausge- 
statteten Lage  und  Gegend  wir  so  oft  gehört. 

Es  war  eine  herrliche  Fahrt,  die  wir  machten,  die  uns  durch 
den  2  700  m  langen  Hauensteintunnel  und  den  verkehrsreichen 
Eisenbahn-Knotenpunkt  Ölten  an  Arnold  von  Winkelried's 
Sempacher  See  vorüberführte,  dann  uns  näher  und  näher 
der  Alpenkette  brachte,  aus  welcher  immer  deutlicher,  immer 
gewaltiger  die  himmelan  strebenden,  vielfach  mit  Schnee  und  Eis 
bedeckten  Gebirgsriesen  hervortraten,  im  Vordergrunde  links  die 
Rigigruppe,  rechts  der  hohe  Pilatus  —  dann  kam  die  smaragd- 
farbene  Reuss  und  hinter  dem  Gibraltatunnel  die  Perle  der  Ge- 
wässer der  Schweiz,  der  Vierwaldstätter  See  mit  Luzern  zum  Vor- 
schein, das  in  seiner  amphitheatralischen  Lage,  seinen  alten  gut 
erhaltenen  Mauern  und  Wachtthürmen,  seinen  Prachtgebäuden 
entzückt,  mit  seinem  heutigen  Festschmucke  aber  als  eine  lucerna 
erscheint,  beleuchtend  die  zehnjährige  Arbeit  triumphirender 
Technik,  das  Denkmal  enger  Interessengemeinschaft  dreier  Na- 
tionen, den  neuen  Weg,  der  mit  wett  machen  soll,  was  vor  fast  400 
Jahren  die  Entdeckung  des  Seewegs  nach  Ostindien  in  andere 
Bahnen  geleitet. 

Die  Decoration  der  Stadt  zu  Ehren  des  Festes  ist  weniger 
imposant,  dafür  aber  desto  zierlicher,  und  gerade  dies  ist,  was  so 
anmuthet  inmitten  der  grandiosen  Natur,  die  sie  umgiebt.  Vom 
Bahnhofe  über  die  neue  Brücke  nach  den  stolzen  Bauten  am 
Quai  bilden  die  durch  blumendurchsetzte  Laubgewinde  verbun- 
denen, mit  den  Wappenschildern  der  Subventionscantone  und 


der  Subventionsstaaten  und  mit  Italienischen,  Schweizerischen 
und  Deutschen  Fahnen  geschmückten,  abwechselnd  hohen  und 
niederen  Mast-  und  Flaggenbäume  eine  freundliche  Feststrasse 
bis  zum  Eingange  in  die  Stadt,  wo  am  Schwanenplatze  eine  Hel- 
vetia  errichtet  ist,  der  Gnomen  zu  Füssen  ausruhen,  wohl  um 
anzudeuten,  dass  die  harte  Bergarbeit  im  Gotthard  nun  ans  Ende 
gelangt  ist.  —  In  einem  Festgewande  von  Kränzen  und  Guir- 
landen,  Fahnen  und  Wimpeln  erscheinen  die  grossen  Hotels,  die 
Häuser  der  Stadt,  die  Villen  an  den  Bergen,  die  Thürme,  die 
Warten  und  Aussichtspunkte. 

Im  Luzerner  Hof  fanden  wir  das  für  uns  bestimmte  Zimmer 
bereit  —  lohnend  war  der  Gang  durch  die  menschendurchwogte 
Stadt,  lohnend  ein  mehrstündiger  Ausflug  nach  dem  Sonnenberg 
mit  prachtvoller  Aussicht,  nach  welchem  wir  Abends  7  Uhr  in 
Luzern  Zeuge  sein  konnten  von  der  durch  Böllerschüsse  gemel- 
deten Ankunft  der  Extrazüge,  mit  denen  die  aus  Italien  Geladenen 
und  eine  halbe  Stunde  später  die  Gäste  aus  Deutschland  und 
der  Schweiz  eintrafen. 

Das  Festcomite  stand  zur  Begrüssung  bereit,  Musik  und 
eine  grosse  Menschenmenge  war  versammelt.  Zahlreiche  Equi- 
pagen hielten  zur  Verfügung,  energischer  Beistand  der  Festordner 
bot  freundliche  Hülfe  —  fast  800  Gäste  waren  in  Luzern,  Alle 
wurden  vorzüglich  untergebracht,  denn  Luzerns  Gasthofseinrich- 
tungen sind  grossartig  und  tadellos.  In  den  grossen  Hotels  ent- 
wickelte sich  ein  internationales  Zusammensein,  die  Sprachver- 
mischung war  erheblich,  Bekanntschaften  wurden  gemacht  und 
erneuert  und  näher  brachte  Alle  unter  einander  die  gemeinsame 
weiss  und  rothe  Rosette,  welche,  den  Festgenossen  vom  Comite 
behändigt,  im  Knopfloch  getragen  wurde.  Auch  draussen  am 
Quai  herrscht  lange  noch  lautes,  fröhliches  Treiben.  Elektrische 
Sonnen  und  bengalische  Beleuchtung,  Gesang  und  Musik  schufen 
Lust  und  Last  und  wohl  war  es  Mitternacht,  ehe  in  das  erregte 
Menschenleben  die  Nachtruhe  eintrat. 

Aus  den  später  ausgegebenen  Verzeichnissen  der  Festtheil- 
nehmer  wollen  wir  gleich  hier  mittheilen,  dass  die  Anzahl  der- 
selben 113  aus  Deutschland,  308  aus  der  Schweiz,  229  aus  Italien 
beträgt;  es  erscheinen  diese  Angaben  indessen  zum  Theil  unvoll- 
ständig und  namentlich  ist  darin  die  iVertretung  der  Gesandt- 
schaften und  Consulate  nur  zum  Theil,  die  Vertretung  der  Presse 
fast  gar  nicht  enthalten,  welch  letztere  sich  beziflfern  soll  mit  30 
aus  Italien,  24  aus  Deutschland,  18  aus  der  Schweiz,  4  aus  Oester- 
reich, 5  aus  Frankreich,  4  aus  England  und  1  aus  Amerika.  Aus 
Deutschland  waren  eingeladen  die  Bevollmächtigten  des  Bundes- 
raths, der  Vorstand,  die  Schriftführer  und  die  Quastoren  des 
Reichstages,  Vertreter  des  Reichs-Kanzleramts,  des  Reichs-Bisen- 
bahnamts,  der  Berner  Conferenz,  der  Deutschen  Ministerien  und 
der  Diplomatie;  sodann  der  Chef  der  Deutschen  Postverwaltung, 
Vertreter  der  geschäftsführenden  Direction  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen,  der  Königlich  Preussischen,  König  ich 
Bayerischen,  Königlich  Württembergischen  und  Grossherzoglich 
Badischen  Regierung,  der  Königlich  Preussischen,  der  Könighch 
Bayerischen,  Königlich  Sächsischen,  Königlich  Württembergischen, 
Grossherzoglich  Badischen  und  der  Reichseisenbahnen,  die  Hes- 
sische Ludwigsbahn,  die  Oberhessische,  Pfälzische,  Oldenburgische 
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und  Bergisch-Märkische  Eisenbahn  und  als  Vertreter  der  Privat- 
bahnen im  Deutschen  Reiche  die  Berlin-Hamburfzer  Eisenbahn, 
die  Rechte-Oder-Uferbahn,  die  Breslau-Schweidnitz-Freiburger,  die 
Weimar-Geraer,  die  Nordhausen- Erfurter  und  die  Mecklenburgische 
Friedrich-Franz  Bisenbahn,  ausserdem  der  Vorstand  des  Vereins 
für  Eisenbahnkunde  und  Vertreter  der  hohen  Finanz. 

Italien  nahm  Thetl  durch  Vertreter  des  Ministeriums,  des 
Senats,  des  Parlaments,  durch  die  Ober-Bürgermeister  und  Pra- 
fecten  von  Mailand,  Genua,  Novara,  Como,  Turin,  Venedig,  Bo- 
logna, Rom,  Neapel,  Palermo,  Messina  und  Cagliari,  durch  die 
Mitglieder  der  Eisenbahnverwaltungen  und  die  Ingenieur-  und 
ArchitectencoUegien.  ,     ,    ,  t      i.u  j 

Die  Schweiz  war  vertreten  durch  den  Bundesratn,  das 
Bureau  und  Mitglieder  des  National-  und  des  Ständeraths  sowie 
des  Bundesgerichts,  durch  Repräsentanten  aller  Cantone,  durch 
Mitglieder  der  Territorialregierungen  von  Luzern,  Uri,  Schwyz,  Zug 
und  Tessin,  durch  Bundesbeamte,  durch  die  Directoren  der 
Schweizer  Eisenbahnen  und  Dampfschiffiahrts-Gesellschaften  und 
endlich  Seitens  der  Gotthardbahn-Verwaltung  durch  die  Herren 
Directoren  Zingg,  Dr.  Stoffel  und  Dietler,  durch  27  Mitglieder  des 
Verwaltungsraths,  32  Oberbeamte  und  16  Bauunternehmer. 

II.  Der  Festtag  in  Luzern  am  22.  Mai.  - 

Ein  wundervoller  Tag  ist  angebrochen,  der  Pilatus  hat  dem 
Fest  zu  Ehren  den  Wolkenhut  aufgesetzt.  Helle  Sonne  ver- 
klärt die  Gipfel  der  schneebedeckten  hohen  Berge,  die  Nebel 
weichen  aus  den  Thälern,  prachtvoll  ist  der  Blick  auf  das  tief- 
dunkelgrüne Becken  des  herrlichen  Sees.  Wir  geniessen  mit 
Entzücken.  Den  Quai  entlang  wogen  hin  und  her  die  Menschen, 
die  beiden  schönen,  reich  beflaggten  und  bekränzten  Dampfer 
„Germania"  und  „Italia"  liegen  für  uns  zur  Abfahrt  bereit,  die 
um  10  Uhr  Vormittags  „Italia",  vorherrschend  mit  Italienischen 
Theilnehmern  besetzt,  eröffnete.  Bald  auch  folgte  „Germania", 
auf  der  sich  die  obersten  Repräsentanten  der  drei  Nationen 

Ein  ungezwungenes  Durcheinander  unterstützte  die  bei  der 
herrlichen  Fahrt  selbstverständliche  frohe  Stimmung^  der  viel- 
sprachigen Festgenossen;  dazwischen  die  stets  sich  ändernden 
Wanderbilder,  die  beflaggten  Ortschaften,  die  Böllerschüsse,  die 
uns  vom  Ufer  her  grüssten,  der  feierliche  Ernst  der  Bergriesen, 
die  durchsichtige  Pluth,  die  lauschigen  Buchten,  Felsen  und 
Grotten,  die  Gapellen  und  Bildersäulen  —  so  erreichen  wir  die 
Aussicht  auf  das  liebliche  „Brunnen",  den  Mythenstein,  den 
Urirothstock,  die  Axenstrasse  und  dann  vor  uns  auf  den  Urner 
See  das  Gebiet  der  ergreifenden  Teilsage. 

In  Brunnen  verliessen  über  400  Theilnehmer  die  Schiffe, 
die  Bleibenden  setzten  die  See-Rundfahrt  fort  und  besuchten  das 
Rütli  und  die  Teilpunkte.  Wir  gehörten  zu  den  ersteren;  das 
freundliche  Brunnen  war  bekränzt  und  beflaggt,  auf  der  Station 
hielt  für  uns  ein  festlicher  Extrazug  zur  Fahrt  nach  dem  durch 
den  Bergsturz  des  Jahres  1806  ^ bekannten  Goldau,  in  welcher 
Station  die  neue  Gotthardbahn  mit  der  seit  dem  Jahre  1873  in 
Betrieb  befindlichen,  11  km  langen  normalspurigen  Arth-Rigi- 
Zahnradbahn  kreuzt.  In  Goldau  warteten  aut  uns  4  Extrazüge, 
jeder  mit  2  Personenwagen,  von  der  eigens  construirten  Berg- 
locomotive  geschoben.  Die  Bahn  steigt  in  der  mittleren  Gradiente 
1:7,  im  Maximum  1  : 5  auf  einer  kühnen  schwierigen  Trape, 
deren  stärkste  Curven  180  m  Radius  haben  und  vorherrschend 
auf  der  Berges-Aussenseite  gesucht  werden  musste.  Ruhig  und 
sicher  arbeitet  die  Maschine,  ruhig  und  sicher  klimmt  der  Zug 
empor,  jede  Beklommenheit  weicht,  man  kann  sich  der  Aussicht 
voll  erfreuen,  oft  hält  der  Zug,  um  Wasser  zu  nehmen  —  nach 
einer  Stunde  haben  wir  die  Höhe  erreicht  und  herrlicher  Aus- 
blick ist  unser  fast  ohne  Mühe  gewonnener  Lohn,  dem  die  Gast- 
freundschaft der  Verwaltung  der  Rigibahnen  im  Kulmhotel  gern 
empfangenen  Imbiss  beifügt;  bunt  durcheinander  sitzen  die 
Festgenossen  und,  als  seien  sie  alte  Freunde,  umschlingt  die 
verschiedenen  Nationalitäten  gar  bald  das  gleiche  vom  Bewusst- 
sein  der  Zusammengehörigkeit  gewebte  Band. 

Zur  Thalfahrt  diente  die  7.3  km  lange  Vitznau-Zahnradbahn, 
gleich  construirt,  wie  die  Arth-Rigi-Bahn,  mit  einer  mittleren  An- 
steigung  von  1  : 6,  meist  mit  einer  solchen  von  1 : 4.  Die  Bahn 
ist  seit  1871  im  Betriebe;  ihre  Tra^e  ist  im  Allgemeinen  minder 
kühn,  als  die  der  Arthbahn,  denn  dieselbe  konnte  fast  überall 
ins  Terrain  eingeschnitten  werden  und  mit  geringen  Ausnahmen 
die  eisenfeste  Grundlage  der  Kalk-Nagelfluth  benutzen,  aber  doch 
ist  sie  sehr  schwierig  und  namentlich  an  der  Schnurtobelschlucht 
am  Ende  eines  Tunnels,  wo  urplötzlich  die  Tiefe  gähnt,  war  in 
der  Steigung  1:4  ein  bedenklicher  Uebergangspunkt  erforderlich, 
zu  dessen  Herstellung  eine  77  m  lange,  in  einer  Curve  von  180  m 
Radius  construirte  ßlechbalkenbrücke  in  Anwendung  gebracht 
worden  ist. 

Beide  Bahnen  rentiren  sich  sehr  gut,  die  Vitznaubahn  besser 
noch,  als  die  Arthbahn  und  sie  werden  dies  in  der  Zukunft  immer 
mehr  thun,  da  die  Gotthardlinie  einen  wesentlichen  Zufluss  für 
sie  mit  ergeben  dürfte. 

In  Vitznau  harrten  die  Dampfschiffe  unserer  Ankunft  mit 
denjenigen  Genossen,  welche  die  ebenfalls  sehr  lohnende  See-Rund- 
fahrt fortgesetzt  hatten.     Fröhlich  war   die  Stimmung  Aller, 


Böllerschüsse  von  Land  und  Schiff  begleiteten  uns  und  fröhhches 
Leben  empfing  uns  in  Luzern;  viel,  viel  dichter  noch  als  Vormit- 
tag bei  der  Ausfahrt  stand  das  Publikum,  denn  aus  weiter  Um- 
gegend waren  die  Bewohner  nach  Luzern  gekommen,  um  Zeugen 
zu  sein  von  der  grossen  Bergbeleucbtung,  die  für  den  Abend  im 
Programm  vorgesehen  war  und  bei  dem  schönen  Wetter  und  der 
kleinen  Mondsichel  glänzend  zu  wer  Jen  versprach. 

Knapp  war  die  Zelt  zur  Anlegung  der  Gesellschaftstoilette, 
wenn  man  der  offiziellen  Empfangsfeierlichkeit,  die  im  grossen 
Saale  des  Nationalhotels  stattfand,  beiwohnen  wollte.  Hier  be- 
grüssten  die  Herren  vom  Eidf^enössischen  Bundesrathe,  voran 
Herr  Präsident  Bavier,  die  Eingeladenen,  die  ihnen  vorgestellt 
worden  oder  sich  selbst  vorstellten,  hier  fanden  die  sonstigen 
offiziellen  Begegnungen  statt  —  in  der  Hauptsache  ohne  beson- 
deres Ceremoniell.  .       .  , 

Unmittelbar  von  dieser  Empfangsfeier  gmgs  m  den  unweit 
entfernten  „Schweizerhof"  zum  offiziellen  Bankett,  das  für  etwa 
500  Theilnehmer  im  grossen  Saale,  für  die  übrigen  Theilnehmer 
in  dem  daran  stossenden  kleinen  Saale  arrangirt  war.  Im  grossen 
Saale  war  für  die  obersten  Spitzen  der  drei  Nationen  die  eine  der 
Tafeln  belegt,  im  Uebrigen  galt  freie  Wahl,  bei  der  uns  gute 
Freunde  und  gutes  Glück  in  die  Nähe  dieser  brachten,  so  dass 
wir  ziemlich  genau  directe  Eindrücke  zu  empfangen  vermochten. 

Es  ist  fast  selbstverständlich,  dass  sich  im  Festsaal  eine 
reiche  Decoration  entfaltete;  das  Wappen  der  Schweiz,  umgeben 
von  den  Wappen  Italiens  und  Deutschlands,  jedes  mit  seinen 
Bundesfarben,  war  wiederholt  angebracht.  Guirlanden  decorirten 
die  Säulen,  die  Thüreingänge  und  Nieschen,  auf  den  Tafeln  waren 
reiche  Prunkaufsätze  und  lagen  schön  ausgestattete  Menukarten. 
Die  Tafelmusik  begann  mit  Weber's  Jubel- Ouvertüre. 

Die  Reihe  der  Reden  eröffnete  der  Schweizerische  Herr  Bun- 
despräsident Bavier,  dem  zur  Rechten  der  Deutsche  Herr  Minister 
V.  Bötticher,  zur  Linken  der  86  Jahre  alte  Präsident  des  Italieni- 
schen Senats  Excellenz  Tecchio  sass;  wir  geben  den  Inhalt  dieser 
bedeutungsvollen  Rede: 

„Es  ist  mir  die  ehrenvolle  und  angenehme  Aufgabe  zu  Theil 
geworden,  Sie  hier  auf  Schweizerischem  Boden  zu  hegrüssen.  Ich 
heisse  Sie  daher  willkommen.  Sie  AUe,  die  von  den  herrlichen  burg- 
reichen Ufern  des  Rheinstromes,  aus  dem  Süden  und  Norden  des 
Deutschen  Reiches  hierher  eilten,  Sie,  die  aus  der  Lombardischen 
Ebene,  aus  der  stolzen  Adria,  aus  der  ewigen  Stadt,  aus  ganz  ItaUen 
herbeigezogen,  und  Sie,  die  sich  aus  allen  Gauen  des  Schweizerischen 
Landes  eingefunden  haben,  um  die  Eröffnung  der  Gotthardbahn 
zu  feiern. 

Das  "Werk  welches  vor  einem  Decennium  begonnen  worden, 
steht  endlich  vollendet  da,  ein  Triumph  der  Kunst  und  "Wissenschaft, 
ein  Denkmal  der  Arbeit  und  des  Fleisses  !  (Bravo.)  Die  Scheide- 
wand, welche  die  Nationen  trennte,  ist  gefallen  und  die  erste  Bresche 
in  die  Helvetischen  Alpen  gelegt.  Die  Länder  sind  einander  näher 
gerückt  und  dem  "Weltverkehr  geöffnet. 

Nachdem  seit  Jahrtausenden  kampfgerüstete  Heeressäulen  ihre 
erobernden  Standarten  über  das  Gebirge  getragen^  um  bald  hüben, 
bald  drüben  "Verderben  und  Zerstörung  zu  verbreiten,  werden  nun 
täghch  reich  beladene  Karawanen  auf  dem  neugeschaffenen  Yerkehrs- 
wege  dahinziehen  und  statt  Yernichtung  Segen  und  statt  Krieg  den 
Frieden  bringen.  (Stürmischer  Beifall.)  Für  Wissenschaft  und  Bil- 
dung, für  Handel,  Industrie  und  Gewerbe  sollen  immer  weitere  Kreise 
sich  erschliessen  und  dadurch  die  Beziehungen  der  "Völker  gefördert 
und  veredelt  werden. 

Die  Entstehung  des  Riesenwerkes,  für  welches  die  Kraft  des 
Einzelnen  nicht  ausreichte,  ist  möghch  geworden  durch  die  Vereini- 
gung der  Kräfte  dreier  Staaten.  Mit  Hilfe  grossartiger  Subsidien 
wurde  das  Unternehmen  ins  "Werk  gesetzt,  und  als  sich  dann  die  vor- 
handenen Mittel  gegen  aUes  Erwarten  als  unzulänghch  erwiesen,  als 
der  Bau  zusammenzubrechen  drohte  und  man  fürchten  musste,  die 
begonnenen  Arbeiten  als  Ruinen  der  Nachwelt  zu  überliefern,  da  be- 
thätigte  sich  der  Opfersinn  von  Neuem,  und  durch  nochmahge  be- 
deutende Beiträge  wurde  ausreichende  Hilfe  geschaffen,  Damals  hat 
die  Schweiz  —  es  sei  mir  gestattet,  es  hier  zu  erwähnen  —  einen 
erhebenden  Beweis  innerer  Zusammengehörigkeit  geleistet.  Bei  der 
eingetretenen  Nothlage  haben  nicht  nur  die  zunächst  Betheüigten, 
sondern  auch  viele  derer,  welche  andere  Alpenbahnen  anstrebten  und 
in  der  Erstellung  der  Gotthardbahn  eine  Schädigung  ihrer  Interessen 
zu  erblicken  glaubten,  dennoch  in  feierlichem  Plebiscite  ihre  Mithilfe 
dem  begonnenen  Werke  zugewendet. 

Hochverehrte  Herren !  Es  ist  mir  eine  Ehrenpflicht,  im  Namen 
der  Schweiz  den  Staaten,  durch  deren  mächtige  Unterstützung  die 
Bahn  zu  Stande  gekommen,  den  lebhaftesten  Dank  auszusprechen. 
Ebenso  gebührt  den  einzelnen  Männern  ün  In-  und  Auslande,  die 
mit  Rath  und  That  das  Werk  begonnen,  gefördert  und  vollendet 
haben,  die  vollste  Anerkennung;  auch  Derer  woUen  wir  gedenken, 
die  oft  vergessen  werden,  der  Arbeit  der  kühnen  Streiter,  die  mit 
gestählten  Waffen  ZoU  für  Zoll  dem  "Verkehr  eine  Gasse  erkämpften. 
Ihrer  Viele  sind  in  diesem  Kampfe  erlegen  und  unter  ihnen  ein  ge- 
liebter Führer,  der  seine  unermüdüche  Ausdauer  und  Thatkraft  bis 
zum  letzten  Hauch  dem  grossen  Ziele  weihte.  Wie  der  Krieger,  der 
in  offener  Feldschlacht  dahinsinkt,  so  sind  auch  diese  Arbeiter,  diese 
Pioniere  der  Eroberung  des  Friedens,  in  treuer  Erfüllung  ihrer  Pflicht 


auf  dem  Felde  der  Ehre  gefallen,  und  -wir  bewahren  ihnen  ein  dank- 
bares Andenken. 

Möge  nun  der  Segen  von  oben  auf  den  vereinigten  Ländern 
ruhen.  Durch  die  weitgeöffnete  Bresche  im  alten  "Walle  dringt 
mit  der  JFrühlingsMt  ein  Vorbote  des  Völkerfrühlings,  der  bedeutet: 
Solidarität  der  Nationen,  Bildung  und  Wohlfahrt,  errungen  im  Wett- 
streit redlicher  Arbeit. 

Und  morgen,  wenn  der  Pestzug  im  schönen  Garten  Europas 
in  die  alte,  prächtige,  gastfreundliche  Lombardische  Hauptstadt  fährt, 
lassen  Sie  uns  einen  recht  von  Herzen  kommenden  Gruss  mit  hin- 
übertragen. 

Möge  das  Band,  welches  uns  AUe  verbindet,  sich  immer  fester 
und  inniger  gestalten. 

Ich  trinke  auf  das  Wohl  Ihrer  Majestäten  des  Deutschen  Kaisers 
und  des  Königs  von  Italien,  auf  die  hohen  Kegierungen  und  die  alte 
Freundschaft  mit  uns  verbundener  Völker  beider  Nachbarstaaten." 

Die  Rede  fand  allgemeine  Anerkennung  und  die  Stelle, 
welche  der  Arbeiter  und  des  am  19.  Juli  1879  im  Tunnel  erfolg- 
ten Todes  Louis  Favre's,  des  Werkmeisters  des  Baues,  gedenkt, 
ward  dabei  besonders  ausgezeichnet.  Den  Schlusssatz  wieder- 
holte Redner  in  Italienischer  Sprache,  was  ungeheuren  Applaus 
zur  Folge  hatte. 

Herr  Zingg,  erster  Director  der  Gottbardbahn,  war  der 
zweite  Redner;  er  schilderte  dankend  die  Thätigkeit  der  vielen 
Factoren  und  Männer,  die  das  Zustandekommen  des  gigantischen 
Werkes  möglich  gemacht,  das  vor  30  Jahren  einzelne  weit- 
blickende Männer  ins  Auge  gefasst,  seit  20  Jahren  von  Corporatio- 
nen  erstrebt,  vor  10  Jahren  begonnen  und  nun  vollendet  ist  und 
deutete  mit  der  Hoffnung  auf  gedeihliche  Entwickelung,  auf  die 
immer  grösseren  Gebiete,  in  denen  sich  in  Afrika,  Ostindien  und 
Australien  Europäische  Cultur  verbreitet  und  der  Suezcanal  Ein- 
fluss  übt.  Er  sagte  zum  Schluss:  „Möge  das  grosse  Werk  ein 
Mittel  werden  zur  Hebung  von  Handel  und  Industrie,  zur  Ver- 
mehrung des  Wohlstandes  im  Norden  und  Süden  der  Alpen,  zur 
Förderung  der  freundschaftlichen  Beziehungen  der  Nationen,  zur 
Pflege  von  Kunst  und  Wissenschaft;  möge  es  ein  Pfand  des  Frie- 
dens sein,  dessen  wir  Alle  so  sehr  bedürfen.  Ich  bitte  zu  trinken 
auf  das  Gedeihen  und  die  glückliche  Zukunft  dieses  grossen 
internationalen  Friedenswerkes,  auf  das  Wohl  aller  Derjenigen, 
welche  dabei  mitgearbeitet  und  mitgewirkt  haben". 

Nach  Herrn  Zingg  brachte  Herr  General  v.  Roeder,  Minister 
des  Deutschen  Reichs  in  Bern,  mit  kräftigem  Wort  ein  Hoch  der 
Eidgenossenschaft  und  dann  sprach  Italienisch  in  längerer  Rede, 
die  mit  einem  Toaste  auf  die  drei  Nationen  sehloss,  der  Italie- 
nische Herr  Minister  für  öffentliche  Bauten,  Excellenz  Baccarini; 
gelegentlich  einer  längeren  Redepause  nahm  hierbei,  der  fremden 
Sprache  gegenüber  gewiss  gern  entschuldbar,  der  Tafelpräsident 
irriger  Weise  an,  der  Toast  sei  zu  Ende  und  theilte  mit,  dass  sich 
noch  12  Redner  zum  Worte  gemeldet  hätten.  Italienisch erseits 
gab  dies  vor  erfolgter  Aufklärung  Zwischenrufe  und  ein  allge- 
meines kleines  Missverständniss,  dessen  wir  gar  nicht  erwähnen 
würden,  wenn  darüber  in  der  Tagespresse  nicht  gar  zu  viel 
Falsches  mitgetheilt  worden  wäre. 

Nun  folgte  Herr  v.  Levetzow,  der  Präsident  des  Deutschen 
Reichstages,  mit  einem  Toaste  auf  die  Direction  der  Gotthard- 
bahn, auf  die  Männer,  die  mit  Muth  und  Geschick  und  Ausdauer 
an  der  Spitze  gestanden  haben,  als  es  galt,  die  grossen  Züge  der 
Bauausführung  und  deren  Details  festzusetzen  und  sie  zum  Ende 
zu  führen.  Er  schilderte  das  Werk  der  Gotthardbahn,  welches 
der  Deutsche  Kaiser  im  Sinne  der  Proclamation  vom  18.  Januar 
1871  zur  Mehrung  des  Reiches  an  Gütern  der  Freiheit,  der 
nationalen  Wohlfahrt  und  der  Gesittung  gefördert,  als  eine  That, 
welche  die  Scheidewand  zwischen  den  Völkern  der  Romanischen 
und  Deutschen  Zunge  durchbrochen  hat,  um  immer  nähere  und 
freundschaftlichere  Beziehungen  zu  bringen  und  als  einen  Riesen- 
bau, auf  den  mit  einer  Freude  geschaut  werden  kann,  die  nichts 
gemein  hat,  mit  jenem  übermüthigen  und  frevelhaften  Stolze,  der 
den  Thurmbau  zu  Babel  begleitete  und  der  deshalb  Gottes  Zorn 
erregte. 

Darauf  sprach  der  greise  Präsident  des  Italienischen  Senats, 
Excellenz  Teccbio,  in  seiner  Muttersprache :  Er,  seit  34  Jahren  ein 
Sohn,  ein  Schüler,  ein  Bewunderer,  ein  Anbeter  des  die  Unab- 
hängigkeit seines  Vaterlandes  errungenen  Italienischen  Parla- 
mentes, müsse  Kaiser  Wilhelm  des  Siegreichen  gedenken,  welcher 
im  Jahre  1866  Italien  den  rechten  Weg  dazu  gezeigt  und  ebenso 
aber  auch  der  Hochherzigkeit  und  Gastfreundschaft  der  freien 
Schweiz,  deren  tapfere  Söhne  er  seit  dem  Jahre  1848  kenne,  er 
sehloss:  ein  Hoch  darum  für  immer  auf  Deutschland  und  die 
Schweiz  und  —  erlauben  Sie  mir,  auch  auf  mein  theures  Italien. 

Herr  Vare,  Vicepräsident  des  Italienischen  Parlaments, 
sprach  in  seiner  Italienisch  gehaltenen  Rede  aus,  dass  er  die  Ab- 
stimmung über  die  Gotthardsubvention  als  eins  der  besten  Werke 
betrachte,  welches  die  Italienische  Kammer  je  vollbracht  und  über 
welches  „wir  uns  immer  freuen  werden  als  einer  That,  welche 
der  inneren  und  auswärtigen  Politik  des  Landes  nützt  und  zur 
Civilisation  Italiens  beiträgt".  Als  Vertreter  des  Italienischen 
Parlaments  und  im  Namen  der  Italienischen  Gäste  dankte  er 


schliesslich  dem  Schweizerischen  Bundespräsidenten  mit  dem  Zu- 
rufe: Es  lebe  die  Schweizerische  Eidgenossenschaft. 

Der  Syndicus  von  Mailand,  Com.  Bellinzaghi,  war  der  letzte 
Redner;  er  sprach  als  Vertreter  seiner  Stadt  und  trank  auf  das 
Wohl  der  Stadt  Luzern  und  aller  Schweizer  Städte  und  indem  er 
weiter  ausführte,  dass  die  Mailänder  mit  Deutschland  und  der 
Schweiz  in  beständiger,  durch  gemeinsame  Interessen  befestigter 
Freundschaft  leben  wollen,  brachte  er  sein  Hoch  der  Schweiz  und 
Deutschland. 

Nach  9  ühr  war  die  nach  6  ühr  eröffnete  Tafel  zu  Ende;  die 
Theilnehmer  eilten  ins  Freie  und  genossen  die  einzig  schöne 
Illumination.  Auf  allen  Spitzen  des  Rigi  und  des  Pilatus  brann- 
ten die  Hochfeuer  und  auf  den  Höhen  rund  um  den  See  loderten 
die  darin  gespiegelten  Flammen;  der  ganze  Quai  war  elektrisch 
erleuchtet,  bengalische  Flammen  und  Lichter  aller  Art,  tausende 
von  Lampions,  schufen  Tageshelle.  Später  trat  ein  heftiges  Ge- 
witter mit  mächtigem  Donner  und  Blitz  an  Stelle  der  mensch- 
lichen Kunst  —  Plätze  und  Strassen  wurden  leer. 

(Fortsetzung  folgt.) 

Ueber  Selbstkosten  des  Eisenbahntransportes. 

Um  auf  kurzem  Wege  einen  Anhalt  zur  Schätzung  der 
Kosten  des  Eisenbahntransportes  zu  erlangen,  ist  von  der  Vor- 
aussetzung ausgegangen,  dass  die  Arbeitsleistung,  welche  bezahlt 
werden  muss,  in  dem  Producte  von  Masse  mal  Geschwindigkeit 
sich  ausdrückt,  dass  also  die  in  Schnell-  und  Personenzügen  be- 
wegten Massen,  welche  durchschnittlich  mit  der  doppelten  Ge- 
schwindigkeit der  Güterzüge  transportirt  werden,  auch  die 
doppelte  Arbeitsleistung  verursachen. 

Die  Methode  der  Rechnung  wird  im  Nachfolgenden  auf  die 
ßreslau-Freiburger  (B.  F.),  die  Oberschlesische  (0.  S.)  und  einen 
Zweig  der  letzteren,  die  Stargard-Posener  (St.  P.)  Eisenbahn  ange- 
wendet werden,  und  zwar  für  das  Jahr  1880,  soweit  die  Jahres- 
berichte dieser  Bahnen  genügende  Unterlagen  bieten. 

Bei  der  Preisermittelung  ist  für  dieselben  Bahnen  gleich- 
mässig  eine  Verzinsung  der  Stammactien  zu  4%  pCt.  und  die 
gleichmässige  Theilnahme  aller  Traosporte  an  allen  Ausgaben 
angenommen. 

I.  Zur  Ermittelung  der  Arbeitsleistung  sind  bei  der  B.  F.  E. 
folgende  Durchschnittsgewichte  zu  Grunde  gelegt:  der  Personen- 
zuglocomotive  zu  60  Tons  (=  t),  Güterzuglocomotive  65  t,  einer 
Achse  Gepäckwagen  4,38  t,  einer  Achse  Personenwagen  4,42  t, 
einer  Achse  Güterwagen  2,84  t. 

Es  wurden  auf  dieser  Bahn  im  Jahre  1880  an  Tonnenkilo- 
metern geleistet: 

A.  im  Personenverkehr: 

der  Locomotiven   73  263  300 

„   Personenwagen   66  529  491 

„   Gepäckwagen  ll  923  175 

Personengewicht   6  672  228 

in  Summa    158  288  194 
verdoppelt  also   316  576  388 

B.  im  Güterverkehr: 

der  Locomotiven   104  422  435 

„   Güterwagen   236  280  476 

„   Gepäckwagen   8  850  403 

Gütergewicht   .   .   210  288  884 

in  Summa  558  842  198 
dazu  von  A.   316  676  388 
im  Ganzen   875  418  586 
Die  B.  F.  B.  zahlte  1880  4%  pCt.  Dividende  für  die  Stamm- 
actien; kürzt  man  diese  Dividende  auf  4^4  pCt.,  so  betrug  die  Ge- 
sammteinnahme  13162371^Ä,  es  kostete  somit  das  Tonnenkilometer: 

in  Güterzügen   1,503  oder  abgerundet  1,5  4, 

„  Personenzügen    ....   3,006     „  „         3,0  „ 

Fast  genau  dasselbe  Resultat  ergiebt  die  Jahresrechnung 
pro  1881,  in  welchem  Jahre  iy^  pCt.  Dividende  an  die  Stamm- 
actien gezahlt  wurde. 

II.  Auf  der  0.  S.  E.  wurden  an  Tonnenkilometern  geleistet: 
1.  der  Personen,  des  Gepäcks,  der  Personen-  und 

Postwagen  117 171 432 

2.  an  Gütirn   786  466  939 

3.  der  Gepäckwagen  43  819  968 

4.  „   Güterwagen   882  068111 

5.  „   Locomotiven   265  394135 

6.  „   Postwagen   481 668 

in  Summa  2  095  382  263 
Hierzu  treten  die  bewegten  Massen  der  Schnellzüge,  Per- 
sonen- und  gemischten  Züge,  welche  doppelt  so  rasch  fahren  als 
die  Güterzüge,  und  zwar: 

Pos.  1  mit  117171432 

„    3  und  5  mit^  =  cc  •    •    •   105  016  000 

zusammen  mit  222  187  431 
dazu  obige  2  095  382  263 
im  Ganzen  2  317  669  684 
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Die   Gesammteinnahnie   von   33  249  955  Ui,   bei  welcher 
10,8  pCt.  Dividende  an  die  Stammactien  gezahlt  wurde,  ist  für 
die  Rechnung  soweit  zu  kürzen,  als  oh  nur  4%  pCt.  Dividende 
gezahlt  wären  und  beträgt  dann  27  681  393  JL 
Es  kostete  mithin  das  Tonnenkilometer: 
in  Güterzügen    ....   1,194/4  oder  abgerundet  1,2  4, 
„  Personenzügen  .    .    .    2,388  „     „  „         2,4  „ 

in.   Auf  der  St.  P.  E.  wurden  an  Tonnenkilometera  ge- 


leistet 
1. 
2. 
3. 
4. 
5. 
6. 
7. 


An  Personen  und  Gepäck   1584  427 

,   Gütern  aller  Art   59  837  357 

„  Personen-  und  Postwagen   24  753  565 

„  Gepäckwagen   7  191 163 

„  Güterwagen   74  822  312 

„  Locomotiven   37  235  790 

Eisenbahnfahrzeugen   16 127 


in  Summa  205  440  741 
Zusätzlich  treten  hinzu  die  Massen  der  doppelt  so  rasch 
fahrenden  Züge: 

1  und  3  mit   26  337  992 


Pos. 
Pos. 


45 

4  und  6  mit  — 


27  386  400 


in  Summa   53  724  392 
dazu  obige  205  440  741 
im  Ganzen  259  165  233 
Bei  4%  pCt.  Verzinsung  der  Stammactien  incl.  des  Staats- 
zuschusses betrug  die  gesammte  Einnahme  3  433  454v/i<,  es  kostete 
also  das  Tonnenkilometer: 

bei  Güterzügen   1,348  oder  rund  1,35  /ij, 

„    Personenzügen  2,696    „        „    2,7  „ 

Aus  vorstehenden  Ermittelungen  lässt  sich  nun  der  Preis 
der  Selbstkosten  eines  Transportes  bestimmen. 

Für  Kohientransporte  mag  angenommen  werden,  dass  50 
Tollbeladene  YTagen  von  je  10  t  in  einem  Zuge  befördert  werden, 
dass  die  Wagen  leer  zurücklaufen  und  Yorlegemaschinen  nicht 
zur  Berechnung  kommen,  sowie  dass  die  Gewichte  der  B.  F.  E. 
gelten,  dann  sind  für  10  t  Kohlen  brutto  zu  bewegen:  Tonnen- 
kilometer (2  X  65  -f  4  X  4,38  +  4  X  50  X  2,84  +  50  X  10)  ^  =  24,5. 

Es  kostet  mithin  die  Beförderung  einer  Wagenladung  Kohlen  pro 
Kilometer  abgerundet  auf  der  B.  F.  E.  1,37  Ji,  0.  S.  E.  0,29  M, 
St.  P.  E.  0,33  J/.  Insoweit  die  Kohlentransporte  Vorlegemaschinen 
erfordern,  würde  sich  dieser  Preis  erhöhen,  es  ist  jedoch  hiervon 
bei  der  vorliegenden  Schätzung  abgesehen. 

Hiernach  betragen  für  eine  Wagenladung  Kohlen  zu  10  t: 


auf  der  Strecke 


Ent- 
fernung 
in 
km 


Waldenburg-Breslau 
„  -Stettin 
Kattowitz-Breslau  . 

-Stettin  . 


72 
385 
187 
352 -f 205 


Selbst- 
kosten 
M 


26 
142 

54 
170 


der 

jetzige 
Fracht- 
satz 

Jl 


31 
86 
69 
127 


Bemerkung 


O.S.E.  u.  St.P. 


Hiernach  tragen  die  Orte,  welche  den  Kohlenrevieren  näher 
liegen,  den  Preisverlust,  welchen  der  Transport  der  Kohlen  nach 
den  entfernteren  Orten  bediQgt.  Schwieriger  ist  die  Frage  zu 
beantworten,  inwieweit  die  höhere  Tarifirung  der  übrigen  Guter- 
classen  die  Ermässigung  des  Transportpreises  für  die  Massen- 
güter möglich  macht.  Richtiger  würde  es  erscheinen,  die  Tarifi- 
rung aller  Güter  den  auf  den  Transport  verwendeten  Selbstkosten 
angemessen  zu  gestalten. 

Wäre  das  Letztere  der  Fall,  so  wurde  der  Preis  der  Trans- 
porte Tinter  Berücksichtigung  der  Geschwindigkeit  unschwer  zu 
eimitteln  sein. 

Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen 

für  das  Etatsjahr  1880. 
(Schluss.) 
G.  Betriebsüberschuss. 
Der  im  Jahre  1880  erzielte  Ueberschuss  war,  wie  das  bei 
drr  Höhe  der  Einnahmen  nicht  anders  zu  erwarten  war,  befrie- 
digend. Unter  Berücksichtigung  der  Deficits,  welche  in  Summa 
betragen  haben 


hat  der  Betriebsüberschuss  des  Jahres  1880  betragen 

pro  Kilom. 
überhaupt  Betriebs- 


bei  den 

Deutschen  Bahnen  ■ 

Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen 
anderen  Vereinsbahnen   


1880 

374  203 
1  636  968 


1879 

230  081 
1  487  461 


bei  den 
Deutschen  Bahnen 


im  Vorjahre 


Jf. 

399  882  854 
378  315  183 


länge 
UL 

11  885 
11  563 


pro  Achs- 
kiloineter 


4,87 
4,74 


Differenz  pro  1880  +  21  567  671  +   ^22  -f  0,13 

in  Procenten     -f  5,7  -f  2,8  +  2,7 

1879  betrug  d.  Differenz  pCt.     -}-  5,4  -f  0,5  -f  2,8 

Oesterr. -Ungarischen  Bahnen    212  588  828  11  478  6,88 

im  Vorjahre   205  324  610  11  151  6,84 


Differenz  pro  1880 -f  7  264  218  +    327  +  0,04 

in  Procenten     -f  3,5  -f  2,9  -1-  0,6 

1879  betrug  d.  Differenz  pCt.     -V  0,4  —  1,4  +  1,9 

anderen  Vereinsbahnen  ...     36  572  635  8  310  4,48 

im  Vorjahre     35  975  864  8  445  4,83 


Differenz  pro  1880  -1-     596  771  —.135      —  0,35 

in  Procenten     -f  1,7  —  1,6        —  7,2 

1879  betrug  d.  Differenz  pCt.     —  17,3  —  19,5        —  18,3 

sämmtlichen  Vereinsbahnen  .    649  044  317  11476  5,35 

im  Vorjahre   619  615  657      11  189  5,28 


Differenz  pro  1880  -f  29  428  660   +   287      +  0,07 
in  Procenten     -f  4,7         +  2,6        -l-  1,3 
1879  betrug  d.  Differenz  pCt.     +  2,1         —  1,5       +  0,8 
Der  Ueberschuss  pro   Kilometer  Betriebslänge 
hat  bei  den  einzelnen  Bahnen  betragen : 


in  maximo  bei  der 

Oberschlesischen  E.  .  . 
Köln-Mindener  .... 
Bergisch  Märkischen  .  . 
Nürnberg-Fürther  .  .  . 
Main-Neckarbahn  .    .  . 

Rheinischen  

Ndrschles.-M.(Bez.Berlin) 
Thüringischen  .  .  . 
Breslau-Posen-Glogauer  . 
Rechte-Oder-Ufer  .  .  . 
Magdeburg  -  Halberstädt. 


Kaiser  Ferdin.  Nordbahn 
Aussig-Teplitzer     .  . 
Dux-Bodenbacher  .  . 
Böhmischen  Westbahn 
Oesterr.  Staatseisenb.-G 
Oesterr.  Südbahn  .  . 
Galiz.  Karl-Ludwigbahn 
Oe.  Nordwestb.  Erg.-Netz 
Wien-P.-Wr.  Neustädter 
Turnau-Kralup-Prager  . 

Niederländ.  Rhein-E. 
Warschau-Wiener  .   .  . 


31  983 
28  508 

23  690 
20  385 

20  361 

19  133 

18  991 

17  224 
16  642 
16  212 
15  751 

45  235 
26  649 

21  508 

20  153 

19  416 
19  374 

18  781 
18  200 
15  882 
15  591 

24  710 

21  212 


in  minimo  bei  der 

Wesselburen-Heider  L. 
Oberhessischen  E.  .  . 
Westbolsteinischen  .  . 
Sächs.-Thür.  Ostwestbahn 
Saal-Unstrutbahn    .  . 

Crefelder  

Oels-Gnesener     .   .  . 
Breslau-Warschauer 
Eutin-Lübecker   .   .  . 
Dortm.  -  Gronau  -  E  n  sched 


Mährischen  Grenzbahn 
Tarnow-Leluchower  St.-E 
Kriegsdorf-Römerstädter 
Donau-Draubahn     .  . 
Niederösterr.  Staats-E. 
Erzherzog  Albrechtbahn 
Ungarischen  Westbahn 
Dniesterbahn  .... 
Rakonitz-Protiviner  St.-B, 
I.  Siebenbürger   .   .  . 

Warschau-Bromberger 
Nor  d  brabant-D  eutschen 


513 
604 
957 
1  042 
1  465 
1  696 
1  895 

1  944 

2  005 
2  070 


103 
185 
256 
329 
633 
763 
917 
928 
948 
996 

451 
1  455 


Das  relative  Anlagecapital  ist  bei  den  Deutschen  Bahnen 
nicht  unerheblich  gestiegen,  während  sich  dasselbe  bei  der 
Gruppe  „andere  Vereinsbabnen"  ermässigte.  Dementsprechend 
berechnete  sich  auch  die  Verzinsung  des  Anlagecapitals,  welches 
dem  heutigen  Zinssatze  gegenüber  kein  ungünstiges  ist,  wie  folgt: 
Das  verwendete  Anlagecapital  ist  durch  den  Ueberschuss  ver- 


zinst 


im  Jahre  1880 
„  1879 
1878 


Deutschen 
Bahnen 
pCt. 
4,48 
4,41 
4,42 


Ungar.  B. 
pCt. 
4,15 
4,03 

„   .    .  4,01 

Bei  den  einzelnen  Bahnen  ergab 


bei  den 
Oesterr.-  anderen 


die 


lagecapitals  durch  den  Ueberschuss°und  zwar 


Vereinsb. 
pCt. 
3,83 
3,46 
4,67 
Verzinsung 


sämmtl. 
Vereinsb. 
pCt. 
4,33 
4,22 
4,29 

des  An- 


zusammen   2  011 171 


1  717  542 


in  maximo  bei  der 

pCt. 

Oberschlesischen  E.  .   .   .  14,01 

Nürnberg-Fürther     .    .   .  10,29 

Crefelder   9,49 

Breslau-Posen-Glogauer    .  8,60 

Chemnitz-Würschnitzer    .  8,55 

Rechte- Oder-Ufer  ....  8,40 

Main-Neckarbahn     .   .   .  8,27 

Altona-Kieler   7,21 

Altenburg-Zeitzer    .   .   .  6,88 

Köln- Mindener     ....  6,74 

Ndrschles.-M.  (Bez.  Berlin)  6,45 

Meckl.  Friedrich-Franz    .  6,33 

Thüringischen   6,07 

Rheinischen   5,95 

Berlin-Hamburger    .   .   .  5,92 


in  minimo  bei  der 

Oberhessischen  E.  .  .  . 
Sächs.-Thüring.  Ostwestb. 
Weimar-Geraer  0,78 


pCt. 
0,27 
0,34 


Saal-Unstrutbahn     .   .   .  0,79 

Berlin-Dresdener  ....  1,04 

Dortm.  -Gronau-Enscheder  1,20 

Breslau- Warschauer .    .   -  1,22 

Eutin-Lübecker    ....  1,23 

Wesselburen-Heider  .    .    .  1,29 

Oels-Gnesener   1,35 

Rbein-N  ahebahn  ....  1,50 

Zittau-Reichenberger    .    .  1,59 

Posen-Creuzburger  .   .   .  1,90 

Saal-Eisenbahn     ....  2,00 

Tiisit-Insterburger    .   .   .  2,02 
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Posen-Thorn-ßromberger  .  5,73  Westholsteinischen  .    .   .  2,09 

Bergisch-Märkischen    .    .  5,68  Marienburg-Mlawkaer   .    .  2,38 

Berlin-Anhaltischen  .    .    .  5,68  Württembergischen  .    .    .  2,55 

Lübeck-Büch  en  er     .   .   .  6,41  E.-D.-Bezirk  Frankfurt  a/M.  2,91 

Magdeburg-Halberstädter  5,32   

HannoYerschen     ....  5,06  Mährischen  Grenzbahn    .  0,03 

  Tarnow-Leluchower .   .   .  0,10 

Kaiser  Ferdinands-Nordb.  14,29   Donau- Drau   0,23 

Aussig-Teplitzer    ....  9,85  Erzherzog  Albrecbtbahn  .  0,33 

Arad-Körösthaler  ....  8,49  Kriegsdorf-Römerstadt  .   .  0,36 

Turnau-Kralup-Prager  .   .  7,22  I.  Siebenbürg'er  E.   .   .   .  0,37 

Böhmischen  Westbahn .   .  7,18  Mähr.-Schles.  Centraibahn  0,41 

Galizischen  Karl-Ludwigb.  6,88  Rakonitz-Protiviner  St.-B.  0,43 

Oesterr.  Südbahn     .   .   .  6,67  Ungarischen  Westbahn    .  0,45 

Graz-Köflacher   6,64  Niederösterr.  Staats.-E.    .  0,53 

Dux-Bodenbacher ....  6,29  Ungarischen  Nordostbahn  0,58 

Mohacs-Fünf  kirchener .   .  6,13  Ostrau-Friedländer  .   .   .  0,80 

Oesterr.  Staatsbahn  .   .   .  5,19  Kronprinz  Rudolfbahn     .  0,86 

Wien-Pottend.-Wr.  Neust..  5,11  Arad-Temesvarer  ....  1,08 

Oe.  Nordw.-B.  Ergänz.-Netz  5,02   

  Warschau-Bromberger  .   .  0,35 

Warschau- Wiener  ....  8,34  Nordbrabant- Deutschen  E.  0,57 

Niederländ.  Rhein.-E.    .   .  7,08  Rumänischen  Linie  .    .    .  0,63 

Holländischen  Eisenbahn  .  5,69  Chimay-Eisenbahn    .   .   .  0,69 

D.  Abschluss. 
Der  Ueberschuss,  -welcher  sich  ergiebt,  wenn  die  aus  den 
Reserve-  und  Erneuerungsfonds  für  Erhaltung  und  Erneuerung 
der  Bahnanlagen  und  der  Betriebsmittel  etc.  gezahlten  Beträge 
den  Ausgaben  nicht  hinzugerechnet  werden,  beträgt  bei  den: 

Deutsch.  Oesterr.-  anderen  sämmtl. 
Bahnen  I]ngar.B.  Vereinst).  Vereinsb. 

MUle  Mark 
417  055    215  375      37  635    670  065 

Demselben  treten  noch  fol- 
gende Summen  hinzu: 

Ueberträge  aus  früheren  Jahren      1  030       4  048         368       5  446 

Subventionen,  Zuschüsse  sei- 
tens der  Staatscassen  etc.  .      5  897      85  013       4  349      95  259 

Erträge  aus  dem  Betriebe  von 
fremden  Bahnen,  Bergwer- 
ken und  industriellen  Unter- 
nehmungen etc   2  692       4  724         142       7  558 

Einnahmen  an  Zinsen    ...      5  243       1 265       1  029       7  537 
Diese  431  917    310  425      43  523     785  865 

sind  wie  folgt  verwendet 
worden : 

Pachtzins  für  fremd.Bahnen  etc.     8  043         162       1369       9  574 

Zinsenausgaben   1  122       3  455         —         4  577 

Meliorationen  derBahnanlagen     1  171         786  18       1  975 
Vermehrung  der  Betriebsmit- 
tel etc                                         150          629          —  779 

Abschreibungen   13         659         —  672 

Rückzahlung  von  Garantie-  etc. 

Vorschüssen   417         950         564       1  931 

Verzinsung  derselben ....     3  065       7  940  28     11 033 
Verzinsung  der  Prioritäts-Obli- 
gationen                                87  543    144  618      12  274    244  435 

Amortisation   derselben  aus 

den  Actien   12  845      14  217       1  526      28  588 

Verzinsung  der  Stamm-Priori- 

täts-Actien   7  515         161         —         7  676 

Procentsatz  3,17  5,0  —  3,05 
im  Vorjahre       3,05  —         6,21  3,41 

im  Jahre  1878       2,76        0,69        6,22  3,10 
Zinsen   und   Dividende  der 

Stamm- Actien   47  794      85  509      11  592    146  895 

Procentsatz       4,93        4,90        4,93  4,91 
[im  Vorjahre       4,81        4,71         4,38  4,71 
im  Jahre  1878       4,61        4,60        3,66  4,47 
„       „      1877       4,46        '4,80         3,32  4,51 
Agioverlust  bei  Zahlung  von 

Zinsen  und  Dividenden  .  .  19  12  044  718  12  781 
Dotirung   der  Reserve-  und 

Erneuerungsfonds  ....  28  746  5830  2  718  37294 
Staatssteuer  vom  Reinertrage  3  422  17  312  160  20  894 
Ablieferung  an  d.  Staatscassen  220  600       6  520       4  095    231  215 

Tantiemen   401         734         328  1463 

Zu  sonstigen  Zwecken   ...      7  772       2  060       7  976      17  808 
Vortrag  auf  die  nächste  Rech- 
nung   1279       4  838  157       6  274 

In  Folge  Verstaatlichung  einer  Anzahl  Privatbahnen  ist  eine 
Vergleichung  des  zinsberechtigten  Gapitals  mit  den  Vorjahren 
nicht  angängig.  Auch  bei  den  übrigen  Posten  erschweren  diese 
ßesitzveränderungen  in  Verbindung  mit  der  durch  dieselbe  ver- 
änderten Buchführung  die  Vergleichung  der  Verwendung  des 
Ueberschusses;  wir  beschränken  uns  deshalb  darauf  zu  consta- 
tiren,  dass  mit  der  Steigerung  des  Verkehrs  diesmal  eine  Er- 


höhung der  Rente  der  validirenden  Titres  eingetreten  ist,  ob' 
gleich  ein  grosser  Theil  der  rentabelsten  Privatbahnen  in  Staats- 
besitz überging  und  deshalb  bei  den  betr.  Rubriken  ausfällt. 

E.  Fonds. 

Die  Fonds  der  verstaatlichten  Bahnen  wurden  aufgelöst, 
es  waren  deshalb  die  Bestände  bei  den  betr.  Gruppen  geringer 
wie  im  Vorjahre.  Am  Schlüsse  des  Jahres  1880  betrug  der  Be- 
stand des  Reserve-  Erneuerungs- 
Fonds 

M 

105  906  494 
28  602  560 
27  977  817) 
9  136  371 
143  645  425 


bei  den 

Deutschen  Bahnen   20  920  246 

Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  .    .  50  514  954 

(im  Vorjahre    .    .  46  463  626 

anderen  Vereinsbahnen   5  781  267 

Ueberhaupt    .    .  76  216  467 


VL  UnfäUe. 

Die  Zahl  der  Entgleisungen  und  der  Zusammenstösse 
hat  sowohl  bei  den  Deutschen,  als  auch  bei  den  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Bahnen  abgenommen.  Dagegen  wird  bei  den 
Deutschen  Bahnen  in  Folge  Einführung  der  neuen  Reichsstatistik 
ein  von  den  Vorjahren  abweichendes  Verfahren  bei  Registrirung 
der  ^sonstigen  Unfälle"  beobachtet,  in  Folge  dessen  die  Ergeb- 
nisse des  Jahres  1880  von  denen  der  Vorjahre  erheblich  ab- 
weichen. 

Im  Allgemeinen  war  die  Betriebssicherheit  der  Vereins- 
bahnen eine  ausgezeichnete,  wie  aus  den  folgenden  Daten  her- 
vorgeht. 

1.  Es  sind  vorgekommen  bei  den: 

Deutschen    Oesterr.-      anderen  sämmtlich. 
Bahnen      Ungar.  B.     Vereinsb.  Vereinsb. 
1880  1879    1880  1879    1880  1879    1880  1879 
Entgleisungen  .    .     593  1  030      311    322      151    173    1  055  1  525 
Zusammenstösse  .     480    405       84      61       43      44      605  510 
sonstige  Unfälle  .  2  473    954      601    649       37    143    3  111  1  746 


zusammen  3  546  2  389 
2.  Es  sind  Personen: 

a)  unverschuldet 
bei  einem  ausser- 
gewöhnl.  Bahn- 
ereignisse 

getödtet  .  .  33 
verletzt.    .    .  358 

b)  in  Folge  eigener 
Schuld  oder  Un- 
vorsichtigkeit 

getödtet     .    .  412 


996  1  032      229    360    4  771  3  781 


c) 


445 


158 
21 


24 


46 

10 

2 

13 

6 

56 

54 

370 

47 

40 

42 

29 

447 

439 

453 

134 

163 

75 

76 

621 

692 

2  024 

301 

275 

93 

63 

1  732 

2  362 

499 

144 

165 

88 

82 

677 

746 

2  394 

348 

315 

135 

92 

2  179 

2  801 

0,363 

0,160  0,161 

0,273 

0,234 

0,236 

0,303 

127 

58 

61 

5 

7 

221 

195 

15 

9 

10 

5 

35 

25 

6 

30 

70 

508 

verletzt  .  . 
zusammen 
getödtet     .  . 
verletzt  .   .  *^ 

d)  durchschnittlich 
entfallen  auf  je 
1000  000  Wagen- 
Achskilometer  : 

Tödtungen  u. 
Verletzungen 

e)  ausserdem  sind 
ß)  in  selbstmör- 
derischer Ab- 
sicht 

getödtet  .  . 
verletzt  .  . 
/S)  bei  Nebenbe- 
schäftigungen 
(Bau-,  Werk- 
statts-  etc.  Ar- 
beiten) 
getödtet  ca. 
verletzt    ca.  *)438 

3.  Die  Anzahl  der 
baren  Zustandes  der 
betrug  251 

Ebenso    hat  die 
c  h  u  n  g  e  n  erheblich  abgenommen 
2  1 

4.  Achsbrüche  kamen  vor 
beiLocomotiven 

und  Tendern  .      26      37  14 
bei  Wagen    .    .      54      70  34 

Dabei  hat  die  Zahl  der  Unfälle,  welche  durch  Achsbrüche 
veranlasst  oder  wobei  Achsbrüche  vorgekommen  sind,  betragen 
18      17       23      26         2      —       43  43 


Unterbrechungen   des  fahr- 
Bahn  ist  erheblich   gefallen,  dieselbe 
355      170    240       14      26      435  621 
Anzahl    der  Betriebsunterbre- 
es  haben  stattgefunden 


—       2  — 


29 
56 


5 
11 


12 

32 


45 
99 


78 
158 


*)  Hiervon  kommen  555  resp.  226  Fälle  von  Verletzungen 
auf  die  Bayerischen  Staatsbahnen,  welche  theils  ganz  unerheb- 
licher Natur  waren. 
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5.  Die  Anzahl  der  Reifenbrüche  betrug: 
beiLocomotiven 

und  Tendern  .  1  007  1  512      390    429       82      47    1  479  1  988 
bei  Wagen    .    .  2  355  3  760      802    607       78    108   3  235  4  475 
und  es  hat'  die  Anzahl  der  Unfälle,  welche  durch  Reifenbrüche 
veranlasst  -wurden,  betragen 

53    136       22      26       —       1       75  163 

6.  Schienenbrüche  sind  Torgekommen 

2  294  2  338      966    749       82      95    3  342  3  182 
Die  Anzahl  der  Unfälle,  ■welche  durch  Schienenbrüche 
veranlasst  oder  bei  denen  Schienenbrüche  vorgekommen  sind, 
hat  betragen    .   .        1     14        1       1       —      -        2  15 

VII.  Personal. 

Eine  Vermehrung  des  beschäftigten  Personals  hat  nur  inso- 
weit stattgefunden,  als  dies  durch  die  Inbetriebsetzung  neuer 
Bahnen  erforderlich  war.  Dagegen  ist  die  relative  Anzahl  der 
Angestellten  geringer,  die  Anzahl  der  Arbeiter  aber  grösser  wie 
im  Vorjahre. 

Am  Schlüsse  des  Jahres  1880  umfasste  das  Personal: 

_    .  ,  simmt- 

_     .    ,  Oesterr.-     anderen  i:„i,„„ 

bei  den  ^C^^^"      Ungar.      Vereins-  V^refn"- 

üannen      g^^^^^      Bahnen  ^^^„^^ 

a)  Angestellte    ....  Anz.    128  300     52  061     11 421    191  782 
durchschnittlich  pro 

Kilometer  Betriebs- 
länge ....  1880  „  3,8  2,8  2,6  3,4 
1879  „          4,1          2,8  2,5  3,6 

b)  Arbeiter  im  Tagelohn  „       153  264  75  880  21  022    250  166 
durchschnittlich  pro 

Kilometer  Betriebs- 
länge ....  1880  „  4,5  4,1          4,8  4,4 
1879  „  4,2  4,2          4,2  4,2 

c)  zusammen   Pers.  281  564  127  941  32  443  441948 

im  Vorjahre  „      272  831    128  414  28  552   429  797 
durchschnittlich  pro 
Kilometer  Betriebs- 
länge   „         8,3         7,0  7,4  7,8 

im  Vorjahre  „         8,3         7,0  6,7  7,8 

VIII.  Pensions-  und  Kranken-  etc.  Cassen. 

Die  Bestände  der  Pensionscassen  etc.  sind  im  Jahre  1880 
erheblich  vermehrt  worden;  es  schlössen  ab: 

a)  die  Pensionscassen 

mit  Mille  Mark  76  350  65  584  5  188  147  122 

im  Vorjahre  72  454  60  328  4  429  137  211 

Differenzpro  1880  Mille  Mark  +3  896  +  5  256  +  759  +9  911 

b)  die  Kranken-  etc.  Cassen 

mit  Mille  Mark       7  891      4  093      2  037     14  021 

im  Vorjahre    „   7  655      4  227      1811     13  693 

Differenz  pro  1880  Mille  Mark    +    236  —    134    +  226  +  328 

IX.  Für  Privatzwecke  betriebene  Eisenbahnen. 

In  Betreff  der  für  Privatzwecke  betriebenen  Eisenbahnen 

ist  noch  zu  bemerken,  dass  in  Deutschland  eine  neue  Erhebung 

der  betreffenden  Materialien  stattgefunden  hat.  Es  waren  ult. 
1880  vorhanden: 

Industriebahnen    ....    km      591,4      259,7  62,6  913,7 

Montanbahnen  „        749,2      412,8  7,8    1  169,8 

land-  und  forstwirthschaft- 

liche  Bahnen  ....     „         19,5         7,4  —  26,9 

sonstige  Bahnen    .   .   ■   .     „        198,6       21,4  —  220,0 

zusammen   km    1  558,7      701,3  70,4    2  330,4 

im  Vorjahre     „      1  442,7      667,7  63,3    2  173,7 
Von  diesen  Bahnen  wurden  betrieben: 

mit  Maschinen  km    1 082,3      533,7  70,4    1  686,4 

mitl'ferden  oder  auf  andere 

Weise                              „        476,4      167,6  —  644,0 

Von  denselben  sind: 

normalspurig  km    1  272,0      571,0  70,4  1913,4 

schmalspurig  „        286,7       130,3  —  417,0 

Hiermit  glauben  wir  über  die  Entwickelung  des  Eisenbahn- 
wesens der  Vereinsbahnen  im  Jahre  1880  die  wesentlichsten 
Daten  mitgetheilt  zu  haben.  Speciellere  Notizen  über  die  Ver- 
kehrs- und  Finanzergebnisse  der  einzelnen  Bahnen  oder  Bahn- 
complexe  hier  aufzuführen,  würde  der  uns  zu  Gebote  stehende 
Raum  nicht  gestatten,  wir  müssen  deshalb  in  dieser  Beziehung 
auf  den  reichhaltigen  Inhalt  der  Statistik  verweisen  und  schliessen 
hiermit  unsere  Mittbeilung  aus  den  „Statistischen  Nachrichten 
von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwal- 
tungen für  das  Etatsjahr  1880". 


Aus  Oesterreich -Ungarn. 

Wien,  den  19.  Juni  1882.  (Staatsbahnbetrieb.  Galizische 
Transversalbahn.  Vorarlberg-Verstaatlichung.  Localbahn-Conces- 
sionen.  Zolltarif  und  Handelsausweise.  Staatsbahnvertrag  und 
Fruchtbörse.  Garantievorschüsse.  Budapest-Semlin.  Recepisse- 
Abforderung.  Russischer  Eisenbahnverband.  Fünf  kirchen-Barcs. 
Eisenbahnclub.   Personalien.  Börsenwoche.) 

Für  den  mit  1.  Juli  d.  J.  eintretenden  Staatsbahnbetrieb 
der  Oesterreichischen  westlichen  Staatseisenbahnen  sind  alle  Or- 
ganisationsarbeiten vollendet.  Der  Decentralisation  des  execu- 
tiven  Dienstes  steht  die  Centralisation  der  die  Einheitlichkeit  er- 
fordernden Agenden  gegenüber.  Die  über  einen  Verkehrsrayon 
von  3  —  400  km  gesetzten  5  Oberämter  haben  ein  grosses  Mass 
von  Selbstständigkeit  gewonnen,  welches  nach  den  zu  gewärti- 
genden Erfahrungen  noch  erweitert  werden  soll.  Selbstverständ- 
lich ist  das  gesammte  Tarifwesen  der  Centraileitung  und  nur 
dessen  Ausführung  dem  äussern  Dienste  vorbehalten ;  die  schon 
effectuirte  Ermässigung  der  Personentarife  deutet  die  eingeschla- 
gene Richtung  an;  in  der  That  werden  die  Frachtentarife  aller 
dieser  und  der  auf  dieselben  influirenden  Bahnen  gegenwärtig 
dem  genauesten  Studium  unterzogen.  Die  von  der  Bevölkerung 
gewünschten  Tarifbureaux  sollen  bei  den  Betriebsämtern  nur  als 
Auskunftsstellen  fungiren,  welche  allfällige  Wünsche  und  Wahr- 
nahmungen periodisch  der  Direction  anzuzeigen  haben.  Diese 
Einrichtung  wird  auch  bezüglich  aller  anderen  Dienstzweige  ge- 
troffen. Von  der  zur  Erhöhung  der  tarifarischen  Kraft  dieser 
Staatsbahnen  allerdings  wünschenswerthen  Ergänzung  ihres  Netzes 
muss  derzeit  noch  abgesehen  werden.  Die  für  das  gesammte 
Personal  bereits  erlassene  Dienstpragmatik  besprechen  wir  dem- 
nächst. Die  für  dasselbe  bei  den  fraglichen  Bahnen  schon  be- 
stehenden Pensions-  und  anderen  Wohlthätigkeitsinstitute  werden 
gegenwärtig  der  eindringlichsten  Prüfung  unterzogen,  um  für 
dieselben  bei  vollster  Wahrung  bereits  erworbener  Rechte  in 
Folge  eines  VerschmelzuDgsprocesses  einheitliche  Statuten  zu  er- 
langen, welche  die  dem  Personal  möglichst  günstigen  Bestim- 
mungen vereinigen  sollen.  Wir  werden  nicht  ermangeln,  auch 
diese  Statuten  zu  besprechen. 

Für  den  Bau  der  Galizischen  Transversalbahn  ist  heute  die 
Offertausschreibung  erfolgt.  Die  Regierung  hat  sich  entschlossen, 
den  Bau  der  drei  Strecken  (Saybusch-Neusandec,  Grybow-Zagorz 
und  Stanislau-Husiatyn  =  406  km)  nur  im  Ganzen,  demnach  an 
Eine  General-Bauunternehmung  gegen  eine  Pauschalsumme  zu 
vergeben.  Die  Bauunternehmune:  hat  auch  die  Grundeinlösung 
zu  besorgen,  die  Lieferung  der  Fahrbetriebsmittel  und  der  Bahn- 
ausrüstungsgegenstände bleibt  jedoch  ausgeschlossen.  Das  Vadium 
beträgt  für  das  ganze  Baugeschäft  1000  000  fl.,  welche  für  den 
Fall  der  Offerent  Ersteher  bleibt,  die  Contractscaution  zu  bilden 
haben.  Die  Eröffnung  der  Offerte  wird  durch  die  hierfür  be- 
stellte Ministerialcommission  vorgenommen.  Die  Staatsverwal- 
tung behält  sich  das  Recht  vor,  über  die  Annahme  oder  Nicht- 
annahme der  eingelaufenen  Offerten  nach  freiem  Ermessen  zu 
entscheiden  eventuell  auch  sämmtliche  eingelaufene  Offerten  zu- 
rückzuweisen. Der  Bauunternehmer  hat  auf  jene  Summen, 
welche  Galizien  zum  Baue  beiträgt,  ebensowenig  Anspruch,  als 
auf  die  von  mehreren  Interessenten  zugesicherten  Beiträge  in 
Geld,  Materialien,  Grund  und  Boden.  Die  Erklärung  der  Staats- 
verwaltung muss  bis  längstens  26.  Juli  erfolgen.  Mit  der  Ueber- 
wachung  der  Bauten  ist  die  Direction  für  Staats-Eisenbahnbauten 
betraut.  Dem  Bauunternehmer  ist  es  gestattet,  die  Bauausfüh- 
rung und  die  Materiallieferung  an  Subunternehmer  zu  überlassen. 
Alle  Materialien  müssen  im  Inlande  hergestellt  werden,  ausser 
wenn  sie  hier  überhaupt  nicht  erzeugt  werden.  Mit  dem  Bau 
muss  allsogleich  nach  erfolgter  Annahme  der  Offerte  begonnen 

werden.  t.      ^  j 

Betreffend  die  Verstaatlichung  der  Vorarlberger  Bahn  fand 
mit  deren  Delegirten  beim  Handelsministerium  eine  Conferenz 
statt,  in  welcher  denselben  eröffnet  wurde,  dass  die  Regierung 
zunächst  blos  die  Uebernahme  in  den  Staatsbetrieb,  und  zwar 
wahrscheinlich  vom  1.  Juli  ab  durchzuführen  beabsichtige  und  in 
zweiter  Linie  natürlich  auch  an  die  vollständige  Einlösung  der 
Vorarlberger  Bahn  denke.  Die  Regierung  ist  bekanntlich  zur 
Uebernahme  des  Betriebes  jederzeit  berechtigt  und  bedarf  hierzu 
keiner  besonderen  Abmachung  mit  dem  Verwaltungsrathe.  Es 
wurde  die  Eventualität  der  Betriebsübernahme  erörtert,  es  kam 
auch  zu  einem  allgemeinen  Meinungsaustausche  über  die  Frage 
der  Verstaatlichung;  allein  positive  Vorschläge,  namentlich  be- 
züglich des  Einlösungspreises  im  Falle  der  Verstaatlichung,  wur- 
den von  keiner  Seite  gemacht.  Die  Regierung  glaubt,  die  Ver- 
staatlichung schon  deshalb  nicht  beschleunigen  zu  müssen,  da 
doch  dem  Reichsrathe  eine  diesbezügliche  Vorlage  zu  machen 
ist,  die  Erwerbung  der  Bahn  daher  vor  dem  Herbste  ohnehin 
nicht  perfect  werden  kann. 

Die  Concessionsurkunden  für  die  normalspurigen  Local- 
bahnen  Libau-Bakow  mit  Abzweigung  von  Detenitz  und  von  Do- 
browitz  und  von  Krupa  nach  KoUeschowitz  zu  Händen  der  C9n- 
cessionäre  der  Böhmischen  Commercialbahnen  wurde  publicirt. 
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II 


Die  erstgenannte  Localbahn  zweigt  Yon  der  Böhmischen  Com- 
mercialbahn  ab  und  stellt  eine  Verbindung  mit  der  Turnau-Kra- 
lup-Prager  Bahn  her;  die  Länge  dieser  Linie  beträgt  34  km.  Die 
von  Detenitz  abzweigende,  nacli  Dobrowitz  (Station  der  Oester- 
reichischen Nordwestbahn)  führende  Flügelbahn  hat  eine  Länge 
von  16  km.  Die  zweite  der  concessionirten  Linien  führt  von 
Station  Krupa  der  Buschtehrader  Bahn  nach  Kolleschowitz  und 
ist  11  km  lang.  Die  beiden  zu  erbauenden  Localbahnen  sind  bis 
längstens  17.  Mai  1883  dem  öffentlichen  Verkehre  vollendet  zu 
übergeben.  (Die  Concessionäre  —  Bauunternehmung  Muzika  & 
Schnabel  —  sind  verpflichtet,  wegen  des  einzuführenden  Ueber- 
gangsdienstes  mit  den  Anschlussbahnen  Vereinbarungen  zutreffen 
und  weiter  die  Herstellung  von  an  der  Trace  abzweigenden  In- 
dustriebahnen in  möglichster  Weise  zu  erleichtern.  Diesen  für 
Verknüpfung  des  Böhmischen  Schienennetzes  nicht  unwichtigen 
Linien  sind  übrigens  alle  im  Gesetz  vorgesehenen  Erleichterungen 
gewährt.) 

In  Folge  des  neuen  ZoUtarü's  wurde  über  die  in  den  Handels- 
ausweisen  ersichtlich  zu  machenden  Ein-  und  Ausfuhrwaaren  ein 
neues  Verzeichniss  vom  Oesterreichischen  Finanzminister  am 
31.  T.  M.  publicirt.  Dasselbe  scheidet  die  Binfuhrwaaren  in  1056 
und  die  Ausfuhrgüter  in  839  Nachweisungspositionen  (bisher  886 
beziehungsweise  772).  Unsere  Handelsausweise  werden  nun  1  895 
Positionen  verzeichnen;  Frankreich  unterscheidet  in  den  Aus- 
weisen über  den  Aussenhandel  (Ein-  und  Ausfuhr  zusammenge- 
nommen) 1  886,  Deutschland  1210,  Italien  1064  und  England  nur 
618  Benennungen.  Durch  die  vorgenommene  Zerlegung  zahl- 
reicher Cumulativpositionen  wird  auch  die  Ermittelung  der  Han- 
delswerthe  an  Verlässlichkeit  gewinnen  und  mit  weniger  Schwie- 
rigkeiten verbunden  sein.  Die  Nachweisung  der  Waarendurch- 
fuhr  zerfällt  (statt  der  bisherigen  84)  in  215  Posten.  Hierdurch 
soll  die  Möglichkeit  geboten  werden,  den  Generalhandel  in  den 
einzelnen  wichtigeren  Getreide-  und  Viehgattungen  und  in  vielen 
anderen  Waaren  zur  Darstellung  zu  bringen  und  auch  für  diese 
Verkehrsrichtung  verlässlichere  Schätzungspreise  aufzustellen. 

In  Folge  des  Staatsbahnvertrages  hat  die  Wiener  Frucht- 
nnd  Mehlbörse  folgende  Wünsche  dem  Oesterreichischen  Handels- 
ministerium in  einer  Petition  vorgebracht.  1.  Die  vertragsmässige 
Sicherstellung,  dass  die  kilometrischen  Einheitspreise  auf  der 
jetzigen  Strecke  Budapest-Wien  sowie  der  Waagthallinie  in  der 
Richtung  nach  Marchegg-  Wien  nicht  theuerer  seien,  als  in  der 
Richtung  Trencsin-Sillein- Oderberg  transit,  wobei  die  etwaigen 
im  Refactiewege  zu  Gunsten  der  Oderberger  Route  bewilligten 
Kurzungen  mit  in  Calculation  zu  ziehen  wären.  2.  Dass  auf  der 
Strecke  Ofen-Bruck-Wien  keine  höheren  Tarife  als  auf  dem  übri- 
gen Netze  der  Königlich  Ungarischen  Staatsbahn  eingeführt  wer- 
den, die  ganze  Linie  Ofen-Bruck-Wien  eine  Tarifzone  bilde  und 
dass  Wien  vertragamässig  das  Recht  der  Reexpedition,  d.  i.  die 
Anwendung  der  directen  Sätze  im  Reexpedition swege  ohne  Be- 
schränkung gewahrt  bleibe  und  dass  im  Falle  eines  Tarifcartells 
zwischen  den  betheiligten  Bahnverwaltungen  das  Verbot  einer 
Routenvorschrift  unter  allen  Umständen  ausgeschlossen  bleibe. 
3,  Dass  die  den  Budapester  Entrepots  zugestandenen  Begünsti- 
gungen auch  den  Wiener  Lagerhäusern  in  allen  Relationen  ge- 
währt werden.  4.  Dass  die  billigen  kilometrischen  Einheitssätze, 
welche  die  Oesterreichische  S  taatseisenbahn-Gesellschaft  in  Local- 
und  Verbandtarifen  ihrer  Ungarischen  Strecke  anwenden  oder 
einführen  wird,  ohne  Weiteres  auch  die  Grundlage  der  Local- 
und  Verbandtarife  ihrer  Oesterreichischen  Linien  bilden.  5.  Dass 
die  der  Budapester  Mühlen-  und  Spiritusindustrie  zugedachten 
Vortheile  der  Anwendung  der  directen  Frachtsätze  in  den  Fällen, 
in  welchen  Rohproducte  dahin  gelangen,  um  als  Fabrikate  weiter 
versendet  zu  werden,  auch  der  Wiener  Industrie  gesichert  wer- 
den. Am  Schlüsse  bemerkt  die  Wiener  Frucht-  und  Mehlbörse, 
dass  ihr  jede  Eifersüchtelei  und  jede  Missgunst  gegen  Budapest 
fern  liege,  dass  sie  bei  diesem  Anlasse  nur  das  verlangt,  was  sie 
bei  früheren  Anlässen  schon  verlangt  habe  —  die  Gleichstellung 
mit  der  Ungarischen  Hauptstadt. 

Die  gesammte  Forderung,  welche  dem  OesterreicMschen 
Staate  aus  der  Leistung  von  Garantievorschüssen  erwachsen  ist, 
geht  aus  der  folgenden,  von  der  „N.  F.  P."  zusammengestellten 
Tabelle  hervor.  Am  31.  December  1881  wurden  von  den  ein- 
zelnen Bahnen  verzeichnet: 


Summe  Yierproc. 

der  Zinsen 
Garantie-  der  Vor- 
vorschüsse Schüsse 


Lemberg- Czernowitz-Jassy  Bahn 

Franz-Josefbahn  

Rudolf  bahn  ■  . 

Karl-Ludwigbahn  (neue  Linie)  . 
Mährisch-Schlesische  Nordbahn 
Oesterreichische  Nordwestbahn 
Süd-Norddeutsche  Verbindungsb. 
Ungarisch-Galizische  Bahn: 

a)  Garantievorschüsse    .  . 

b)  ßetriebsdeficit-Vorschüsse 


Millionen  Gulden 


Gesammt- 
schuld  an 
die  Staats- 
verwaltung 


17,77 

5,18 

19,84 

4,59 

59,53 

12,62 

6,72 

1,27 

7,18 

1,79 

13,02 

3,34 

13,20 

5,56 

8,64 

1,63 

0,99 

0,11 

22,95 
24,43 
72,15 
7,97 
10,97 
16,36 
18,76 

10,17 
1,10 


Ungarische  Westbahn  .....  14,14  0,46 
Vorarlberger  Bahn: 

a)  Garantievorschüsse    .   .   .  6,34  1,28 

b)  ßetriebsdeficit-Vorschüsse  .  1,33  0,27 

Albrechtbahn   6,69  0,96 

Mährische  Grenzbahn: 

a)  Garantievorschüsse    .   .   .  2,35  0,831 

b)  Betriebsdeficit-Vorschüsso  .  0,14  0,01  / 
Kaschau-Oderberger  Bahn    .   .   .  2,27  0,62 
Staatsbahn : 

a)  Ergänzungsnetz   7,25  1,21 

b)  ßrünn-Rossitzer  Bahn    .   .  0,13  0,01 


14,60 

7,62 
1,60 
7,65 


2,85 
2,89 

8,46 
0,14 


Summa  .  .  187,53  41,12  230,67 
Die  Bauarbeiten  der  Budapest-Semliner  Bahn  schreiten  so 
rasch  vorwärts,  dass  nicht  blos  die  Strecke  bis  Theresiopel  vor 
dem  festgesetzten  Termin  eröffnet  werden  kann,  sondern  bei 
einiger  Anstrengung  auch  bis  Neusatz  gegen  die  Mitte  des  No- 
vember fertig  sein  könnte,  so  dass  die  ganze  Linie  bis  zur  Donau 
noch  heuer  dem  Verkehr  übergeben  werden  könnte,  namentlich 
wenn  die  Ungarische  Regierung  gestattet,  dass  die  Züge  von 
Theresiopel  bis  Neusatz  anfangs  auf  stellenweise  ungeschotterter 
Bahn  verkehren  dürfen.  Auch  die  Arbeiten  bei  der  Neusatz- 
Peterwardeiner  Donaubrücke  schreiten  rasch  vorwärts.  Die 
Fundirung  zweier  Pfeiler  ist  bereits  fertig,  mit  der  der  übrigen 
Pfeiler  wurde  bereits  begonnen.  Die  Eisenconstruction  beträgt 
zwei  Millionen  Kilogramm.  Es  ist  dies  demnach  eine  der 
grössten  Flussbrücken  mit  den  grössten  Oeffnungen  unter  allen 
bisherigen  Brücken  in  der  Monarchie. 

Die  Eliminirnng  der  Worte  „über  Erfordern"  aus  dem  §  59 
des  Eisenbahn-Betriebsreglements  wurde  anlässlich  eines  auch  in 
dieser  Zeitung  mitgetheilten  schiedsrichterlichen  Falles  von  der 
Wiener  Frucht-  und  Mehlbörse  beim  Handelsministerium  ange- 
sucht. Es  sei  im  Getreide-  und  Productenhandel  nothwendig, 
die  Recepisse,  wenn  sie  auch  nicht  den  Charakter  des  Ladescheins 
besitzen,  zu  belehnen  und  ihre  Aushändigung  als  symbolische 
Uebergabe  der  Waare  insofern  zu  betrachten,  dass  gegen  die- 
selbe mit  Beruhigung  Zahlungen  geleistet  werden  können.  Der 

frösste  Theil  unseres  Exportverkehres  in  Getreide  beruhe  auf 
ahlung  gegen  Recepisse,  und  es  sei  für  weitere  Entwickelung 
des  Cerealienhandels  von  grosser  Bedeutung,  dass  in  allen  Fällen, 
wo  die  Bahnverwaltungen  ein  Recepisse  oder  Frachtbrief-Duplicat 
bei  Aufgabe  der  Sendung  verabfolgt  haben,  Verfügungen  des 
Aufgebers  nur  bei  Rückstellung  des  ihm  von  der  Eisenbahnver- 
waltung bebändigten  Recepisses  angenommen  werden,  mit  an- 
deren Worten,  dass  im  §  59  des  Eisenbahn-Betriebsreglements 
die  Worte  „über  Erfordern"  gestrichen  werden.  Diese  Aenderung 
dürfte  sich  um  so  nothwendiger  erweisen,  als  das  Ungarische 
Handelsgesetz  Verfügungen  enthält,  welche  im  diametralen  Gegen- 
satze stehen  zu  den  Verfügungen  des  Eisenbahn-Betriebsreglements, 
das  sowohl  in  Oesterreich,  als  in  Ungarn  dermalen  Giltigkeit  hat. 
Während  dieses  Eisenbahn-Betriebsreglement  die  Recepisse-Rück- 
stellung  dem  Belieben  der  Eisenbahn -Verwaltung ,  bezw.  des 
StatioDS-Chefs  anheimstellt,  bestimmt  der  §  404  des  Ungarischen 
Handelsgesetzes,  dass,  im  Falle  ein  Aufgaberecepisse  ausgestellt 
worden  ist,  das  Verfügungsrecht  nur  dem  Besitzer  des  Aufgabe- 
recepisses  zustehe.  Dieser  Gegensatz  des  Handelsgesetzes  und 
Eisenbahn-Betriebsreglements  hat  die  grössten  Uebelstände  zur 
Folge,  deren  Beseitigung  eine  dringende  Abhilfe  erheischt. 

Die  Conferenz  des  Oesterreichisch  -  Russischen  Eisenbahn- 
verbandes in  Triest  hat  die  Umarbeitung  der  gesammten  Verbands- 
tarife auf  Grundlage  der  neuen,  von  den  Russischen  Bahnen  zu- 
gestandenen Antheile  beschlossen,  wobei  für  den  Triester  Verkehr 
nach  Moskau  und  Petersburg  erhebliche  Concessionen  m  Aussicht 
genommen  sind. 

Die  14.  Generalversammlung  der  Fünfkirchen-Barcser  Eisen- 
bahn wurde  am  11.  d.  M.  abgehalten.  Die  Gesellschaft  nahm  im 
Jahre  1881  die  Staatsgarantie  von  36  528  fl.  in  Anspruch,  dagegen 
bezahlte  dieselbe  an  Einkommen-  und  Capitalsteuer  63  342  ü.  an 
den  Staat.  Die  Einnahmen  betrugen  623  994  fl.,  die  Ausgaben 
348  277  fl.,  unter  denen  sich  für  Neubauten  29  728  fl.  befinden. 
Das  Reinerträgniss  des  abgelaufenen  Jahres  beträgt  313  453  fl., 
davon  werden  zur  Einlösung  von  Prioritäts- Obligationen  8  000  fl., 
zur  Einlösung  des  Actiencoupons  173  210  fl.,  zu  jener  des  Priori- 
tätencoupons 168  707  fl.  und  für  Agioverlust  64  fl.  verwendet. 

Als  Präsident  des  Clubs  Oesterreichischer  Eisenbahnbeamten 
wurde  der  Kaiserliche  Rath  Franz  Liharzik  gewählt,  nachdem 
Regierungsrath  Obermayer  (in  Folge  seines  Uebertrittes  zur  be- 
neralinspection)  eine  Wiederwahl  nicht  annehmen  zu  können  er- 
klärte. Das  auch  von  den  beiden  Vicepräsidenten :  Centralinspector 
Dietzehold  und  Generalsecretär  Dr.  Eger  gebildete  Präsidium 
wird  gewiss  die  Thätigkeit  seiner  Vorgänger  fortsetzen,  deren 
Verdienste  um  den  Verein  allgemeine  Anerkennung_ finden;  von 
denselben  sei  auch  noch  der  zurückgetretene  Viceprasident  Ober- 
inspector Atzinger  gebührend  erwähnt. 

Dem  Regierungsrathe  Max  Pichler,  Director  der  Ungarisch- 
Galizischen  Bahn,  wurde  der  Orden  der  eisernen  Krone  dritter 
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Klasse  verliehen.  Diese  Allerhöchste  Auszeichnung  begegnet  den 
wärmsten  Sympathien  in  den  weitesten  Kreisen  in  Folge  seiner 
Verdienste  um  das  ■vaterländische  Eisenbahnwesen  und  wegen 
seiner  humanitären  Bestrebungen  im  Interesse  der  ßahnbe- 
diensteten  überhaupt. 

Die  Börsenwoclie  war  durch  das  unausgesetzte  Steigen  der 
Böhmischen  Bahnen  bemerkenswerth.  Dasselbe  ist  durch  die 
grossartige  industrielle  Entwickelung  Böhmens  wohl  begründet. 


Der  Zuckerexport  allein  reprasentirt  die  jährliche  Summe  von 
120  Millionen  Gulden  in  Gold.  Dazu  kommen  die  sich  stetig  ver- 
mehrenden Industrie- Etablissements  wie  Spinnereien,  Webereien, 
Appreturanstalten,  Färbereien  etc.,  welche  die  Bahnen  reichlich 
alimentiren.  Sonst  war  auch  die  enorme  Avance  der  Nordbahn, 
welche  bald  den  Cours  von  2800  erreicht  haben  wird,  insofern  noch 
von  grosser  Bedeutung,  als  daraus  der  günstige  Stand  der  Privi- 
legiums-Frage  deducirt  wird. 


April-Eiunalimen  Schweizerischer  Eisenbahnen. 


Nonnalbalmen 


Centraibahn  ... 
Basler  Verbindungsb 
Aarg.  Südbahn .  . 
Wohlen-Bremgarten 

Emmenthalbahn 

Gotthardbahn    .  . 

Jura-Bern-Luzernbahn 
Bern-Luzern-Bahn 
Bödeli-Bahn  .   .  . 

Nordostbahn  .  .  . 
Zürich-Zug-Luzern 
Bötzbergbahn  .  . 
Effretikon-Hinweil 

Suisse  Occidentale . 
Bulle-Romont    .  . 

Tössthalbahn  .   .  . 

Vereinigte  Schweizerb 
Toggenburgerbahn 
Vfald-Rüti.   .   .  . 
Rapperswyl- P  fäffikon 


20  Schweiz.  Normalb 
Specialbahnen 

Appenzeller  Bahn  . 

Artn-Rigibahn    .  . 

Lausanne-Echallens 

Rigibahn  (Vitznau) 

Rorschach-Heiden  . 

üetlibergbahn    .  . 

Wädensweil-Einsiedeln 


5  resp.  7  Bahnen 


Be- 
triebs- 
länge 

km 


323 
5 
iV) 
8 
462) 
833) 
256 
95 
9 

541*) 

67 

58 

23 
599 

19 

40 
278 

25 
7 
4 


Im  April  1882 


Per- 
sonen 
Frcs. 


313  000 

2  200 
9  500 

700 
14  400 
66  100 
219  000 
39  000 

3  000 
449  000 

58  000 
48  300 
5  900 
491  000 

4  020 

12  182 
256  300 

13  880 
2  920 
1  250 


Güter 
Frcs. 


Total 
Frcs. 


p.  km 
Frcs. 


448  000 
14  560 
7  900 
450 
16  600 
26  600 
284  000 
30  000 
3  500 
591  000 
53  300 
127  400 
7  500 
562  000 
12  580 
9  809 
233  800 
7  350 
2  270 
360 


2  533    2009652  2438969 


15 

(11) 
15 

(7) 
7 
9 

17 


63 


7  428 


4  353 


2  140 

3  634 
8  600 


26  155 


4  873 


1  274 


2  690 
350 
5100 


14  287 


761000 

16  750 

17  400 
1  150 

31  000 

92  700 
503  000 

69  000 
6  500 
1040000 
III  300 
175  700 

13  400 
1053000 

16  600 

21  991 
490  100 

21  230 
5  190 
1610 


2  356 

3  350 
370 
144 
674 
918 

1965 
726 
722 
1  92: 
1  661 
3  029 
582 
1  758 
874 
550 
1  763 
849 
741 
403 


4448621 


12  301 


5  627 


4  830 
3  984 
13  700 


40  442 


1  744 

820 


375 


690 
443 
805 


642 


Differenz  g.  d.  Vorjahr 


Total 
Frcs. 


—  6  706 
+  1295 
4-  5  691 

272 
+14  243 
4-37  426 
-f  5  094 

—  8  291 
50 

-f 27  375 
+  9  291 
4-31  201 

—  1279 
—47  366 

—  2  300 

—  234 
+12  247 
4-  293 
4-  540 

—  37 


p.  km 
Frcs. 


+ 


21 
259 
34 
34 
24 
93 
20 
87 
6 
40 
139 
538 
56 
79 
121 
6 
44 
12 
77 
9 


in  % 


+ 


0,9 
8,4 
8,4 

19,1 
3,6 

11,3 
1,0 

10,7 
0,8 
2,1 
9,1 

21,6 
8,8 
4,3 

11,2 
1,1 
2,6 
1,4 

11,6 
2,2 


Vom  I.Jan,  bis  30.  April  1882 


Per- 
sonen 
Frcs. 


1014345 
5  937 
35  802 
2  998 
52  500 
185  098 
735  541 
134  637 
9  377 
1434073 
182  871 
153  138 
22  098 
1540000 
15  490 
45  633 
842  500 
45  710 
10  240 
4  3.30 


Güter 
Frcs. 


1713269 
54  344 
33  013 
1  763 
62  .500 
98  081 
1040819 
117  323 
10  049 
2338524 
204  434 
490  915 
26  783 
2217000 
45  610 
44168 
864  100 
29  220 
8  070 
1  510 


Total 
Frcs. 


p.  km 
Frcs. 


2727614 

60  281 
68  815 

4  761 
115  000 
283  179 
1776360 
251 960 

19  426 
3772597 
387  305 
644  053 

48  881 
3757000 

61  100 
89  801 

1706600 
74  930 
18  310 

5  840 


8  445 
12  056 

1  464 
595 

2  500 

3  236 
6  940 
2  652 
2  158 
6  973 

5  780 
11  104 

2  125 

6  272 

3  216 
2  245 
6  138 
2  997 
2  616 
1460 


Differenz  g.  d.  Vorjahr 


Total 
Frcs. 


+  7  762 
1  216 
+19  731 
1  212 

+53  834 
+70  698 
-i-53  823 

—  16  227 

—  528 
+70  856 
-f25  471 
+  106172 

—  1  733 
+  9  431 

—  5  700 
+  2  524 
-|-  1  224 

—  2  020 
+  418 

—  207 


p.  km 
Frcs. 


+ 


+  24 
243 
228 
152 
48 
65 
+  211 

—  171 

—  59 
+  93 
+  380 
+1831 

—  75 
16 

300 
63 
4 
81 
6t 
52 


+ 


in  7o 


+ 


0,2 
2,0 
13,5 
20,4 
1,9 
2,0 
3,1 
6,1 
2,7 

1,4 
7,0 
19,8 
3,4 
0,3 
8,5 
2,9 
0,1 
2,6 
2,4 
3,4 


+78  161 
+  310 


—  105 


+  306 
+  1375 
4-  1521 


■f-  3  407 


23  —  1,3  6472318  9401495  15  87.3  813 


+  21 


+  44 
+  153 
4-  89 
+  54 


+  2,6 


1,8 


+  8,8 
+  51,2 
4-12,4 


24  889 


16  612 


6  651 
10  157 

23  096 


+  9,2|   81  505 


18  889 


4  895 


7  014 
969 
19  083 


43  878 


21507 


13  665 
11  126 
42  179 


50  8501  132  355 


6  255  +393101  — 


2  925 


14.33 


1  952 

1  236 

2  481 


2  101 


—  1586 


—  775 


—  1  000 
+  4  839 
+  1432 


—  106 


-  52 


0,0 
3,5 


-  3,5 


—  143—  6,8 
+  538+  71,1 
+    84'4-  -3,5 


+  2  9101+    461+  2,2 


»)  1881  18  km  weniger;  ^)  1881  22  km  weniger;  ^)  1881  16  km  weniger;  *)  1881  3  km  weniger. 


Haftpflicht 

V.  0.   T^icl^tanwendbarkeit    der  R. -  Grewerbe- 
Ordn.  anf  Eisenbahn-Unternehmungen.    Die  Vor- 
schrift des  §  120  der  R.-Gewerbe-Ordn.  kann  für  sich  allein  keine 
Schadensersatzpflicht  der  Eisenbahn-Gesellschaft  begründen.  Die 
R.-Gewerbe-Ordn.  findet  überhaupt  auf  Eisenbahn-Unternehmungen 
keine  Anwendung.  —  Der  Tagelöhner  v.  S.  wurde  am  22.  Februar 
1878  als  Locomotivputzer  im  Dienste  der  Rheinischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  beim  Oeffnen  des  Thores  des  Locomotivschuppens  zu 
Horst  bei  Steele  durch  den  Umsturz  des  Thores  verletzt.   Er  be- 
hauptete, dadurch  arbeitsunfähig  geworden  zu  sein  und  dass  der 
Umsturz  des  Thores  dadurch  erfolgt  sei,  dass  der  Seitenpfosten, 
an  welchem  das  Thor  eingehängt  gewesen,  sich  aus  dem  oberen 
Querbalken  der  Thorwölbung  gelöset,  was  darin  seinen  Grund 
gehabt  habe,  dass  unter  dem  Fundamente  des  Schuppens  heisse 
Schlackentheile  abgelagert  und  in  Folge  dessen  die  Fundamenti- 
rung     unterwühlt     und   gelockert     worden     sei.    Die  Gesell- 
schaft habe,  so  wurde  aufgestellt,  die  Pflicht  gehabt,  den  Schup- 
pen so  solide  aufzuführen,  dass  der  Unfall  nicht  hätte  entstehen 
können  und  sei  sie  daher  für  allen  durch  die  schlechte  und  fehler- 
hafte Ausführung  des  Schuppens  erwachsenen  Schaden  verant- 
wortlich. —  Der  seitens  des  v.  S.  erhobenen  Schadensersatz- 
klage begegnete  die  Eisenbahn-Gesellschaft  mit  der  Einrede,  dass 
das  Thor  durch  den  an  dem  fraglichen  Tage  herrschenden  starken 
Sturmwind  aus  den  Angeln   gehoben  worden,  der  Unfall  also 
durch  höhere  Gewalt  verursacht  und  deshalb  eine  Haftpflicht  auf 
ihrer  Seite  ausgeschlossen  sei.   Nach  stattgehabter  Beweisauf- 
nahme wies  das  Landgericht  zu  Köln  am  9.  Juni  1880  die  Klage 
zurück,  indem  es  als  erwiesen  annahm,  dass  der  Unfall  in  Folge 
starken  Sturmes,  also  durch  höhere  Gewalt  bewirkt  worden  sei, 
woran  auch  der  Umstand  nichts  ändere,  dass  der  Schuppen  sich 
in  einem  nicht  guten  Zustande  befunden  habe.    Auf  Berufung 
des  Klägers  erklärte  das  Ob.-Landesgericht  am  19.  Januar  1881  die 
Klage  im  Princip  für  begründet.  —  In  den  Gründen  dieses 
Urtheils  wird  ausgeführt,  dass  unter  allen  Umständen  die  Haft- 

g flicht  der  Eisenbahn-Gesellschaft  auf  Grund  des  §  120  der  R.- 
ewerbe-Ordn.  anzunehmen  sei,  da  nach  dem  Ergebniss  des 


Zeugenverhörs  feststehe,  dass  der  Umsturz  des  Thorflügels  nicht 
sowohl  dem  herrschenden  Sturmwinde,  als  dem  schlechten  Zu- 
stande des  Schuppens,  und  insbesondere  des  Thores  zuzuschrei- 
ben sei  und  die  Gesellschaft  als  Gewerbe-Unternehmerin  für  den 
Schaden  aufkommen  müsse,  welcher  durch  die  Verabsäumung 
der  ihr  nach  §  120  a.  a.  0.  obliegenden  Pflicht  zur  Unterhaltung 
der  Betriebsstätten,  wozu  auch  der  fragliche  Schuppen  zu  rechnen 
sei,  dem  Kläger  entstanden  sei.  —  Die  Beklagte  legte  die 
Revision  ein,  worauf  das  Reichsgericht  dasürtfaeil  des  Berufungs- 
gerichts vernichtete  und  die  Sache  zur  anderweiten  Verhand- 
lung an  dasselbe  zurückwies,  und  zwar  aus  folgenden  Gründen : 
„Abgesehen  davon,  dass  §  120  der  R.-Gewerbe-Ordn,  jedenfalls 
nicht  für  sich  allein,  sondern  nur  in  Verbindung  mit  §  26,  I.  6 
Allg.  L.-R's.,  in  dessen  Herrschaftsgebiete  sich  der  Unfall  ereignet 
habe,  eine  Schadensersatzpflicht  des  beklagten  Theils  begründen 
könnte,  finde  die  R.-Gewerbe-Ordn.  nach  §  6  derselben  auf  Eisen- 
bahn-Unternehmungen keine  Anwendung.  In  einer  als  Fabrik  zu 
betrachtenden  Werkstätte  habe  sich  der  vorliegende  Unfall  aber 
nicht  zugetragen.  Es  sei  zu  prüfen  gewesen,  ob  §  1  des  Haft- 
pflichtgesetzes Anwendung  finden  könne,  also  ob  der  Unfall  sich 
bei  dem  Betriebe  der  Eisenbahn  ereignet  habe.  Die  Gründe 
des  Urtheils  des  ersten  Rechtszuges  unterstellten  diese  Annahme 
als  nur  möglich,  das  Urtheil  des  zweiten  Rechtszuges  spreche 
sich  darüber  gar  nicht  aus  und  fehle  es  bei  der  Mangelhaftigkeit 
des  von  dem  zweiten  Rechtszuge  in  Bezug  genommenen  erstin- 
stanzlichen Thatbestandes,  welcher  die  (nur  in  den  nicht  mass- 
gebenden vorbereiteten  Schriftsätzen  enthaltenen)  näheren  Um- 
stände des  Falles  nicht  erwähne,  an  einer  genügenden  thatsäch- 
lichen  Grundlage  zur  Entscheidung  dieser  Frage.  Erst,  wenn  fest- 
gestellt sei,  ob  der  Unfall  bei  dem  Betriebe  der  Eisenbahn  einge- 
treten sei,  könne  sodann  erwogen  werden,  ob  die  beklagterseits 
vorgeschützte  Einrede  der  höheren  Gewalt  dadurch  widerlegt  sei, 
dass  als  wirkliche  Ursache  des  Unfalls  vielmehr  der  mangelhafte 
bauliche  Zustand  des  Locomotivschuppens  angesehen  werden 
müsse."  (Erk.  des  Reichsger.  vom  13.  Mai  1881  in  Sachen  der 
Rhein.  Eisenbahn-Ges.  w.  v.  S.;  Dr.  S.  Puchelt,  Zeitschr.  f.  Franz. 
Civilrecht  Bd.  XÜI  S.  432  ff.) 


Beilage  zu  No.  48.  Berlin,  den  26.  Juni  1882. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Tarif-Ueber  Sicht*) 

der  für  die  Localverkehre  der  dem  Vereine  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  angehörenden  und  Naehbar- 
bahnen,  sowie  für  die  directen  und  Verbandsverkehre  derselben  unter  sich  bestehenden  Gütertarife. 

NB.   Bei  I.  (Local- Verkehre)  ist  bei  jeder  Bahn  die  Abkürzung  aufgeführt,  /welche  gebraucht  worden  ist,  um  unter  II.  (Verbands- 
Verkehre)  kurz  anzugeben,  welche  Bahnen  bei  dem  betreffenden  directen  Verkehr  betheiligt  sind. 


Name  der  Bahn.  Datum  der  Tarife. 

AJ      Aachen-Jülicher  Bahn   .     1. 10.  81. 
AM  =  Aachen-Mastricht  .   .  , 
AF  =  Alföld-Fiumaner  E.   .  . 
AC  =  Alt-Damm-Colberger  E.  . 

AK  =  Altona-Kiel  

AKö  =  Arad-Körösthal  E.  .  . 
AT  =  Arad-Temesvarer  E.  .  . 
AuT  =  Aussig- Teplitzer  E.  .  . 

ßa  ~  Badische  E  

By  =  Bayerische  Staatsb.  .  . 
NM  =  Berlin  (Königl.  Eisenb.- 

Dir.)  Niederschl.-Märk.  E.i) 

Cottbus- Grossen  hain.  (C.  G.) 

u.  Märk.-Posener  E.^)  .  .  . 
BA  =  Berlin- Anhaltische  E.  u. 

Oberlausitzer  B  

BG  =  Berlin-Görlitz  .... 
Bfl  =  Berlin-Hamburg  .  .  . 
BN  =  Böhmische  Nordbahn  . 
BW  =  Böhmische  Westbahn  . 
Bs  =  Braunschweigische  E. 
BrF  =:  Bresl.-Schweidn.-Freib. 
BrW  =:  Breslau-Warschau  .  . 
BR  =  Brünn-Rossitzer  E.  .  . 
Bu  =:  Buschtebrader  E.  .   .  . 

Cref  =  Crefelder  E  

Cronb  =  Cronberger  E.  .  .  . 
DGE  =  Dortm.-Gron.-Enschede 
DU  =  Donau-Üferbahn  .  .  . 
DB  =  Dux-Bodenbacher  E.  .  . 
BM=Elberfeld(Kgl.Eisenb.-Dir.) 
EL  =  Elsass-Lothringen  .  .  . 
EA  =  Erzherzog-Albrechtbahn 
EuL  =  Eutin-Lübeck  .... 
FB  =  Fünfkirchen  -  Barcser  E. 
Frkf  =  Frankfurt(Kgl.Eisb.-Dir.) 
Friedr  =  Friedrichrodaer  E.  . 
GCL  =  GalizischeCarl-Ludwigb. 
GK  =  Graz-Köflacher  E.  .   .  . 


1.  1.  78. 
1.  9.  81. 
1.  2.  82. 
1,  5.  82. 

1.  10.  76. 
15.3.82. 
1. 11.81. 
1.  6.  82. 


1.  8.  81. 

1  10.  77. 
1.  9.  81. 
16. 1.  78. 
1. 10.  76. 
1.  4.  82. 

1. 10.  77. 
1.  2.  82. 

1. 11.  81. 
1. 10.  76. 
1. 10.  76. 
1.  11.81. 
1.  9.  77. 
1.  1.  78. 
1.  8.  79. 
15.5.82. 
1.  9.  81. 
1. 10.  77. 
1.  2.  81. 
1.  1.  78. 

1.  1.  81. 


76. 
81. 


1)  Einschliessl.  Berlin-Dresdener,  Ber- 
liner Nordbahn,  Halle  -  Sorau  -  Gubener, 
Berlin-Stettiner,  Berliner  Ring-  und  Stadt- 
bahn. 

2)  Der  Localtarif  der  M.-P.  E.  datirt  v. 
1.  7.  77. 


I.  Local-Verkehre. 

Name  der  Bahn.  Datum  der  Tarife. 

GMH  =  Georgs-Marien-Hütte  E 

Holl  =  Holländische  E.  .   .    .     1.  6.  77. 

HoM  =  Holsteinische  Marschb.  15.5.82. 

HBl  r=  Halberstadt-Blankenburg     1.  8.  77. 

Ha=:HannoTer(Kgl.Eisenb.-Dir.)     1.  5.  81. 

HL  =  Hessische  Ludwigsb. .    .  1.10.81. 

IS  =:  Italienische  Südbahn  .    .  1877. 

KE  =  Kaiserin  Elisabethb.  .    .     1.  9.  76. 

KFN  =:  Kais.  Ferd.-Nordb.  6. 5.  resp.  1.10.76. 

KFJ  =  Kaiser  Franz-Josefb.    .     1. 10.  76. 

KsOd  =  Kaschau-Oderberger  B.     1.  4.  81. 

KF  =  Kiel  -  Eckernförde  -  Flens- 
burger E  

Kr  =  Köln  (rechtsrheinisch)  ^ 

IRh  —  Köln  (linksrheinisch) 

KR  =  Kronprinz  Rudolfb.  . 

LCJ  =  Lemberg-Czern.-Jassy  E 
Oesterreichische  Linien  . 
Rumänische  Linien    .  . 

LV  =:  Leoben-Vordernberger  B 

LB  =  Lübeck- Buchen  .   .  . 

MG  =  Mährische  Grenzbahn 

MSC  =  Mäbr.-Schles.  Gentralb 

MSN  =  Mähr.-Schles.  Nordb. 

Mgd  =  Magdeburg  (K.  Eisb.-Dir. 

MN  =  Main-Neckar  E.     .  . 

MM  =  Marienburg-Mlawka  . 

MFrFr  =  Mecklenb.  Fr.-Franzb 

Mi  =  Militairbahn  .... 

MF  -r  Mohacs-Fünfkirchener  E 

NdlRh=NiederländischeRheinb, 

NdlSt  =r  Niederländische  Stb 
(Almelo-Salzbergen)   .  . 

NOeSt  =  Niederösterr.  Staatsb 

NE  =  Nordhausen  -  Erfurt  und 
Saal-Unstrut  B. 

NbbD^Nordbrabant-DeutscheE. 

OH  =  Oberhessische  E.   .  . 

OS  =  Oberschlesische  E.  (Kgl 
Eisenb.-Dir.  zu  Breslau) 

OeG  =  Oels-Gnesen     .   .  . 

OeNW  =  Oesterr.  Nordwestb. 


1. 10.81. 
1.  9.  81. 
1.  9.  81. 
1.  10.  76. 

1.  6.  82. 
1.  1.  79. 
1. 10.  79. 
1.  2.  78. 
1.10.76. 
1.  10.  81. 
1.  10.76. 
1.  7.  81. 
1. 10.81. 
1.  1.  78. 

1. 10.  77. 

1. 11.  77. 

1.  10.  78. 

1. 10.81. 
August77. 

1.  9.  77. 
1.  7.  78. 
1.  7.  77. 

1. 10.  81. 
1.  7.  77. 

1.  9.  78. 


Soweit  in  den  directen  Tarifen  als 
Abkürzung  KM  angegeben  ist,  sind  hier- 
unter Stationen  der  früh.  Köln-Mindener 
Bahn  zu  verstehen.  * 


Name  der  Bahn.  Datum  der  Tarife 

OeSt  =  Oest.  Staatsb.  1.  1.  77  u.     1.  2.  82, 

Ol  =  Oldenburgische  E.  .   .  . 

OPr  =  Ostpreussische  Südbahn 

PL  =  Parcnim-Ludwigsluster  E. 

PN  =  Paulinenaue  -  Neu  -  Rup- 

piner  E   15.10.80. 

PI  =  Peine-Ilseder  Verkehr .  . 

Pf  =  Pfälzische  Bahnen  .    .  . 

PP  =  Pilsen-Priesener  B.    .  . 

PC  =  Posen-Creuzburg   .   .  . 

PD  =  Prag-Duxer  E  

PrO  =  Ostbahn,  Preussische 
(Kgl.  Eisenb.-Dir.zuBromb.) 

ROeEr=  Raab-Oedenburg-Eben- 

furt   15. 9. 81 

RP=Rakonitz-Protiviner  Sts.-E. 

ROU  =  Rechte-Oder-Ufer  E.  . 

Ru  =  Rumänische  E  

Saal  =  Saalbahn  

Sächs  oder  SSt.  =  Sachs.  Staatsb. 

STh  =  Sächs.-Thür.  Ostwestb. 

SchH=:Scblesw.-HolsteinischeB. 

SchwNo  =  Schweizer  Nordostb. 

Si      L  Siebenbürger  E.  .   .  . 

Sü  =  Südbahn  

Südnorddeutsche  Vcrbind.-B.  . 

Th  =  Thüringische  E  

TI  =z  Tilsit-Inster burg^r  E.  .  . 

TKP  =  Turnau-Kralup-Prager  E. 

UNo  =  Ungarische  Nordostb.  . 

USt  =  Ungarische  Staatsb.  (auch 
für  d.  Donau-Draub.) .   .  . 

UW  =  Ungarische  Westb.    .  . 

üdW  =  Unterdrauburg -Wolfs- 
berg   

UE  =  Unter-Elbesche  E, .   .  . 

Vöcklabruck-Kammer  .... 

WG  =  Weimar-Geraer  E.     .  . 

WP  =  Wittenberge-Perleberg  . 

WW  =  Warschau -Wiener  und 
Warschau-Bromberger  E.  . 

Wr  =  Werra-  und  Wernshausen- 
Schmalkaldener  E.  ... 

Wh  =  Westholsteinische  E. 

WV  =  Wiener  Verbindungsb.  . 

Wü=WürttembergischeStaatsb. 


1.  5.  81. 
1.  1.  78. 
15.  6.  80. 


15.10.80. 
1.  10.  77. 
1.  1.  82. 
1. 10.  77. 
1. 10.  76. 

1.  7.  80. 


1.  4.  82. 
1.  9.  77. 
15.  3.  79. 
1. 11.  77. 
1.  1.  82. 
15.12.77. 
1.  1.  78. 
1.  3.  81. 
1.  9.  . 81. 
15.10.77. 
1.  9.  78. 
1. 11.77. 
1.  8.  77. 
1. 10.  76. 
1.  10.  76. 
1.  9.  81. 

1.9.  81. 

1879. 
i.  4.  81. 
1.  5.  82. 

1. 10.  77. 
15.10.81. 

1876. 

1.  7.  77. 
21.  8.  77. 

1. 11.  79. 
1.  1.  78. 


II.  Directe  und  Verbandstarife. 

NB.  Bei  jedem  Verkehr  ist  mittelst  der  unter  I.  angegebenen  Abkürzungen,  mitgetheilt,  welche  Bahnen  bei  dem  betreffenden 
directen  Verkehr  betheiligt  sind.  Die  Namen  der  geschäftsführenden  Verbands-Verwaltungen  sind,  soweit  solche  uns  bekannt,  durch 
Cursivschrift  ausgezeichnet;  die  Transitbahnen  sind  durch  *  bezeichnet. 


Name  des  Verkehrs.  Betheiligte  Bahnen.  Datum  der  Tarife. 
Amsterdam-Kursk  (0  Pr,  Russ.  Südwestb.  *Kursk.-Kiew)  20.(8.)1.82. 
Amsterdam-Tula,  Rjask  u.  Jeletz  (0  Pr,  *Russ  Südwestb., 

*Moskau-Brest,  Rjask-Wjasma)   20.(8.)1.82. 

Aussig  Landungsplatz  (AuT,  Bu,  PP,  PD)  1.  3.  81. 

Badisch-Bayerischer  Verkehr  (^a,  By  *Wü,  *HL,  *MN)   .  1.10.78. 

Badisch-Württembergischer  V.  {Ba,  Wü)  1.  5.  82. 

Bayerisch-Belgisch  resp.  Bayer.  -  Belgisch  -  Englischer  V. 

Provisorisch  {IRh)  1.  1.  80. 

Bayer.-Elsass-Lothring.-Luxemb.  V.  {EL,  By,  *Ba,  *HL, 

IRh,  *Pf,  *Wü)  1.  5.  82. 


Name  des  Verkehrs.  Betheiligte  Bahnen.  Datum  der  Tarife. 

Bayerisch-Hessischer  {HL,  By,  *Ba,  FrB,  *MN,  *Pf,  *Wü)  1.  1.  78. 

Es  erscheint  am  1.  August  1882  ein  neuer  Tarif. 
Bayerisch-Hessisch-Nassauischer  V.  {By,  HL,  Kr,  Na,  Frkf, 

Ha,  MN,  Ba,  Wü)   1.  8.  78. 

Bayerisch-Oesterreichisch-Ungarischer  V.  (By,  *KFJ)  .   .  1. 11.  79. 

Bayerisch- Pfälzischer  V.  {By,  *Ba,  *HL,  Pf,  *Wü)  ...  1.  3.  78. 
Bayerisch-Pfälzischer  (Ludwigshafener)  Transittarif  (By, 

*Ba,  *flL,  Pf,  *Wü)   1.  2.  82. 

Bayerisch- Württembergischer  V.  (Wü,  By,  *Ba)  ....  1.  1.  78. 
Bayerisch-Saarbrücker-Rhein-Nahe  B.  V.  {IRh,  *Pf,  *Ba, 

*Wü,  By,  *HL)   1.1.80. 


*)  Als  Grundlage  für  die  nachstehende  Tarifübersicht  diente  eine  im  Dr.Koch'schen  Stations-Verzeichmss  enthaltene  Tarif- 
übersicht; dieselbe  ist  von  den  zuständigen  Vereins-Verwaltungen,  welche  Tarife  herstellen,  im  Laufe  der  Monate  Mai  und  Juni 
revidirt  worden,  so  dasswir  hoffen  dürfen,  ein  möglichst  neues  und  zuverlässiges  Tarifregister  nachstehend  zu  bieten.  Von  Ausnahme- 
tarifen sind  nur  die  wichtigsten,  auf  welche  die  betreffenden  Verwaltungen  besonderen  Werth  zu  legen  schienen,  aufgenommen 
worden  Redaction. 
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Name  des  Verkehrs.   Betheiligte  Bahnen.         Datum  der  Tarife. 

Bayerisch-Sächsischer  V.  {By,  Sachs.)  1.  8.  81. 

Belgisch-Oesterreichisch-Ungarischer  V.  {lEh)    1.10.81.  u.  1.  3.  82. 

Belgisch-Prinz-Heinrich-B.  V  1.  1.  81. 

Belgisch-Russischer  Y.  ilBh)  1.  2.  80. 

Belgisch-Schweizerischer  V.  Heft  I  u.  II.  t.  1.  6.81,  Heft 

ni  V.  1.  7.  81,  Heft  IV  V.  15.  11.  81.  {EL). 

Belgisch-Schweizerischer  Transit-Tarif  (JRh.)  IB. 11.81. 

Belgisch-Südwestdeutscher  V.  (ßelgStsb,  iX,  Gr.  Centr, 

IRli,  HL,  Pf,  Ba,  Wü,  Frkf.  MN)  Heft  I  v.  1,  3.  79, 

Heft  II,  Illa,  Illb  v.  1.  5.  82. 
Bergisch-Märkisch-ßadischer  V.  {BAI,  Ba,  *Kr.  *lRh.  *HL, 

*Pf,  *MN,  *Frkf.)  10.  3.  79. 

Bergisch-Märkisch-Belgischer  V.  {BM,  BelgStsb,  BelgNord, 

Chimay,   Lütt.-Limb.,  Malines-Tern.,  Antw-.Gent, 

Termonde  -  St.  Niel.,   Gent-Tern.,   Gent -Brügge, 

Westflandr.)   1.  1.  80.    10. 1.  80. 

Bergisch-Märkisch-Belgisch-Französisch.  V.  {BM)  Franz. 

Westb.,  *BelgStsb.,  Franz.  Nordbabn  1.  2.  80. 

Bergisch  -  Märkisch  -  Grand  -  Central  -  Beige   V.   ( BM, 

GrCB)  1.  8.  80  u.  1.  7.  81. 

Bergisch-Märkisch-Bayerischer  V.  {BM,  *Frkf,  *Ha,  *Kr, 

*lRh,  *Th,  Wr,  *HL,  By)   1.  4.  80. 

Bergisch-Märkisch-Belgisch-Englisch.  V.  (iJili,  *Belg.  Stsb, 

Gr.  Engl.  Ostb.)  l.  5.  81. 

Bergisch-Märkisch-Holländischer  V,  {BM,  Holl.)  ....  10.  7. 80. 
Bergisch-Märkiscb-Niederländischer  V.  yia  Venlo  {BM, 

AI,  NdlSt,  NdlCentral,  Holl.;  1.  1.  80. 

Bergisch-Märkisch-Niederländisch.-RheinbahE-V.  via  Venlo 

und  via  Cleve-Zevenar  (BM,  Kr,  NRhB)  .  .  .  .  7.  1.  81. 
Bergisch-Märkisch-Sächsischer  V.  (AI,  BM,  CG,  SSt,  Mgd, 

Bs)  ^  1. 11.  78. 

Bergisch-Märkisch-Württembergischer  V.  (Bll.  *Wü,  Kr, 

*lRh,  *HL,  *Pf,  *ßa,  *MN,  *Frkf.)  10.  6.  79. 

Berlin   (Eisenh.-Dir.-Bezirk)   und  Alt-Dancm-Colberger 

Eisenbahn  (iVif,  AC)  10.3.82. 

Berlin  (E.-D. -Bezirk)  u.  Hannover  (E.-D.-Bez.)  (i\'ilf,  Ha)  15.5.82. 
Berlin  (Eisen b.-Dir.-Bezirk)  und  Magdeburg  (Eisenb.-Dir.- 

Bezirk)  (NM,  OS,  Mgd,  *BA,  *BH,  Ha,  Frkf,  *BG)  1.  1.  82. 
Berlin  (E.-D.-Bezirk)  u.  Oldenburg.  Stsb.  (iVili,  Ol)  .  .  15.5.82. 
Berlin  (Eisenb.-Dir.-Bezirk)  und  Breslau  (Eisenb.-Dir.- 

Bezirk)  {OS)  1.10.81. 

Berlin-Anhalt-Hamburg-Lübeck-Scfileswigscher  V.  {BH, 

AK,  BA,  HoM  LB,  Wh,  Mgd,  Ha,  *EuL,  PN,  PL)  .  25.5.78. 
Berlin-Braunschweig -Halberstadt-Lausitzer  V.  {BA,  Bs, 

CG,  HA,  HBl,  HSG,  Mgd,  NM,  Frkf)  1.  1.  78. 

Berlin-Cottbus- Grossenhainer  V.  {BA,  CG)  1.  7.  77. 

Berlin-Görlitz-Halle-Sorau- Guben  und  Niederschlesisch- 

Märkische  E  10.  9.  77. 

Berlin-Hamburg-Köln-Minden.  V.  {KM)  15.10.78. 

Berlin-Hamburg-Lübeck-Büchener  V.  (LB,  PL,  WP,  PN. 

BH,  EuL)  1.  4.  78. 

Berlin-Hamburg-Parchim-Ludwigsluster  B.  {BH,  PL,  WP)  15. 6.  80. 
Berhn-Hamburg-Paulinenaue-Neuruppin  {BH,  PN,  WP)  .  1.10.80. 
Berlin-Hamburg-Mecklenburgischer  V.  {MFrFr,  BH,  BG, 

Mgd,  PL,  WP)  1.  4.  78. 

Berlin-Hamburg-Wittenberge-Perleberg  {BH,  WP)  .  .  .  15.10.81. 
Berlin-Hannover-Oldenburgischer  V.  {Mqd,  BH,  Bs,  Ha, 

KM,  NdlSt,  Ol,  PN,  NM,  Frkf,  WP)  1.  3.  78. 

Berlin-Magdeburg-Halle-Casseler  V.  (BA,  Algd,  Frkf,  HBl 

*Ha,  NM)  1.  4.  78  und    1.  5.  79. 

Berlin  resp.  Stettin  via  Reval  nach  Moskau  und  Peters- 
burg (Combinirte  Eisenbabn-  u.  Schiffstarife)  {B!St)   1.  4.  79. 
Berlin-Sächsischer  V.  {SSt,  BA,  NM,  SNV,  Mgd)  ....   1.  1.  82. 
Berlin-Schleswig-Holsteinischer  V.  {AK,  BG,  BH,  EuL, 

HoM,  Wh)  1.  4.  78. 

Berlin  -  Stettin  -  Mecklenburgischer  V.   (PrO,   NM,  CGr, 

MFrFr)  1. 12.  77. 

Berlin-Stettin-Mecklenburg-Nordbahn  V.  (NM,  LB,  MFrFr, 

BH,  BG,  BA)   20.  2.  78. 

Berlin-Schweizerischer  V.  (Schw.  E,  BA)   20. 5.  80. 

Berlin-Tiroler  V.  {BA,  SSt,  By,  NM,  Südb.)  1. 12.80. 

Böhmisch-Bayerisch-Hessischer  V.  (OeStsb,  HL,  Böhm. 

und  Mahr.  E.,  KFJ)  1.  6.  82. 

Böhmisch-Bayerisch-Hessisch-Nass.  V.  {By  etc.  wie  vor.)  .  1.  6.  82. 
Böhmisch-Bayerisch-Vorarlberger  V.  (Ä/,  AT,  BW,  Bu,  PP, 

PrD,  DB,  Vo,  KFJ)  1.  4.  79. 

Böhmisch-Italienischer  V.  {By,  KFJ)  16.  7. 81. 

Böhmisch-Tyroler  V.  (By,  KFJ)  1.  2.  81, 


Böhmisch-Schweizerischer  Getreide  verkehr  (ByS,  KFJ)  .  1. 11.  79. 

Böhmisch-ßayerisch-Schweizerischer  Verkehr   1.12,75. 

Böhmisch-Oesterreich.-Steyrischer  V.  {KFJ,  KR,  KE,  PP, 

TKP,  BN)   1,  1,  80, 

Böhmische  Bahnen- Saarbrücker  etc.  Bahn  (Z-BÄ)     .    .    .  15.1.80. 

Böhm.  Westbahn  mit  Rakonitz-Prot.  Stsb   20.2.77. 

Braunschweig-Mittersendling  (^"Ha,  *Frkf,  *Bs,  By)  .  .  10. 5. 80. 
Braunschweig-Potsdam-Hamburger    Nachbar  verkelir  V. 

{Mgd,  BH,  Bs)   1.  5.  78. 


Name  des  Verkehrs.  Betheiligte  Bahnen.        Datum  der  Tarife. 
Breslau-Freiburg-Rechte-Oder-Ufer-Bahn  V.  {EOU,  BrF, 

BrW,  MP)  1. 10.  77. 

Bromberg  (E.-D.-Bez.)  u.  Marienburg-Mlawka  {PrO,  MM)  25.  3.(82. 
Bromberg  (Eisenb.-Dir.-Bezirk)  (einschl.  der  Marienburg- 

Mlawkaer  Eisenb.)  und  Berlin  (Eisenb.-Dir.-Bezirk)    1.  8.  82. 
Bromberg  (E.-D.-Bez.)  einschl.  MMi.  u.  Magdeb  (E.-D.-Bez.) 

{PrO,  MM,  Mgd,  NM,  BH,  BA,  Frkf)  1.  5.  82. 

Bromberg  (E.-D.-Bez.)  einschl.  MMI.  u.  Hannover  (E  -D.- 

Bez.)  {PrO,  MM,  Mgd,  Frkf,  Ha,  BA)  1.  6.  82. 

Bromberg  (E.-D.-Bez.)  einschl.  MMI.  und^Oldenburg.  Stsb. 

(PrO,  MM,  Mgd,  Ha,  Ol)  1.  6.  82. 

Cassel-Wiener  V.  (OeNW,  KFJ,  Ha,  *Mgd,  *Frkf,  *SSt)   .   1.  2.  80. 
Charkow-Nikolajewbahn  nach  Königsberg,  Specialtarif  für 
Getreide  {OPr,  Charkow-Nikol,  *Kursk-Riew,  *Russ. 

Südwestbahnen)  13.(1.)  5.81. 

Göthen  und  Halle  {Mgd)  mit  Württemberg  15.4.80. 

Cottbus-Grossenhain  und  Oberlausitz-Bayerischer  V.  (By, 

CG,  Oh,  SSt)  10. 8.  77. 

Cottbus-Grossenhain  und  Oberlausitz- Württembergischer 

V.  (SSt,  OL,  CG,  Wü)  1.  9.  78. 

Cottbus-Grossenhain  und  Oberlausitz-Berlin-Görlitzer  V, 

{BG,  OL,  CG)  10.  9.  78. 

Cottbus-Grossenhain-Sächsischer  V.  {CO,  Sachs.)    ...   1.  7.  77. 
Deutsch  -  Belgischer  V.   {IBh,   BelgStsb,    GrCB,  NdlSt, 
BelgNordb,  LüttMaastr,  KM,  Ha,  BH,  LB,  OL,  Mgd, 
AK,  Bs,  BG,  Th,  Wr,  NM,   Frkf,  Sächs,  OeNW, 

PrO,  OS,  WG,  Saal)  1.  1.  81. 

Deutsch-Dänischer  V.  {AK)  1.11.81, 

Deutscher  Eisenbahn  -  Gütertarif.    Theil  1.    (Gültig  für 

sämmtliche  Deutsche  Eisenbahnen)  1.  8.  81. 

Deutsch-Französischer  Eilgut-Tarif  (IBh)  1.  1.  80. 

Deutsch-Italienischer  V.  via  ßrenner-Kufstein  (IBh).   .   .    1. 10.  80. 
Deutsch-Oesterreicbischer  V.  (OeSt,  KFN,  OeNw,  KFJ, 
BA,  BDr,  BG,  BH,  BrF,  LB,  NM,  Ha,  Mgd,  OS,  SSt, 
PP,  Bu,  BW.  Rak.  Prot,  PrD,  TKP,  AuT,  DB,  MSC, 

Bs,  BM,  CG,  MP)  1.  1.  80. 

Deutsch-Polnischer  V.  (WW  und  WBr,  Lodzer  Fabrikb, 
Weichselb,  Warschau-Teresp,  AJ,  BM,  BA,  BG,  BH, 
Bs,  CGr,  Frkf,  Ha,  KM,  LB,  OJ,  Mgd,  NM,  OS,  PrO, 
IRh,  Th,  Wf,  SSt,  MP,  ROU,  MM,  MFrFr)  ....  1.  6.  79. 
Deutsch-Russischer  V.  (Gr.  Russ  E,  Moskau  Br,  Orel  W, 
Orel  Gr,  Graesi  Za,  Kursk  Ch.  Asow,  Baltische, 
Dünaburg  W,  Riga-Dünab.,  Koslow-W,  Rostow, 
Kursk-Kiew,  RibiLsk-ßologoje,  Mitauer,  Libau  R, 
Warschau  -  Terespol,  WW  u.  WB,  Holländische, 
NdlRh,  NdlSt,  TKP,  BM,  BA,  BH,  Bs,  BrF,  CG, 
Frkf,  Ha,  HL,  KM,  LB,  Mgd,  MP,  MFrFr,  NM,  OS, 

PrO,  OPr,  SSt,  BN,  IRh,  TI)  1.  1.  80. 

Deutsch-Schwedisch-Norwegischer  V.  (AK)  10.10.75. 

Deutsch-Skandinavischer  V.  {AK)  1.  7.  77. 

Deutsch-Ungarischer  V.  {BH,  OeSt,  *OeNW,  *KFJ,  KFN, 
KsOd,  USt,  AT,  UNO,  AF,  BA,  BG,  *Bs,  BrF,  Ha, 

LB,  Mgd,  NM,  OS,  *SSt)  1.  1.  80. 

Elberfeld  (E.-D.-Bez.)  und  Breslau  (Kgl.  E.-D.  d.  OSE) 
Staatsbahntarif  {OS,  BM,  KM,  Ha,  Frkf,  Mgd,  PrO, 

NM,  Bs,  SSt)  1.  5.  82. 

Elberfeld  (E.-D.-Bez )  und  Braunschweig  {BM.  Bs)    .   .   1.  5.  82. 
Elberfeld  (Eisenb.-Dir.-Bezirk)  und  Hannover  (Eisenb.- 
Dir.-Bezirk)  {Ha,  BM,  Frkf,  IRh,  Kr,  Bs,  BH,  Mgd)    1.  4.  82. 
Elberfeld  (Eisenb.-Dir.-Bezirk)  und  Bremberg  (Eisenb.- 
Dir.-Bezirk)  incl.  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn 

{BM,  PrO,  MM)  1.  5.  82. 

Elberfeld  (Eisenb.-Dir.-Bezirk)  und  Magdeburg  (Eisenb.- 
Dir.-Bezirk)  {BM,  Mgd)  1.  5.  82. 

Elberfeld  (Eisenb.-Dir.-Bezirk)  und  Berlin  (Eisenb.-Dir.- 
Bezirk)  {BM,  NM)  1.  5.  82, 

Elberfeld,  Köln  (linksrh.)  und  Köln  (rechtsrh.)  incl.  der 
Münster-En scheder  Eisenbahn  und  Groesbeek  und 

Nymegen  (BM,  KM,  IBh)  15. 2. 82. 

Elbeumschlagstarif  von  Station  Laube  mit  Oesterreich. 

Stationen  {OeNW)  1.  2.  81. 

Elbeumschlagstarif  von  Station  Laube  mit  Ungar.  Statio- 
nen (OeNU^   20.6.80. 

Elbeumschlagstarif  von  Station  Dresden  Elbequai  mit 

Oesterr.  Stationen  (OeiVTF)  15.3.80. 

Elbeumschlagstarif  von  Station  Dresden  Elbequai  mit 

Ungar.  Stationen  {OeNW)   20.6.80. 

Elsass-Lothringen  u.  Französische  Ostbahn  (für  Eilgüter)   1.  1.  82. 

Elsass-Lothringen-Jura-Bern-Luzern  Bahn  1,  1.  82. 

Enghsch-Südwestdeutscher  V.  {IBh,  Frkf,  HL,  Pf,  *Belg. 

Stsb,  Gr.  Engl.  Ostb)  1.  6.  81. 

Frankfurt  a/M.  und  Köln  (rechtsrh.)  (Eisenb.-Dir.-ßezirke) 

(Kr,  Frkf)  1.  2.  82. 

Frankfurt  a/M.  und  Köln  (linksrh.)  (Eisenb.-Dir.-ßezirke) 

(IRh,  Frkf)  1.  2.  82. 

Frankfurt  a/M.  und  Hannover  (Eisenb.  -  Dir.  -  Bezirke) 

(Ha,  Frkf)  1.  2.  82. 
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Name  des  Verkehrs.  Betheiligte  Bahnen.  Datum  der  Tarife. 

Frankfurt  a/M.   und  Elberfeld   (Eisenb.  -  Dir.  -  Bezirke) 

(BM,  Frkf)  1.  2.  82. 

Frankfurt  a/M.  und  Magdeburg  (Eisenb.  ■  Dir.  -  Bezirke) 

(Mgd,  Frkf)  1.  2.  82. 

Frankfurt  a/M.  (Eisenb.-Dir.-Bezirk)   und  Main-Ncckar- 

bahn  (Frkf,  KM,  Ha,  HL,  MN)  1.  4.  81. 

Frankfurt-Bebra-Oberhessischer  V.  {OH,  Frkf,  Ha,  MN)  1. 12. 77. 
Frankfurt  a/M.  (Betr. -Amt  Wiesbaden)  -Reichsbahn  {Frkf)  1. 10.  81. 
Frankfurt  -  Bebraer  und  Oberhessisch  -  Bayerischer  V. 

{Frkf,  OH,  By)  1.11.77. 

Frankturt-Hessischer  V  1.  1.  81. 

Frankfurt-Hessisch-Pfälzischer  V.  (Saarbr.-Hess.-Pfälz.)  .  1.  2.  81, 
Frankfurt-Pfälzischer  V.  (Nassau,  Hess.,  Pfalz.)  ....  1.  2.  81. 
Französisch-Belgisch-Deutsch-Russischer  V.  1.  2.  resp.  1.  3.  80. 
Französische  Ostbahn,  Nordbahn,  Westbahn,  Eisenbahnen 

in  Elsass-Lothringen    und  Jura-Bern-Luzern  Bahn 

(Transittarif)   .   1.  8.  81. 

Französisch-Rumänischer  V.  {EL)  15.3.82. 

Friesisch -Westfälischer  V.    {Ol,  AI,  BM,  DGE,  Ha,  Kr, 

IRh,  NdlStb,  Georgs-Marienhütte)  ,  1.  4.  82. 

Friesisch- Westfälisch  er  V .,  Anhang,  {Ha,  Kr,  Mgd,  BH, 

Ol,  NdlSt)   1.  4.  79. 

Galizisch-Deutscher,  bezw.  Niederländischer  HolzYerkehr 

{OS,  IRh,  Mgd,  BM,  Frkf,  Ha,  NM,  KM,  Pf,  Ba,  BA, 

BG,  BH,  Bs,  BrF,  EA,  GCL,  HL,  Holl,  KFN,  LCJ, 
LB,  MN,NdlRh,NdlStsb, CG,  OeSt,NbbD, SSt,  Tb, OH, 
Wü,  KE,  Bu,  BW,  By,  LUngGalliz,  Dniester,  Tarn.- 

Lel,  NdlCtrlb,  SNV)    .    .    1.  2.  79,  bezw.  1.  8.  79  u.  1.11.81. 

Galizisch-Rumänischer  V.  {LCJ,  GCL)  1.  1.  81. 

Galizischer  Gemeinschaftsverkehr  {GCL,  LCJ,  EA,  lüG, 

Tarn.-Lel.,  Dniester)   .    1.  5.  81. 

Galizisch-Oesterreichisch-ßöhmischer  Gemein scliaftsverk. 
{GCL,  LCJ,EA,  lüG,  Tarn.-Lel,  Dniester,  KFN,  OeSt, 
OeNW,  Bu,  BöW,  KFJ,  BöN,  TKP)  15.  2.  82. 

Galizisch-Ungarischer  Gemeinschaftsverkehr  {GCL,  LCJ, 

EA,  lUG,  Tarn.-Lel.  Dniester,  KsOd,  UNO,  USt)  .   ,  15.11.78. 

Galizien-Elbeumschlag-Getreide- Verkehr  {GCL,  LCJ,  EA, 

KFN,  OeSt,  OeNW,  BÖN)  1.11.81. 

Galizisch-Süddeutscher  Getreideverkehr  {GCL,  LCJ,  EA, 

lüG,  Dniester,  KFN,  KE,  OeSt,  *BöW,  Bu,  OeNW,  By)   1.  2.  82. 

Galizisch-Wiener-Gemeinschaftsverkehr   (GCL,  LCJ,  EA)  10.9.81. 

Hamburg-Altonaer  Verbindungsbahn  ........   1.  3.  81. 

Graesi-Zarizyn  u.  Orel-Graesi-B.  nach  Königberg.  Special- 
tarif lür  Getreide  (Gr.Zariz,  OiGr,  *Moskau-Kursk, 
*Russ.  Südwestb,  OPr)   24./12.  5.  80. 

Hamburg  -  Lübeck  -  Bayerischer  V.  {BH,  AK,  LB,  EuL, 
MFrFr,  Ha,  *BA,  *Th,  *KB,  By,  *Mgd,  *SSt,  HoM, 
WH)  1.10.78. 

Hamburg-Lübeck-Schlesischer  V.  {MFrFr,  OS,  *NM,  LB)   1.  4.  79. 

Hamburg-Pommersch  er  V.  {MFrFr,  BH,  NM,  PrO,  LB)   1.  7.  78. 

flannover-Bayerisch-Oesterreich.   V.   {Ha,  Frkf,  By,  BM, 

Bs,  Kr,  Th,  Wr,  Mgd,  BA,  SSt,  Ol,  KE)  1. 11.  77. 

Hannover  u.  Magdeburg  (Eisenb.-Dir.-Bezirke)  {Mgd,  Ha, 

NM,  PrO,  Frkf,  *BH,  *Bs,  *Kr)  1.  1.  82. 

Hannover-Magdeburg-Oesterreichischer  V.  (OeSt,  OeNw, 
SNV,  KFN,  KFJ,  Böhm.  u.  Mähr.  E.,  BA,  BG,  Bs, 
Frkf,  Kr,  Ha,  Mgd,  NM,  Th,  SSt)  15.5.80. 

Hannover-Magdeburg-tlngarischer  V.  (Ung.  E,  BA,  BG, 

OeSt,  Bs,  Frkf,  Ha,  Mgd,  NM,  SSt)  15.  5.80. 

Hannover  (E.-D.-Bezirk)  u.  Oberschlts.  E.  [Ha,  OS)    .   .   1.  6.  82. 

Hannover  (Eisenb.-Dir.-Bezirk)  und  Stationen  der  Gross- 
herzoglich Oldenb.  Staatseisenbahnen  {Ha,  Ol,  BM, 
Frkf,  Kr,  Mgd,  Bs,  BH)  1.  4.  82. 

Hannover-Rheinischer  V.  (AJ,  BM,  DGE,  Ha,  KM,  IRh)   1.  6.  78. 

Hanseatisch-Pommerscher  V.  {BH,  Ha,  KM,  Mgd,  Ol,  PrO, 

NM)  1.  7.  78. 

Hanseatisch-Preussischer  V.  (PrO,  BH,  Ha,  KM,  LB,  EuL, 

MM,  MP,  MFrFr,  NM,  Ol,  OPr,  OS,  PC,  Mgd)     .   .   1.  5.  78. 

Hanseatisch  -  Rheinisch  -  Westdeutscher  V.  {Ha,  AK,  Ba, 

BH,  EL,  HL,  HoM,  KM,  LB,  EuL,  Ol,  Pf,  JRh,  Wh, 

Frkf,  Wü)  1.  3.  78. 

Hanseatisch-Schlesischer  V.  (AK,  BG,  BH,  BrF,  ßrW,  Frkf, 

Ha,  Kr,  LB,  Mgd,  MFrFr,  NM,  OS,  Ol,  ROU,  WP)  1.  9.  78. 
Harz-Nordsee  V.  (BA,  Bs,  BPM,  Frkf,  HBl,  Ha,  HA,  HC, 

KM,  Mgd,  NM,  NdlSt,  Ol)  1.  1.  78. 

Hessisch-Württembergischer  V.  (HL,  *Ba,  Wü)    ....  1.12.80. 

Hessisch-Pfälzischer  V.  (HL,  P/  Ba)  1. 10.  81. 

Hessisch  -  Rheinisch  -  Westfälischer  V.  {BM,  DGE,  Frkf, 

HL,  Ha,  Kr,  OH,  nur  noch  f.  DGE,  u.  OH  giltig)  .   1.  9.  78. 

Holländisch-Köln-Mindener  V  1.  1.  80. 

Holländ.-Südwestdeutscb.  V.  {IBh)  1.  12.  79,  1.  3.  79,  1. 1.  u.  1.  3.  80. 
Italienisch-Schweiz-Südbadischer  Verkehr  {Ba,  By,  Schw 

NO,  OeSü,  Otaerital.,  Römische  Bahn)  1.12.81. 

Köln  (linksrh.  E.  Dir.  Bez.)  und  Breslau  (Kgl.  Dir.  d.  OSE) 

Staatsbahntarif  (KM,  IRh,  Ha,Frkf,  Mgd,NM,PrO,0/S)  1.  5.  82. 
Köln  (linksrh.)  u.  Magdeburg  (E.  D.  Bez.)  (IBM  ....  1.  5.  82. 
Köln  (linksrh.)  u.  Berlin  (E.  D.  Bez.)  (IBh)  1.  6.  82. 


Name  des  Verkehrs.  Betheiligte  Bahnen.  Datum  der  Tarife. 

Köln  (linksrh.)  u.  Bromberg  (E.  D.  Bez.)  (LBh)  .   .   .   .   1.  5.  82 

Köln  (linksrh.)  (E.  D.  Bez.)  u.  Oldenburg  (Ol)  ....   1.  4.  82. 

Köln  (linksrh.  Eisenb.-Dir.-Bezirk)  und  Hannover  (Eisenb.- 
Dir.-Bezirk  {Ha,  IRh,  BM,  Frkf,  Kr,  Bs,  BH,  Mgd) .   1.  4.  82. 

Köln  (rechtsrh.  E.  Dir.  Bez.)  und  Breslau  (Kgl.  Dir.  d. 
OSE)  Staatsbahntarif  (BM,  KM,  IRh ,  Frkf,  Ha,  Mgd, 
NM,  PrO,  OL,  OS)  ..........   .       .   1.  5.  82. 

Köln  (rechtsrh.)  —  ßromberg  einschliesslich  Mar.Mlawk.  E. 

{KM,  PrO,  NM,  Frkf,  Ha,  Mgd,  NM,  Ol,  MM,  TI)   .   1.  5.  82. 

Köln  (rechtsrh.)  —  Berlin  [Kr,  Ha,  Frkf,  Mgd,  NM,  OS, 

Ol,  BA)  1.  5.  82. 

Köln  (rechtsrh.)  — Magdeburg  V.  (KM,  Mgd,  Ha,  Frkf,  Ol, 

BM,  Bs)  1.  5.  82. 

Köln  (rechtsrh.  Eisenb.  -  Dir.  -  Bezirk)  und  Hannover 
(Eisenb.-Dir.-Bezirk)  {Ha,  Kr,  BM,  Frkf,  IRh,  Mgd, 
Ol,  Bs,  BH)  1.  4.  82. 

Köln  (rechtsrh.  Eisenb.-Dir.-Bezirk)  und  Stationen  der 

Grossherzogl.  Oldenb.  Staatseisenbahnen  {KM,  Ol)   1.  4.  82. 

Köln-Minden  u.  Bergisch-Märkisch-Badischer  V.  {KM,  BM, 
*NM,  *lRh,  *HL,  *Pf,  *Ha,*Frkf,  ßa)  und  für  metaf- 
lurgische  Erzeugnisse  vom  15.  10.  78    .   .    .    und  10.1.80. 

Köln-Minden-Broelthalbahn  V.  {Kr,  Bröl)  1. 12. 80. 

Köln-Minden  und  Bergisch-Märkisch-Württembergischer 

V.  {KM,BU,  Wü,*MN,  *lRh,  *HL,  *Pf,  *ßa,  *Ha,  *Frkf)   1.  l.  79. 

Köln-Minden-Bergisch-Märkisch-Schweizerischer  V.  {KM, 

BM,  Sch-w)  15.10.78. 

Köln-Minden  und  Dortmund-Enschede-Nassau-Frankfurt- 

Bebraer  V.  {Kr,  DGE,  Na,  Frkf)  1.  9.  78. 

Köln -Minden  und  Dortmund  -  Enschede  - Nordbrabant- 

Deutscher  V.  {Kr,  DGE,  NbbD)  10.  9.  78. 

Köln  linksrheinisch-Main-Neckarbahn  1.  4.  81. 

Köln-Minden-  u.  Berg.-Märk.  Hessischer  V.  {Kr,  HL,  IRh, 

Ha,  Fikf)  1.  2.  79. 

Köln-Minden-Holländischer  V.  {BM,  Kr,  Holl,  Ha)  .   .   .   10.  3. 81. 

Köln-Minden-Niederl.  Verk.  (KM,  NdlSt,  Holl,  NbbD)  .   .   1.  1.  80. 

Köln-Minden-Niederl.  Rheinbahn  V.  {Kr,  NdlRb)    ...    1.  1.  80. 

Königsberg-Moskauer  V.  (OPr,  PiO,  *TL  *Russ.  Südwestb, 
Moscau,  Brest,  Orel,  Wit,  ßjask  -Wjasma,  Rjask- 
Morsch.,  Morsch.  -  Sysran,  Tambow-Sarat.,  Koslow- 
Tambow,  Rjäsan-Koslow)  1. 12.  79. 

Königsberg -Warschauer  Verband  (OPr,  Petersb. -War- 
schauer, *Russ.  Südwestb.)   22.    10.  7. 80. 

Korschener  Transit  V.  (PrO,  MFrFr,  LB,  NM,  BA,  BH,  MP, 
CG,  SSt,  OS,  Frkf,  KM,  IRh,  BM,  Ha,  Mgd,  Bs,  Ndl 
Rheinb,  Holl,  NdlSt)  1.  7,  81. 

Kursk -Königsberger  V.  via  Wirballen  (PrO,  OPr,  Gross- 

Russ,  Lib  Romny,  Kursk-Kiew.)  1.  1.  80. 

Kursk -Königsberger  Verb,  via  Grajewo  (OPr,  PrO,  *TI 

*Russ.  Südwestb.,  Kursk-Kiew)  13.   1.  1.  80. 

Kursk  -  Charkow  -  Asow-Bahn  nach  Königsberg,  Special- 
tarif für  Getreide  {OPr,  Kursk- Ch-Asow,  *Kursk- 
Kiew,  Russ.  Südw.)  13.    1.  5.  81. 

Laibach  und  Leoben-Böhmischer  Verk  1.  8.  81. 

Leipzig  (HSG)-Kamenz-Görlitz  etc.  V.  {BG,  BS,  CG,  NM)   1. 12-  79. 

Leipzig-Magdeburg-Niederdeutscher  V.  {BH,  AK,  MFrFr, 
HBJ,  HoM,  Lß,  EuL,  Mgd,  Wh,  Frkf,  Ha,  NM,  BA, 
PN,  PL,  WP)    .   .    .   .   .   ..........   1.  5.  78. 

Libau-Romny-Ostbahn  und  Ostprenss.  Südbahn  (PrO)  .  27.11.79. 

London  etc.  via  Königsberg-Pillau  nach  Kiew  (OPr,  Russ. 

Südwestb.)   20.   8. 12.80. 

London  etc.  via  Königsberg-Pillau  nach  Moskau  (OPr, 

*Russ  Südwestb,  Moskau- Brest)  13.  1.  4.  resp.  13.   1.  9.  82. 

London,  Ostende  und  Antwerpen  einerseits  und  Basel, 
Mülhausen,  Colmar,  Strassburg  u.  Metz  andererseits 
für  Couriereilgut  1.  8.  80. 

Lübeck-Büchen-Eutin-Lübecker  V.  (EuL,  LB)    ....    1.  4.  78. 

Lübeck-Bücben-Mecklenburgischer  V.  {MFrFr,  LB)    .   .   1.  4.  78. 

Lübeck,  Kiel  und  Stettin  nach  Kursk  (OPr,  *Russ  Süd- 
westb, Kursk-Kiew)   27.  15.8.81. 

Mährisch  -  Schlesische  Centralb.-Oberschlesische  E.  {OS, 

MSC,  HSG,  NM)  1.  1.  78. 

Mährisch -Schlesische  Centraibahn  -  Kaiser  Ferdinands- 
und Mähr.  Schles.  Nordbahn  1.  4.  78. 

Mährische   Grenzbahn  -  Kaiser  Ferdinands-Nordb.  und 

Mährisch-Schles.  Nordbahn  1.  4.  77. 

Mährisch-Scblesische  Nordbahn  und  Kaiser  Ferdinands 

Nordbahn  1.12.80. 

Mährisch-Süddeutscher  Getreidetarif  10.1.81. 

Märkisch-Posen-Breslau-Freiburger  {BrF,  MP)    ....   1.  1.  78. 

Märkisch  -  Posen -Posen -Creuzburger  und  Oels-Gnesener 

{MP,  PC,  OeG)  1.11.77. 

Magdeburg-Bayerischer  V.  (By,  BA,  Mgd,  Sachs,  Wr)      .   1.  2.  82. 

Magdeburg  (Eisenb.-Dir.-Bezirk)  und  Stationen  der  Gross- 
herzoglich Oldenb.  Staatseisenbahnen  {Mgd,  Ol,  Ha, 
NM,  PrO,  Frkf,  Bs)  1.  1.  82. 

Magdeburg  -  Sächsischer  V.  (HBl,  Mgd,  SSt,  Th)  .  .  .  1.  5.  82. 
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Main-Neckar-Baden-Bodensee  V.  (MN,  Ba,  *Frkf,  Boden- 
seedampf schüf  fahrt)   1. 12.  81. 

Main-Neckar-Bayerischer  V.  (AtN,  By,  *HL,  *Ba,  *W0,  Frkf )   1.  3.  78. 

Main-Neckar-Hessischer  V.  (Ba,  HL,  MN)  1. 11.  81. 

Main-Neckar- Oberhessischer  V.  (MN,  MW,  OH,  Frkf,  Ba)   1.  12.  77. 

Main-Neckar-Pfälzischer  V.  (iiiV,  Pf)  1.11.81. 

Main-Neckar- Württemhergischer  V.  (MN,  *Ba,  Wü,  Frkf)  1.  1.  82. 
Main-Weser-ßayerischer  V.  (Ha,  By,  Frkf,  HL)  ....  1.  6.  78. 
Main-Weser-Oberhessischer  V.  {OH,  MW,  Frkf,  MN)    .   .   1. 12.  77. 

Militärbahn  V.  (BeD,  Mi,  NM,  Mgd)  1.  2.  82. 

Mitteldeutscher  V.  (Tä,  Ba,  BA,  BG,  BH,  BrF,  BM,  By,  CG, 

EL,  Frkf,  Friedr,  Ha,  HL,  KM,  IRh,  MP,  Mgd,  MN, 

NM,  NE,  OH,  OS,  Pf,  PrO,  ROÜ,  Saal,  Sachs,  STh, 

WG,  Wr,  Wü)  1.  11.  77  u.    1.  1.  81. 

Mitteldeutsch-Ungarischer  Holzverkehr  (05,  KsOd,  ÜNO, 

SSt,  Th,  OH,  HL,  MN,  BM,  Ha,  Frkf,  NM,  OeNW, 

KFN,  KE,  By,  lüG)  1.  3.  82. 

Moselbahn-BadischerV.  {Pf,  IRh,  *Frkf,  *£L,  *HL,*Ba,*MN)  1.  6.  79. 
Moskau-KurskerBahn—Königberg,Specialtarif  für  Getreide 

{OPr,  Moskau-Kursk,  *Kursk-Kiew,  Russ  Südwestb)   10.  3. 82. 

Nassau-Hessischer  V.  (HL,  Na)  1.  6.  80. 

Nassau-Elsass-Lothringischer  V.   (Frkf,  *Ha,  *Kr,  *lRb, 

*Pf,  *HL,  MN,EL,  Ba)  1.  2.  81. 

Nassau-Badischer  V.  (Frkf,  *Ba,  *MN,  *By,  *HL,  *Ha)    .    1. 11.  81. 

Nassau-Hessisch-Pfälzischer  V.  {Pf  HL,  Na,)  1.11.77. 

Nassau-Köln-Mindener  V.  {K3I)  1.  1.  80. 

Nassau-Oberhessischer  V.  {OH,  Frkf,  Na,  MW)  ....  1. 11.  77. 
Nassau-Württembergischer  V.  (*5a,  Wü,  Frkf,  *MN,  *HL, 

*By,  *Kr,  *Ha)  1.  12. 81. 

Niederdeutscher  V.  (Ha,  AK,  BH,  Bs,  EuL,  MFrFr,  HoM, 

LB,  Mgd,  Wh,  NM,  Frkf)  1.  4.  78. 

Niedersächsisch-Ostdeutscher  V.  {PrO,  BH,  BSt,  BeN,  Bs, 

HBl,  Ha,  LB,  MP,  Mgd,  MM,  OS,  TI,  NM,  Frkf)  .  1.  5.  78. 
Niederläudisch-Bayerisch-Oesterreichischer  V.  {By)  .  .  1.  1.  80. 
Niederländisch-Bergisch-Märkischer  V.  {BM,  NdlSt,  NdlG, 

Holl,  AJ)  1.  1.  80. 

Niederländ.  resp.  Deutsch-Oesterr.-Ungar.  V.  {OeSt.)  .  .  1.  1.  80. 
Niederländisch- Dortmund -Gronau-Enschede  V.  {DGE, 

NdlSt,  NdlC,  Holl.)  1.  8.  79. 

Niederländisch  -  Mittelrheinischer  V.  (NdlRh,  KM,  MN, 

MW,  NdlSt,  IRh,  Frkf,  Ha,  Holl,  NbbD)  1.  1.  80.  bezw.  15.  9. 80. 
Niederländisch-Hessischer  V.  (NdlSt,  NdlRh,  Holl,  NbbD, 

HL,  IBk)  1.  1.  80. 

Niederländisch-Norddeutscher  V.  (NdlSt,  NdlRh,  NdlG, 

Holl,  NbbD,  BA,  Bs,  KM,  Frkf,  Ha,  Mgd,  NE,  BM, 

IRh,  NM,  Ol,  BH,  AK)  1. 10.  79. 

Niederländisch-Westfälisch-Oldenburgischer  V.  {Ol,  NdlSt, 

NdlRh,  NdlC,  Holl,  Ha,  IRh,  Kr)  .......   1.  8.  80. 

Niederländisch-Oesterreichisch-Üngarischer  V.  {SSt)  .  .  1.  1.  80. 
Niederländisch-Nassauischer V.  (NdlSt,  NdlRh,  Holl,  NbbD, 

Frkf)   15. 1.80. 

Niederländisch-Sächs.  Verb.  {Sachs.)  1.  3.  82. 

Niedersächsisch-Ostdeutscher  Verb.  {PrO,  Tl,  MM,  NM, 

MH,  Ha,  Frkf,  Os,  MP,  BH,  Bs)  1.  5.  78. 

Niederschlesisch-Oesterreichischer  V  1.  1.  80. 

Niederschlesisch-Märkisch-Ostbahn-Westfälischer  V.  {Ha 

NM,  Frkf,  PrO,  BM,  Kr)  15.  8.  79. 

Nordbrabant  -  Deutsche    E.   (Deutsche   Stationen)  mit 

NdlSt  u.  Holl  1. 11.  81. 

Norddeutscher  V.  {Ha,  AJ,  BM,  BA,  Bs,  DGE,  Frkf,  HBl, 

KM,  Mgd,  IRh,  Wh)  1.  1.  78. 

Norddeutsch-Sächsischer  V.  (AK,  BG,  BH,  Bs,  CG,  Frkf, 

MFrFr,  Ha,  HoM,  KM,  LB,  EuL,  Mgd,  NM,  Ol,  Sächs, 

SNV,  Wh,  WP)  1.  5.  82. 

Norddeutsch-Schweizerischer  V.  {Ba,  BA,  NM,  Mgd,  *BM, 

*Fkrf,  Ha,  *MN,  SSt,  Th,  *Wr,  AK,  LB,  BH,  *ßy, 

*HL,  *Pf,  *EL,  Verein,  Schw,  SchwNO,  SchwCB, 

JuraBL,  Westschweiz  E.)  ....  1. 12. 80  bezw.  1.  1.  81. 
Nord-Ostsee-Hannover-Thüringischer  V.  {Th,  AK,  BA,  BH, 

*BM,  Bs,  Frkf,  MFrFr,  Friedr,  HBl,  Ha,  HoM,  KM,  LB, 

EuL,  Mgd,  NE,  NM,  Ol,  Saalb,  STh,  WG,  Wh,  Wr) 

1.  12.  77.  u.    1. 12.  81. 
Oberschlesische  Eisenbahn  und  Magdeburg  [Eisenb.-Dir.- 

Bez.l  (Mgd,  OS,  PrO,  NM,  *BA,  *MP,  *BH,  Ha,  Frkf)  1.  1.  82. 
Oberhessisch-Hessischer  V.  (HL,  OH,  Frkf,  Ha,  MN)  .  .  1.  2.  78. 
Oberlausitz-Cottbus-Grossenhain-Berlin-Görlitzer  V.  .  .  10.9.77. 
Oberlausitz  -  Cottbus  -  Grossenhain  -  Sächsischer  Verkehr 

(BG,  CG,  OL,  Sächs,  BA)  1.  7.  77. 

Oberhessisch-Pmizischer  V.  {OH,  Pf, Frkf,  Ha,  HL,  MN,  Ba)    1.  3.  79. 

Oberschlesisch-Breslau-Freiburg  10.10.80. 

Oberschles.  E.  u.  Oldenburg.  Stsb.  {OS,  Ol)  1.  6.  82. 

Oesterreichisch-Galizisch-RumänischerV. (LC'J,  GCL,KFN)  10.12.79. 
Oesterreichisch-Rheinländisch-Westfälischer  V.  (OeSt)  .  20.10.80. 
Oesterreichischer  Eisenbahn- V.    Heft  L  {OeSt,  KFJ)  .   .  20.12.81. 

„  H.  {OeSt,  KFJ)  .  .  15.11.81. 
„Ul.  {OeSt,  KFJ)  .  .  15.6.81. 
„  IV.  {OeSt,  KFJ)  .   .   1.  7.  81. 


Name  des  Verkehrs.   Betheiligte  Bahnen.  Datum  der  Tarife. 

Oesterreichisch-Ungarisch  und  Sü<ldeutsch-FranzÖ8ischer 

V.  {EL,  Franz  Ostb,  UL,  Frkf,  IRh,  Pf,  MN,  Ba,  Wü, 

By,  SSt.  Franz  Nordb,  BW,  Bu,  AuT,  OeNW,  KE, 

OeSt,  ÜSt,  ISi,  KR,  OeSü,  UW,  DD,  MF.  FB,  AF,  TKP)  15.  7.  81 . 
Oesterreichisch-Ungarischer  V.  Heft  I.  lOeSt,  KFJ)     .   .  15.11.81. 

„  IL  {OeSt,  KFJ)  15.1. 82.    1.  6.  82. 

Oesterreich-Ungarisch-Ostindischer  Verkehr  10.  7.  81. 

Oesterreich-Uagar.-RumäQischer  Verkehr  COeÄj  .   .   .   .  1.11.80. 

Offenbach-Oesterreichisch-Ungarischer  V  1.  4.  80. 

Ostdeutsch-Rheinischer  V.  {PrO,  AJ,  BM,  DGE,  KM,  MM, 

OPr,  IRh,  TI,  *Mgd,  NM,  Ha,  Bs)  1.  5.  78. 

Ostdeutsch-Niederländischer  V.  {Ha,  NdlSt,  NdlRh,  NdlC, 

Holl,  BG,  BrF,  MP,  NM,  OS,  PrO,  *Mgd,  BM,  Frkf, 

Kr,  IRb,  BA,  Bs,  CG,  SSt,  Th,  Ol)  1.  9.  79. 

Ostdeutsch- Böhmischer  V.  (OeSt,  OeNw,  Bs,  BG,  BrF, 

NM,  OS,  KFJ)  1.  5.  80,  resp.    1. 12.80. 

Ostdeutsch  -  Of>sterreichischer    V.    (OeSt,    OeNw,  KFN, 

MSC,  *MG,BG,  BrF,  CG,  HSG,  NM,  OS,  PrO,  SSt)  .  1.  1.  80. 
Ostdeutsch-Ungarischer  V.  (OeSt,  UngE,  BG,  BrF,  CG, 

HSG,  NM,  OS.  PrO,  SSt)  1.  1.  80. 

Ostsee-Verkehr  {AK,  BeN,  EuL,  MFrFr,  HoM,  LB,  Wh)  .  1.  3.  78. 
Pfälzisch-Württembergischer  V.  (Pf,  Wü,  *Ba,  HL) .    .   .    1.  5.  82. 

Posen-Creuzburg-Rechte-Oder-Dfer  V  (PC)  1.10.71. 

Posen  (OS.)  u.  Orzecho wo-Warth^hafen  {Oels-Gnes.J  .  .  3. 11.  81. 
Posen-Schlesischer  Verkehr  (i20f7,  *OeGn  PC,  BrTF)  .  .  15  10  77. 
Preussisch  -  Bayerischer  V.  {PrO,  NM,  Frkf,  OS,  SSt,  By, 

MP,  CG,  BA)  1.  4.  80. 

Preussisch-Oberschlesischer  Verkehr  (PO,  MP,  MM,  OPr, 

NM,  OeG,  OS,  ROU,  BrF,  Mgd,  TI,  BH,  BA,  PC)  .  1.  4.  81. 
Preussisch-Russischer  V.  {OPr,  PrO,  TI,  Russ.  Südwestb, 

Fastow,  Kursk-Kiew,  Moskau-Kursk)      .   .   .   .  1.   13.5  80. 

Preussisch-Pommerscher  V.  (PO)  1.  9.  79. 

Preussisch-Sächsischer  Verkehr  (PO,  BA,  BG,  BrF,  CG, 

Frkf,  Ha,  MP,  MM,  Mgd,  NM,  OPr,  OS,  Sächs,  SNV, 

OeNW)  1.  5.  78,  resp.    1.  5.  82. 

Preussischer  Staatsbahn-V  1.  1,  81. 

Preussisch-Thüringischer  Verkehr  {Th,  *ßA,BG,  BrF,  BrW, 

CGr,  Frkf,  MM.  MP,  NM,  NE,  OS,  OPr,  PrO.  ROU, 

Saal,  Sächs,  WG,  Wr,  OeGn  für  Salz)  1.  8.  78. 

Prinz  Heinrichsbahn  und  Deiitsche  Bahnen  {lEh) 

Heft  L  Verkehr  mit  Els.-Lothr.  Stationen  ...  1.  3.  82. 
„  U.  „  „  Dir.-Bez.  Köln  (linksrh.)  .  .  1.  3.  82. 
„  lU.  „  „  Stationen  der  Pfälz.  B.  .  .  1.  3.  82. 
„   IV.        „         „  „         „   Hess.Ludw.E.    1.  3.  82. 

„  V.  „  „  E.-D.-Bez.  Frankfurt  a.  M.  .  .  1.  3.  82. 
„  VL  „  „  der  Badischen  Staatsbahn  .  1.  3.  82. 
„  Vn.  „  „  E.-D.-B.Köln  (rechtsrh.)  .  .  1.  3.  82. 
.,VIIL  „  ,  der  Aachen -Jülicher  E.  .  .  1.  3.  82. 
Rechte-bder-Ufer-Baha-Oberschlesischer  Verkehr  {OS, 

*OeGn,  ROU)  15.  10.  78.  bezw.  1.12,81. 

Rechte  -  Oder  -  Ufer-  Bahn  -  Oels  -  Gnesener  Verkehr  (OeG, 

ROÜ)  1.12.77. 

Rechtsrheinisch-Bayerischer  Verkehr  {Kr,  By,  BM,  Ha,  HL, 

Th,  Wr,)  1.  2.  79. 

Reichsbahn  -  Staatsbahn-Verk.  (Frkf.)  1.  1.  81. 

Rheinischer  Verkehr  (KM,  Ba,*HL,*MN,*Pf,ZmWü*Frkf)   1.3.  78. 
Rheinisch-  resp.  Bergisch -Märkisch-Bayerischer  Verkehr 

(By,  IRh,  Kr,  BM,  *Frkf,  *HL)  1.  2.  79. 

Rheinisch- Westfälisch-Main-Neckar-Bahn  Verkehr  {31N, 

*Ha,  BM,  Na,  IRh,  SaRN,  Kr)  1.  1.  81. 

Rheinischer  Nachbar -Verkehr  {Kr,  AJ,  BM,  DGE,-*Frkf, 

Ha,  IRh)  1.  1.  78  bezw.  20.  1.  78  bezw.    10.  5.  78. 

Rheinischer  Nachbar- Verk.  (Kr,  BM,  IRb,  AJ,  DGE,  GMH, 

NdlSt)  .  1.  7.  81  bezw.  1.  9.  81  bezw.  20.  11.  81  u.  15.2.82. 
Rheinisch-Niederdeutscher  V.    (Kr,  AJ,  AK,  BM,  BH, 

DGE,  EuL,  Ha,  HA,  HoM,  LB,  MFrFr,  Ol,  IRh,  Wf, 

Wh)  1.  5.  78. 

Rheinisch-Badiscb.Verb.  {Kr,  IRh,  Ba,  *HL,  *Pf,  *MN,  Frkf)   1.  3.  78. 
Rheinisch-Köln-Minden-Belgisch-Französischer  V.  {IBh, 

Frz.  Nordb,  Belg.  Nordb,  Belg^^  St.,  Kr,  Ha)  ,  ,  .  1,  2.  80. 
Rheinisch-Thüringisch-Sächsischer  V.  {BM,  AJ,  *Th,  CG, 

*Ha,  *Kr,  IRh,  *Sächs)  15. 7.  78, 

Rheinisch -Westfälischer  und  Hannover -Baseler  V.  (KM 

IRh,  Ha,  BM,  *Frkf,  *Belg  St,  *HL,  *Pf,  *MN,  Ba,  EL)  1.  9.  81 
Rheinisch-Westfälisch-Belgisch-Englischer  V.  (IRh)  .    .    .    1.  6.  81 

Rheinisch-Westfälisch-Hessischer  V.  (Kr)  1.  1,  81 

Rheinisch- Westfälisch-Main-Neckarbahn  V  1.  1.  81 

Rheinisch-Westfälisch-Pfälzischer  V.  (Kr,  IRh,  BM,  *Ha, 

*Frkf,  *HL,  *MN,  *Ba,  Pf)  1.  4.  81. 

Rheinisch-Westfälisch  und  Hannover,  Elsass-Lothring., 

Luxemburgischer  V.  {Kr,  IRh,  BM,  Frkf,  *HL,  *MN, 

*Pf,  *ßelg.  Stsb,  EL,  *ßa,AJ)  1-  4.^81. 

Rheinisch-Westfälisch-  Mitteldeutscher  {Ha,  AJ,  BM,  BA, 

DGE  Frkf,  HL,  Kr,  Mgd,  NE,  IRh,  Th,  STh,  Saal,  WG)    1.  6.  78.  «• 
Rheinisch- Westfälisch-Thüringischer  {B3I,  AJ,DGE,*Frkf, 

Kr,  IRh,  NE,  Saal,  Th,  STh,  WG,  Wr,  Friedrichrod.)  15.  6.  78. 
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Name  des  Verkehrs.  Betheiligte  Bahnen.  Datum  der  Tarife. 
Rheinisch-Westfälisch-Sächsicher  (kSächs,  AJ,  CG,  DGE.Kr, 

NdlSt  IRb,  Ha,  GM,  Frkf)  ,  1. 11.  78. 

Rheinisch-Köln-Minden-Belgisch  V.,  (IBh,  AJ,  Big  St,  GrCEj   1.  1.  80. 

Rheinisch-Bayerischer  V.  (IBh)  1.  2.  79. 

Rheinische  Bahn-Niederländische  Rheinhahn  (Wh).  .  .  1.  1.  80. 
Rheinisch-Niederländischer  V.  NdlSt,  NdlC,  Holl,  Kr)  1.  1.  80. 
Rheinisch-Nordbrabant-Deutscher  V.  (IJRh,  Kr,  NbbD)  .  1.  1.  80. 
Rheinisch-Westfälisch-ßodensee  V.  (Schweizer  E,  BM,  KM, 

IRh,  *MN,  *Pf.  *ßa,  *Wii,  *HL,  *Ha)  1.  1.  80. 

Rheinisch-Württembergiscber  V.  (Kr,  IRh,  Wü,  *HL,  *Pf 

*ßa,  *MN,  Frkf.)  1.  3.  78. 

Rumänisch-Französischer  Güterverkehr  (Z'iJ)  ....  15.3.82. 
Rumänisch-Galizisch-Deutscher  V.  (Rum.  E,  Gal  E,  KFN, 

BM,  BA,  BDr,  BG,  BH,  BSt,  Bs,  BrF,  CG,  Frkf,  HG, 

HSG,  Ha,  HA,  Kr,  Mgd,  NM,  OL,  OS,?tO,  IRh,  Wh)  1.  1.  80. 
Rumänisch-Galizisch-Deutscher  Getreideverkehr  {GCL, 

BW,  *ßu,  *EA,  KFN,  *KE,  LCJ,  OeNW,  *OeSt,  Ba, 

By*  BM,  BA,  BG,  BH,  Bs,  BrF,  CG,  Frkf,  Ha,  HL, 

KM,  MH,  MN,  NM,  OS,  PrO,  Pf,  IRh,  SSt,  Th,  *Wü, 

ROU,  Ru)  11.  bezw.  20.1.80. 

Russisch-Schweizerisch-Französischer  Güterverkehr  (LCJ, 

GCL,  KFN,  By)  1.  9.  79. 

Saarbrücker-Badiscber  V.    (IBh)  1.  6.  79. 

Saarbrück  er  -  Rhein  -  Nahe  -  N  assau  -  Hessisch- ,  Pfälzischer 

Main-Neckarbahn-ßodenseeufer  V.  (Ba)  1.10.79. 

Saarbrücker-Rhein-Nahe-Pfälzischer  V.  (Pf)  1.  2.  81. 

Saarbrücker- Mosel-Badischer  V.  (IBhJ  1.  6.  79. 

Saarbrücker  -  Rhein  -  Nahe  -  Hannover  -  Main  -  Weser  und 

Bergisch-Märkischer  V.  (Frkf)  1.  1.  80. 

Saarbrücker-Württembergischer  V.  {IBh,  Wü,  *Pf,  *£L, 

*HL,  *Ba)  1.  1.  80. 

Sächsisch-Indischer  V  15.9.81. 

Sächsisch-Südwestdeutscher  V.  {SSt,  IRh,  HL,  Pf,  Ba,  EL, 

Th,  *Mgd,  Ha,  *BM,  *Frkf,  *MN,  *By)  1.  l.Slresp.   1.  2.  81. 

Sächsisch-Oesterreichischer  V  1.  2.  82. 

Sächsisch-Schweiz.  Verkehr  (Schw  NO)  1.  4.  80. 

Sächsisch  Schweiz.  Verk.  mit  Basel  u.  Schaffhausen  (SSt)   1.  1.  81. 

Sächsisch-Tiroler  V  1.  2.  81. 

Sächsisch  -  Thüringischer    Verkehr    {Th,   Sachs,  STh, 

Friedr,  WG,  Wr,  Saal,  NE,  CG)  16.  3. 80. 

Sächsisch -Württembergischer  (Wü,  Sächs)  1.  7.  78. 

Schlesisch-Niedersächsischer  (BA,  BG,  Bs,  Frkf,  HBl,  Ha, 

Mgd,  MP,  NM,  OS,  BrF,  BrW,  ROU,  SNV,  SSt, 

*CG)  1.  8.  78. 

Schlesisch-Rheinischer  {Ha,  AJ,  BM,  BG,  BrF,  BrW,  DGE, 

Kr,  MP,  Mgd,   NM,   OS,  PC,   IRh,  ROU,  SNV, 

NdlSt,  Ol,  Frkf,  PrO,  Bs,  BA,  SSt,  CG,  Th)  .   .  .   1.  8.  78. 

Sch  lesisch-Polnischer  V.  {OS,  WW,  Lodzer  B)  16.  7.  79. 

Schlesisch-Schweizerischer  V.  (Schw  E,  CG,  MP,  NM,  OS, 

BrF)   20.  5.  80. 

Schlesisch -Sächsischer  {NM,  OS,  ROU,  Sächs,  SNV,  BrF, 

OeG,  BrW,  MSC)  1.  2.  82. 

Schlesisch-Süddeutscher  (By,  BrF,  HSG,  MP,  NM,  OS, 

ROU,  Wü)  1.  5.  78. 

Schleswig-Holsteinischer  {AK,  HoM,  Wh)  1.  6.  82. 

Staats-  u.  unter  Staatsverwaltung  stehende  Preussische 

Bahnen  und  Reichsbahnen  in  Elsass-Lothringen  .  1.  1.  81. 
Staatsbahn-Gütertarif  Frkf.,  Berlin  u.  Mgdeb.  Eisenb.-Dir.- 

Bezirke  {Frkf)  1.  1.  81. 

Staatsbahn-Gütertarif  Köln  rechtsrh.-Oldenburg  {Ol,  KM, 

BM,  Ha)   1.  4.  82. 

Staatsbahn- Gütertarif  Köln  linksrh.- Oldenburg  {Ol,  IRh, 

KM)  1.  4.  82. 

Staatsbahn-Gütertarif  Elberfeld- Oldenburg  {Ol,  BM,  KM, 

IRb,  Frkf,  Ha,  Bs)  1.  4.  82. 

Stettin-Berlin-Bayerischer  {BA,  By,  NM,  BH,  BSt,  BrF, 

SSt,  Mgd)  1.  1.  81 

Stettin-Berlin-Thüringischer  {BA,  BM,  BrF,  CG,  Mgd, 

STh,  PrO,  Wr,  Gotha-Ohrdruf,  Frkf,  Friedr,  Ha, 

NM,  INE,  Saal,  Sächs,  Tb,  Wr)  1.1.  80. 

Stettin-Berlin-Württembergischer  {Sachs,  BA,  NM,  Wü) .  1.  9.  78. 
Stettin-Märkisch-Schlesischer  V.  {OS,  BrF,  ROU,  OeG, 

BrW,  PC,  BA,  BG,  BH,  MFrFr,  NM,  Mgd,  PrO, 

SSt,  MSC)  1.  3.  82. 

Stettin-Märkisch-Sächsischer  {Sachs,  BA,  CG,  BrF,  BG, 

MFrFr,  Mgd,  NM,  SNV)  1.  8.  81. 

Südbahn-Kaiser  Franz-Josef  B.  {KFJ,  Sü)  15.12.81. 

Süddeutscher  Verkehr  (By,  Ba,  EL,  HL,  MN,  Pf,  IRb, 

Wü,  KE,  KFN,  OeNW,  KFJ,  NdOeSt,  KrR,  AuT,  ,1.  3.  78 

Bu,    Dß,  RP,  AT,  BattDom,  MF,    FB,  AF,  1  Si,  1.11.79. 

TKP,  KsOd,   RP,    BöhmW,  OeStb,  OeSü,    Ths,    1.  1.  80. 

USt,  UW)  II.  1.  81. 

Südnordösterreichisch-Üngarischer  Verb.  (Sü)  .  ■  ■  ■  10. 7. 81. 
Südösterreichisch-Deutscher  Verb.  {IBh.  Ba,  Pf,  MN,  SSt, 

Th,  BA,  CG,  NM,  MH,  Ha,  BM,  KM,  Frkf,  OH,  HL, 

Wü,  By,  OeSü)   1.10.  80. 

Süd-Ostpreussischer  Verkehr  (PO,  OPr)   1.  4.  81. 


Name  des  Verkehrs.   Betheiligte  Bahnen.  Datum  der  Tarife. 

Südwestdeutscher  Verkehr  {EL,Ba,,  *Frkf,  HL,  MN, Pf, IRh)   1. 10.  81. 

Südwestdeutscher  Bodenseeverkehr  (Ba,  MN,  Frkf,  IRh, 

HL,  Pf,  *Wü,  SchwNO  u.  VSchw.B.)  1.10.79. 

Südwestrussisch -Norddeutseber  Verband  (PrO,  OPr,  OS, 
NM,  MFrFr,  BH,  Mgd,  Bs,  Ha,  Kr,  IRb,  Lß,  BM, 
Russ.  Südwestb)  2.  5.  82. 

Südwestdeutsch-Schweizerischer  Verband  (Ba,  Frkf,  MN, 

HL,  Pf,  EL,  *Wü,  SchwNO  u.  SchwCB  PrzH) ...   1.  5.  80. 

Thüringischerverkehr  (TA,Friedr,  Mgd, NE,  Saal,  RuhlaerE, 

STh,  WG,  Wr)   1.  9.  78. 

Thüringisch  -  Bayerischer  Verkehr  (Th,  Ba,  By,  Friedrich- 
rodaer, NE,  Saal,  Sächs,  WG,  Wr)  1.11.77. 

Thüringisch-ßayerisch-Württembergischer  Verkehr  {Th, 
Ba,  *By,  NE,  Saal,  *Sächs,  WG,  Friedrichrodaer, 
Wr,  Wü)  1.  7.  78. 

Thüringisch -Sächsisch -Oesterreichischer  V.  {SSt,  OeSt, 

OeNw,  KFN,  KFJ,  Böhm  u.  Mähr  E,  Tb)  .   .   .   .    1.  4.  80. 

Thüringisch-Sächsisch-Ungarischer  V.  {SSt,  OeSt.,  Ung.  E, 

BG,  Tb,  KFN,  KsOd)   1.  1.  80.  resp.  15.  9.  81. 

Triest-Fiume-Norddeutscher  Verb  1.  2.  81. 

Uebernahmetarif  zwischen  Stationen  der  AuT,  Bu,  DB, 
PP,  PrD,  einerseits  und  Dresden  Elbequai  anderer- 
seits (SSt)  1.  3.  81. 

Uebernahmetarif  zwischen  Stationen  der  Bu  einerseits 

und  Riesa-Elbequai  andererseits  (SSt)  20.8.81. 

Ungarisch-Deutscher  bezw.  Ungarisch-Niederländischer 
Holzverkehr.  {OS,  KsOd,  UNO,  USt,  Si,  OeNW, 
OeSt,  KFN,  MSC,  BrF,  BA,  BH,  LB^  CG,  SSt,  Tb, 
BG,  Bs,  NM,  Mgd,  Frkf,  BM,  Ha,  KM,  IRh,  NdlSt, 
NdlRh,  Holl,  NbbD,  lUng.  Gal,  NdL  Centrlb).    .   .   1.  6.  81. 

Ungarischer  Eisenbahnverband  (USt). 
Heft    L  Verk.  mit  Budapest  und  Steinbruch  ....  1.11.81. 
„     H.     „    der  cartellirten  Relationend.  USt.  U.UNO  1.12.81. 
„    in.     „      „  AF,  USt  (Dalya-Brod)  u.  MF,  Fß    .   1.  3.  82. 

„IV.     „      „  USt  u.  Si  1.3.  82. 

„     V.     „       „  USt  u.  OeSt  1.  3.  82. 

„    VL     „      „  OeSt  u.AF,  USt  (Dalya-Brod),  MF,  Fß  15.3.82. 

„  VIL     „      ,  USt  u.  Ks,  Od  15.3.82. 

„  Vin.     „      „  Si,  AF,  AT  u.  AKö  10. 4.  82. 

„    IX.     „      „  OeSt.  u.  Si,  AT  u.  AKö  10. 4.  82. 

Ungarisch-Rheinländisch-Westfälischer  Verb.  (OeSt)  .   .  1.12.80. 

Werrababn-Oesterr.-Böbmisch.  V.  ('IFr,  KFJ;  15.  8.  79  bez.  1.1.80. 

Werrabahn  -  Böhmischer  Kohlenverkehr  (DB,  AuT,  Bu, 

*By,  *BW,  KFJ,  Wr)  1.  3.  82  bez.  15.3.82, 

Werrabahn  -  Ungarischer  Getreideverkebr  (  Wr,  Donau- 

Dampfsch.,  KE,  *By)  10.  9.  81. 

West-  und  Nordwestdeutscher  Verkehr  {Ha,  AK,  Ba, 
BM,  BH,  EL,  EuL,  Frkf,  HL,  HoM,  Mgd,  KM,  LB, 
MN,  MFrFr,  Ol,  Pf,  IRb,  Wh,  Wü)  1.  7.  77. 

Westungarisch-Oesterreichischer  Getreideverkehr  (ÄE)  .   15.  2. 80. 

Württembergisch-Bayerischer  V.  (By,  Wü)  1.  6.  82. 

Württemberg-Elsass-Lothringenu.  Luxemburg  V.  (By,  Pf, 

Ba,  *lRh,  Wü)  1.  5.  82. 

Württemberg  -  Schweizer  V.  (Wü,  Ba,  SchwNO,  SchwC, 

JuraßL,  Westschw,  Verein.SchwB)    .   1.  10.  bezw.  15.12.80. 

Weichsel-Verbandtarif  (MM)   1. 12. 80. 


Ausnahm  etarife« 

Siehe  auch  die  besonders  genannten  Getreidetarife  in  vor- 
stehender Zusammenstellung. 

Datum  der  Tarife. 

Flachs-  u.  Eisenverkehr,  directe  Frachtsätze  von  und  nach 
vielen  Deutschen  Stationen  einerseits  und  Station 
Korschen  transito  d.  Dir.-Bez.  Bromberg  anderer- 
seits (PrO,  MFrFr,  LB,  NM,  BA,  BH,  MP,  CG,  SSt, 
OS,  Frkf,  Kr,  IRh,  BM,  Ha,  Mgd,  Bs,  NdlRh,  Holl, 
NdlSt)   .   1.  7.  81. 

Flachs  etc.  von  Stationen  Moskau  u.  Wjasma  der  Moskau- 
Brester  Bahn  nach  Schh  sischen  Stationen  (PrO, 
OPr,  OS,  NM,  BrF,  Moskau-Brest,  Russ.  Südwestb, 
Warschau-Teresp,  WW)  ^-     ^-  ^^^^  ^- 

Flachs-,  Hanf-,  Heede-  und  Wergsendungen  zwischen  Sta- 
tionen der  Ostbahn  u.  Tils.-Insterb.  einerseits  und 
Stationen  der  Oesterr.  Nordwestb.  und  SNVB  an- 
dererseits (PrO,  TI,  NM,  OS,  OeNW,  SNV) .   .   .   .   15.  6.  78. 

Locomotiven  u.  Tender  auf  Trucks  zwischen  Leipzig  (BA 
u.  HSG)  u.  den  Stationen  Korschen  u.  Wirballen 
der  Ostbahn  via  Berlin  resp.  via  Eilenburg-Guben 
Frankfurt  a/0.  (PrO,  BA,  NM) ....   1.  8.  resp.   1. 10.  75. 

Locomotiven  u.  Tender  auf  Trucks,  vierachsige  Personen- 
wagen auf  eigenen  Rädern  laufend,  Reserve-  und 
Ersatzstücke  von  Locomotiven  und  Tendern  im  Ver- 
kehr zw.  Esslingen  und  Wirballen  via  Crailsheim- 
Hof-Leipzig-Berlin  resp.  via  Bruchsal-Frankf.  a/M.- 
Bebra- Eichenberg -Halle- Delitzsch -Guben-Custrin 
(PrO,  BA,  SSt,By,  Wü,Ba,  MN,  Frkf,  NM)  1. 4.  76  resp.   20. 1. 78. 
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Glassand  in  Sendungen  von  mindestens  10  000  kg  pro 
Wag.  von  Hohenbocka  (Oberlausitzer  B.)  nach  Sta- 
tionen der  Oesterr.  Bahnen  (BA,  CG,  SSt,  NM,  OS, 
OeNW,  SNV,  OeSt,  TKP,  PP,KFJ,  Bu,  Aul,  DB,  BW, 
MG,  KFN,  By,  ÜW,  USt,  BG,  BrF)  10.  4.  78. 

Glassand  ab  Hohenbocka  (BG)  Specialtarif  (BO)    ...   15.  5.  78. 

Steinkohlen,  Oberschlesische  n.  Coaks  in  Wagenldg.  von 
ie  10  000  kg  von  Stationen  der  OSE  u.  ROHE  nach 
"Stationen  der  BA,  CG,  BG,  SSt,  Th,  Milit.,  NM,  Mgd, 
Frkf,  Ha,  Bs  (BA  u.  ausser  den  vorgenannten  BrF, 
MP,  BH)  15.11.80. 

Steinkohlen,  Mederschlesische,  (Ausnahmetarif  A)  JSIM, 


BA,  BG,  BH,  BrF.  BrW,  Bs,  Frkf,  Ha,  Mgd,  Mi, 
OeGn,  OeNW,  OS,  PC,  PrO,  ROU,  SSt,  Th)    ...   1.  7.  78, 
do.   do.   (Ausnahmetarif  B)  (NM,  BrF.  OS,  PrO)    .    .    1.  7.  78. 
do.   do.   von  Neurode  nach  Oesterr.  StDS.  (iVlf,  OeNW, 

OeSt,  OS)  1.  11.  79. 

do.   do.   von  Neurode  nach  der  Dil  x-BodenbacherB.  etc. 

(NM,  AuT,  DB,  OeNW,  OeSt,  SSt)    .   .   .   1.  7.  81. 
do.   do.   von  Neurode  nach  der  Mähr.  Grenzbahn  (iVJ/ 

BrF,  MG,  OeNW,  OS)  15.11.81. 

do.   do.   von  Neurode  nach  Wejbybka  (NM,  BrF,  Bu, 

OeNW,  OeSt)  1.  4.  82. 

do.   do.   von  Neurode  nach  der  Mähr.-Schles.  Centrib. 

{NM,  OS,  MSC)  15.2.82. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1,  Tarif-Bekanntmachungen. 

Am  1.  Juli  er.  tritt  zum  Tarif  für  den 
directen  Güterverkehr  zwischen  Stationen 
der  unterzeichneten  Bahnverwaltungen  ein 
Nachtrag  X  in  Kraft,  welcher  ermässigte 
Frachtsätze  für  Oberschlesische  Stein- 
kohlen und  Cokes  enthält  und  auf  den 
Stationen  zum  Preise  von  0,10  JA  käuf- 
lich zu  haben  ist.  Breslau,  den  17.  Juni 
1882.  Direction  der  Rechte -Oder- Ufer 
Eisenbahngesellschaft.  Direction  der  Oels- 
Gnesener  Eisenbahngeseilschaft.  (1216  H&V) 

Mitteldentscher  Eisenbalmverband.  Zum 

1.  August  d.  J.  tritt  Nachtrag  IV  zu  dem 
Gütertarifheft  No.  4  in  Kraft,  welcher  er- 
höhte Frachtsätze  für  die  Badischen  Sta- 
tionen: Hattingen,  Immendingen,  Con- 
stanz,  Neuhausen,  Radolfzell,  Schaffhau- 
sen, Singen,  Stockach  und  Thalmühle  im 
Verkehr  mit  Hungen  Oberhessische  Bahn, 
sowie  mit  den  Stationen  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Frankfurt  a/M.  enthält. 

Näheres  ist  in  den  Verbands-Güterex- 
peditionen  zu  erfahren,  woselbst  auch 
Exemplare  des  Nachtrags  für  0,10  M 
käuflich  zu  haben  sind.  Erfurt,  den  16. 
Juni  1882.  Königliche  Eisenbahndirection 
als  geschäftsführende  Verwaltung.  (1217) 

Altona-Kieler  EisenbahngeseUschaft.  Zu 
unserem  Local-Gütertarif  vom  1. 
Mai  er.  ist  ein  vom  1.  Juli  er.  ab  gültiger 
Nachtrag  I  erschienen,  durch  welchen  an- 
geordnet wird,  dass  die  im  Schleswig- 
Holsteinischen  Eisenbahnverbande  zwi- 
schen Kiel  und  den  Stationen  Apenrade, 
Hadersleben,  Tondern  und  Woyens  publi- 
cirten  Tarifsätze  auch  auf  diejenigen  Sen- 
dungen Anwendung  finden  sollen,  welche 
zwischen  Kiel  und  Apenrade,  Hadersleben, 
Tondern  und  Woyens  im  diesseitigen 
Localverkehr  zur  Beförderung  gelangen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bezüg- 
lichen Güterexpeditionen.  Exemplare  des 
Nachtrags  können  durch  unsere  Betriebs- 
controle  hier  unentgeltlich  bezogen  wer- 
den.   Altona,  den  19.  Juni  1882.  Die 

Direction.  (1218) 

Altona-Kieler  Eisenbahngesellschaft.  Zum 
Gütertarif  des  Deutsch-Dänischen 
Eisenbahnverbandes  vom  1.  No- 
vember V.  J.  ist  ein  vom  1.  Juli  er.  ab 
gültiger  Nachtrag  II  erschienen,  durch 
welchen  die  Dänische  Staatsbahnstation 
Thisted  in  den  Verband  aufgenommen 
wird. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bezüg- 
lichen Güterexpeditionen;  Exemplare  des 
Nachtrags  können  durch  unsere  Betriebs- 
controle  hier  unentgeltlich  bezogen  wer- 
den. Altona,  den  19.  Juni  1882.  Die  Di- 
rection^ (1219) 

Mit  dem  1.  Juli  er.  tritt  im  Verkehr 
zwischen  Bares,  Station  der  K.  K.  priv. 
Südbahn,  einer-  und  Breslau  0.  S.  E.  und 
B.  F.  andererseits  für  den  Transport  von 
Binder-  und  Nutzholz  (Holz  des  Special- 
tarifs II)  bei  Aufgabe  von  10  000  kg  pro 
Frachtbrief  und  Wagen  ein  Ausnahme- 
Frachtsatz  in  Höhe  von  2,46  Mark  pro 
100  kg  in  Kraft.   Breslau,  den  21.  Juni 


1882.  Königliche  Direction  der  Oberschle- 
sischen  Eisenbahn:  Namens  der  betheilig- 

ten  Verwaltungen.  (1220) 

Main-Neckar  Eisenbahn.  Am  1.  August 
1.  J.  kommen  für  den  Verkehr  zwischen 
den  Stationen  Frankfurt  a/M.  Westbahn- 
hof und  Sachsenhausen  und  Darmstadt 
einer-  und  den  Bayerischen  Stationen,  für 
welche  nach  dem  derzeitigen  M  a  i  n  - 
Neckarbahn-Bayerischen  Tarif 
directe  Verkehrsbeziehungen  bestehen, 
anderseits  neue  Frachtsätze  zur  Einfüh- 
rung, welche  zum  Theil  Ermässigungen 
und  zum  Theil  auch  Erhöhungen  ent- 
halten. 

Unser  Tarif  bureau  ertheilt  auf  Verlan- 
gen nähere  Auskunft.  Darmstadt,  den 
19.  Juni  1882.  Direction  der  Main-Neckar 
Bahn.  (1221) 

Am  15.  August  er.  kommt  ein  neuer 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Schlacht- 
vieh in  Wagenladungen  nebst  Viehbeglei- 
tern von  Stationen  der  Oberschlesischen 
und  Posen -Creuzburger  Bahn  nach  Ham- 
burg, Sternschanze,  Schulterblatt,  Altona 
und  Ottensen  via  Stettin-Lübeck  zur  Ein- 
führung. 

Durch  diesen  Tarif  werden  unter  Bei- 
behaltung der  im  Tarif  vom  15.  December 
1878  für  Hamburg  enthaltenen  Transport- 
sätze die  Expeditionsgebühren  auf  0,40  ^ 
pro  Quadratmeter  der  Ladefläche  des 
Wagens  festgestellt. 

Für  den  Verkehr  von  Fraustadt  und 
Glogau  nach  Hamburg  kommen  durch 
den  neuen  Tarif  keine  Beförderungssätze 
wieder  zur  Einführung.  Schwerin,  den 
17.  Juni  1882.  Namens  der  Verbandsver- 
waltungen :  Die  Direction  der  Mecklen- 
burgischen Friedrich-Franz  Eisenbahnge- 
sellschaft.  (1222) 

Die  im  Gütertarife  vom  1.  Mai  1882  für 
den  Staatsbahnverkehr  zwischen  Stationen 
des  Eisenbahn-Directions-ßezirks  Köln 
(rechtsrheinisch)  einerseits  und 
Stationen  des  Eisenbahn-Directions-Bezirks 
Bromberg  einschliesslich  der 
Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn 
andererseits  enthaltenen  Frachtsätze  des 
Ausnabmetarifs  3  a  und  b  für  Eisen  und 
Stahl  etc.  des  Specialtarifs  I  bezw.  II  im 
Verkehre  mit  Kirchen  finden  fortan 
auch  im  Verkehre  mit  H  e  r  b  o  r  n  An- 
wendung. Köln,  den  20.  Juni  1882.  Kö- 
nigliche Eisenbahn-Direction  (rechtsrhei- 
nische), zugleich  Namens  der  betheiligten 
Verwaltungen.   (1223) 

Die  diesseitige  Haltestelle  Niederschön- 
weide (Johannisthal)  wurde  vom  heutigen 
Tage  ab  in  den  Ausnahmetarif  für  den 
Transport  Oberschlesischer  Steinkohlen 
und  Coaks  vom  1.  December  1881  mit  den 
für  Berlin  gültigen  Sätzen  einbezogen. 

Exemplare  qu.  Tarifs  sind  bei  der  ge- 
nannten Haltestelle,  sowie  auch  bei  unse- 
rem Verkehrsbureau  zu  requiriren.  Berlin, 
den  17.  Juni  1882.  König!  Direction  der 
Berlin- Görlitzer  Eisenbahn,.         (1224  J) 

Zum  diesseitigen  Local-Güter-Tarife  vom 
1.  October  1877  ist  der  Nachtrag  21, 


enthaltend  neue  Tarifsätze  für  die  Wagen- 
ladungsclassen  von  und  nach  der  Halte- 
steile Neuekrug  erschienen. 

Derselbe  kann  von  den  diesseitigen  Sta- 
tionen zum  Preise  von  5  bezogen  wer- 
den. BrauDschweig,  den  20.  Juni  1882. 
Direction  der  Braunschwg.  Eisenbahn- 
Gesellschaft  (1225) 

Chemin  de  fer  Grand  Central  Beige.  Le 
tarif  international,  commun  public  le 
1.  Aoüt  1881,  pour  le  transport,  via  An- 
vers,  des  marchandises  ä  grande  et  ä 
petite  vitesse  entre  Londres  et  Harwich 
d'une  part,  et  les  localites  desservics  par 
le  Grand  Central  Beige  d'autre  part,  sera 
supprime  ä  partir  du  15.  Juillet  prochain. 
Bruxelles,  le  21.  Juin  1882.  (1226) 

Harz-Nordsee-Verband.  Die  durch  Nach- 
trag 26  zum  Gütertarif  für  oben  bezeich- 
neten Verband  eingeführten  Stückgutsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  der  ßerlin-Anhal- 
tischen  Station  Falkenberg  und  den  Olden- 
burgischen Stationen  Augustfehn,  Delmen- 
horst, Jever,  Leer,  Neuschanz,  Oldenburg, 
Sande,  Varel,  Weener  und  Wilhelmshafen 
werden  vom  10.  August  er.  ab  um  je 
0,10  M  pro  100  kg  erhöht.  Magdeburg, 
den  20.  Juni  1882.  Namens  der  Verbands- 
verwaltungen :  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion. (1227) 

Für  die  Relation  Kamenz  -  Forst  im 
Nachbartarif  mit  der  Halle- 
Sorau-Gubener  Eisenbahn  wird 
vom  heutigen  Tage  ab  der  Frachtsatz  des 
Specialtarifs  IE  auf  0,37  pro  100  kg 
ermässigt.  Berlin,  den  20.  Juni  1882. 
Königliche  Direction  der  Berlin-Görlitzer 
Eisenbahn.  (1228  J) 

Zum  Verbands  -  Gütertarif  vom  25.  Mai 
1878  zwischen  Stationen  der  Berlin- 
Anhaltischen  Eisenbahn  einer- 
seits und  Stationen  der  Berlin-Ham- 
burger etc.  Eisenbahnen  ande- 
rerseits tritt  mit  dem  1.  Juli  er.  der 
Nachtrag  VII  in  Kraft,  welcher  die 
bereits  im  Instradirun  gswege  einge- 
führten Tarifsätze  für  die  Relationen 
Halle  B.  A.  -  Spandau  B.  H.  und  Leip- 
zig B.  A.- Perleberg  enthält.  Der  qu. 
Nachtrag  kann  zum  Preise  von  0,05  JA 
pro  Exemplar  durch  die  betheiligten  Sta- 
tionen bezogen  werden.  Berlin  und  Ham- 
burg, den  21.  Juni  1882.  Namens  der 
Verbandsverwaltungen :  Die  Direction 
der  Berlin  -  Hamburger  Eisenbahngesell- 
schaft (1229) 

2.  Eröffnungen  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

Einer  Mittheilung  der  Königlichen 
Eisenbahndirection  zu  Brom- 
berg zufolge  wird  am  1.  k.  Mts.  die 
22  km  lange  Theilstrecke  T  h  o  r  n  - 
C  u  1  m  s  e  e  der  in  Bau  begriffenen  Secun- 
därbahn  Thorn-Graudenz-Marienburg  dem 
öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden. 

Berlin,  den  22.  Juni  1882. 

Die  geschäftsführende  Direction. 
S  i  e  g  6  r  t. 
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3.  Personenverkehr. 

Verein  Deutscher  EisenbalmTerwaltnngeii. 

Einer  Mittheilung  der  Königlichen 
E  i  s  e  n  b  ah  n  d  i  r  e  c  t  i  0  n  zu  Berlin 
zufolge  werden  vom  1.  k.  Mts.  die  Courier- 
und  Schnellzüge  No.  141—144,  157  und 
158  der  Route  Berlin-Potsdam-Magdeburg 


über  die  Stadtbahn  bis  zum  Schlesischen 
Bahnhofe  geführt,  daneben  aber  auch 
noch  Anscnlusszüge  zwischen  Potsdam 
und  dem  Potsdamer  Bahnhof  in  Berlin 
gefahren  werden. 
Berlin,  den  22.  Juni  1882. 

Die  geschäftsführende  Direction. 
 S  i  e  g  e  r  t.  


Personen-  etc.  Verkehr  zwischen  Schwei- 
zerischen Stationen  und  Stationen  des  Mit- 
teldeutschen Eisenbahnverbandes.  Am  1.  Juli 
d.J. tritt  zumTarif  des  vorbezeichneten  Ver- 
kehrs Nachtrag  I  in  Kraft,  durch  welchen 
die  Berliner  Stadtbahn  -  Stationen 
„Schlesischer  Bahnhof",  „Alexanderplatz" 
und  „Friedrichstrasse",  sowie  die  Statio- 
nen der  Gotthardbahn:  Locarno, 
Lugano  und  Chiasso  in  den  directen  Ver- 
kehr einbezogen,  ferner  neue  Billetpreise 
etc.  für  L  u  z  e  r  n  eingeführt  werden.  — 
Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Verbands- 
stationen, bei  welchen  auch  der  (ju.  Nach- 
trag zum  Preise  von  0,20  M.  käuflich  zu 
haben  ist.  Erfurt,  den  18.  Juni  1882. 
Königliche  Eisenbahndirection  als  ge- 
schäftsführende Verwaltung  des  Mittel- 
deutschen  Eisenbahnverbandes.  (249) 

5.  Couponeinlösnng. 

K.  K.  priT.  Süd-Norddeutsche  Verbin- 
dungsbalm. Die  ordentliche  Generalver- 
sammlung vom  14.  Juni  1882  hat  be- 
schlossen, dass  der  am  1.  Juli  1882  fällige 

Actiencoupon  mit  4  fl.  Oe.  W. 
einzulösen  ist. 

Die  Zahlung  wird  bei  unserer  Haupt- 
cassa  in  Wien  (II.,  Nordwestbahnhof)  ge- 
leistet. 

Die  fälligen  Actiencoupons  sind  mit 
Consignationen,  welche  nebst  den  arith- 
metisch geordneten  Nummern,  die  Unter- 
schrift und  den  Wohnort  des  Einreichers 
zu  enthalten  haben,  bei  unserer  Liquida- 
tur,  II.,  Nordwestbahnhof  vom  1.  Juil  1882 
ab  einzureichen ,  woselbst  Consigna- 
tionsblanquette  unentgeltlich  verabfolgt 
werden.  Wien,  im  Juni  1882.  Vom  Ver- 
waltungsrathe.  (248) 
6.  Submissioneu* 

Königliche  Eisenbahn-Direction  zu  Han- 
nover. Die  Lieferung  von  22  Stück  vier- 
rädrigen Hochbord-Wagen  soll  vergeben 
werden. 

Termin:  Dienstag,  den  11.  Juli  d.  J. 
Bedingungen  sind  gegen  Einzahlung  von 
3  M  vom  unterzeichneten  Bureau  zu  be- 
ziehen.    Hannover,  den  20.  Juni  1882. 
Maschinentechnisches  Bureau.     (247  J) 

Die  Erneuerung  des  Oelanstrichs  der 
Eisenconstruction  der  Blbbrücke  bei 
Lauenburg  und  die  Lieferung  der  hierzu 
erforderlichen 

4  000  kg  Bleiweiss, 
750  „  rohes  Leinöl, 
750  „  Leinölfirniss 
sollen  im  Submissionswege  vergeben  wer- 

Offerten  sind  für  qu.  Arbeit  und  Liefe- 
rung getrennt  bis  zum  1.  Juli,  Vor- 
mittags 11  Uhr,  mit  entsprechender 
Aufschrift  versehen,  hier  einzureichen. 

Die  Bedingungen  und  Brückenzeichnung 
können  hier  eingesehen,  erstere  auch  ge- 
gen Erlegung  von  75  4,  von  hier  aus  be- 
zogen werden.  Hamburg,  den  19.  Juni 
1882.  Königliche  Eisenbahn-Ban-lnspec- 
tion.   (251  J) 

Kechte-Oder-Ufer  Eisenbahngesellschaft. 
Die  Ausführung  der  gesammten  Oberbau- 
Arbeiten,  ausschliesslich  der  Material-Lie- 
ferung, auf  der  circa  83  km  langen  Neu- 
baustrecke Kreuzburg  -  Rosenberg  -  Lubli- 
nitz  -  Tarnowitz  soll  im  Wege  der  ottent- 
lichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Bedingungen  und  die  Offerten-For- 
mulare sind  von  unserem  technischen 
Bureau  (Berlinerstrasse  76  hier)  zu  be- 
ziehen, werden  jedoch  nur  an  solche  Un- 
ternehmer abgegeben,  welche  sich  über 
die  Ausführung  grösserer  Oberbau-Arbei- 
ten ausweisen  können  oder  genügend  be- 
kannt sind.  ,      „  T.  j 

Die  Offerten  sind  bis  Sonnabend, 
den  1.  Juli,  Vormittags  11  Uhr, 
einzureichen.  Breslau,  den  14.  Juni  1882. 
Direction.  (2*9) 


4.  Ausloosnngen. 

Pfälzische  Eisenbahnen.  Prioritätsanlehen  der  König  1.  Bayerisch- 
Pfälzischen  Eisenbahnen.  In  den  am  17.  Juni  er.  zu  Ludwigshafen  a/Rh. 
stattgehabten  Verloosungen  der  Prioritätsanlehen  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  sind 
nachstehende  Partialobligationen  pro  1.  October  ds.  Js.  gezogen  worden. 

Ludwigsbahn. 

1.  Von  dem  auf  4  pCt.  convertirten  Prioritätsanlehen  von  fl.  2 000 000  vom 

Jahre  1848.   (29.  Ziehung.) 
Lit.  A.  No.  38  117  241  255  267  332  349  373  405  409  414  445  462  517\       c*.,--„i,  a  fl  .  „oo 
,    D.  No.  75  122  169  193  201  206  351  399  438  /       ^'^^'^^  ^  ^ 

„    B.  No.  121  125  126  129  219  227  353  389  400  459  473  480  500  626  793  U .  cj^vk  ä  fl  «ino 
E.  No.  17  40  151  155  239  245  292  331  430  |  24  htuck  afl.  500. 

„    C.  No.  46  117  172  257  308  320  339  390  414  451\       oH^pb-  a  a  loo 
:    F.  No.  25  47  79  125  133  190  206  320  399  479    /       ^'^^^^  ^ 

2.  Von  dem  auf  4  pCt.  convertirten  Prioritätsanlehen  v  o  n  fl.  500  000  vom 

Jahre  1852.   (29.  Ziehung.) 

Lit.  G.  No.  5  III  125  156  295    5  Stück  a  fl.  1  000. 

„    H.  No.  10  14  23  45  69  127  287    7  Stück  a  fl.  500. 

„    J.  No.  44  98  165  240  244  262  270    7  Stück  a  fl.  100. 

3.  Von  dem  auf  4  pCt.  convertirten  Prioritätsanlehen  von  fl.  700 000  vom 

Jahre  1856.   (24.  Ziehung.) 

Lit.  K.  No.  1  178  234  267  335  353  367    7  Stück  ä  fl.  1  000. 

„    L.  No.  21  75  115  160  179  306  320    7  Stück  ä  fl.  500. 

„    M.  No.  29  31  88  139  160  207  261  271  301  314  427  457  523  555 

581  625  633  677  696  712  715  762  881  933  974    25  Stück  ä  fl.  100. 

4.  Vom  4  pCt.  Prioritätsanlehen  von  fl.  900  000  vom  Jahre  1861.  (14.  Ziehung.) 
Lit.  A.  No.  132  254  263  306  335    5  Stück  a  fl.  1000. 

„    B.  No.  46  122  126  243  285  414    6  Stuck  a  fl.  500. 

„    C.  No.  47  146  252  304  338  494  503  624  669  882.   10  Stück  k  fl.  100. 

5.  Vom  4  pCt.  Prioritätsanlehen  von  fl.  3  420  000  vom  Jahre  1862.  (14.  Ziehung.) 
Lit.  D.  No.  118  153  326  330  384  588  607  764  770  898  1011  1265  1568 

1729  1741  1782   16  Stück  ä  fl.  1  000. 

„    E.  No.  4  88  120  171  358*448  608  641  666  696  748  896  1125  1210 

1215  1939  1967  2103  2204    19  Stück  ä  fl.  500. 

„    F.  No.  70  105  118  162  276  465  533  594  760  839  846  885  888 

1130  1336  1551  1801  2087  2166    19  Stück  a  fl.  100. 

6.  Vom  4  pCt.  Prioritätsanlehen  von  fl.  700  000  vom  Jahre  1865.  (14.  Ziehung.) 
Lit.  G.  No.  28  91  199  297    4  Stück  a  fl.  1  000. 

„    H.  No.  5  55  235  339   4  Stück  a  fl.  500. 

-    J.  No.  74  627  639  882  894    5  Stuck  a  fl.  100. 

7.  Vom  4  pCt.  Prioritätsanlehen  von  M  2  715  000  vom  Jahre  1879.  (2.  Ziehung.) 
Lit.  A.  No.  559  575  579  871  938   5  Stück  ä      2  000. 

„    B.  No.  319  340  345   3  Stuck  a  M  1  000. 

„    C.  No.  138  379  402   3  Stück  a  je.  500. 

Die  Besitzer  vorstehender  Obligationen  werden  hiervon  mit  dem  Bemerken  in 
Kenntniss  gesetzt,  dass  deren  Auszahlung  vom  1.  October  ds.  Js.  an 
in  Frankfurt  a/M.  bei  M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne, 
„  „  „   Ph.  Nie.  Schmidt, 

j,  Mannheim  bei  W.  H.  Ladenburg  &  Söhne, 
„         „         „der  Rheinischen  Creditbank, 
„  Berlin  bei  S.  Bleichröder, 

„       „      „   der  Direction  der  Discontogesellschaft, 

„  Neustadt  bei  L.  Dacque, 

„  München  bei  der  Bayerischen  Vereinsbank, 

„  Nürnberg  bei  der  Königl.  Hauptbank  und  bei  sämmtlichen  Königl.  Filialbanken, 
„  Ludwigshafen  bei  der  Directions-Hauptcasse 
erfolgt,  dass  die  Verzinsung  derselben  vom  1.  October  ds.  Js.  ab  aufhört,  und  dass  die 
per  1.  April  1883  und  später  fälligen  Coupons,  welche  an  diesen  Obhgationen  fehlen, 
bei  deren  Auszahlung  in  Abzug  gebracht  werden. 

Die  sämmtlichen  414  pCt.  Prioritätsanlehen  der  Pfalzischen 
Ludwigs-,  Max  - und  Nordbahnen  sind  zur  Rückzahlung  per  1.  Oc- 
tober 1881  gekündigt. 

Aus  früheren  Verloosungen  sind  noch  rückständig : 

Ludwigsbahn. 

1.  Von  den  ausgeloosten  4  pCt.  convertirten  Priorioritats- 
obligationen  von  den  Jahren  1848,  1852  und  1856. 
Lit.  G.  No.  488.   Rückzahlungstermin  1.  October  1876. 

„    E.  No.  82.   Rückzahlungstermin  1.  October  1879. 

_    B.  No.  133.  F.  No.  226  393.   Rückzahlungstermin  1.  October  1880. 

„    B.  No.  583,  C.  384,  D.  23,  F.  279  321  474,  H.  100,  J.  159,  K.  195\  Rückzahlungster- 

,    L.  No.  194  258,  M.  35  468  522  674  682  782  874  911  /min  1.  October  1881. 

2.  Von  den  ausgeloosten   4  pCt.  Prioritätsobligationen  von  den  Jahren 

1861,  1862  und  1865. 
Lit.  G.  No.  322.  Rückzahlungstermin  1.  October  1879. 

„    A.  No.  416,  G.  411,  F.  11  2122.   R ü  ckz  ah  1  u  n  g s  t  e r  min  1.  0  c  1 0 b  er  |1880. 

„    B.  No.  456,  G.  40,  D.  628  921  1902,  E.  24  1319  1660\  Rückzahlungstermin 

„    F.  No.  320  335  497  1441  1655  /  1.  0  c  1 0  b  e  r  1881. 

3.  Von  den  ausgeloosten  4  pCt.  Prioritätsobligationen  vom  Jahre  1879. 
Lit.  A.  No.  741,  B.  337.   Rückzahlungstermin  1.  October  1881. 
Ludwigshafen  a/Rb-)  19.  Juli  1882.  Die  Direction  der  Pfälzischen  Eisenbahnen.  v.Jaeger.(250) 
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Holländische  Eisenbahn.  Die  Lieferung 
von  1 300  t  Bessemer  Stahlschienen  und 
Yon  50 1  Klein-Eisenzeug  (Bedingungshefte 
260,  253  und  276),  20  Paar  Zungenvorrich- 
tungen (Bedingungsheft  251)  und  16  Guss- 
stahl-Herzstücke  (ßedingungsheft  252)  soll 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
geben vrerden. 

Die  ßedingungshefte  sind  gegen  porto- 
freie Einreicnung  von  1,50  fl.  pro  Stück 
vom  Bureau  des  Herrn  "Ober-Ingenieurs 
hierselbst  zu  beziehen. 

Offerten  für  die  Bedingungshefte  250, 
251,  252  und  253  geschrieben  auf  Stempel- 
bogen von  0,21  fl.,  für  Bedingungsheft  276 
auf  beiliegendem  Formular  sind  bis  spä- 
testens den  3.  Juli  1882,  12  Uhr  Mit- 
tags an  den  genannten  Herrn  Ober- 
Ingenieur  0.  Z.  Achterburgwal  b/d.  Hoog- 
straat  No.  171  Amsterdam  einzureichen. 

Dieselben  sollen  am  selben  Tage  imLo- 
cal  „Krasnapolsky"  Warmvesstraat  in  Ge- 
genwart der  etwa  erschienenen  Submit- 
tenten Nachmittags  1}4  Uhr  eröffnet  wer- 
den. Amsterdam,  20.  Juni  1882.  Der  Be- 
triebsdirector.  (252) 

„Deutscher 
Submissions-Anzeiger" 

erscheint  in  BERLIN  wöchentlich  6  mal. 
Derselbe  bringt  täglich: 

Sabmissions- Ausschreibungen 
Submissions-Resultate 

von  sämmtlichen  Behörden  Nord-  und 
Süddeutschlands  sowie  aus  Elsass-Loth- 
ringen,  über  alle  vorkommenden  Bedarfs- 
gegenstände  der   Eisenbahnen,  Militär-, 

Marine-,  Baubehörden  etc. 
Regelmässige  Veröffentlichung  der  Nach- 
richten vom  Handelsministerium  über 
wichtigere  Submissions  -  Ankündigungen 
aus  dem  Auslande.  Industrie  und  Han- 
del, Marktberichte  über  Metalle,  Bau- 
material etc.  Inserate  gewerblichen  In- 
haltes. (Wirksamster  Erfolg,  Zeile  25  /^.) 
Der  „Deutsche  Submissions-Anzeiger"  ist 
das  einzige  derartige  Blatt,  welches  ,,täg- 
lich"  erscheint  und  wird  derselbe  an 
Schnelligkeit  und  Ausführlichkeit  seiner 
Mittheilungen,  sowie  an  Vollständigkeit 
des  Inhaltes  von  keinem  ähnlichen  Blatte 

auch  nur  annähernd  erreicht. 
Aeltestes  und  verbreitetstes  Blatt  dieser 
Art 

Vollständigstes  Blatt  dieser  Art. 
Abonnements-Bestellungen 

auf  den  „Deutschen  Submissions-Anzeiger" 
in  Berlin  nehmen  alle  Postanstalten  ent- 


gegen zum  Preise  von  7  M.  pro  Quartal; 
für  Berlin  die  Zeitungsspediteure  zum 
 Preise  von  6  M  pro  Quartal.  


Für  das  Ausland   kostet   der  Anzeiger 
halbjährig   20  Jl.  bei  freier  Zusendung 
unter  Kreuzband. 


Gehärtetes  Tafelglas 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Druck,  Wurf 
and  Temperaturdifferenzen  zu 

Bedachungen,  Locomotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signair  und  Laternenscheihen, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen  sowie 

gebogene  Scheiben  jeder  Art  für  Reflecteurs  etc, 
liefert  billigst  Dresdnei  Glasfabrik 

Friedr.  Siemens, 


Dresden,  Freibergerstrasse  43. 


Greeven's 


Patent  -  Wasser  -  Hebe  -  Apparate, 

mit  directer  Dampfwirkung,  einfach,  solid  und  ökonomisch. 

I.  Regulirbare  Pulsometer, 
II.  Aspirations-Pumpen, 

auch  zur  Kesselspeisung  verwendbar. 


Patentirt  in  Deutschland  und  Oesterreich-Ungarn.  JÜITCMI» 

Zum  Umhijllen  von  Locomotiv-  und  Schiffskesseln  empfehlen  wir  unsere 
Patentplatten  in  Tafeln  von  ca.  60  X  70  cm,  welche  nicht  abbrennen,  die  Objecte 
nicht  belasten,  leicht  und  rasch  anzulegen  und  wieder  abzunehmen  sind,  ganz 
gleich,  ob  die  Kessel  gefeuert  werden  oder  nicht,  und  wie  die  besten  Massen  isoliren. 
Muster  gratis  franco. 

Hermann  Stettiner  *fc  Cie.,  IStutt^art,  Fabrik  Feuerbach. 


Eiserne  Lastkarren 

empfiehlt 

Chemnitz. 


Eisern-Haardter  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Zur  Gesammtleitung  unseres  Unternehmens  suchen  wir  einen 
Betrielisdirector, 

welcher  im  Eisenbahndienste  practisch  thätig  gewesen  ist. 


Als  Gehalt  sind  für  die  Stelle  bis  zu  6000  M,  Wohnungsgeldzuschuss  und  Tantieme 
vom  Reingewinn  in  Aussicht  genommen. 

Schriftliche  Meldungen  mit  Nachweis  der  Qualification  wolle  man  bis  zum  20.  Juli  er. 
an  den  Unterzeichneten  richten. 

Siegen,  den  17.  Juni  1882.  Der  Aufsiclitsratli. 
  (x.  Weyland,  Vorsitzender. 


HOMlLEi 


/Aktien- Gesellschaft 
für  Lokomotivbau 


in 


DUSSELDORF 

liefert 

Lokomotiven  eignen  Systems  (D.  R.  P.  No.  8509)  für  Eisenbahn-Omnibuszüge  und  Lokal-Personenverkehr, 
von  welchen  sich  bereits  eine  grosse  Zahl  im  Betriebe  befindet,  und  Tramway-Lokomotiven  eigner  Kon- 


struktion von  jeder  Leistung,  die  sich  im  Betriebe  vorzüglich  bewähren. 


Eisenbahnwörterbnch  V.  J.  Mbenach.    I.  Theil:  Französ.-Deutsch  7  M.    II.  Theil:  Deutsch -Franz.  7  M.  Verlag  v.  H.  S.  Hermann  in  Berhn. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher  Redacleur:  Dr.  Jur.  Wil'h.  Koch  lu  Berlin  SW.  (Redactionshurcau :  K!.oiii")o<>r(!nst,r.'is«(;  H).         T)rnc.k  von  TT  R.  TTermann  in  Berlin  SW.,  BeulIrtirMsc  8. 


No.  12.   Jahrgang  1882. 
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Berlin,  am  26.  Juni  1882. 


Anzeiger 

überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  23.  Juni  incl.  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  '»5  Pfg.  zu  beziehen. 


Der  Colli 

?5 

Lagerort 

Bemerknngeii 

(insbesondere 
etwaige  Uerkmale, 
welolie  lur  Aufklärun 

fende 

Signatur 

1 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

Gewicht 
Kilo. 

afend 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Marke. 

Nr. 

dienen  können). 

10 
15.  8 
5.  3 


C  H 


L  C 
L  T  K 
M 
N 
R 

RFC 
R  S 
S 

S 

S  C 
S 
K 

T  T 
T  T 
V  G  D 

W 


46  C.  H.  Neustadt 


30 
1414 

5703 


;?:} 


19 
3864 
13 
61 

323/324 

8050 
565 
7326 
24 

37 

208 

10 
11 


1/2 
I 

2840 

i/ni 

2500 
2365 

153 

721/2 

669 

70 

II 
197 
345/46 


229 
265/75  \ 
276/78  / 
135  K 
37,7  K 
1402 


1/2 


3777 


I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 

A.  CoUi  mit  Buchstaben  sign.: 

Lumpen  —  265 

baumwoll.  Waaren  —  173 
f  anscheinend  eine  ge-1  gg 
\  schliffene  Pflugschaar  /  ' 
gefüllt  —  25 

eiserne  Stützen 

leere  Säcke 


Ballen 

Coilo  \ 
in  Leinen  / 
Kiste 

Stück 


Pack 
Fass 
Kiste 

Fässchen 

Ballen 

Kiste 
Pack 
Kiste 
Fass 

Bürde 

Kiste 

Fass 
Fässchen 
Korb 

Bündel 

Ballen 

Fass 
Kisten 

Korb 

fCollo  mit 
\  Leinwand 
l  überzogen 
Pack 
Packet 
Ball. 
Fass 
Ballen 


Rollen 
Pack 
/  schwarze  \ 
\  Kiste 

Ballen 

Pack 
Weinfass 

Fass 
» 

Kiste 


Schmiedefeuereinsatz 
leer  — 

?  - 

leer  — 

Stühle  - 

?  - 

leer  — 

Stahl  - 

baumw.  Strumpfwaaren 
leer 
leer 
leer 

Eisenwaaren 
Kette 

leere  Säcke 

hölzerne  Wannen 
Flachs 

leere  Flaschen 
Kaffeebrenner 
Kinderwagen,  leer  - 


Sensen  — 

Bücher  — 

?  — 

Petroleum  — 

Rehhaare  — 

leer  — 

Leder  — 
6  eiserne  Blechthüren 

unbekannt  — 

Tuch  — 

Packpapier  — 

leer  — 
leer  — 
leer  — 

I  leere  Glasflaschen  — | 
B.  Colli  m.  Adressen  sign. 


Kiste  — 


52 
518 
91 
10 
15 

58 

44 

150 
6,5 

40 

135 
40 
8 
47,5 
22,5 

31 

30 
20 
55 
139 
7 
12 

179 

21,5 
45 
21,5 
160 
18,5 
7 

139 
20 

12 


40 
35 
25 
3 
6,5 


58 


6 
7 
8 
9 
10 

11 

12 
13 
14 
15 

16 

17 
18 
19 

20 
21 
22 

23 

24 
25 
26 
27 
28 
29 

30 

31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 

39 

40 

41 

42 
43 
44 

45 


46 


Köln  Gereon 
Duisburg  Rh. 

Geestemünde 

Köln  Gereon 

Breslau 

Dresden-N.  I. 
Stolp 


K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  linksrh. 

Oberschlesische 

Sächs.  Staatsbahn 
K.  E.-D.  Bromberg 


Castel 
Karlsruhe 
Güterexped.  \ 
Wandsbeck  / 

Crefeld 
Vlissingen 
Berlin  L. 
Hannover 

Mainz  Güter-Exp 

Hamm  K.  M. 
Ruhnow 
Belgard 
Friedrichshafen 
Harburg 
Münster 

Mannheim 

Dresden-N.  I. 
Posen 
Belgard 
Posen 
Crefeld 
Cassel  tr. 

Breslau 

Nordhausen 
Kevelaer 
Osterburg 
Dresden-N.  I. 
» 

Neuwied 
Halle  a/S. 
Posen 

Breda 

Bremen 

Halle  a/S. 

Mannheim 

Langendreer  Rh. 
Buckau 


Ruhnow 


K  E.-D.  linksrh. 
K.  E.-D.  r.  Köln 


I  Schuppen-Rev. 
\  am  4/6.  82. 


K.E.-D.Frankf.a/M. 

Badische 

Lübeck-  Hamburg. 

K.  E.-D.  linksrh. 

Niederl.  Staatsb 
K.E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Hannover 

Hess.  Ludwigsb. 

K.  E.-D.  r.  Köln 
K.  E.-D.  Bromberg 

Württ.  Staatsbahn 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  r.  Köln 

Badische 

Sächs.  Staatsbahn 
K.  E.-D.  Bromberg 
» 

Oberschlesische 
K.  E.-D.  linksrh. 
K.  E.-D.  Hannover 

Oberschlesische 

K.E.-D.Frankf.a/M. 
K.  E.-D.  linksrh. 
K.E.-D.  Magdeburg 
Sächs  Staatsbaha 

K.  E.-D."  r.  Köln 
K.E.-D.Frankf.a/M. 
Oberschlesische 

Niederl.  Staatsb. 

K.  E.-D.  Hannover 

K.E.-D.Frankf.a/M 

ßadische 

K.  E.-D!'r.  Köln 
K.B.-D.  Magdeburg 


K.  E.-D.  Bromberg 


( am  14/6.imWagen 
{M.F.F.E.No.1514 
t  vorgefunden. 

I  beklebt  Aachen- 
\  Lübeck. 


plombirt  mit  A.  S. 


f  bekl.  -Chateau- 
\  Sahen  s. 


(bez.Kübehausen- 
Herrnhut. 


beklebt  Berlin, 
bez.  Halle  a/S. 


fbekl.  V.  Draken- 
\  stedt  n.  Buckau. 
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o 

I 


Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackimg 


Inhalt. 


Gewicht 
KUo 


Lagerort: 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkongen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Anfklämng 
dienen  können). 


47 

48 
49 

50 
51 

52 


53 
54 
55 
56 
57 
58 


59 

60 

61 

62 


70 
71 

72 

73 
74 

75 

76 
77 


78 

79 
80 

81 

82 

83 
84 

85 

86 
87 
88 
89 


(  C.  \ 
\  Lautert  / 
Jäger 
Kratzenbräu 
(  Städtische  l 
\  Brauerei  / 
(  Wairen  \ 
\  Vlissingen  / 

{Wirths  Metz-., 
germeister  I 
in  Nieder-  j 
scheiden  ' 


601 


5657 


1  u  ni 

4 

13/386 

108 
3958/63 
9283 


1503 


1252 


Fass 

Wein  — 

60 

47 

Kiste 
Gebinde 

gefüllt  .  — 
Krüge  — 

34 
10 

48 
49 

Fass 

leer  — 

16 

50 

schwarze  Reisetasche 

11 

51 

Korb 

leer  — 
C.  Colli  m.]!^ummern  sign. 

1,5 

52 

— 
Sack 
Fass 

» 

Mühlensteine  — 
Decke  — 
Eisenwaaren  — 
Viehgitter  — 
Oel  - 
leer  — 

D.  Colli  mitFignren  sign. 

2053 
8 

1200 
21,5 

53 
54 
55 
56 
57 
58 

Tafel 

Zinkblech  — 

6,5 

59 

Ballen 

?  — 

38,5 

60 

Kiste 

?  — 

77 

61 

Bündel 

leere  Kaffeesäcke  — 
E.  Colli  ohne  Signatur. 

17 

62 

Collo 
» 

Stücke 
Pack 

(  eichener  Ausziehtisch \ 
\   neu  und  unpolirt  / 
Axt  — 
Bleche  — 
Blech  — 
eiserne  Bolzen  — 
ßudenstangen  — 

45 

3 
12 
50 

43 

63 

64 
65 
66 
67 
68 

Rolle 

Dachpappe  — 

70 

69 

— 
Collo 

Fass 
» 

Bund 

Decke  — 
Eisen  — 
(     alte  gebrauchte  1 
\        Eisenstange  j 
Farberde  — 
leer  — 
/     Fichtenstange,  1 
\        lang  7,5  m  / 
Flacheisen  — 
Hammer  mit  Stiel  — 

— 
12 

250 
6,5 

7,5 

50 

70 
71 

72 

73 
74 

75 

76 
77 

tannene  \ 
Holzkiste  / 

?  - 

23,5 

78 

Stück 

Keilkissen  — 

8,5 

79 

Kiloge-wichtstück  — 

2 

80 

Korb  mit\ 
Deckel  / 

Collo 
Pack  (20  \ 
[  Rollen)  / 

Oelfass 
Stück 

Kinderwagengestelle 

leer  — 

Krahnkette  — 
Möbel  — 

Möbelgurten  — 

Nothkettenhaken  — 
leer  — 
Putztücher  — 
kleines  eisernes  Rad 

11 

12 

58 
200 

31 
46 

y4 

12 

81 

82 

83 
84 

85 

86 
87 
88 
89 

Mainz  Güterexp. 
» 

Bretten 
Hannover 

Vlissingen 
Deutz  K.  M. 


Breslau 
Kreiensen 
Vlissingen 
Kirchweyhe 
Aachen 
Posen 


Quedlinburg 
Buckau 

Kattowitz 
Mannheim 


Oberlahnstein 

Bingerbrück 
Stettin 
ßojanowo 
Insterburg 
ülm 


Wieren 

Osnabrück 
Düren 

Halle  a/S. 

Mannheim 
Posen 

Kattowitz 

Dresden-N.  I. 
Deutzerfeld 

Hannover 

Halberstadt 

Leipzig  ü. 

Dresden-N.  I. 

Adorf 

Deutzerfeld 
Bingerbrück 

Karlsruhe 

Speldorf 
Mannheim 
Buchholtz 
Stralsund 


Hess.  Ludwigsb. 

Württemb.  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 

Niederländ.  Stsb. 
K.  E.-D.  r.  Köln 


Oberschlesische 
ßraunschweig 
Niederl.  Staatsb. 
K.  E.  D.  r.  Köln 
K.  E.-D.  Unksrhein 
Oberschlesische 


K.  E.-D.  Magdeburg 


Oberschlesische 


Badische 


K.E.-D.Frankf.a/M. 

K.E.-D.ünksrhein. 
Bresl.-Schw.-Freib 

Oberschlesische 
K,  E.-D.  Bromberg 

Württ.  Staatsb 

K.E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  r.  Köln 
K.E.D.  linksrhein. 

K.E.-D.Frankf.a/M. 

Badische 
Oberschlesische 

Sächs.  Staatsb. 
K.  E.-D.  r.  Köln 

K.  E.-D.  Hannover 

K.E.-D.  Magdeburg 
Sächs.  Staatsb. 


K.  E.-D.  r.  Köln 
K.  E.-D.  linksrhein. 

Badische 

K.  E.-D.  r.  Köln 
Badische 
K.  E.-E.  Hannover 
Berliner  Nordb 


beschr.:  Lauban. 


gefunden  nach 
Durchfahrt  des 
Zuges  340  am 
15/6.  bei  Bude  82 
St.  ü. 
plombirt  Hamburg. 


Zu  Gepäckschein 
iNo.  566  Bremen- 
1  Hannover  gehö- 
irig.   Lagert  seit 

16/5.  82  unabge- 

fordert. 

aus  Wagen  4240 
K.  S.  entladen. 


DienstguL 
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1 


Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


90 

91 

92 
93 
94 
95 
96 


F  E  W 


Nr. 


1468 


9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 


24 

25 

26 
27 

28 


29 
20 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 
39 
40 

41 

42 


A 

B 
B  C 
B  K 

C  G  W 

F  M 
G 

F  D  S 
Gr. 
3  C  H  W 
G  S 
G  W 
H 

H  L 
J  A 
J  G  S 
J  H 
J  W 

K 
L  St 
P  ß 

S 
W  D 
W  E 

Z 


Albert 
Rumpf  in 
lElsassb/Wil-1 
I  heims  hafen 
I  Marktstr.  15. 
OH 
S  P 
Hagen 
T 

Arnsberg 
Thomas 


Art  der 
Verpackung 


Stange 

n 

Bündel 
Sack 
Stück 

Stange 

Collis 


Ballen 


Inhalt. 


Rundeisen 
Flacheisen 
leere  Säcke 
leere  Säcke 
lebende  Schildkröten 
Stahl 

Steingutrohre 

eiserne  Zahnrädchen  — 


Tuche 


Gewicht 
Kilo. 


17 

83 
10,5 

1 
25 
15 
12 


Lagerort 


Station. 


19 


Greiz 

Mannheim 
Hannover 
Königsberg  i/Pr. 
Köln  Gereon 
Halberstadt 
Mannheim 


Kempen 


Nachtrag« 

A.  Colli  mit  Bnchstaben  sign. 


Ofendeckel 

1 

1 

1843 

Pack 

Düten 

17 

2 

12 

1 

n 

3  Hemmschrauben 

19 

3 

12 

Säcke 

4.1 

100 

Kiste 

leer 

18 

5 

6581 

» 

leer 

3,5 

6 

10 

Stab 

Stahl 

22 

7 

125 

1 

Bierfass 

leer 

17 

8 

1 

Pack 

Latten 

4 

9 

II 

» 

Körbe 

18 

10 

1221 

Stahlbleche 

10 

11 

n 

4  Hammer 

8 

12 

Fass 

leer 

13 

so. 

Orr 

Pq  flrpf, 

1.  <Ji\jIi.Kj  U 

Feilen 

18 

14 

O 
O 

leer 

6 

15 

Platte 

Zinkblech 

10 

16 

Feuertopf 

7 

17 

0.  o 

ßindeketten 

18 

Knrh 

Eisenwaaren 

117 

19 

XT  diCiv 

6  gusseis.  Kessel 

16 

20 

T?S  QQfVl  PTl 

leer 

23 

21 

1951 

Bund 

HeugabelQ 

9 

22 

3 

gusseis.  Ofentheile 

11,5 

23 

B.CoUi  m.  Adressen  sign. : 

1 

Sack 

? 

55,5 

24 

1257 

1 

Kiste 

? 

25 

25 

243 

1 

Korb 

leer 

2 

26 

22 

1 

Fass 

leer 

24 

27 

C.Collim.Nnmmem8ign.: 

2,40 

1 

Hantel 

2,5 

28 

D.  Colli  ohne  Signatar: 

2 

Holzböcke 

10 

29 

1 

Pack 

Schüppen 

12 

30 

7 

Stäbe 

Stahl 

130 

31 

4 

Ofenrohre  (Knie) 

12 

32 

1 

Paar 

Holzschuhe 

0,5 

33 

1 

Pack 

Draht 

61 

34 

1 

Fass 

leer 

35 

1 

Stange 

Eisen 

23 

36 

2 

Körbe 

leer 

5 

37 

1 

Bund 

7  Schüppen 

8 

38 

1 

» 

3  Eisenrohre 

30 

39 

1 

leinene  Zeltdecke 

40 

Gewicht 

1} 

41 

(1 

desgl. 

4 

harthölzerne  Dielen  — 

249 

42 

Name 
der  Bahn. 


Sachs.  Staatsb. 

Badische 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E -D.  Bromberg 
K.  E.-D.  linksrh 
K.E.-D.  Magdeburg 

Badische 


Breslau-Warschau. 


Bemerknngen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  znr  Aufklärung 
dienen  können). 


Zu  Gepäckschein 
INo.  879  Dörver- 
den-Hannover 
[gehörig.  Lagert 
|seit  27/5.  82  un- 
.  abgefordert 


Düsseldorf 
Barmen 
Hagen 
Brilon 

Hagen 

Essen 
Hagen 
Altenhundem 

Neviges 
Mülheim  a/Rh. 
Hagen 
,» 

Langendreer 
Elberfeld  St. 
Ulm  trans. 
Hattingen 
Wipperfürth 

Hamm 
Kaldenkirchen 
M.-Gladbach 
Ulm.  trans. 

Rottweil 


Leipzig 

Hagen 

Dortmund 
Hagen 


Essen 
Bochum 
Hagen 
» 

Iserlohn 
Haardt 
Erkrath 
Elberfeld  St. 
Crefeld 
Hagen 
Werden 
Barmen -Rittersh. 

Lüdenscheid 

Ulm  trans. 


K.  E.-D.  Elberfeld 


Württemb.  Stsb 
K.  E.-D.  Elberfeld 


Württemb.  Stsb. 


Gut  ist  in  Breslau 
Oderthor  inVer- 

I  Inst  gerathen  (zur 
Karte  No.  1  vom 

1 30.  März  er.  Wiel- 
kau  in  Sachsen- 
Kempen). 


bez.  Barmen. 

bekl.Delstern-Bestwig. 

/  bekl.  Iserlohn- 
V  Hagen  16/3. 


bekl.  Deutz-Hagen, 


/bekl.Plettenberg- 
\  Crefeld. 


Berlin -Anhalt 


K.  E.-D.  Elberfeld 


Württemb.  Stsb, 


( bekl.  Letmathe- 
\Dortmund. 


( bekl.  Remscheid- 
\  Erkrath. 
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>4 

Der  Colli 

ü 

Z 

aj 

Lagerort 

Bemerkimgen 

(insbesondere 
etwaige  Merl^male, 
welclie  zur  Aufklärung 
dien  u  können.) 

ifende 

Signatur 

Lzahl. 

j  Inhalt. 

Verpackung. 

Gewicht 
Kilo. 

ufend 

Name 

Station.               ,  t> 

der  Bahn. 

1-3 

Marke.  | 

Nr. 

1^ 

eä 

n.  Oesterrelchisch-Ungarische  Eisenbahnen. 


E  M 

1533 

Kiste 

? 

247 

1 

S  &  C 

3866 

Sack 

Kleie 

50 

2 

Bielitz 

1952 

Fass 

? 

14,5 

3 

Stück 

Schwellen 

4 

» 

altes  Fass 

Schwellen 

5 

leer 

80 

6 

Ballen 

Dachpappe 

30 

7 

Sack 

Mais 

61 

8 

Stück 

Schwelle 

9 

Kaschau 
» 

Oderberg 
Ruttek 

Popräd-Felka 
Kaschau 

Popräd-Felka 
Lucsivna 


Kaschau-Oderberg 


Schwadowitz. 
Scontrirung. 

Gr.  Berzencze. 

Aufgabe. 
Oderberg. 
Scontrirung. 
Strecke. 


Zum  Anstrich  von  Güterwagen  und 
Wagendecken 

Waterproof-Firniss 

von 

C.  G.  Gaudig  Nachfolger, 

Wasserdichte  Leinen-Pläne 
ynd  Waggon-Decken 

cbemisch  präparirt  und  unTerstocklicii, 

die  nie  kleben  oder  brechen  und  bei  jeder 
Witterung  ihre  Elasticität  behalten. 

Debernahme  -von  Reparaturen  zu  des 
günstigsten  Bedingungen. 

Segeltuch  zu  Waggonbedachung  bis 
4  Meter  Breite  in  grösster  Auswahl.  Muster 
und  Kosten  -  Anschläge  gratis  und  franco. 

Wolff&  Speyer,  Berlin  S., 

Nene  Jacobstrasse  5.  

Hammer-  u.  Hackenstiele 

aus  amerikanischem  Hickoryholz  empf.  d.  Stiel- 
fabrik  von   Ii.  Relirl,  Brandenburg  a.  H. 


GANZ  &  C»""»- 

Eisengiesserei  u.  Maschinen- 


PRIVAT-ANZEIGEN. 

GEBR.  KÖRTING,  HANNOVER 


in  Öfen  und  Matibor. 

Hartgass  -  Räder  und  Herzstücke, 
Eisenbahn-Oberbau-  und  Hochbau- 
Ei8enbe8tandtheüe,mechaniEcheAus- 
rüstungen,  Rohguss  und  Maschinen- 
arbeiten, Walzenstiilile  ujad  Mühlen- 
bestandtheile. 


FELTEN  &  eUlLLEÄUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

DraMseilerei,  |  Mei.fatt 
ZaundraW  (Fenoing  Wiro) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
und  Export  des  in  allenLändern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


(P»t»iit  Steel  Barb  Fencing.) 


Fabrik  von  Strahl  -  Apparaten 

de  Pulsometern 

Central-Heizungs-  u.  Ventilations-Anlagen 
Körtings  Patent- 


Filialen:  : 

Paris. 
Manotiester. 
Wien. 


Universal -lujectoren  mit  Speisewasser- Vorwärmung 

(über  6500  Stück,  im  Betriebe). 


(  nn  o    o  cn 


Anm^dnung  eines  Vniversal-lnjectors  mit  innei^em  Vorwärmer  an 
Locomotive  und  Tender- 

8— 12  7o  attestirte  KotQen-Ersparniss ! 


AutomatiSClie  VaCimm-Bremsen,  sowie  Ejectoren  für  alle  übrigen  Bremsen. 


Rippenheizkörper 


für  Werkstätten  und 
Büreauräume. 


Prospecte,  Kostenanschläge  &  Heizungsprojecte  etc.  umgehend  gratis! 

^eseliwindi^keltsiiiesiser  Pat.  Klose 

SSchiesieiinroflfi- Apparate  Pat.  Hattemer  &  Schubert 

Uefert  Willi.  Horn,  Berlin 

Telegraphen-Bau-Anstalt.  S., 


Haeusler'sche  Holzcementdächer, 

allein  acht  und  dem  Erfiader  oftmals  prämiirt  und  patentirt,  werden  unter  langjähriger 
«arantie  ausgeführt.  Auch  wird  Material,  mit  Fabrik-  und  Schutzmarke  versehen, 
abgegeben  und  Anleitung  zur  Ausführung  der  Dächer  ertheilt.  Prospecte,  Zeichnungen, 
Preiscourante  und  Kostenanschläge  stehen  gratis  zu  Diensten.  Vertreter  und  Lager  befinden 
sich  in  allen  grösseren  Städten.  C.  F.  Beer  in  Enpen,  Rheinpreussen, 

General-Repräsentant  für  Süd-  und  Westdeutschland. 


Verlegt 

Y»r«ntwortllcher  Redaoteur:  Dr.  jnr.  Wilh.  Koch  zu 


und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Berlin  SW.  (Redactionsbureau:  Kleinbeerenstrasse  3).  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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Die  Zeitung  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlidi   für   4  Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  desDeutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript'  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
aind   franco  einzusenden  an  die  Bedaetion; 
Dr.  jnr.  W.  Koch, 
Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr  3. 

Comraissionär  für  den  Buchhandel : 

Adolph  ßefelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger -Strasse  69. 

Deutscher 


1882. 


agen  lar  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Henuaan, 

Berlin  SW.,  Benth-Strasse  8, 
einsenden. 

Insertlons-Preis  für  die  dreigespalteno  Petitzeile 

oder  deren  Raum  30  Pf. 
Beilagen   zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel   als   den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3000  Exemplare. 


Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Zweiimdzwanzig-ster  J ahrg^ang^. 


Berlin,  den  30.  Juni  1882. 


Um  rechtzeitige  Erneuerung  des  Abonnements  wird  ergebenst  ersucht. 


P,-«Ar,i..>,Jr,?""' a"^^®  -P^^^i^"??         Gotthardbahn  (Fortsetzung).  —  Aus  den  Geschäftsberichten  und  Generalversammluna-en  Deutscher 


Die  Einweihung  der  Gotthardbahn. 

-  Vom  Baurath  Kohl  in  Weimar. 

(Fortsetzung.) 

III.  Die  Gotthardbahn.  —  Festfahrt  von  Luzern  nach  Mailand 
am  23.  Mai. 

•NT   \.  -Rl^V  Wagen  der  Schweizer  Central-  und  Schweizer 

Wordostbahn,  der  Alta  Italia  und  der  Gotthardbahn  formirte  Estra- 
zuge  jeder  mit  zwei  aufs  Reichste  mit  Flaggen,  Medaillons  und 
Laubgewmden  geschmückten  Locomotiven,  standen  in  Luzern  zur 
Autnahme  der  Gäste  für  die  Gotthardfahrt  bereit  und  boten  reich- 
lichen Raum  zur  bequemen  Unterbringung  Aller.  Einige  Salon- 
T-^^w  obersten  SjJitzen  reservirt,  im  üebrigen  stand 

die  Wahl  des  Platzes  Jedem  frei;  dass  die  Italiener  vorzugsweise 
die  W  agen  ihrer  Alta  Italia  aufsuchten,  mit  denen  sie  bereits  Ton 
Mailand  nach  Luzern  gekommen,  ist  begreiflich  und  können  wir 
denjenigen  Stimmen  in  der  Deutschen  Tagespresse,  welche  darin 
Vordrängen  unserer  südlichen  Freunde  er- 
blickt haben,  nicht  im  Geringsten  beipflichten.  Nach  Lage  der 
Verhaltnisse  ist  es  auch  begreiflich,  dass  einzelne  Mitglieder  der 
obersten  Spitzen  nicht  im  ersten  Zuge,  sondern  in  einem  der 
beiden  anderen  Züge  aus  eigener  Wahl  Platz  genommen  haben. 
•   oe  verliess  Luzern  bald  nach  7  Uhr,  die  anderen 

je  25  Minuten  später.   Es  waren  Triumphzüge,  die  hinausfuhren 
an  dem  schönen  klaren  Wonnemonatstage, 
„Vom  grünen  See  ins  Alpenland, 
Ueber  Thal  und  Strom  zur  Felsenwand, 
Durch  Bergesnacht  zum  sonnigen  Plan, 
Geleitet  auf  der  Gotthardbahn". 

(Inschrift  am  Bahnhof  Luzern.) 
uberall  im  Vorüberfahren  mit  Böllerschüssen,  Zurufen  und  wehen- 
den J<  ahnen,  auf  den  allerwärts  reich  bekränzten,  oft  auch  mit 
verherrlichenden  Inschriften  geschmückten  Stationen  mit  Musik, 
Mochruten  und  Blumengaben  enthusiastisch  und  herzlich  em- 
piangen. 

Gotthardbahn  benutzt  bis  zur  Vollendung  der  projec- 
tirten  directen  Bahnstrecke  Luzern-Immensee  die  zur  JSIordostbahn 
gehörige  Linie  Luzern-Rothkreuz-Immensee  und  hat  gegen  später 
jetzt  etwa  9  km  Umweg;  von  Immensee  aus  gezählt  ist  sie  bis  an 
die  Italienische  Grenze  bei  Chiasso  206  km  lang  und  davon  ist 
41  km  lange  Tract  Immensee-Erstfeld  Hügellandbahn,  von  da 
ois  (joschenen  aber  auf  der  sogenannten  Nordrampe  auf  29  km 
ijange  Gebirgsbahn  mit  Steigungen  1:38  bis  1:40.  In 
troschenen  beginnt  der  grosse  14  912  m  lange,  wenig  von  der 
Dichtung  der  Pollinie  abweichende  Gotthardtunnel,  auf  der  nörd- 
lichen Seite  1  :  172  ansteigend,  auf  der  südlichen  Seite  1  :  500 
lallend,  endigend  bei  Airolo,  woselbst  die  45  km  lange,  bis  Sta- 
tion Biasca  reichende  Südrampe  mit  einem  Gefälle  von  1  :  37  bis 
i-"  7?.  u-^^  Anfang  nimmt.  Dann  folgen  22  km  Hügellandbahn 
Dis  biubiasco,  von  wo  ab  bis  Rivera-Bironico  der  Monte-Cenere 
■    11  Steigung  1  :  40  und  jenseits  bis  Lugano  auf  15  km 

ein  Absteigen  m  nahe  1  : 60  bedingt.  Die  letzte  Strecke  Lugano- 
Ohiasso  von  26  km  Länge  ist  wieder  Hügellandbahn.  Luzern 
liegt  438,4  m  über  Meer,  der  höchste  Punkt  im  Gotthardtunnel 


1 154,7  m,  Chiasso  240,6  m  —  es  hat  also  die  Bahn  auf  der  Schwei- 
zerischen Seite  716,3  m,  auf  Italienischer  Seite  914,1  m  Höhen- 
ditterenz  zu  überwinden. 

Diese  Zahlen  lassen  in  Verbindung  mit  den  curvenreichen 
Richtungsyerhältnissen,  bei  denen  als  Minimalradius  300  m  fest- 
gehalten sind,  erkennen,  dass  der  Betriebsdienst  der  Gotthard- 
Dahn   ein   schwieriger   und  erhebliche  Anforderungen  an  die 
Leistungen  der  Locomotiven  und  des  Wagenparks  stellen  und 
deshalb  kein  billiger  sein  wird.    Unsere  festlichen  Extrazüge 
illustriren  dieses  mit,  denn  in  Erstfeld  am  Beginn  der  Nordrampe 
und  in  Giubiasco  vor  dem  Monte-Cenere  musste  jeder  derselben 
bis  zur  Höhe  bei  Göschenen  resp.  des  Monte-Cenere  in  zwei 
1  heilen  gefahren  werden;  beim  regelmässigen  Dienste  kommen 
auf  diesen  Bergfahrten  für  die  Personenzüge  Sechskuppler-Loco- 
motiven  und  für  die  Güterzüge  Achtkuppler-Locomotiven  zur 
Verwendung.  —  Im  Anschluss  hieran  wollen  wir  betonen,  dass 
die  bauliche  Ausführung  der  Bahn  kaum  Etwas  zu  wünschen 
übrig  lässt;  die  Bauwerke,  Brücken  und  Viaducte,  an  denen  die 
so  viele  Thäler  und  Schluchten  durchschneidende  Bahn  so  reich 
—  viele  derselben  gewaltige  Werke  in  Eisenconstruction  —  in 
der  Ausfuhrung  durch  ganz  vorzügliches  Baumaterial  begünstigt, 
tragen  den  Stempel  unbedingter  Solidität,  die  Dämme  und  Ein- 
schnittsböschungen stehen  sicher,  der  Oberbau,  aus  8  m  langen, 
130  mm  hohen  Stahlschienen  von  36,6  kg  Gewicht  pro  Meter  her- 
gestellt, lagert  in  den  Bergstrecken  auf  Eichen-  und  Lärchen-, 
auf  den  übrigen  Strecken  auf  Fichten-  und  Kiefernholz-Schwellen, 
theils  mit  Zinkchlorid,  theils  mit  Quecksilbersublimat  getränkt, 
und  auf  einer  ganz  vorzüglichen  Bettung,  sodass  voraussichtlich 
die  hmkünftig  für  die  Erhaltung  des  Bahnkörpers  aufzuwenden- 
den, dem  Betriebe  zur  Last  fallenden  Kosten  das  gewöhnliche 
Durchschnittsmass  nicht  überschreiten  werden. 

Die  Tracirung  der  Linie  ist  ein  Meisterstück  und  ehrt  die 
Ingenieurwissenschaft;  es  galt  dabei  nicht  nur  die  zwischen  be- 
stimmt gegebenen  Festpunkten  vorhandenen  zu  steilen  Terrain- 
abschnitte durch  Herstellung  geringerer  Gradienten  behufs  künst- 
licher Verlängerung  der  Linie  mittelst  Schleifen  und  Kehrtunnel 
dem  Eisenbahnbetriebe  zugängig  zu  machen,  sondern  auch  die 
Linie  so  zu  legen,  dass  sie  dauernd  ohne  besonderen  Aufwand 
gegen  die  Gefahren  der  Staub-  und  Grundlawinen,  der  Abwitte- 
rung  hoher  Felswände,  des  Absturzes  von  Blöcken  und  der  mit 
den  Wildbächen  fortgerissenen  Schuttmassen  geschützt  erscheint; 
die  damit  verbundenen  Absteckungsarbeiten  sind  glänzende  Be- 
weise für  die  dabei  beobachtete  peinlichste  Sorgfalt  geworden, 
die  nach  Aussen  hin  am  meisten  Anerkennung  gefunden  hat, 
als  am  29.  Februar  1880  der  Tunneldurchschiag  erfolgte  und  fest- 
gestellt ward,  dass  die  Arbeiten  von  Norden  her  mit  denen  von 
Süden  her  pünktlich  auf  einander  getroffen  seien;  die  vorausbe- 
rechnete Tunnellänge  hat  sich  um  7,6  m  kürzer  erwiesen.  Ausser 
dem  grossen  14  912  m  langen  Tunnel  waren  55  Tunnel  Terschie- 
dener  Länge  geboten,  davon  27  auf  der  Nordseite,  28  auf  der  Süd- 
seite, von  denen  manche  blos  einspurig,  manche  ausgemauert 
und  manche  erweiterungsfähig  in  Ausführung  gebracht  sind  und 
viele  zugleich  den  besten  Schutz  gegen  die  obenbezeichneten 
Gefahren  bilden.   Die  Gesammtlänge  aller  Tunnel  beträgt  41,1  km 
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—  es  ist  also  fast  genau  der  fünfte  Theil  der  Länge  der  Gott- 
hardlinie getunnelt.  Zwischen  den  Stationen  Brunnen-Flüelen, 
Amsteg-Göschenen,  Fiesso-Faido  und  Lavorgo-Giornico  auf  zu- 
sammen 66,9  km  Bahn  liegen  allein  39  Tunnel  mit  einer  Gesammt- 
länge  von  35,2  km,  also  mehr  als  die  Hälfte  der  Strecke  entbehrt 
des  Tageslichts.  Die  Coupeebeleuchtung  muss  deshalb  ziemlich 
lange  auch  am  Tage  erfolgen. 

Lassen  wir  in  flüchtigen  Strichen,  all  die  schönen,  durch 
festliche  Ausstattungen  und  festlichen  Empfang  erzeugten  Ein- 
drücke dazwischen  gedacht,  die  vom  dahinbrausenden  Zuge  durch- 
fahrenen  Gegenden  im  wechselnden  Bilde  vorüberziehen,  so  be- 
gegnen uns  von  Immensee  ab  zunächst  die  freundlichen  Gestade 
des  Zuger  Sees,  und  am  Fusse  des  Rigi  hinfahrend,  gedenken 
^wir  der  gestrigen  Fahrt  nach  der  weltberühmten  Höhe.  Wir 
glauben  unserm  Freunde,  der  den  steilen  Weg  dahin  früher  öfterer 
in  heiterer  Gesellschaft  auf  sicherem  Saumross  zurückgelegt,  dass 
er  mit  Wehmuth  nur  die  Zahnradschiene  anzusehen  vermag  und 
mit  fast  gleichem  Gefühl  die  Gotthardbahn  durchfährt,  welche 
den  seitherigen  mit  Mühsal  und  Zeitverlust  verbundenen,  aber 
doch  köstlichen  hohen  Gotthardübergang  der  Fahrt  mit  dem  Post- 
schwager und  der  Equipagenfreude  voraussichtlich  bald  zur  Sel- 
tenheit wird  werden  lassen.  Vom  fruchtbaren  Thalgrunde,  dem 
„  Arther  Paradies",  das  sich  vor  dem  Goldauer  Bergsturze  weitbin 
bis  Schwyz  und  Brunnen  fortsetzte,  jetzt  aber  zu  einem  grossen 
Theile  unter  Trümmern  ruht,  gelangen  wir  zum  Vierwaldstätter 
See,  an  dessen  fast  durchweg  senkrecht  bis  200  m  Tiefe  tauchen- 
den Felswänden  schon  früher  der  Bau  der  Axenstrasse,  noch 
vielmehr  aber  jetzt  der  Bahnbau,  der  diese  Strasse  theils  unter, 
theils  neben,  theils  über  sich  lässt,  bedeutende  Schwierigkeiten 
zu  überwinden  hatte.  Die  rasche  Fahrt  auf  diesem  11  km  langen, 
mit  9  Tunneln  von  zusammen  5,3  km  Länge  versehenen  Wege 
mit  ihrer  steten  Abwechselung  an  Licht  und  Nacht  bietet  eigen- 
artige Momentanblicke  auf  den  Umer  See,  auf  den  himmelanstre- 
benden  Urirothstock  und  auf  die  Matten  am  Ufer,  darunter 
das  Rütli. 

Hinter  Flüelen,  dem  nördlichen  Endpunkte  der  alten  Gott- 
hardstrasse und  deshalb  seither  im  Sommer  ein  äusserst  lebhaf- 
ter Ort,  „baueten  sie  den  Flecken  Altorf  im  Thale  der  Reuss"  und 
so  —  die  Bahn,  die  an  Altorf,  Erstfeld,  Amsteg  und  Wassen  vor- 
über in  Gesehenen  zum  Gotthardtunnel  führt.  In  Erstfeld,  wo 
die  starke  Steigung  beginnt,  der  Zug  in  zwei  Theile  getheilt  wird, 
prangt  als  Inschrift  am  Stationsgebäude  des  heimischen  Pastors 
Zuruf: 

Frei  ist  der  eiserne  Pfad, 

Eile  geflügeltes  Rad 

Rings  um  den  Erdenrund, 

Knüpfe  den  Völkerbund! 
Bei  Amsteg  sehen  wir  die  Mauertrümmer  der  angeblich 
Gessler'schen  Burg  Zwing -Uri,  dann  die  138  m  lange  eiserne 
Brücke  über  die  aus  dem  Madernathale  hervorbrechende  54  m 
tiefe  Schlucht  und  treten  ein  in  das  enger  werdende  Thal;  auf 
der  24km  langen  Strecke  bis  Göschenen  folgen  17  Tunnel  mit 
einer  Gesammtlänge  von  7,1  km,  darunter  die  1  471,  1  084  und 
1  088  m  langen  Kenrtunnel  bei  Gurtnellen  und  Wassen,  mit  deren 
Hilfe  die  directe  Entfernung  verdoppelt  und  die  zulässige  Gradiente 
erreicht  worden  ist. 

Es  sind  wundervolle  Aussichten,  die  sich  durch  den  im 
engen  romantischen  Thale  ausgeführten  Bau,  den  bei  Wassen 
dreifach  übereinander  hervortretenden,  hier  hinein  in  den  Berg 
verschwindenden,  dort  in  der  Tiefe,  dort  in  der  Höhe  daraus 
hervortretenden  Schlangenwindungen  der  Bahn  entfalten;  sie  er- 
scheinen wegen  der  kostbaren  Brückenbauten  über  den  Reuss- 
fluss  in  Verbindung  mit  malerischen  Ortsgruppen,  hohen  Felsen, 
bewaldeten  Hängen  und  die  sich  dazwischen  mannigfach  ge- 
krümmt dahin  ziehende  alte  und  neue  Poststrasse  um  so  eigen- 
artiger, als  in  Folge  der  nach  allen  Himmelsrichtungen  gehenden, 
bald  hellen,  bald  dunkeln  Fahrt  feste  Anhaltepunkte  abhanden 
kommen.  Diese  Bilder  waren  und  blieben  auch  noch  reizend, 
als  sich  der  Himmel  trübte;  im  heftigen  Platzregen  kamen  wir 
nach  Göschenen,  vor  uns  die  geschmückte  Oeffnung  des 
Riesentunnels  und  im  geschmückten  Bahnhofsgebäude  die  bei 
der  grossen  Anzahl  Gäste  zum  Theil  recht  erschwerte  Möglich- 
keit, sich  nach  dreistündiger  Fahrt  zu  restauriren,  wofür  die 
Gotthardbahn-Gesellschaft  gastfreundlichst  Sorge  getragen  hatte. 

Der  vollständig  ausgemauerte,  bereits  am  1.  Januar  1882 
dem  Betriebe  geöffnete  Gotthardtunnel  hat  1  500—2  000  m  Gebirgs- 
höhe  über  sich,  ist  2%  km  länger  als  der  Mont-Cenis-Tunnel  und 
i%  km  länger  als  der  gegenwärtig  in  Ausführung  begriffene 
Arlberg-Tunnel  bei  Bludenz.  Wir  erwähnen  nochmals,  dass  er  an 
seiner  höchsten  Stelle  1 154,7  m  über  Meer  gelegen  ist  und  bemerken 
zur  Vergleichung,  dass  die  Mont-Cenisbahn  die  Höhe  von  1  295  m, 
die  Arlbergbahn  von  1 302  m^  die  Brennerbahn  von  1 362  m,  die  Pacific 
bahn  von  2  513  m,  die  neue  Andenbahn  4  770  m  über  Meer  erreicht. 
Das  Lichtprofil  desselben  ist  8  m  weit  und  6  m  hoch,  die  Gewölbe- 
stärke im  festen  Gebirge  40  cm,  im  sogenannten  druckhaften  Gebirge 
90 — 100cm.  Wir  brauchten  mitunserm  Festzuge  zur  Durch  fahrt  genau 
22%  Minuten,  bemerkten  dabei  keine  anderen  Vorkehrungen  für  die 
Beleuchtung  desselben,  als  die  mit  grossen  Nummern  versehenen 


Laternen,  welche  den  Tunnel  in  15  Kilometerabstände  '  theilen, 
und  fühlten  keinerlei  Belästigung  weder  durch  Rauch,  noch  durch 
Temperaturänderungen,  so  dass  wir  an  die  Nothwendigkeit  be- 
sonderer BeleuchtuDgs-  und  Ventilationsvorkehrungen  für  den 
Betriebsdienst  nicht  glauben.  Auch  die  von  der  Verwaltung  an- 
gestellten, im  1881er  Geschäftsbericht  der  Gotthardbahn  nieder- 
gelegten, endgültig  noch  nicht  abgeschlossenen  Beobachtungen 
scheinen  dies  motiviren  zu  können,  denn  sie  constatiren  eine 
Abnahme  der  mittleren  Temperatur  im  ganzen  Tunnel  von 
21,69»  im  Februar  1880  auf  19,30"  im  Februar  1881  i^nd  auf  12,15» 
im  Februar  1882,  ferner,  dass  jährlich  191  Tage  Nordzug,  87  Tage 
Südzug  und  87  Tage  wechselnder  Zug  statt  hat  und  gerade  wäh- 
rend der  Sommermonate  Mai  bis  September  der  günstige  Nord- 
zug vorherrscht,  sowie  dass  die  Ventilation  selbst  während  öfter 
eintretenden  Wechsels  nicht  ganz  aufhört  und  höchstens  1  bis 
2  Tage  im  Jahre  unangenehm  seien  und  endlich,  dass  im  Gott- 
hard-Tunnel im  Ganzen  nur  etwa  %  der  Ventilationsschwierig- 
keiten des  Mont-Cenis-Tunnels,  in  welchem  bisher  eine  wirksame 
Vorkehrung  zur  Unterstützung  der  natürlichen  Ventilation  auch 
noch  nicht  getroffen  ist,  bestehen. 

Die  Wolken  zertheilen  sich,  freundliches  Sonnenlicht  zeigt 
uns  das  Thal  des  schäumenden  Tessin  und  das  vielgenannte, 
nach  dem  Brande  im  Jahre  1877  neu  entstandene,  heut  schön 
eschmückte  Airolo;  es  hallen  Böllerschüsse  und  von  dem  neuen 
_  prachgebiete  hören  wir  laut  der  harrenden  Menge  Begrüssung; 
im  raschen  Tempo  fahren  wir  den  Südhang  hinab,  zur  Linken 
den  Tessin,  in  prächtigen  Cascaden  stürzt  das  Wasser  zu  Thal, 
gewaltige  ßergmassen  hemmen  den  Blick.  Bei  Fiesso  passiren 
wir  den  grossartigen  Engpass  von  Dazio  grandu,  durcheilen  bei 
Faido  innerhalb  nur  9  km  sechs  kürzere  gewöhnliche  und  zwei 
1  569  und  1  559  m  lange  Kehrtunnel  in  zusammen  4,3  km  Dunkel- 
fahrt und  zwischen  den  nur  7  km  entfernten  Stationen  Lavorgo 
und  Giornico  wieder  vier  Tunnel,  darunter  noch  zwei  1  508  und 
1  547  m  lange  Kehrtunnel,  in  3,6  km  Dunkelfahrt.  Damit  haben 
wir  die  für  die  Tracirung  schwierigste  Strecke  des  Südhanges 
und  Landschaftsbilder  hinter  uns,  ähnlich  wie  bei  Wassen,  nur 
romantischer  noch,  denn  ein  südlicher  Zauber  liegt  darauf,  der 
Nuss-  und  der  Kastanienbaum  ist  hinzugetreten. 

Weiter  braust  der  Zug,  der  Weinstock  und  der  Maulbeer- 
baum erscheinen,  selbst  der  Feigenbaum  zeigt  sich  im  Freien 
—  wir  sind  am  Fusse  der  südlichen  Bergbahn  in  Biasca,  wo  das 
Lukmanier  Thal  mündet;  weiter  geht  es  im  erweiterten  Tessin- 
thale  in  die  prächtige  Landschaft  um  Bellinzona,  dem  Sitze  der 
Regierung  des  Cantons  Tessin,  das  mit  seinen  Gantonsburgen, 
seinen  alterthümlichen  Mauern  und  Thürmen  mittelalterliche 
Formen  zeigt.  Hier  zweigen  die  zur  Gotthardbahn  gehörigen 
Linien  nach  Locarno  und  Pino  am  Lago  ma^iore  ab,  den  bei  der 
Weiterfahrt  unfern  unsere  Blicke  streifen.  Die  zweite  über  den 
Monte-Cenere  führende  Bergstrecke  der  Gotthardbahn  mit  einem 
1  673  m  langen  Tunnel  führt  uns  von  Giubiasco  über  Bironico 
ins  grüne  Arnothal.  Herrlich  ist  die  Vegetation,  gewitterschwer 
die  Luft,  noch  ein  Tunnel  —  und  wir  sind  in  Lugano,  dem 
schönen,  lieblichen,  vielbesuchten  Lugano,  der  bedeutendsten  Stadt 
des  Cantons  —  aber  wir  sehen  davon  nichts,  der  Gewittersturm  ist 
ausgebrochen;  ein  brausender  Guss  empfängt  uns  beim  Aus- 
steigen, verbirgt  uns  die  für  unseren  festlichen  Empfang  ge- 
troffenen Anstalten  und  eilenden  Schritts  kommen  wir  an 
harrender  Menschenmenge  vorüber  in  die  offene  Halle,  welche 
für  das  uns  durch  die  Gotthardbahn-Gesellschaft  gebotene  Fest- 
mahl erbaut  ist. 

Unseren  Lesern  gegenüber  müssen  wir  nachholen,  dass  der 
Empfang  auf  allen  Stationen,  auf  denen  wir  seit  Airolo  gehalten 
oder  die  wir  durchfahren  sind,  der  Natur  der  lebhaften  südlichen 
Bevölkerung  entsprechend  über  alle  Massen  bewegt  und  farben- 
reich gewesen  ist;  wir  müssen  uns  versagen,  speciell  zu  schildern, 
wollen  aber,  weil  die  Erinnerung  daran  uns  stärker  geblieben, 
flüchtig  erwähnen,  dass  in  Faido,  in  Biasca  und  in  Bellinzona 
die  Wogen  am  höchsten  gingen.  In  Faido,  dem  Hauptorte  der 
Leventina,  in  Biasca,  verherrlicht  durch  den  über  eine  imposante 
Bergwand  in  prächtigen  Cascaden  herabstürzenden  Bach,  in 
Bellinzona,  dem  alten  Bellenz,  empfangen  uns  Glockengeläute, 
vor  und  um  die  reichgeschmückten  Stationsgebäude  Menschen- 
mengen, Gesang  der  Schulkinder,  Musik,  Gesellschaften  in  Reih 
und  Glied  mit  Fahnen  und  die  Vertreter  der  Stadt.  In  Faido 
vertheilen  grosse  und  kleine  Mädchen,  zierlich  gekleidet,  Blumen 
und  Blumensträusse  ohne  Zahl  und  kleine  Knaben  Fähnchen  in 
den  Farben  der  drei  Nationen,  in  Biasca  nicht  enden  wollende 
„Evviva's",  in  Bellinzona  der  Herr  Vice-Syndaco  Bruni,  neben 
sich  zwei  stattlich  uniformirte  Waibel,  mit  einer  weitverständ- 
lichen Französischen  Ansprache,  durch  welche  er  Namens  der 
Stadt,  deren  patriotischen  Gesellschaften  und  des  Italienischen 
Vereins  derselben  dem  menschlichen  Geiste  huldigt:  „Pour 
l'oeuvre  gigantesque  du  percement  du  Godard.  Vivent  la  grande 
ligne  du  .Godard  et  ses  hommes  de  la  science  et  de  la  main 
dx)euvre.   Vivent  les  trois  puissances  protectrices!" 

Die  Speisehalle  in  Lugano  war  nicht  auf  Regenwetter  be- 
rechnet, anscheinend  auch  nicht  auf  eine  so  grosse  Anzahl  Gäste, 


wie  -wir  waren;  es  ging  da  deshalb  etwas  eng  und  bunt  zu  — 
einzelne   Unzufriedenheiten    wurden    tactvoll    beglichen  und 
schliesslich  war  Alles  recht  gut.   Vortreffliches  Essen,  darunter 
aus  Russland  bezogene  Rebhühner,  von  denen  man  sich  eine 
ganze  Geschichte  erzählte,  denn  in  Lugano  angekommen,  waren 
sie  anfänglich  confiscirt  und  nur  in  Anbetracht  der  ausserordent- 
lichen Veranlassung,  wegen  der  man  sie  bezogen,  wieder  freige- 
geben worden  —  vortrefflicher  Wein,  vortreffliche  Bedienung, 
Junge  Damen  erschienen  und  schmückten  uns  mit  reizenden 
Blumengaben.   Auch  an  Reden  fehlte  es  nicht.    Den  Anfang 
damit  machte  Herr  Landamtmann  Vigier;  er  feiert  das  Gott- 
hardwerk, welches  der  Nation  der  Denker  über  das  Land  der 
Freiheit  hinweg  der  Nation  der  Künste  die  Hand  reichen  lasse 
und  begrüsst  die  Stadt  Lugano  —  ihm  folgte  der  Schweizer 
Nationalrath  und  Syndaco  von  Lugano,  Herr  Battaglini,  mit  einem 
Hoch   auf  die  Deutschen  und  die  Italiener,  welches  die  letzteren 
mit  der  ihnen  eigenen  Elektrik  begleiteten,  als  er  zum  Andenken 
an  den  Dichter  Carlo  Cattaneo,  einem  Vorkämpfer  der  Gotthard- 
bahn, dessen  in  der  Nähe  Lugano's  liegenden  ehemaligen  Wohn- 
ort Gastagnola  und  Lugano  als  des  Asyls  Italienischer  Vertriebener 
bei  den  Kämpfen  um  Italiens  Unabhängigkeit  erwähnte.  Zur 
Erwiderung  darauf  sprach  in  Italienischer  Sprache  Herr  Crispi, 
der  ehemalige  Minister;  er  erinnerte  daran,  dass,  als  Italien  blos 
noch  ein  geographischer  Begriff  geschienen,  die  besten  Italienischen 
Patrioten  sich  auf  den  befreundeten  und  gastlichen  Boden  der 
Schweiz  geflüchtet  und  die  meisten  Häuser  Lugano's  Männer  be- 
herbergt, welche  an  der  Grösse  Italiens  mitgearbeitet  haben;  bei 
dem  hierauf  ausgesprochenen  Hoch  auf  die  Schweiz  und  auf 
Lugano  ward  er  von  seinen  Landleuten  mit  südlichstem  Feuer 
unterstützt  und  ein  überteueriger  Applaus  folgte,  als  Crispi  dem 
Vorredner  Battaglini  zum  Zeichen  der  Einigkeit  zwischen  Italien 
und  der  Schweiz  die  Hand  darreichte.    Die  Schlussrede  hielt 
nach  Form  und  Inhalt  gleich  vortrefflich  unser  Staatsminister 
Herr  v.  Bötticher;  er  gedachte  darin  der  internationalen  Ver- 
dienste der  Schweiz  um  den  Weltpost-Verein,  die  Genfer  Con- 
vention und  das  Gotthardwerk. 

Inmittelst  war  der  Himmel  wieder  klar  geworden,  sodass 
wir  doch  noch  des  Genusses  der  von  dem  hochgelegenen 
Bahnhofe  aus  herrlichen  Aussicht  auf  den  tiefuntenliegenden, 
blauumrahmten  Lugano  See,  das  freundliche,  ausgedehnte 
Städtchen,  die  kühn  sich  erhebenden  Berge,  die  über  die  Gelände 
zerstreuten  Häuser-  und  Villen gruppen,  uns  erfreuen  konnten. 

Die  fast  dreistündige  Rast  ist  zu  Ende;  mit  Blumen  über- 
schüttet, mit  Evviva's  ohne  Zahl  verlassen  wir  Lugano,  über- 
schreiten auf  hohem  Viaduct  die  Tavino-Thalschlucht  und  ge- 
langen hinter  Station  Melide  über  den  auch  schon  von  der 
früheren  Landstrasse  benutzten,  den  Lugano  See  quer  durch- 
schneidenden Damm  nach  Maroggia  am  Ende  des  Sees,  dessen 
Spiegel  und  dessen  schöne  Umgebung  wir  bis  dahin  genossen. 
Nicht  lange  mehr  und  wir  sind  in  Chiasso,  der  Grenzstation  der 
Gotthardbahn,  wo  das  Reich  der  Alta  Italia  anfängt  und  diese 
den  Zugdienst  übernimmt. 

_  Grossartige  Empfangsfeierlichkeiten  waren  uns  auch  hier 
bereitet,  neue  Blumenspenden  unser  Lohn,  Evviva's  ohne  Auf- 
hören und  so  war  es  in  Como,  so  auf  allen  Stationen  bis  Mailand, 
überall  fast  ohne  Unterschied  die  allerlebhaftesten  Zeichen  der 
Theilnahme  an  dem  grossen  Werke  und  dazwischen  ursere 
Italienischen  Genossen  strahlenden  Blicks;  es  war  ja  gelungen 
uns,  ihre  kühleren  nördlich  vom  Gotthard  wohnenden  Begleiter 
mit  warmer  Begeisterung,  die  uns  das  endlose  Evviva  mit  uner- 
müdlichen Salute,  Salute  beantworten  Hess,  zu  durchdringen  und 
das  schien  sie  hoch  zu  erfreuen.  Wir  können  von  dem  Empfange 
in  Como  nicht  unerwähnt  lassen,  dass  derselbe  ein  besonders 
eleganter  war;  der  Piäfect,  Graf  Carlette,  in  grosser  Uniform, 
machte  die  Honneurs,  eine  militärische  Ehrenwache  präsentiite 
und  man  vertheilte  nicht  nur  Blumen  wie  überall,  sondern  auch 
die  Comer  Zeitung,  L'Araldo,  welche  uns  die  über  unsere  Fest- 
fahrt eiE gegangenen,  bis  nach  Biasca  reichenden  Telegramme 
mittheilte  und  ein  mit  Deutscher  Ueberschrift  versehenes  vier- 
versiges  Willkommengedicht  für  uns  enthielt. 

Gegen  %9  Uhr  Abends  waren  wir  in  Milano,  in  der  mit 
elektrischem  Licht  glänzend  erleuchteten  Halle,  in  welcher  ein 
Bataillon  vom  64.  Regiment  und  auch  ein  Picket  der  stattlich 
uniformirten  Feuerwehr  aufgestellt  waren  und  das  wogende  Ge- 
dränge der  Zuschauer  ordnete.  Die  Regimentsmusik  spielte  und 
der  feierliche  Empfang  durch  Vei treter  der  Regierung  und  Be- 
hörden der  Stadt  Mailand  fand  Ausdruck  in  einer  Rede  des  Herrn 
Ministers  Mancini,  mit  welcher  er  im  Auftrage  Sr.  Majestät  des 
Königs  von  Italien  in  dessen  Landen,  in  des  Königs  und  der 
Nation  Namen  „den  Herrn  Piäsidenten  des  Schweizer  Bundes  und 
seine  Räthe,  die  Herren  Minister  und  Bäthe  Sr.  Majestät  des 
Deutschen  Kaisers  und  die  sie  begleitenden  Deutschen  und 
Schweizer  Gäste"  begrüsste.  Draussen  auf  dem  grossen  Platze  vor 
der  Stazione  centrale  harrten  Staatscarossen,  Equipagen,  Omni- 
busse und  Droschken;  sie  brachten  uns  in  die  von  der  Stadt 
Mailand  für  uns  bestimmten  Logis. 

Ausruhen  freilich  gab  es  noch  nicht,  denn  für  9  Uhr 
Abends  hatten  wir  der  Einladung  des  Herrn  Syndaco  von  Mailand 


nach  dem  Palazzo  del  Comune  zum  offiziellen  Empfang  zu  folgen. 
Der  Weg  dahin  von  unserm  in  der  Nähe  des  Bahnhofs  gelegenen 
Hotel  führte  uns  durch  die  alten  Thorbogen  zum  Cavourdenkmal 
durch  die  schön  geschmückten,  theilweise  illuminirten  Strassen: 
Via  Principe  Umberto  und  Via  Manzoni,  am  Theater  della  Scala 
und  dem  Denkmale  Leonardo  da  Vinci  vorüber.  Der  Wagen  hielt 
im  hellerleuchteten  und  decorirten  geräumigen  Hofe  des  Mailänder 
Stadthauses,  nach  seinem  Erbauer  „Palazzo  Marino"  genannt, 
einem  über  300  Jahre  alten  schönen  Gebäude.  Die  Ehrenwache 
bildete  die  nett  costümirte  Feuerwehr,  an  den  Stufen  des 
Vestibüls  standen  Diener  in  carmoisinrother  alterthümlicher 
Tracht,  andere  Diener  gaben  das  Geleit  nach  dem  als  sehenswerth 
bekannten  grossen  Empfangssaal,  der  brillant  erleuchtet  und  mit 
Pflanzengruppen  decorirt;  der  unermüdliche  Syndaco  Herr 
Belinzaghi  leitete  den  Empfang  und  Herr  Baron  Keudell  war 
hebenswürdig  bereit,  Vorstellungen  zu  vermitteln;  in  den  Neben- 
salen  bot  ein  zierlich  ausgestattetes  Büffet  anmuthende  Genüsse, 
überall  ward  Eis  offerirt  und  angenommen  und  selbst  ein  Rauch- 
zimmer fehlte  nicht.  Es  war  nach  der  heutigen  langen  Fahrt 
und  ihren  Aufregungen  ein  heimisch  behagliches  Gefühl,  in  das 
uns. dieser  Empfang  versetzte. 

(Schluss  folgt.) 


Aus  den  Geschäftsberichten  und  Generalversamm- 
lungen Deutscher  Eisenbahnen. 

Nach  dem  Geschäftsbericht  der  Rechte-Odernfer  Eisenbahn 

für  das  ßetriebsjahr  1881  hat  die  Rechte  -  Oderufer  Eisenbahn 
gegen  das  Vorjahr  492  561  Jl  mehr  vereinnahmt  und  ist  die  er- 
zielte Dividende  von  9  pCt.  für  die  Stammactien  und  Prioritäts- 
Stammactien  die  höchste  bisher  gezahlte  Dividende  und  um 
1,08  pCt.  höher  als  die  des  Vorjahres.  Die  Gesammtein- 
nahme  betrug  10  665  580  ./^  Davon  kommen  auf  den  Personen- 
verkehr 1  281  556  auf  den  Güterverkehr  8  379  594  M.  und  auf 
sonstige  Einnahmen  1  002  145  M.  Während  1880  979  893  Personen 
befördert  wurden,  stieg  1881  die  Zahl  der  beförderten  Personen 
auf  1049  943,  welche  Steigerung  jedenfalls  der  Gewerbeaus- 
steilung in  Breslau  zuzuschreiben  ist.  Die  Conjuncturen  im 
Kohlengeschäft  waren  starken  Schwankungen  ausgesetzt  und 
haben  lediglich  in  Folge  der  grossen  Lebhaftigkeit  in  den  letzten 
drei  Monaten  des  Jahres  die  günstige  Wendung  genommen, 
welche  in  einer  Zunahme  von  2,8  pCt.  der  Gewichtsmenge  und 
4,5  pCt.  der  Frachteinnahme  gegen  das  Vorjahr  ihren  Ausdruck 
findet.  Auch  weisen  alle  übrigen  Branchen  des  Gütertransportes, 
ausgenommen  den  Kalkverkehr,  welcher  unter  den  Einwirkungen 
der  Versetzung  des  Artikels  in  den  Specialtarif  III  leidet,  eine 
gleicbmässige    Aufbesserung    nach.     Die   Ausgaben  betrugen 

4  911  178  M  (gegen  4  898129  Jl  im  Vorjahre).  Von  den  Ans- 
ahen entfallen  auf  die  allgemeine  Verwaltung  508  972  Jt,  auf 
ie  Bahnverwaltung  1498  642  Ji,  auf  die  Transportverwaltung 

2  903  564  Jl  Die  Rücklagen  zum  Reserve-  und  Erneuerungs- 
fonds betrugen  426  757  Jl,  so  dass  insgesammt  für  den  Betrieb 

5  337  935  M  verausgabt  wurden.  Zur  Zahlung  der  Staatseisen- 
bahnsteuer  sind  478125  Jl  und  zur  Zahlung  nicht  fixirter  Tan- 
tiemen 57  750  Jl  verwendet.  Zur  Verzinsung  wurden  für  die 
Prioritätsobligationen  731  000  Jl  und  zur  Zahlung  von  9  pCt.  auf 
Actien  und  Prioritätsactien  je  2  025  000  Jl  verausgabt,  so  dass 
noch  10  768  Jl  Uebertrag  auf  1882  verblieben  sind.  Der  Reserve- 
und  Erneuerungsfonds  hatte  einen  reellen  Bestand  von  7  062  045  JL 

Das  coEcessionirte  Anlagecapital  der  318,6  km  langen  und 
in  36  km  zweigeleisigen  Bahn  beträgt  68  595  480  Jl  Davon  je 
22  5C0  000  Jl  in  Stamm-,  sodann  Stamm  -  Prioritätsactien  und 
4^4  pCt.  Prioritätsobligationen  und  in  1  095  480  Ji  unverzinslicher 
Staats-ßauprämip.  Von  der  Staats- Bau prämie  sind  1095  480  Jl 
zurückgezahlt.  Von  den  Fonds  der  Gesellschaft  hatte  der  Re- 
serve- und  Erneuerungsfonds  einen  reellen  Bestahd  von  7  062  045  JX, 
die  Beamten-Pensions-  und  Unterstützungscasse  91 874  M  in  haar 
und  1  081  500  Jl  zum  Nennwerth  der  Effecten  (Courswerth 
1C84  498  M),  die  Arbeiter- Krankencasse  1031  M  in  baar  und 
14  400  M  (Courswerth  14  677  M)  in  Effecten.  Aus  früheren 
Jahren  sind  für  22  186  J&  Dividendenscheine  und  Zinscoupons 
noch  einzulösen  Am  Schluss  des  Jahres  besass  die  Bahn  an 
Betriebsmitteln  117  Locomotiven,  92  Personenwagen,  46  Gepäck- 
wagen, 514  bedeekte  und  2  053  offene  Güterwagen  (davon  1756 
Kohlenwagen). 

Bezüglich  der  Weiterentwickelung  des  Verkehrs  constatirt  der 
Bericht,  dass  mit  dem  Fortschreiten  der  Eisenbahn  Verstaat- 
lichung sich  die  Einbussen  im  Güterverkehr  nach  Oberschlesi- 
schen  Concurrenzstationen  steigern,  diese  Ausfälle  aber  in  der 
zunehmenden  Aufbesserung  des  von  der  Concurrenz  unabhän- 
gigen Güterverkehrs  Ersatz  finden.  Für  den  Kohlen  verkehr 
bereitet  sich  seit  Anfang  1882  eine  Aenderung  vor,  indem  eines- 
theils  die  zum  1.  Juli  staltfindende  Ermässigung  der  Tarife  im 
Local verkehr  Ausfälle  befürchten  lässt,  die  durch  Vermehrung 
der  Transporte  nicht  ausgeglichen  werden  können  und  anderen- 
theils  die  Leistungsfähigkeit  einzelner  Gruben  im  Abnehmen  be- 
griffen ist.   Auch  die  Entwickelung  des  Kohlenabsatzes  nach 
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dem  Bezirk  der  Königlichen  Ostbahn  via  Oels-Gnesen  und  via 
Kreuz  bürg- Posen  ist  durch  Tarifschwierigkeiten  in  Frage  gesteilt. 

Aus  der  Vorlage  für  die  Generalversammlung,  betreffend 
das  Eisenbahnproject  Hundsfeld-Trebnitz,  ist  zu  entnehmen,  dass 
nach  den  aufgestellten  generellen  Berechnungen  die  Secundär- 
bahn  eine  Länge  von  203  km  haben  würde,  dass  aber  von  der 
vorhandenen  normalspurigen  Flügelbahn  Hundsfeld-Sacrau  1  km 
für  den  Betrieb  benutzt  werden  könne  und  nur  19,3  km  zu  bauen 
sein  werden.  An  Gesammt-Baukosten  excl.  Terrainerwerb  werden 
1  000  000  M.  berechnet.  Die  Rentabilitätsberechnung  lässt  unter 
Berücksichtigung  der  zu  erwartenden,  nicht  unerheblichen  Per- 
sonenfrpquenz  mit  Breslau  und  beim  Güterverkehr  wegen  Bezug 
von  Kohlen  und  Kalk  aus  Oberschlesien  und  Rücktransport  von 
Holz-  und  Schnittmaterial  aus  den  fiscalischen  Forsten  bei  Treb- 
nitz nicht  nur  die  Kosten  des  Betriebes  und  für  Erneuerung 
erwarten,  sondern  stellt  schon  in  den  ersten  Betriebsjahren  eine 
Rente  von  3  bis  3%  pCt.  des  Anlagecapitals  in  Aussicht.  Die 
Anträge  der  Direction  gehen  dahin,  sie  zu  ermächtigen:  I.  den 
Bau  einer  Eisenbahn  untergeordneter  Bedeutung  von  Hundsfeld 
nach  Trebnitz  unter  der  Bedingung  zur  Ausführung  zu  bringen, 
dass  a)  der  für  die  Bahnanlage  nebst  allen  Zubehör  erforderliche 
Grund  und  Boden  seitens  des  Kreises  Trebnitz  unentgeltlich  und 
lastenfrei  hergegeben  wird,  b)  dass  für  die  ersten  10  Jahre  des 
Betriebes  der  neuen  Bahn  die  Befreiung  der  Rechte  -  Oderufer- 
Eisenbahngesellschaft  von  Kreis- Communal-  und  örtlichen  Com- 
munalabgaben  der  von  der  Bahn  berührten  Communalbezirke 
stattfindet  und  dass  c)  seitens  des  Kreises  Trebnitz  ein  einmaliger 
Beitrag  von  50  000  M  zu  den  Kosten  des  Bahnbaues  ä  fonds  perdu 
geleistet  wird;  II.  die  Concession  zum  Bau  der  Bahn  bei  der 
Staatsregierung  nachzusuchen  und  mit  derselben  die  Concessions- 
bedingungen  zu  vereinbaren,  die  erforderlichen  Statutnachträge 
zur  Perfection  zü  bringen,  den  erforderlichen  Geldbetrag  nach 
Bedürfniss  zu  beschaffen,  wenn  nöthig  das  Privilegium  für  eine 
neue  Anleihe  zur  Beschaffung  der  Geldmittel  nachzusuchen,  die 
zu  emittirenden  Obligationen  nach  bestem  Ermessen  zu  ver- 
äussern, nach  Umständen  auch  vorschussweise  die  bereitesten 
Cassenbestände  zum  Bau  zu  entnehmen  oder  die  Erlöse  aus 
früheren  Anleihen  zu  verwenden  und  die  Bahn  seinerzeit  in 
Betrieb  zu  setzen.  Bemerkt  wird  dabei,,  dass,  so  lange  der  Vor- 
rath von  4  und  4%  pCt.  Obligationen  ausreicht,  eine  Anleihe 
nicht  erforderlich  ist.  Die  Hoffnung,  für  das  Unternehmen  eine 
Staatsbeihülfe  oder  eine  Unterstützung  aus  Provinzialfonds  zu 
erhalten,  wird  als  aussichtslos  bezeichnet.  —  Zur  Förderung  der 
Sache  ist  bereits  seitens  des  Kreises  Trebnitz  solche  Staatsbei- 
hülfe nachgesucht  worden.  Der  Oberpräsident  der  Provinz 
Schlesien  hat  jedoch  geglaubt,  von  einer  Vermittelung  der  Ge- 
währung einer  Staatsbeihülfe  absehen  zu  sollen,  da  nach  dem 
erforderten  Berichte  der  Königlichen  Regierung  in  Breslau  ein 
derartiger  Antrag  ohne  jede  Aussicht  auf  Erfolg  sein  würde. 

Die  Generalversammlung  der  Actionäre  genehmigte  ein- 
stimmig die  Bilanz,  sowie  den  Antrag  der  Gesellschaftsvorstände 
wegen  Ertheilung  der  Ermächtigung  der  Direction  zur  Conces- 
sionsnachsuchung  für  den  Bau  der  Secundärbahn  zwischen 
Hundsfeld  und  Trebnitz,  Beschaffung  der  dazu  nöthigen  Geld- 
mittel im  Betrage  von  circa  950  000  M.  und  zur  demnächstigen 
Ausführung  des  Baues.  Nach  der  Generalversammlung  fand  eine 
Sitzung  des  Verwaltungsrathes  statt,  in  welcher  Otto  Beck  zum 
Vorsitzenden  und  Siegmund  Sachs  zum  stellvertretenden  Vor- 
sitzenden einstimmig  wiedergewählt  wurden. 

Die  Einnahmen  der  Bergisch-Märkiscken  Eisenbahn  haben 
sich  im  Jahre  1881  incl.  Vortrag  aus  dem  vorangegangenen  Jahre 
und  des  Erträgnisses  aus  den  Braunschweigischen  Bahnen  auf 
62  755  558  M.  belaufen,  während  die  Ausgaben  an  Betriebskosten, 
Rücklagen  zum  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  einschliesslich 
einer  extraordinären  Ueberweisung  von  124  894  Jl  an  den  Reserve- 
fonds, ferner  die  Ausgaben  für  Verzinsung  und  Amortisation  der 
Anleihen  in  Summa  den  Betrag  von  52  310  925  Jl  erforderte.  Der 
Betriebsüberschuss  beziffert  sich  demnach  auf  10  444  632  M. 
Dieser  Ueberschuss  wurde  wie  folgt  verwendet:  Dividende 
(4^5  pCt.)  10  080  000  M.,  Staatsabgaben  320  700  zur  Deckung 
des  Deficits  der  Zweigbahn  Finnentrop-Rothemühle  43  932  Jl  Die 
Ruhr-Sieg  Bahn  hatte  gegenüber  einer  Einnahme  von  7 107  571  Jl 
eine  Ausgabe  von  6  395  500  Jl  und  hat  sonach  einen  Betriebs- 
überschuss von  712  021  Jl  erzielt,  wovon  verwendet  wurden: 
durch  Uebernahme  der  Zinsen  des  Anlagecapitals  der  Zweigbahn 
Finnentrop-Rothemühle  638  578  Jl,  durch  Zurückstellung  zum 
Zweck  der  Amortisation  der  Bergisch-Märkischen  Prioritäts- 
anlehen ni.  Serie  Lit.  C.  73  443  M  Nach  der  Bilanz  betrug  der 
Bestand  des  Bergisch-Märkischen  Reservefonds  1  722  909  Jl,  des 
Erneuerungsfonds  18  37,7  648  des  Ruhr-Sieg  Reserve-  und  Er- 
neuerungsfonds 3  079  499  Jl,  Bestand  aller  Fonds  23  339  937  Jl 
Ferner  sind  vorhanden:  Beamten-Pensions-  und  Unterstützungs- 
casse  638  625  Jl,  in  Baar  und  in  Effecten  7  690  357  Jl  und  meh- 
rere andere  Fonds.  Die  amortisirten  Anleihen  führt  die  Bilanz 
mit  24198  138  Jl  auf.  —  In  der  am  24.  d.  Mts.  stattgehabten  Ge- 
neralversammlung wurden  die  statutenmässigen  Gegenstände  zur 
Erledigung  gebracht  und  die  ausscheidenden  Mitgheder  der  Depu- 
tation der  Actionäre  wiedergewählt. 

Nach  dem  Geschäftsbericht  der  Aachen-Mastrichter  Eisen- 
bahn-Gesellschaft pro  1881  betrugen  die  Verkehrseinnahmen  der 
Eisenbahn  Grand  Central  Beige  in.  1881  14  221  877  Frcs.,  die  darin 


enthaltenen  Einnahmen  der  Strecke  Aachen-Mastricht-Hasselt 
1234  161  Frcs.  gegen  1  259  350  Frcs.  in  1880,  mithin  25  189  Frcs. 
weniger  als  in  1880,  was  u.  A.  darin  seinen  Grund  haben  dürfte, 
dass  protegirte  Concurrenzbahnen  die  Routenvorschriften  im 
durchgehenden  Verkehr  nicht  überall  beachten,  wodurch  der 
Linie  Transporte  entgehen,  die  naturgemäss  ihr  zufallen  müssten. 
Die  Mindereinnahme  hat  übrigens,  so  lange  die  im  Betriebsüber- 
lassungsvertrag mit  der  Grand  Centraibahn  normirte  Gesammt- 
einnahme  die  Summe  von  1  462  000  Frcs.  nicht  erreicht,  nur  zur 
Folge,  dass  der  Zuschuss  der  Grand  Centraibahn  zu  dem  in 
minimo  jährlich  zu  zahlenden  Aversum  von  650  000  Frcs.  steigt, 
statt  sich  zu  vermindern.  Ende  1881  hatte  derselbe  incl.  Zinsen 
bereits  die  Höhe  von  2  602  446  Frcs.  gegen  2  358  414  Frcs.  der 
Bilanz  von  1880  erreicht,  so  dass  die  Grand  Centraibahn  die 
Deckung  dieses  Zuschusses  aus  vermehrten  Verkehrseinnahmen 
der  Mastrichter  Bahn  wohl  niemals  wirder  warten  dürfen,  Demunge- 
achtet  zahlt  die  Grand  Centraibahn  ihren  Actionären  pro  1881  eine 
gleich  hohe  Dividende  wie  pro  1880,  nämlich  24  Frcs.  oder  9V6  pCt- 
pro  Actie  von  250  Frcs.  Bis  Ende  des  Jahres  1881  waren  Priori- 
täts-Obligationen im  Betrage  von  1  153  050  Jl  amortisirt.  Mit  Er- 
mächtigung der  Generalversammlung  vom  8.  Juni  1881  wurde  der 
ganz  Rest  dieser  5  und  4%  proc.  Obligationen  zur  Rückzahlung 
per  1.  Januar  1882  gekündigt  und  eine  neue  4  pCt.  Anleihe  von 
10  582  500  Jl  oder  6  225  000  N.-fl.  zur  Einlösung  der  gekündigten 
Obligationen  negociirt.  Zur  Verzinsung  und  Amortisation  waren 
bis  jetzt  jährlich  erforderlich  683  500  ^;  künftig  werden  dazu 
465  800^  genügen,  also  117  700^  erübrigt  und  ausser  dem  Rein- 
ertrage der  Kirchrather  Steinkohlengruben  den  Stammactonärien 
als  Dividende  vertheilt  werden.  Wenn  aus  jenem  Reinertrage,  wel- 
cher theilweise  noch  zur  Zinsenzahlung  mitdienen  musste,  pro 
1881  wieder  eine  Dividende  von  nur  %  pCt.  auf  die  Stammactien 
vertheilt  werden  konnte,  so  darf  künftig  auch  hier  ein  günstige- 
res Resultat  erhofft  werden,  zumal  dann,  wenn  die  Witterungsverhält- 
nisse den  Kohlenabsatz  und  die  Preise  nur  einigermassen  begün- 
stigen. Der  Absatz  betrug  in  1881,  incl.  65  840  Scheffel  Eigen- 
verbrauch, 862  394  Scheffel  oder  halbe  Müd  mit  einem  Geldertrag 
von  174  127  fl.  und  mit  einer  Ausgabe  für  Löhne  und  Materialien 
von  118  340  fl.,  sonach  mit  einem  Ueberschuss  von  55  786  fl.  Die 
Arbeiter- ünterstützungscasse  schliesst  Ende  1881  ab  mit  einem 
Ueberschuss  von  102  256  fl.,  so  dass  für  die  Folge  eine  Ermässi- 
gung der  Beiträge  der  Arbeiter  sowohl  als  auch  der  Grube  wird 
in  Aussicht  genommen  werden  können. 


Amerikanische  Correspondenz. 

Erie  Canal.  In  Newyork  nimmt  die  Frage  über  die  Ver- 
besserung des  Erie  Canals,  welcher  diese  Stadt  mit  Buffalo  und 
Chicago,  also  mit  dem  Erie-,  Michigan-,  Huron-  und  oberen  See 
verbindet,  die  öffentliche  Aufmerksamkeit  sehr  in  Anspruch,  da 
andere  Transportrouten  im  Begriff  zu  sein  scheinen,  dem  Canal 
einen  grossen  Theil  des  ihm  früher  zugekommenen  Verkehrs  zu 
entziehen  und  dieser  gleichzeitig  dem  östlichen  Endpunkte  der 
Erie  Canalroute,  Newyork,  verloren  gehen  würde.  Der  Erfolg  der 
Eisenbahnen  in  der  Concurrenz  mit  dem  Canal  ist  herbeigeführt 
theilweise  durch  die  bedeutende  Ermässigung  der  Bahnfrachten, 
die  häufig  auf  ein  solches  Niveau  herabgehen,  dass  sie  von  den 
Dampfbooten  nicht  unterboten  werden  können.  Eine  gefähr- 
hchere  Concurrenz,  als  die  der  gegenwärtig  bestehenden  Eisen- 
bahnen, droht  aber  dem  Erie  Canal  durch  die  Mississippi  Boote 
und  die  Verbesserung  des  Weiland  Canals  (cfr.  unsere  Notiz  in 
No.  45)  sowie,  in  Verbindung  hiermit,  durch  die  Beseitigung  der 
Stromschnellen  im  St.  Lorenz  Fluss.  Nachdem  der  Transport 
werthvollerer  Güter  seit  längerer  Zeit  für  den  Erie  Canal  grössten- 
theils  verloren  und  auf  die  Eisenbahnen  übergegangen  ist,  auch 
nicht  durch  Frachtermässigung,  sondern  allenfalls  nur  durch  Be- 
schleunigung wieder  zu  erlangen  sein  würde,  sind  dem  Canal 
jetzt  noch  geblieben:  Getreide,  Holz,  Kohlen,  Erze,  Roh-  und 
einiges  fabricirtes  Eisen,  Steine,  Kalk  und  Salz,  Von  diesen 
Artikeln  wird  nur  der  erste  durch  die  Mississippi-  und  St,  Lorenz 
Wasserwege  bedroht,  und  die  Eisenbahnconcurrenz  scheint  die 
übrigen  Artikel  bis  jetzt  nicht  zu  beeinflussen,  denn  es  hat  z.  B. 
im  vorigen  Jahre,  als  die  Eisenbahnfrachten  unter  die  Selbstkosten 
herabgegangen  waren,  der  Erie  Canal  mehr  Kohlen  und  Holz 
transportirt,  als  je  zuvor.  Doch  kann  sich  dies  Verhältniss  in 
nächster  Zeit  sehr  leicht  zum  Nachtheil  des  Erie  Canals  ändern, 
da  demnächst  statt  der  jetzt  bestehenden  2  Concurrenzbahnen 
deren  4  in  Betrieb  sein  werden. 

Die  öffentliche  Discussion  dreht  sich  nun  hauptsächlich  um 
die  Frage,  in  welchem  Umfange  die  Vertiefung  des  Canals  und 
die  Verbesserung  der  Schleusen  anlagen  zur  wirksamen  Begegnung 
der  verstärkten  Bahn-  und  der  Wasserconcurrenz  erforderlich 
resp.  ausführbar  sein  wird. 

Verkehrsverhältnisse.  Die  Durchgangstransporte  ab  New- 
york etc.  nach  dem  Westen  bilden  in  diesem  Jahre  einen  eigen- 
thümlichen  Gegensatz  zu  den  ostwärts  gehenden.  Die  Letzteren 
sind  seit  verschiedenen  Jahren  nicht  so  schwach  gewesen,  als 
im  laufenden,  eine  Folge  der  vorjährigen  mangelhaften  Ernte. 
Die  Ersteren  sind  dagegen  in  diesem  Jahre  erheblich  stärker  als 
früher.  Dies  kommt  zum  grossen  Theil  noch  daher,  dass 
Anfangs  dieses  Jahres,  vor  Schluss  des  Concurrenzkrieges,  die 
Frachtsätze  der  L  Classe  nach  dem  Westen  contractlich  bis 
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1.  Juli  er.  auf  30  Cts.  pro  100  Pfd.  von  Newyork  nach  Chicago 
:  —  anstatt  der  Torjährigen  75  Cts.  —  festgestellt  und  die  Sätze 
der  niederen  Classen  in  ähnlicher  Weise,  wenn  auch  nicht  ganz 
so  bedeutend,  heruntergedrückt  -wurden,  so  dass  im  Durchschnitt 
die  Frachtsätze  westwärts  nicht  halb  so  hoch  sind,  als  1881. 
Dies  giebt  in  erstaunlichem  Umfange  Anregung  zu  Verladungen. 
Denn  nach  der  gegenwärtigen  Lage  des  Landes  könnte  bei 
gleichen  Raten  kein  -viel  stärkerer  Verkehr  erwartet  werden,  als 
1881  oder  1880;  es  sind  aber  in  den  ersten  4  Monaten  dieses 
Jahres  die  Transporte  westwärts  54  pCt.  grösser  gewesen,  als 
voriges  Jahr,  56  pCt.  grösser  als  1880  und  120  pCt.  grösser  als 
1879  in  dem  gleichen  Zeitraum.  Die  diesjährige  Zunahme  betrifft 
aber  meistens  nur  die  niedrigsten  Frachtclassen. 

Ungeachtet  dieser  bedeutenden  Zunahme  sind  die  Brutto- 
einnahmen der  betreffenden  Linien  aus  dem  Verkehr  westwärts 
um  1/4  niedriger,  als  voriges  Jahr  und  die  Nettoeinnahmen  werden 
natürlich  ungleich  ungünstiger  sein. 

Anscheinend  ist  noch  zu  keiner  Zeit  der  Verkehr  in  beiden 
Richtungen  so  nahezu  gleich  gewesen,  als  jetzt.  Eine  Folge 
bfervon  und  dass  die  Transporte  ostwärts  jetzt  vielfach  nicht 
bis  nach  den  Küstenplätzen,  sondern  nur  nach  Binnenplätzen 
gehen,  ist  die,  dass  es  jetzt  oft  schwierig  ist,  in  Newyork  Wagen 
zu  westlichen  Sendungen  zu  erhalten,  was  früher  nie  vorge- 
kommen ist. 

Haftpflicht. 

V.  0.  Inwieweit  kommen  Nacht-  und  Meilengelder  bei  Be- 
rechnung der  Schadenshöhe  nach  dem  Haftpflichtgesetz  in  Anwen- 
dung?  —  Aus  den  Entscheidungsgründen:  „Der  erste 
Richter  lässt  der  seitherigen  Rechtsprechung  der  Rheinhessischen 
Gerichte  zufolge  die  Uebernachtungsgelder  ganz  ausser  Ansatz, 
weil  sie  ganz,  und  bringt  die  Meilengelder  nur  zu  %  mit  104  M 
in  Rechnung,  weil  sie  zu  durch  nothwendige  Auslagen  wäh- 
rend der  Fahrten  absorbirt  würden,  und  bestimmt  sonach  den 
reinen  Gehalt  auf  615  die  Entschädigung  aber  im  Hinblick 
auf  den  noch  vorhandenen  Grad  einer  gewissen  Arbeitsfähigkeit 
des  Klägers  auf  600  M,  welche  Herabsetzung  die  Beschwerde  für 
zu  gering  hält.  —  Die  erwähnte  Rechtsprechung  der  Rheinhes- 
sischen  Gerichte  steht  indessen  im  Widerspruche  mit  den  Ent- 


scheidungen des  R.-Ob.-Hand.- Gerichts  und  der  überwiegenden 
Mehrzahl  der  übrigen  Deutschen  Gerichte  (Eger,  R.-Haftpflichtg. 
S.  313),  welche  davon  ausgehen,  dass  die  fraglichen  Meilengelder, 
insoweit  sie  den  wirklichen  Reisekostenbedarf  übersteigen,  als 
Gehaltszuschuss  zu  betrachten  seien,  und  danach  die  Hälfte  oder 
doch  ein  Drittheil  beider  als  solchen  in  Rechnung;  gebracht 
haben,  da  die  desfallsige  Ersparniss  wohl  als  notorisch  gelten 
könne.  Wollte  man  im  vorliegenden  Falle,  in  welchem  keinerlei 
Tbatsachen  für  ein  anderes  Verhältniss  bei  den  Dienern  der  Lud- 
wigsbahn vorliegen,  von  gleicher  Ansicht  ausgehen,  so  würde 
sich  der  Gehalt  von  615  M  um  %  der  Nachtgelder,  also  um 
104  Ji,  sonach  auf  719  J&  mindestens  erhöhen  und  sonach  die 
Bemessung  der  Entschädigungsrente  auf  600  M  mit  Bezug  auf 
die  noch  vorhandene  geringe  Arbeitsfähigkeit  alles  Auffallende 
verlieren.  Es  muss  dies  für  den  vorliegenden  Fall  umsomehr 
gelten,  als  der  Kläger  unverheirathet  ist,  und  somit  durch  die 
Bestreitung  seines  Unterhalts  während  der  Fahrten  auf  alle  Fälle 
die  Kosten  desselben  an  seinem  Wohnort  erspart  hat.  —  Es  mag 
indess  dahingestellt  bleiben,  ob  die  fragliche  Rechtsprechung  der 
Rheinhessischen  Gerichte  etwa  durch  die  besonderen  Verbältnisse 
der  Ludwigsbahn  genügend  motivirt  erscheint,  da  im  Fragefall 
die  Summe  von  600  M  immerhin  nicht  zu  hoch  gegriffen  ist." 
(Erk.  d.  Ob.-Land.-Ger.  zu  Darmstadt  v.  17.  April  1880  in  S.  Lud- 
wigs-Eisenbahn w.  K.;  Reg.  2156/80;  Puchelt,  Zeitschr.  f.  Franz. 
Civilrecht  Bd.  XIII  S.  484  f.) 

Miscellen. 

Max  Maria  v.  Weber's  Bibliothek.  Die  von  dem  im  April 
vorigen  Jahres  verstorbenen  Kgl.  Preuss.  Geheimen  Regierungs- 
Rath,  vormals  K.  K.  Oesterr.  Hofrath  Max  Maria  Freiherrn 
v.  Weber  hinterlassene  sehr  werthvolle  technische  Biblio- 
thek, welche  namentlich  reich  ist  an  Deutschen,  Englischen 
und  Französischen  Werken  aus  dem  Gebiete  des  Verkehrswesens, 
ist,  wie  wir  hören,  in  den  Besitz  der  bekannten  Firma:  Poly- 
technische Buchhandlung  A.  Seydel  in  Berlin, 
Leipzigerstr.  8,  übergegangen,  welche  dieselbe  demnächst 
durch  Ausgabe  eines  Kataloges  weiteren  Kreisen  bekannt 
machen  und  die  einzelnen  Werke  sodann  zum  Verkauf  stellen 
wird. 
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1«  Tarif-Bekanntmachnngen. 

Für  den  Transport  von  Braun- 
kohlen und  B  r  au  n  k  0  h  1  e  n  -  B  r  i - 
quettes  in  Ladungen  von  10  000  kg  pro 
Frachtbrief  und  Eisenbahnwagen  von  der 
Station  Bitterfeld  der  ßerlin-Anhaltischen 
Eisenbahn  nach  Stationen  der  Berliner 
Ringbahn  treten  mit  sofortiger  Gültigkeit 
directe  Ausnahmetarifsätze  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betreffen- 
den Expeditionen  und  das  Auskunfts- 
Bureau  der  Deutschen  Reichs-  und  König- 
lich Preussischen  Staatseisenbahnen  hier, 
Köthenerstr.  44.  Berlin,  den  20.  Juni  1882. 
Königliche  Eisenbahn-Direction,  zugleich 
Namens  der  Direclion  der  Berlin-Anhalti- 
schen Eisenbahn.  (1230) 

Altona  -  Kieler  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 

Zum  Tarif  für  den  Deutsch-Däni- 
schen V e rb an d - P er s 0 n en - V  er- 
kehr vom  1.  Januar  1875  ist  ein  vom 
15.  Juni  er.  ab  gültiger  Nachtrag  erschie- 
nen, durch  welchen  eine  directe  Expedi- 
tion von  Personen  und  Reisegepäck  zwi- 
schen Aarhuus  und  Odense  einer-  und 
Charlottenburg,  sowie  den  Berliner  Stadt- 
bahnstationen Friedrichstrasse,  Alexander- 
platz und  Schlesischer  Bahnhof  anderer- 
seits zur  Einführung  gelangt.  Altona,  den 
21.  Juni  1882.   Die  Direction.  (1231) 

Ostdeutsch-Böhmischer  Eiseubahuverbaud. 
Mit  1.  Juli  1.  J.  tritt  ein  Nachtrag  II  zum 
Verbandsgütertarif  Theil  II  Heft  2  in  Wirk- 
samkeit. Derselbe  enthält:  Ausnahmeta- 
rif für  Güter  der  Stückgutclasse  I  in  Wa- 
genladungen; neue  Tarif  tabellen  für  Eger, 
Franzensbad  und  Komotau;  ferner  theil- 
weise  neue  Frachtsätze  für  die  Stationen 
Eisenstein,  Kaznau,  Klattau,  Pilsen  und 
PremcSna ;  ermässigte  Frachtsätze  für  Gü- 
ter des  Specialtarifs  III  und  des  Aus- 
nahmetarifs 4  (Kaolin);  Aufnahme  neuer 
Stationen  und  Eliminirung  der  Stationen 
Rakünic  und  Ziegenhals. 

Exemplare  sind  bei  den  betheiligten 
Verwaltungen  und  namentlich  bei  der 


Oesterreichischen  Staatseisenbahngesell- 
schaft in  Wien,  I,  Pestalozzigasse  8  (als 
geschäftsführenden  Verwaltung)  erhält- 
lich.  (1232  R.  M.) 

Am  1.  Juli  d.  Js.  tritt  zum  Gütertarife 
für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  des 
Eisenbahn- Directionsbezirks  Köln  (rechts- 
rheinisch) einerseits  und  Stationen  des 
Eisenbahn  -  Directionsbezirks  Bromberg 
einschliesslich  der  Marienburg-Mlawkaer 
Eisenbahn  andererseits  vom  1.  Mai  1882 
der  Nachtrag  1  in  Kraft,  enthaltend 
Ausscheidung  der  Station  Herne  H  aus 
dem  Verkehre,  Abänderungen  und  Ergän- 
zungen der  Vorbemerkungen  zum  Kilo- 
meterzeiger, ferner  bereits  publicirte,  mit 
Güliigkeit  vom  15.  Juli  d.  J.  eintretende 
Erhöhungen  der  Ausnahme-Frachtsätze 
für  Holz,  Europäisches,  des  Specialtarifs  II 
im  Verkehre  mit  Stationen  der  Marien- 
burg-Mlawkaer Eisenbahn,  sowie  Berich- 
tigungen. Verkaufspreis  des  Nachtrags 
5  4i-  Köln,  21.  Juni  1882.  Namens  der 
betheiligten  Verwaltungen :  Königliche 
Eisenbahn-Direction  (recbtsrhein .).  (1233) 
Am  25.  Juni  er.  kommen  für  den  Trans- 
port von  Eisenerz  in  Wagenladungen  von 
mindestens  10  000  kg  von  Station  Scherfede 
nach  den  Hochofenstationen  der  Bergisch- 
Märkischen  Bahn  neue  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifs  C  zur  Einführung. 

Die  Höhe  der  Frachtsätze  ist  bei  den 
betreffenden  Güterexpeditionen  zu  er- 
fahren. Elberfeld,  den  21.  Juni  1882.  Kö- 


nigliche Eisenbahn-Direction. 


(1234) 


Am  1.  Juli  d.  J.  tritt  für  die  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahr  zeugen  und  leben- 
den Thieren  im  Verkehr  zwischen  Statio- 
nen des  Eisenbahn-Directionsbezirks  Elber- 
feld einerseits  und  Stationen  der  Braun- 
schweigischen Eisenbahn  andererseits  ein 
neuer  Tarif  in  Kraft.  Aufgehoben 
werden  hierdurch  die  Bestimmungen  und 
Transportpreise  des  Vieh-  etc.  Tarifs  für 
den  Norddeutschen  Verband  vom  1.  April 
1880  nebst  Nachträgen,  soweit  sich  die- 
selben auf  den  Verkehr  zwischen  denje- 


nigen Stationen  beziehen,  auf  welche  der 
gegenwärtige  Tarif  Anwendung  findet. 

Für  diesen  neuen  Tarif  kommen  die 
Entfernungen  des  Gütertarifs  für  den 
Verkehr  der  betheiligten  Eisenbahnen 
vom  1.  Mai  1882  zur  Anwendung  nach 
Massgabe  unserer  diesbezüglichen  Be- 
kanntmachung vom  25.  April  d.  J. 

Exemplare  des  neuen  Tarifs  sind  zum 
Preise  von  5  bei  den  Güterexpeditionen 
der  betheiligten  Bisenbahnen  käuflich  zu 
haben.  Elberfeld,  den  22.  Juni  1882.  Kö- 
nigliche Eisenbahndirection  zugleich  im 
Namen  d.  betheiligten  Verwaltungen.  (1235) 

Rumänisch-  Galizisch-D  eutscher  Getreide- 
Verkehr.  Der  mit  Giltigkeit  vom  10.  April 
d.  J.  publicirte  Tarifsatz  von 

10  Kreuzer,  125  Kopeken  und.  1,61  M 
für  Getreide  etc.  von  Podwoloczyska  nach 
Berlin  tritt  mit  dem  15.  August  d.  J. 
ausser  Kraft  und  kommt  von  diesem  Ter- 
min ab  wieder  der  höhere  Tarifsatz  des 
ersten  Nachtrages  zum  Tarif  heft  1  von 
4,92  M  zur  Einführung.  Breslau,  den  24. 
Juni  1882.  Königliche  Direction  der  Ober- 
schlesischen  Eisenbahn,  Namens  der  Deut- 
schen  Verbandverwaltungen.  (1236) 

In  dem  seit  1.  Mai  er.  gültigen  Staats- 
bahntarife für  die  Bezirke  Köln  (links- 
rheinisch) —  Breslau  erhöhen  sich  vom 
10.  August  er.  ab  die  im  Kilometerzeiger 
angegebenen  Entfernungen  in  den  Rela- 
tionen : 

„Kattowitz-ßeurig-Saarburg  von  1055 

Kilometer  auf  1 155  km  und 
Kattowitz-Dudweiler  von  1  032  km  auf 
1 132  km". 
Breslau,  den  20.  Juni  1882.  Königliche 
Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn, 
zugleich  Namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen^ (1237) 

Niederländisch  -  Bayerisch  -  Oesterreichi- 
scher Eisenbahn-Verband.  Am  15.  Juni  er. 
ist  der  Nachtrag  III  zu  Theil  II  Heft  1, 
enthaltend  Classification  der  Güter  der 
Specialtarife,  Aufnahme  der  Stationen  Peg- 
nitz und  Wörth  a/M.  und  Ausnahmetam 
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füir  Lithographiesteine,  in  Kraft  getreten. 
'  Gratis.   Köln,  den  23.  Juni  1882,  Königi. 

Eisenbabndirection  (linksrheinische).  (1238) 
Für  den  Verkehr   zwischen  Stationen 

des  Eisenbahn-Directions-Bezirks  Hanno- 
^ver  eSöer-seits  und  Stationen  der  Aachen- 
■  Jülichs  Dortmund- Gronau-En  scheder, 
'  Georgs-Marien-Hütte  und  Niederländischen 
:  Staatseisenbahn  (Stationen  Bentheim, 
i  Gildehaus  und  Schüttorf)  andererseits  tritt 
;mit  dem  1.  Juli  er.  ein  neuer  Gütertarif 

unter  der  Bezeichnung :  „Hannover- 
'Westfälischer    V  e  r  b  a  n  d  s  -  V  e  r - 

kehr"  in  Kraft,  durch  -welchen  folgende 

Tarife  aufgehoben  werden: 

1.  der  Gütertarif  für  den  Friesisch- West- 
fälischen Verband  vom  1.  Mai  1878, 

2.  der  Anhang  zum  Gütertarif  für  den 
Friesisch-Westfälischen  Verband  vom  1. 

.  April  1879, 

3.  der  Gütertarif  für  den  Hannover-Rhei- 
nischen Verband  vom  1.  Juni  1878, 

4.  der  Gütertarif  für  den  Norddeutschen 
Verband  vom  1.  Januar  1878, 

5.  der  Gütertarif  für  den  Rheinisch- 
Westfälisch-Mitteldeutschen  Verband  vom 
1.  Juni  1878, 

6.  der  Gütertarif  für  den  Harz-Nordsee- 
Verband  vom  1.  Januar  1878, 

7.  der  Gütertarif  für  den  Hessisch-Rhei- 
nisch-Westfälischen Verband  vom  1.  Sep- 
tember 1878, 

8.  der  Gütertarif  für  den  Rheinisch-West- 
fälisch-Hessischen  Verband  vom  1.  Januar 
1881, 

'9.  der  Gütertarif  für  den  Rheinischen 
Eachbarverkehr  vom  1.  Januar  1878, 

10.  der  Autnahmetarif  für  Schienen  etc. 
;im  Verkehr  zwischen  Rothe  Erde  und 
Friedberg  vom  12.  Juli  1879, 

11.  der  Ausnahmetarif  für  Steinkohlen 
etc.  von  Stationen  der  Rheinischen  und 
-Aaahen-Jülicher  Bahn  nach  Stationen  der 
iFrankfurt-Bebraer,  Main- Weser-  und  Ober- 
hessischen Bahn  via  Glessen  vom  10.  Juli 
J3«77. 

Soweit  durch  den  neuen  Tarif  Erhöbun- 
gen der  bisherigen  Tarifsätze  herbeige- 
führt werden,  behalten  die  z.  Z.  bestehen- 
den Sätze  Gültigkeit  bis  zum  15.  August  er. 

Der  neue  Tarif  ist  bei  den  Güterexpe- 
ditionen käuflich  zu  haben.  Hannover, 
den  21.  Juni  1882.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction,  Namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen^ (1239) 

Am  1.  Juli  er.  werden  die  Stationen 
Aibling,  Oberdorf  bei  Biessenhofen  und 
Sauerlach  der  Bayerischen  Staatsbahn, 
Niederbreisig  des  Eisenbahn-Directions- 
Bezirks  Köln  (linksrheinisch)  und  Eiser- 
feld des  Eisenbahn-Directions-Bezirks  Köln 
(rechtsrheinisch)  mit  directen Frachtsätzen 
in  den  vom  1.  Januar  1881  ab  gültigen 
Ausnahmetarif  für  den  Rheinisch- 
Westfälisch-Bayerischen  Holz- 
verkehr aufgenommen.  Näheres  ist 
bei  den  betreffenden  Gütertxpeditionen 
sowie  in  unserem  hiesigen  Gescbäftslocale 
zu  erfahren.  Köln,  den  22.  Juni  1882. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahn  -  Direction  (rechts- 
rheinische)^ (1240) 

Am  1.  Juli  er.  tritt  ein  neuer  Tarif  für 
de  nüngarisch-Rheinländisch -Westfälischen 
Gfetreide-  etc.  Verkehr  in  Kraft,  welcher 
gegenüber  dem  bisherigen  Tarife  neben 
einzelnen  geringen  Fracnterhöhungen  be- 
deutende Frachtermässigungen  aufweist. 

Soweit  Frachterhöhungen  eintreten,  oder 
bezügliche  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
mit  den  ietzt  den  Eisenbahn-Directions- 
bezirken  Köln  (rechtsrh.),  Köln  (linksrh.) 
und  Elberfeld  angehörenden  Stationen  in 
dem  neuen  Tarife  nicht  enthalten  sind, 
bleibt  der  bisherige  Tarif  vom  1.  August 
1880  noch  bis  zum  1.  September  d.  J.  in 
Kraft.   Im  Uebrigen  tritt  derselbe,  abge- 


sehen von  dem  in  demselben  enthaltenen 
Tarife  für  den  Transport  leerer  Getreide- 
säcke und  den  Frachtsätzen  für  die  jetzt 
dem  Eisenbahn-Directionsbezirk  Hannover 
angehörenden  Stationen,  welche  noch  bis 
auf  Weiteres  bestehen  bleiben,  am  1.  Juli 
er.  ausser  Kraft. 

Der  neue  Tarif  ist  z\i  1  ^  pro  Exem- 
plar bei  den  betr.  Güterexpeditionen  käuf- 
lich zu  haben.  Köln,  den  22.  Juni  1882. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbabndirection  (rechts- 
rheinische).  (1241) 

Am  1.  Juli  d.  Js.  gelangt  ein  Ansnahme- 
tarif  für  die  Boförderang  von  „Torfstreu 
(auch  gepresst)"von  Helen aveen,Station  der 
Niederländischen  Staatseisenbahnen,  nach 
einigen  diesseitigen  Stationen  zur  Einfüh- 
rung, welcher  gratis  von  unserer  Druck- 
sach en-Controle  bezogen  werden  kann. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  unser  Verkehrs- 
bureau. Strassburg,  den  22.  Juni  1882. 
Kaiserliche  Generaldirection  der  Eisen- 
bahnfn  in  Elsass-Lothringen.  (1242) 

Galizisch-Ungarischer  Gemeinschaftsver- 
kehr. Mit  1.  August  1882  tritt  der  TheiJ  II 
Tarif  für  die  directe  Beförderung  von 
Eil-  und  Frachtgütern  sowie  lebenden 
Thieren  zwischen  Stationen  der 

a.  p.  K.  Ferdinands  -  Nordbahn,  K.  K. 
pr.  Galiz.  Carl-Ludwigbahn,  K.  K.  pr. 
Lemberg- Czernowitz-Jas&ybahn,  K.  K. 

Er.  Erzherzog  Albrechtbahn ,  Ersten 
ng.  -  Galiz.  Eisenbahn,  dann  K.  K. 
Dniester-  und  Tarnow  -  Leluchower 
Staatseisenbahn 

einerseits  und  Stationen  der 
Königi.  Ungar.  Staatseisenbahnen,  K. 
K.  priv.  Oesterr.  Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft, K.  K.  priv.  Kaschau  -  Oder- 
berger  Eisenbahn,  Ungar.  Nordostbahn 
und  Arad-Temesvarer  Eisenbahn 
andererseits 
in  Kraft,  durch  welchen  folgende  Tarife 
aufgehoben  werden: 

1.  Der  gleichnamige  Tarif  vom  15.  No- 
vember 1878  sammt  Nachträgen  I  bis  IV 
und  die  darin  aufgenommener,  auf  der 
Titelseite  angeführten  Special-  und  Aus- 
nahm etarife  ; 

2.  Ausnahmetarif  für   Petroleum  vom 

I.  August  1879  sammt  den  Nachträgen  I 
bis  II; 

3.  Ausnahmetarif  für  Getreide,  Mehl  etc. 
ab  Kolomea  vom  1.  August  1881 ; 

4.  Ausnahmetarif  für  Eisen  und  Stahl 
etc.  vom  1.  Juni  1878  sammt  den  Nach- 
trägen I  bis  II. 

Exemplare  dieses  neuen  Tarifes  können 
bei  den  obgenannten  betheiligten  Verwal- 
tungen um  den  Preis  von  1  fl.  Oe.  W. 
bezogen  werden.  Wien  und  Budapest, 
am  1.  Juli  1882.  Die  Verbandverwal- 
tungen.  (1243) 

Grossherzoglich  Badische  Staatseisen- 
bahnen. Mit  Wirkung  vom  1.  Juli  d.  J. 
kommt  zum  8.  Hefte  des  Südwest- 
deutschen Verbands  -  Güter- 
tarifs (Badisch-Pfälzischer  Verkehr)  der 

II.  Nachtrag  zur  Einführung.  Derselbe 
enthält  neben  Berichtigungen  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  Biiesdalheim 
und  Gfrsheim  einer-  und  Mengen  und 
Sigmaringen  andererseits.  Verkaufspreis 
5  für  das  Exemplar.  Karlsruhe,  den 
23.  Juni  1882.    Generaldirection.  (1244) 

Vom  1.  Juni  1882  ab  ist  der  11.  Nach- 
trag zum  Hanseatisch-Preussi- 
schen  V e r b a n d s - G  ü  t  e r - T ar i f 
vom  1.  Mai  1878  in  Kraft  getreten.  Der- 
selbe enthält:  a)  die  durch  die  Heraus- 
gabe der  neuen  Staatsbahntarife  beding- 
ten Aenderungen;  b)  im  Uebrigen  be- 
reits früher  publicirte  Tarifveränderungen 
sowie  Berichtigungen.  Exemplare  dessel- 
ben sind  bei  unseren  Billet-Expeditionen 
zu  Berlin,  Cüstrin,  Schneidemühl,  Danzig, 


Elbing,  Königsberg,  Insterburg,  Memel, 
Thorn,  ßromberg,  Neustettin  und  Cöslin, 
sowie  bei  den  Verbandsstationen  sämmt- 
licher  übrigen  Verbandsverwaltungen  zum 
Preise  von  0,10  M  zu  beziehen.  Auch  ist 
jede  Billet-Expedition  unseres  Bezirks  zur 
ßezugsvermittelung  verpflichtet.  Brom- 
berg, den  20.  Juni  1882.  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction,  als  geschäftsführende  Ver- 
waltung des  Hanseatisch-Preussischen  Ver- 
bandes^^ (1245  J) 

Mit  dem  1.  Juli  d.  J.  tritt  aus  Anlass 
der  Eröffnung  der  Strecke  Tborn-Culmsee 
im  Eisenbahn-Directions-Bezirk  Bromberg 
der  Nachtrag  3  zum  Kilometer 
z  e  i  g  e  r  zur  Berechnung  der  Preise  für 
die  Beförderung  von  Personen,  Reisege- 
päck und  Hunden,  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren,  Eil-  und  Fracht- 
gütern vom  1.  August  1881  in  Kraft;  der- 
selbe enthält: 

a)  Abänderungen  und  Ergänzungen  zu 
den  Vorbemerkungen; 

b)  Entfernungen  für  einige  neu  eröffnete 
Personen-Haltestellen  auf  den  bisherigen 
Strecken; 

c)  Entfernungen  für  die  neu  zur  Eröff- 
nung gelangenden  Statioren  Mocker, 
Ostaszewo  und  Culmsee. 

Als  Tarifsätze  für  die  neue  Strecke  kom- 
men ebenfalls  die  für  den  diesseitigen  Be- 
zirk in  den  Kilometertariftabellen  des  Lo- 
caltarifs  für  die  Beförderung  von  Perso- 
nen, Reisegepäck  und  Hunden  vom  1. 
August  1881,  des  Localtarifs  für  die  Beför- 
derung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  vom  1.  Januar  1880  und 
des  Gütertarifs  vom  1.  Juli  1880  nebst 
den  zu  diesen  Tarifen  ev.  gehörigen  Nach- 
trägen enthaltenen  Sätze  zur  Erhebung 
unter  Zugrundelegung  der  vorgenannten 
Entfernungen; 

d)  andere  Entfernungen  für  die  Sta- 
tionen der  Strecke  Pogegen-Memel,  wo- 
durch die  bisherigen  Seite  6  sub  IV  ad  2 
des  Kilometerzeigers  aufgeführten  Fracht- 
zuschläge und  der  Ausnahmetarif  für  Ge- 
treide etc.  im  Anhange  zum  diesseitigen 
Gütertarif  vom  1.  April  1882  für  die  Sta- 
tion Memel  aufgehoben  werden ; 

e)  Aenderungen  und  Berichtigungen. 

Soweit  durch  diesen  Nachtrag  Erhöhun- 
gen der  Frachtsätze  bedingt  werden,  tre- 
ten dieselben  erst  mit  dem  15.  August  d.  J. 
in  Kraft. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  können 
zum  Preise  von  0,15  M  direct  bei  den 
Billet-Expeditionen  zu  Berlin,  Cüstrin, 
Schneidemühl,  Danzig,  Elbing,  Königs- 
berg i/Pr.,  Insterburg,  Memel,  Thorn,  Brom- 
berg, Neustettin  und  Cöslin  käuflich  be- 
zogen werden,  auch  ist  jede  andere  Billet- 
Expedition  unseres  Bezirks  zur  Bezugs- 
vermittelung verpflichtet.  Bromberg,  den 
17.  Juni  1882.  Königliche  Eisenbahn-Dtrec- 
tion.  (1246  J) 

Mit  15.  Juli  d.  J.  tritt  ein  directer 
Tarif  für  Gütersendungen  zwischen  Sta- 
tionen der  K.  K.  priv.  Galiz.  Carl-Ludwig- 
bahn, sowie  der  Station  Krakau  der  Kai- 
ser Ferdinands- Nordbahn  einerseits  und 

jf!!*^^^  transito  andererseits  via  Granica- 
Mlawa 

Warschau  in  Kraft,  von  welchem  Exem- 
plare sowohl  bei  den  betheiligten  Verwal- 
tungen, wie  in  den  Verbandstationen  be- 
zogen werden  können.  Wien,  im  Juni  1882. 

Die  Verbandverwaltungen.  (1247) 

Oesterreichisch  -  Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. Mit  5.  Juli  1.  J.  tritt  ein  neuer 
Tarif  Theil  II  Heft  3  für  den  directen 
Transport  von  Eil-  und  gewöhnlichen 
Gütern  zwischen  Stationen  der  Alföld- 
Fiumaner  Bahn,  der  Arad  -  Körösvölgyer, 
Arad-Temesvarer,  I.  Siebenbürger,  I.  Üng.- 
Galizisehen,  Kaschau  -  Oderberger  Bahn, 
der   südöstlichen   Linie   der  K.  K.  pr. 


"Oesterr,  Staats-Eisenbahngesellschäft,  der 
SzamosTÖIgyer  Eisenb.,  der  Ungar.  Nordost- 
bahn und  der  K.  Ungar.  Staatsbahnen  einer- 
seits und  den  Stationen  der  Böhm.  Nord- 
bahn, Böhm.  Westb.,  Buschtehrader  Bahn, 
der  a.  p.  Kaiser  Ferdinands-  und  Mähr.- 
Schlesischen  Nordbahn,  der  Kaiser  Franz- 
Josef  bahn,  der  Oesterr.  Nordwestbahn,  der 
nördlichen  Linie  Her  K.  K.  p.  Oesterr. 
Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  einschliess- 
lich Wien  und  Znaim,  der  Eisenbahn 
Pilsen-Priesen  (Komotau),  der  Rakonic-Pro- 
tiviner  Staatsbahn,  der  Südnordd.  Ver- 
bindungsbahn und  der  Turnau  -  Kralup- 
Prager  Bahn  andererseits  in  Kraft.  Durch 
diesen  neuen  Tarif  werden  aufgehoben: 

1  Der  Oesterr.-Ungar.  Verbandtarif  vom 
1.  October  1881  für  den  Verkehr  mit  Wien 
der  Oesterr.  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
und  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  und 
Wien-Lagerhaus. 

2.  Der  Tarif  Heft  IV  des  Oesterr.-Ungar. 
Eisenbahnverbandes  vom  1.  Sept.  1879. 

3.  Die  Tarife  für  Baumrinde  (Lohe)  vom 
25.  Mai  1878,  vom  1.  Mai  1879,  vom  1.  Ja- 
nuar 1880  und  15.  Mai  1880. 

4.  Der  Specialtarif  für  Braunstein trans- 
porte  von  Ungar,  nach  Oesterr.  Stationen 
vom  1.  September  1878. 

5.  Die  Ausnahmetarife  für  Holz  und 
Brennholz  von  der  Ungar.  Nordostbahn 
und  Waagthalbahn  nach  Wien  vom  15.  Oc- 
tober 1881. 

6.  Der  Specialtarif  für  den  Transport 
von  Weintrauben  und  frischem  Obst  vom 
1.  September  1878. 

7.  Der  Special tarif  für  Roheisen  von  Ungar, 
nach  Oesterr,  Stationen  d.  d.  1,  März  1880. 

8.  Der  Specialtarif  für  den  Transport 
von  Schwefelkies  von  Margiczan-Göllnitz 
d.  d.  1.  Mai  1878. 

9.  Der  Specialtarif  für  Spiritus  vom 
20.  Juli  1879. 

10.  Der  Ausnahmetarif  für  Wein  in 
Fässern  aus  Ungarn  nach  Oderberg  und 
Granica  vom  15.  April  1881  und 

11.  Der  Ausnahmetarif  für  den  Trans- 
port von  Eisenwaaren  nach  Oderberg  vom 
1.  Mai  1880. 

Exemplare  des  neuen  Tarifes  können 
bei  den   betheiligten  Verwaltungen  be- 

zogen  werden.   (1248  R  M) 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Vom  1.  Juli 
1882  wird  der  Local  -  Ausnahme- 
frachtsatz für  rohe  Steine  in 
den  Relationen 

Löwen-Breslau, 

Löwen-Kattern, 

Heinrichau-Breslau, 

Steinkirche-Breslau 
auf  0,16  M  pro  100  kg  widerruflich  fest- 
gesetzt. Breslau,  den  23.  Juni  1882.  König- 

liche  Direction.    (1249) 

Schlesisch-Uesterreichischer  Kohlenver- 
kehr.  In  den  Kohlentarifen  von  Stationen 
der  O./S.  und  R.  0.  U.  Bahn,  sowie  von 
Neurode  etc.  (Eisenb.-Direct.-Bez.  Berlin"! 
nach  der  bezw.  K.  F.  Nord-,  Oest.  Staats-', 
Oest.  Nordwest-,  Südnorddeutsch.  Ver- 
bindungs-,  Oest.  Süd-,  Kais.  Elisabeth-, 
Mahr.  Grenz-,  Galiz.  Carl -Ludwig-  und 
Lemberg-Czernowitz-Jassy  Bahn,  welche 
in  Oesterr.  Notenwährung  und  zu  ver- 
schiedenen Coursständen  derselben  erstellt 
sind,  kommen  pro  Monat  Juli  1882  die 
Frachtsätze  zum  Course  von  170/175  zur  An- 
wendung. Breslau,  den  24.  Juni  1882.  Königl. 
Direction  der  Oberschles.  Eisenbahn.  (1250) 


Englisch-Südwestdeutscher  Güterverkehr. 
Zum  Englisch-Südwestdeutschen  Tarif  heft 
IV  tritt  am  1.  Juli  er.  der  Nachtrag  I  in 
Kraft.  Derselbe  enthält  Aenderung  des 
Verzeichnisses  der  zu  den  einzelnen  Aus- 
nahmetarifen gehörigen  Waarengattungen 
sowie  anderweitige  Bezeichnung  der  Aus- 
nahmetarife 7,  8,  9,  10,  11  und  12.  Köln, 
den  24.  Juni  1882.  Namens  der  Verbands- 
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Verwaltungen:  Königliche  Eisenbahndirec- 
tion  (linksrheinische).   (1251) 

An  Stelle  des  Tarifs  für  die  Beförderung 
von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren  vom  15.  Februar  1880  wird  am 
1.  Juli  er.  ein  neuer  Tarif  für  den 
diesseitigen  Directionsbezirk  herausgege- 
ben, welcher  die  Bestimmungen  des  frü- 
heren Tarifs,  ergänzt  nach  den  bereits 
eingeführten  und  neu  beschlossenen  Aen- 
derungen,  enthält.  Frachterhöhungen  wer- 
den durch  die  letzteren  nicht  veranlasst. 
Elberfeld,  den  24.  Juni  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection.  (1252) 

Am  1.  Juli  d.  Js.  wird  zum  Gütertarife 
für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  des 
Eisenbahn  -  Directionsbezirks  Elberfeld 
einerseits  und  Stationen  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Magdeburg  andererseits 
vom  1.  Mai  d.  Js.  der  erste  Nachtrag  her- 
ausgegeben.  Dieser  Nachtrag  enthält: 

a)  neue  Entfernungen  für  die  Station 
L  i  1 1  f  e  1  d  (Eisenbahn  -  Directionsbezirk 
Elberfeld),  welche  jedoch  erst  mit  dem 
noch  näher  bekannt  zu  machenden  Tage 
der  Eröffnung  des  Güterverkehrs  auf  die- 
ser Station  zur  Anwendung  kommen, 

b)  ermässigte  Entfernungen  für  Station 
Berlin  (Dresdener  und  Potsdamer  Bahn- 
hof)  sowie  neue  Entfernungen  für  die  Sta- 
tionen Gr.  Rudestedt,  Sömmerda 
und  Stotternheim  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirks  Magdeburg, 

c)  ermässigte  Sätze  der  Ausnahmetarife 
für  Schwefelkies,  Eisenerz  und 
Eisen  und  Stahl  des  Specialtarifs  II 
im  Verkehr  mit  Station  Berlin  (Pots- 
damer beziehungsweise  Dresdener  Bahn- 
hof), 

d)  Berichtigungen  des  Haupttarifs. 
Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei 

den  Güterexpeditionen  der  betheiligten 
Eisenbahnen  käuflich  zu  haben.  Elber- 
feld, den  24.  Juni  1882.  Königliche 
Eisenbahndirection  Namens  der  bethei- 
ligten  Verwaltungen.   (1253) 

Nord-Ostsee-Hannover-Thüringischer  Ver- 
bandsverkehr.  Zum  Gütertarif  vom  1.  De- 
cember  1881  tritt  am  1.  Juli  d.  J.  Nach- 
trag VI  in  Kraft.  Derselbe  enthält  Fracht- 
sätze für  Station  Wülfel  des  Directionsbe- 
zirks Hannover  und  Mattierzoll  der  Braun- 
schweigischen Bahn,  weitere  Frachtsätze 
für  die  Stationen  Grossrudestedt  und 
Stotternheim  des  Directionsbezirks  Magde- 
burg, Leipzig  des  Directionsbezirks  Erfurt, 
Ausnahmesätze  für  Basaltpflaster-  und 
Schottersteine,  Ergänzungen  des  Aus- 
nahmetarifs 7  und  Berichtigungen.  Letz- 
tere erlangen,  soweit  Erhöhungen  eintre- 
ten, erst  am  15.  August  d.  J.  Geltung. 

Nachtragsexemplare  ä  0,10  M  sind  bei 
den  Verbandsexpeditionen  zu  haben.  Er- 
furt, den  22.  Juni  1882.  Königliche  Eisen- 
bahndirection als  geschäftsführende  Ver- 
waltung.  ^  (1254) 

2.  Couponeinlösung. 
K.  K.  priv.  Kronprinz  Rudolf  bahn.  Der 

Verwaltungsrath  beehrt  sich  hiermit,  zur 
Kenntniss  zu  bringen,  dass  der  am  1.  Juli 
1882  fällige  Coupon  der  gesellschaftlichen 
Actien  vom  Fälligkeitstermine  an  in  Wien 
beim  Wiener  Giro-  und  Gassen  -  Verein, 
I.  Rohkgasse  No.  4  über  in  der  XIV.  or- 
dentlichen Generalversammlung  der  Actio- 
näre  vom  2.  Juni  1881  gefassten  Beschluss 
mit 

Vier  Gulden  Oe.  W.  in  Silber 
eingelöst  wird. 

Die  zur  Einreichung  erforderlichen  Be- 
gleitscheine werden  beim  Wiener  Giro- 
und  Gassen- Verein  und  bei  der  Liquidatur 
der  K.  K.  Direction  für  Staats-Eisenbahn- 
betrieb in  Wien  ausgefolgt.  Wien,  am 
24.  Juni  1882.  Der  Verwaltungsrath.  (Nach- 
druck wird  nicht  honorirt.)  (264) 


3.  SnbmiggionMt 
Königliche  Eisenbahn-Direction  t%  Iflan- 
iiover.   Die  Lieferung  von  22  Stück  irier- 
radrigen  Hochbord- Wagen  soll  vers-^eben 
werden. 

Termin:  Dienstag,  den  11.  Juli  d.  J. 

Bedingungen  sind  gegen  Einzahlung  von 
i  M  vom  unterzeichneten  Bureau  zu  be- 
ziehen. Hannover,  den  20.  Juni  1  882. 
Maschinentechnisches  Bureau.     (247  .  J) 

Königl.  Sachs.  Staats-Eisenbahnen.  Die 
Lieferung  von  35  Signalmasten  a  us 
Eisenblech  soll  vergeben  werden.  .  Die 
hierzu  aufgestelltenLieferungsbedingunf  ren 
nebst  Zeichnungen  können  von  der  ümt  er- 
zeichneten als  auch  vom  Bureau  der  1  la- 
schinenhauptverwaltung  hier,  gegen  M  in- 
sendung  von  50  4  auf  portofreiem  ¥  er- 
langen bezogen  werden.  Der  EröffamäS  's- 
termin  ist  auf  den  11.  Juli  1882,  frtä  h 
U  Ii  r  festgestellt  und  sind  Offerten  Hjiit 
der  Aufschrift  „Signalmast-Angebot"  ve  r- 
sehen,  bis  spätestens  den  10-  Juli  er.  .?in 
die  Unterzeichnete  einzureichen.  Chemniti^, 
am  24.  Juni  1882.  Magazin  -  Hauptverwal- 
tung der  Königl.  Sachs.  Staatseisenbak- 
°en.   (253  J) 

Holländische  Elsenbahn.  Die  Lieferung- 
von  1  300  t  Bessemer  Stahlschienen  und 
von  50 1  Klein-Eisenzeug  (Bedingungshefte 

250,  253  und  276),  20  Paar  Zungenvorrich- 
tungen (Bedingungsheft  251)  und  16  Guss- 
stahl-Herzstücke (Bedingungsheft  252)  soll 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
geben werden. 

Die  Bedingungshefte  sind  gegen  porto- 
freie Einreichung  von  1,50  ff.  pro  Stück 
vom  Bureau  des  Herrn  Ober-Ingenieurs 
hierselbst  zu  beziehen. 

Offerten  für  die  Bedingungshefte  250, 

251,  252  und  253  geschrieben  auf  Stempel- 
bogen von  0,21  fl.,  für  Bedingungsheft  276 
auf  beiliegendem  Formular,  sind  bis  spä- 
testens den  3.  Juli  1882,  12  Uhr  Mit- 
tags an  den  genannten  Herrn  Ober- 
Ingenieur  0.  Z.  Achterburgwal  b/.J.  Hoog- 
straat  No.  171  Amsterdam  einzureichen. 

Dieselben  sollen  am  selben  Tage  im  Lo- 
cal „Krasnapolsky"  Warmvesstraat  in  Ge- 
genwart der  etwa  erschienenen  Submit- 
tenten Nachmittags  1%  Uhr  eröffnet  wer- 
den. Amsterdam,  20.  Juni  1882.  Der  Be- 
triebsdirector.   (252) 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Nieder- 
läudischeu  Staatseisenbahnen.  Verkauf 
ausrangirter  offener  Wagen 
und  Achsen  mit  Rädern.  Die  in 
der  Central- Werkstätte  zu  Tilburg  sich 
befindenden  47  Stück  offene  Wagen  mit 
Achsen  und  Räder  und  45  Stück  Räder- 
sätze sollen  durch  Submission  vergeben 
werden.  Die  Submissionszettel  sind  der 
Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen,  Abtheilung 
Maschinen-  und  Wagendienst  zu  Utrecht, 
bis  zum  10.  Juli  1882,  vor  12  Uhr 
Mittags  einzureichen. 

Der  Ingenieur- Chef  der  Central- Werk- 
stätte zu  Tilburg  wird  über  diese  Mate- 
rialien Auskunft  geben  und  können  die 
Verkaufsbedingungen  auf  frankirte  An  frage 
von  demselben  bezogen  werden.  (255D(feC) 

PrlY^t-Anzei^eii. 


Patent  -  Eisenbahn  -  Billetschränke 

D.  R.  P.  No.  9429  liefert 

Val.  HammeraniDFranSMa.  M. 

JUustrirte  Preislisten  gratis. 
Agenten  gesucht. 


Trocken-Einrichtungen 

zum  Trocknen  von  Holz  und  allen  anderen 
Gegenständen  liefert  vorzüglich 

J.  H.  Beinhardt  in  Würzburg. 
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FELTEN  &  GUILLEAUME 

Mülheim  a.  Rhein  bei  Cöln. 

DraWM,|/gA| 
Drateeilerei,  |\«^  |  taM.FaiitiL 
Zaundraht  (Fencing  Wire) 

geglüht,  geölt  oder  verzinkt. 
Alleinige  Fabrikation  auf  dem  Kontinent 
tind  Export  des  in  aUen  Ländern  patentirten 

Stahl-Stachelzaundrahts. 


(Patent  Steel  Barb  Fencing.) 

Abonnements-Einladnng 

auf  das  -volkswirthschaftliche  Wochenblatt 

„Der  OesterreicMsclie  Oekonomist" 

(XV.  Jahrgang). 
Schon  bisher  hat  diese  Wochenschrift 
alle  grossen  -wirthschaftlichen  Fragen  in 
den  Kreis  der  Erörterung  gezogen,  dabei 
aber  natürlich  die  ökonomischen  Inter- 
essen Oesterreich  Ungarns  in  erster  Reihe 
berücksichtigt.  Artikel  von  bleibendem 
Werthe  aus  der  Feder  gewiegter  Fach- 
männer haben  unserem  Blatte  den  Cha- 
rakter eines  wirklichen  volkswirthschaft- 
lichen  Fachblattes  gegeben,  welches  durch 
seinen  freisinnigen  und  objectiven  Stand- 
punkt von  Jahr  zu  Jahr  mehr  Anhänger 
gewann.  Wir  werden  auf  diesem  Wege 
fortfahren  und  können  anzeigen,  dass  es 
uns  gelungen  ist,  neuerlich  eine  Reihe 
hervorragender  Schriftsteller  zu  gewinnen, 
von  denen  wir  werthvolle  Beiträge  zu  er- 
warten haben.  Ausserdem  haben  wir  uns 
entschlossen,  ohne  dem  bisherigen  Cha- 
rakter des  Blattes  Abbruch  zu  thun,  eine 
Bereicherung  des  Inhaltes  auch  nach  der 
Richtung  hin  eintreten  zu  lassen,  dass  wir 
nunmehr  den  Vorgängen  auf  den  geschäft- 
lichen Gebieten  mehr  Beachtung  als  bis- 
her schenken. 

Wir  laden  nun  hiermit  zum  Abonnement 
ein  und  ersuchen,  die  Bestellungen  recht- 
zeitig vorzunehmen,  damit  die  Zusendung 
des  Blattes  keine  Unterbrechung  erfahre 
und  neu  eintretenden  Abonnenten  alle 
Nummern  geliefert  werden  können. 
Pränumerationspreis  mit  Francozusendung 
Ganzjährig: 

Für  das  Inland   fl-  6 

„    Deutschland  Mark  14 

„    Frankreich  und  die  Schweiz    Frcs.  20 

„    England  Shill.  16 

Man  pränumerirt  bei  der  gefertigten 
Administration,  bei  allen  Postämtern,  Buch- 
handlungen und  Annoncenbureaux. 

Die  Administration 
des,,OesterreichisclienOekonouiist", 

 Wien,  IV.,  Hauptstrasse  ISlo.  51. 

Das  bekanntlich  über  denParteien  stehende 

Süddeutsche 
Bank-  &  Handels-Blatt 

vertritt  mit  Ausdauer  und  Schärfe  die 
materiellen  Interessen  des  Einzelnen,  wie 
die  Wohlfahrt  der  Gesammtheit  und  so- 
mit die  Ordnung  der  wirthschaftlichen 
Interessen  Deutschlands.  In  der  Beleuch- 
tung der  Bank-,  Zoll-,  Steuer-,  Gewerbe- 
rechts-, Genossenschafts-,  Versicherungs- 
und aller  wirthschaftlichen  Fragen  über- 
haupt hat  das  Blatt  sich  so  sehr  im  Sinne 
der  wahren  und  unparteiischen  Vertre- 
tung der  Interessen  des  Volkes  hervorge- 
than,  dass  es  die  vollste  Beachtung  in  den 
massgebenden  Kreisen,  sowie  die  Zustim- 

Verlegt 


mung  einer  Reihe  der  hervorragendsten 
Männer  und  bedeutender  Journale  der 
Gegenwart  und  zwar  aus  den  verschieden- 
sten Parteien  gefunden  hat.  Unter  Be- 
rufung darauf,  dass  es  seinen  seitherigen 
Tendenzen  und  Zielen  unentwegt  treu 
bleiben  wird,  erlaubt  sich  die  unterzeich- 
nete Expedition  ergebenst  zum  Abonne- 
ment einzuladen. 

Jede  Poststelle  nimmt  Jahres-  oder  auch 
Quartals- Abonnements  entgegen  zum  Preis 
von  3  pro  Quartal.  Bestellungen  auf 
directe  Zusendung  unter  Kreuzband  ä 
3,50  Jl  pro  Quartal  wollen  gerichtet  wer- 
den an  die  Expedition  des  Südd.  Bank-  & 
Handels-Blattes  in  München,  welche  Probe- 
nummern auf  Wunsch  gratis  und  franco 
versendet. 

Einladnng  zum  Abonnement 

auf  die 

„Neue  Börsenzeitung". 

(Zwölfter  Jahrgang.) 

Der  nahe  bevorstehende  Beginn  eines 
neuen  Quartals  giebt  uns  Veranlassung, 
das  Publikum  der  Privatcapitalisten  auf 
diejenige  Zeitung  aufmerksam  zu  machen, 
weiche,  lediglich  im  Interesse  des  Privat- 
capitals  vor  mehr  als  einem  Jahrzehnt  ge- 
gründet, sich  in  diesem  Zeitraum  Rentiers 
und  sonstigen  Privatpersonen,  die  Geld- 
anlage sicher  und  einträglich  zu  bewirken 
wünschen,  als  treuer  Berather  und  Führer 
bewährt  hat. 

Die  Redaction  der  „Neuen  Börsenzeitung" 
steht  jedem  Abonnenten  zu  Diensten,  der 
über  Sicherheit  und  Rentabilität  eines 
Papiers,  er  mag  es  bereits  besitzen  oder 
erst  erwerben  wollen,  Auskunft  wünscht. 
Der  Abonnent  hat  nur  nöthig,  seine 
Wünsche,  sei  es  persönlich  im  Hause  des 
Redacteurs,  sei  es  brieflich  an  dessen 
Adresse,  auszusprechen,  und  er  erhält  so- 
fort die  Auskunft  durch  die  Zeitung  unter 
der  vorgeschriebenen  Chiffre  oder  im  be- 
sonderen Briefe.  Bezahlung  wird  für  diese 
Dienstleistung  nicht  beansprucht,  die  Re- 
daction betrachtet  diese  als  eine  ihren 
Pflichten  inhärirende  Function. 

Der  Abonnent  der  „Neuen  Börsenzeitung" 
erhält  für  den  vierteljährlichen  Abonne- 
mentspreis von  nur  ö  Mark,  eine  wochen- 
täglich sofort  nach  der  Börse  erscheinende 
Zeitung,  welche  enthält: 

1.  sämmtliche  hier  eingehende  politische, 
finanzielle  und  commerzielle  Telegramme; 

2.  einen  politischen  Theil,  ausgezeichnet 
durch  die  Vollständigkeit,  Präcision  und 
Schnelligkeit  seiner  Nachrichten,  wie  durch 
eine  Objectivität,  welche  alle  Parteien  und 


Meinungen  mit  gleichem  Masse  misst,  und 
so  durch  die  Abgabe  eines  eigenen  Ur- 
theils  nirgends  verletzen  kann  ; 

3.  ein  Feuilleton,  das  in  raschem  und 
aufmerksamem  Dienst  aus  allen  Gebieten 
des  menschlichen  Lebens  eine  Fülle  inter- 
essanter Tagesneuigkeiten  und  Erörterun- 
gen bringt,  das  die  Leser  befriedigt,  ohne 
den  guten  Geschmack  und  die  gute  Sitte 
zu  kränken,  und  das  den  anderen  Blät- 
tern, welche  dasselbe  Material  erst  in  ihrer 
nächsten  Morgennummer  zu  verwerthen 
im  Stande  sind,  immer  um  12  Stunden 
voraus  ist; 

4.  einen  Courszettel,  dessen  verschiedene 
Colonnen  ausser  den  Coursnotirungen  des 
laufenden  zugleich  den  zum  Zweck  der 
Vergleichung  wiederholten  Cours  des  ver- 
gangenen Tages  angeben;  ausserdem  alle 
für  den  Effectenbesitzer  wissenswerthen 
Angaben,  die  Zinstermine,  die  Dividenden 
der  letzten  Jahre,  die  Angabe  der  sogen. 
Börsenzinsen,  die  Nominalbeträge  der  ein- 
zelnen Appoints,  die  Zahl  und  Zeitangaben, 
der  stattfindenden  Verloosungen  etc.; 

5.  die  offizielle,  bei  der  Reichsbank  ein- 
geführte, von  der  Redaction  des  „Reichs- 
und Staatsanzeigers"  bearbeitete  Verloo- 
sungsliste  allwöchentlich  und  in  dieser  die 
den  amtlichen  Listen  entnommenen  Ver- 
loosungen sämmtlicher  in-  und  ausländi- 
schen Staatspapiere,  Communal-Obliga- 
tionen,  auch  diejenigen  der  Kreisverbände,, 
der  Eisenbahnen,  der  Landschaften,  der 
Hypothekenbanken,  der  Privatanleihen, 
kurz  aller  überhaupt  verloosbaren  Werthe; 

6.  die  rascheste  Mittheilung  aller  amt- 
lich festgestellten  Eisenbahn-Einnahmen,, 
Geschäftsberichte  der  Actiengesellschaften, 
Festsetzung  der  Dividenden,  der  etwas  aus- 
geschriebenen Einzahlungen  und  Nach- 
schüsse auf  noch  nicht  vollgezahlte  Werthe,. 
der  Kündigungen,  der  Bank-  und  indu- 
striellen Abschlüsse,  kurz  Alles,  was  der 
Besitzer  von  Effecten  und  Derjenige,  der 
solche  zu  erwerben  beabsichtigt,  wissen 
muss,  um  sich  vor  Nachtheil  zu  bewahren. 

Die  „Neue  Börsenzeitung"  vereinigt  so- 
mit in  sich  all  diejenigen  Eigenschaften,, 
die  bei  einem  zur  Führung  auf  dem  Ge- 
biete der  Börse  geschaffenen  Organe  vor- 
ausgesetzt werden  müssen:  die  Redaction 
ist  gewissenhaft,  unparteiisch,  unabhängig: 
und  sachkundig,  —  ihr  darf  der  Capitaßst 
sich  vertrauensvoll  zuwenden. 

Neu  hinzutretende  Abonnenten  erhalten 
nach  Einsendung  ihrer  Abonnements-Quit- 
tung pro  III.  Quartal  1882  die  Zeitung  bis 
zum  1.  Juli  gratis  und  postfrei. 
Expedition  der  „]¥eweii  Börsenzeitung", 
Berlin  SW.,  Dessauerstr.  35. 


Eisern-Haardter  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Zur  Gesammtleitung  unseres  Unternehmens  suchen  wir  einen 
ISetriebsdireetor, 
-  —    -  ■   welcher  im  Eisenbahndienste  practisch  thätig  gewesen  ist. 
Als  Gehalt  sind  für  die  Stelle  bis  zu  6000  Ji,  Wohnungsgeldzuschuss  und  Tantieme 
vom  Reingewinn  in  Aussicht  genommen. 

Schriftliche  Meldungen  mit  Nachweis  der  Qualification  wolle  man  bis  zum  20.  Juh  er. 
an  den  Unterzeichneten  richten. 

Siegen,  den  17.  Juni  1882.  »er  Aiafsiclitsratli. 

(jf.  Weyland,  Vorsitzender. 


Eiserne  Lastkarren 


em 


ipfiehlt 

Chemnitz.  

Lokomotiven  für  Zechen,  industriello 
Werke,  Bauunternehmer, 

überhaupt  für  jeden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistung  liefern 

Henschel  &  Sohn,  Kassel. 


und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 


VwantTrortUoher  Redaoteur-  Dr.  Jnr.  Wllh.  Koeh  zu  Berlin  SW.  (Kedactionsbureaa:  Klein beerenstrasse  3).  —  Druck  von  H.  8.  Hermann  In  Berlin  SW.,  Benthstrasse  8. 
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